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Resumo

A posi¢ao ocupada pelo Brasil na divisdo internacional do trabalho, hd muito lhe reservou
condi¢bes diferenciadas de desenvolvimento econdmico e social, com relagdo aos paises
capitalistas centrais. A constituic3o da indistria automobilistica brasileira, a partir dos anos 50,
expressa claramente tais diferenciacOes, entre cujas causas estd a atuacio dos governos e da
classe trabalhadora nacional frente ao empresariado nacional e internacional

Nesta perspectiva, esta dissertagio propde-se a explorar as caracteristicas dos sistemas de
organizacio do trabalho das empresas do setor de autopecas brasileiro, adotando-se a hip6tese de
que os dois principais sistemas de organizacio utilizados pela inddstria automobilistica nas
economias centrais, 0 sistema taylorista/fordista e o sistema toyotista, sofreram significativas
transformacOes ao serem implerentados no Brasil.

Baseando-se numa revis@o bibliografica, apreseptam-se os elementos principais destes
sisternas de organizacio, através de uma contextualizaco histérica que permita identificar os
objetivos que nortearam as experiéncias de sua criacio e desenvolvimento, bem como salientar as
necessidades que estiveram na base de sua posterior difusio internacional, especialmente aos
paises de econornia periférica, como o Brasil.

Na andlise do caso brasileiro, busca-se compreender as causas e conseqiiéncias das
transformacOes sofridas por estes sisternas em suas adaptagles no setor de autopecas,
considerando-se dois periodos: dos anos 50 at€ a década de 70, tratando-se da adaptacdo do
sistema taylorista/fordista; dos anos 80 até o final da década de 90, perfodo em que iniciou-se ©
avanco no Brasil do processo de reestruturaciio produtiva, em meio ao qual difundiram-se os
sistemas de organizacfo flexiveis, como o toyotista.

As particularidades da formac¢io da classe trabalhadora industrial brasileira, junto 2
intervencio estatal abrangente, implicaram em alteragdes no sistema taylorista/fordista em sua
implementacio no setor de autopegas, resultando em aspectos “predatdrios” na alocacfo € no uso
da forca de trabalho pelas empresas, dos quais decorreram a manutencio de baixos niveis
salariais, qualificaco profissional e educacional insuficientes, altas taxas de rotatividade e grande
informalidade no mercado de trabalho. Sobre este conjunto de fatores vieram a ser adaptados, a
partir dos anos 80, os conceitos e técnicas relativos aos sistemas flexiveis de organizacio, como o
toyotista, sob influéncia do recuo da agfio protecionista estatal e 4 crescente organizagio e
combatividade da classe trabalhadora.

A abertura comercial, na década de 90, permitiu 4s montadoras instaladas no pais a
aplicacio de estrat€gias globais quanto ao fornecimento de autopec¢as. Premido por novas
exigéncias de preco e qualidade, pela concorréncia externa € por ajustes econOmicos recessivos
promovidos pelo Estado, o setor de autopegas brasileiro sofreu uma intensa “desnacionalizagio”,
processo que, junto a0 avango dos sistemas de organizagdo flexiveis, resultou na elevagio do
desemprego ¢ em alteragOes no perfil de qualificacdo exigido aos trabalhadores. Tais mudangas,
tendo sido acompanhadas por medidas de flexibilizacdo na legislacdo trabalhista, impuseram, por
firn, grandes dificuldades ao movimento sindical.

A cadeia de autopecas brasilera adquiriu, desde entfo, uma configuracdo pela qual se
consolidou o avanco diferenciado de inovagdes tecnol6gico-organizacionais, ndo apenas no que
tange ao refinamento das adaptacdes realizadas no 4mbito interno das empresas, mas nas relagGes
estabelecidas entre estas enquanto clientes ¢ fornecedoras.

Palavras-chave: sociologia industrial; teoria da organizacdo; indistria automobilistica — Brasil;
mercado de trabalho; trabalhadores da indistria automobilistica — efeito de inovagdes
tecnoldgicas; sindicatos — metaltirgicos — Brasil.



Abstract

The position which Brazil occupies in the international division of work, has reserved to it
differentiated conditions of social and economical development, in relation to the central
capitalist countries. The constitution of Brazilian automotive industry, starting from the fifties,
clearly expresses such differentiations, among those causes is the role of governments and the
national working class, before pational and international capitalists.

According to this perspective, this dissertation proposes to explore the features of the labor
organization systems in the Brazilian automotive components sector, adopting the hypothesis that
both main organization systems used by automotive industry within the central economies, the
taylorist/fordist system and the toyotist one, underwent significant changes when implemented in
Brazil.

Based on a bibliographical review, the main elements from these organization systems have
been presented, by a historical contextualization which allows to identify the goals that guided
the experiences of its creation and development, as well as to point out the necessities that were
the foundations of their subsequent international diffusion, especially in relation to the peripheral
economy countries, such as Brazil.

Analyzing the Brazilian case, it’s intended to understand the causes and consequences of
the changes experienced by the systems in their adaptations within the automotive components
sector, considering two periods: from the fifties to the late seventies, referring to the adaptation of
the taylorist/fordist system; from the eighties to the late nineties, period in which the restructure
productive started its progress in Brazil, amid which the flexible organization systems, such
toyotist system, were spread.

The particularities of the formation of the Brazilian working class, along with the heavy
state intervention, implicated in alterations concerning the taylorist/fordist system in its
implementation in the automotive components sector, resulting in “predatory” aspects towards
allocation and the use of the work force by the companies, of which resulted the maintenance of
low salary levels, insufficient professional and education qualifications, high rates of rotativity,
and the wide informality in the job market. Over this group of factors, concepts and techniques
related to the flexible system of organization, such as the toyotist system, were adapted starting
from the eighties, under influence of the state protectionist retreat and the growing of the working
class organization and struggle.

The commercial opening, in the nineties, allowed automotive assembly companies installed
in Brazil to apply worldwide strategies as to the automotive components supply. Pressured by
new price and quality demands, foreign concurrence and recessive economic adjustments,
promoted by the State, the Brazilian automotive components sector endured “denationalization”,
process which, along with the development of the flexible organization systems, resulted in the
unemployment increase and alterations related to the qualification profile demanded from
workers. Such changes, accompanied by flexibilization towards labor legislation, finally imposed
great difficulties to the Union militancy.

The Brazilian automotive components chain, since then, acquired a configuration by which
differentiated progress of technological and organizational innovations were consolidated, not
only related to the improvement of the adaptations performed into the companies, but in the
relations established among them while buyers and suppliers.

Key-words: industrial sociology; theory of organization; automotive industry - Brazil; job
market; automotive industry workers - due to technological innovations; tradeunions -
metallurgists — Brazil.



Lista de Tabelas
Tabela 1 — Atualizaciio da proteciio efetiva (em %) para empresas de autopecas e montadoras,
com taxas de mark-up de 15% e 50%, respectivamente — Brasil: 1991-1995......cccoorininnnes 170
Tabela 2 — Comércio exterior e participacio das importacGes no consumo aparente de autopecas
= Brasil: 198-1900........oeorieeeerrcrm e srssmassestesse e et streraesessara e s e b s s s s b ba e st nE s e e R e eb e e e e b e ae e s 345
Tabela 3 ~ Principais autopecas importadas — Brasil: 1989-1999.......cviiiiininnnn 346
Tabela 4 - Importacio sobre o consumo aparente de autopegas — Brasik: 1985-1997............... 174
Tabela 5 - Taxa de juro real X margem de rentabilidade operacional das empresas de autopecas
— BIasil 1989-199T.......ouieceieeertrersereeseatessresesseesase st sessesseses s ssas sestsnn st erasas s sesssn e s asaessasasasteseens 347
Tabela 6 — Distribuicio percentual das empresas de autopegas, por capital de origem — Brasil:
TOO0-1999.....oeicvevereeeerasiesssssrss s sesssteseesaeene st saenteeesaeasasaresasshes e st aRna e asama s aas s as R e n s bbbt ebasen s s s 348
Tabela 7 — Total de fusdes e aquisi¢des na inddstria de autopegas — Brasil: 1994-1999............ 208

Tabela 8 — Faturamento, emprego e produtividade da inddstria de autopegas — Brasil: 1989-
TOOD ... .ot eeeeteeeeeeseerestensasssasaa s s e e e s enta e et e mtee b e A A s reAs SRS rE S AT AR S TSRS e R R R SRt 349

Tabela 9 — Distribuicio percentual do faturamento da indistria de autopegas, por capital de
origem ~ Brasil: 1994-1999. ..ot b e 210

Tabela 10 — Implantacio de novos métodos organizacionais na indistria de autopecas — Brasil:
10221999 ....c.oeceeeeeeeeeeeeae e sesssresbesasess st saeatmescenasesemaaraes e b ssaba ke R AP A e e n e ar e bR e R s R n e Sh et 350

Tabela 11 — Evolucio do emprego por escolaridade entre os metakirgicos de Campinas: 1986-
1097 et ese et ees e s ra e s e A e et e esee e e ne e e enea bR LA AR SRR eE e R SR TSR Re RS et nE b e 351

Tabela 13 - Evolucio do emprego por porte da empresa entre os metalirgicos da Regido de
Campings: 19861997 ...ttt e s s 352

Tabela 14 — Niimero de estabelecimentos, por nimero de empregados, conforme amostra da
inddstria de autopecas o ABC: 1989-1999 ..o 352

Tabela 15 — Evolugio do emprego segundo o tempo de servico entre os metalirgicos da regido
de Campinas: 1986-1997 ... e 353



Lista de Abreviaturas e Siglas

ABC paulista — designa-se a parcela da Regifio Metropolitana de Sao Paunlo composta pelos
municipios de Santo André, Sao Bernardo do Campo ¢ Sdo Caetano do Sul.
ANFAVEA ~ Associacdo dos Fabricantes de Veiculos Automotores.

BEFIEX - Comissdo para a Concessdo de Beneficios Fiscais a Programas Especiais de
Exportagio.

BID - Banco Interamericano de Desenvolvimento.

BIRD - Banco Internacional para a Reconstrugéio ¢ o Desenvolvimento.

BNDE - Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (antecessor do BNDES).
BNDES — Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social

CACEX - Carteira do Comércio Exterior do Banco do Brasil.

CAD - Computer Aided Design.

CAGED - Cadastro Geral de Emprego e Desemprego.

CAM - Computer Aided Manufacturing.

CPA - Conselho de Politica Aduaneira.

CCQ ~ Circulo de Controle de Qualidade.

CE - Comunidade Européia.

CEP - Controle Estatistico de Processo.

C&T - Ciéncia e Tecnologia.

CGT - Confederacio Geral dos Trabalhadores.

CKD -~ Completely Knocked Down.

CLP - Controladores Légicos Programéveis,

CLT - Consolidaciio das Leis do Trabalho.

CNC - Controle Numérico Computadorizado (ou a adaptacfo deste mecanismo a méquinas até
entdo operadas pelo antigo sisterna manual).

CNI - Confederacio Nacional da Indistria.

CPTM - Companhia Paulista de Trens Metropolitanos.

CSN - Companhia Siderdrgica Nacional.

CUT - Central Unica dos Trabalhadores.

DECEX - Departamento de Operacbes de Comércio Exterior.

DIEESE ~ Departamento Intersindical de Estatisticas e Estudos S0cio-Econdmicos.
EUA - Estados Unidos da América.

FGTS — Fundo de Garantia por Tempo de Servigo.

FMI — Fundo Monetdrio Internacional

FNM - Fabrica Nacional de Motores.

GEIA - Grupo Executivo da Indistria Automobilistica.

GM - General Motors.

GSA - Grupos de Trabalho Semi- AutOnomos.

ICMS - Imposto sobre Mercadorias ¢ Servigos.

INCRA - Instituto Nacional de Colonizacfo e Reforma Agréria.

IPI - Imposto sobre Produtos Industrializados.

IPT - Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas.

IPTU - Imposto Predial e Territorial Urbano,

ISO — International Standart Organization.

ISS — Imposto sobre Servigos.

JK — Juscelino Kubitschek.

LER - Lesbes por Esforcos Repetitivos.



MERCOSUL — Mercado Comum dos Paises do Cone Sul.

MFCN ~ M4quinas-ferramenta de Controle Numérico Computadorizado.
MP — Medida Proviséria.

MRP — Material Resources Planning.

MVOP - Ministério da Viaggo e Obras Piblicas.

MST - Movimento dos Trabalhadores Rurais sem Terra.

NAFTA -~ North American Free Trade Agreement.

NBM - Nomenclatura Brasileira de Mercadorias.

OCDE - Organisation for Economic Co-operation and Development.
OIT - Organizacio Internacional do Trabalho.

OMC - Organizacio Mundial de Comércio.

OPEP - Organizacfo dos Paises Exportadores de Petrleo.

PND - Plano Nacional de Desenvolvimento.

P&D — Pesquisa e Desenvolvimento.

PIB — Produto Interno Bruto.

PLR - Participagio nos Lucros e Resultados.

PRN - Partido da Renovacio Nacional.

PSGM - Panorama Setorial da Gazeta Mercantil.

PT — Partido dos Trabalhadores.

PUCCAMP - Pontificia Universidade Catélica, campus de Campinas.
QS — Quality System.

RAIS — Relatério Anual de Informagdes Sociais.

REPLAN - Refinaria do Planalto em Paulinia.

RMC - Regido Metropolitana de Campinas.

SEADE — Fundaciio Sistema Estadual de Anédlise de Dados.
SEBRAE - Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas.
SECEX - Secretaria de Comércio Exterior.

SEI — Secretaria Especial de Informética.

SENAC - Servico Nacional de Aprendizagemn Comercial.

SENAI - Servi¢o Nacional de Aprendizagem Industrial.

SENAT - Servigo Nacional de Aprendizagem dos Transportes.

SESC - Servico Social do Comércio.

SESI - Servico Social da Indistria.

SM/ABC - Sindicato dos Metahirgicos do ABC.

SM/RC - Sindicato dos Metaliirgicos da Regido de Campinas.
SINDIPECAS - Sindicato Nacional da Indéstria de Componentes para Veiculos Automotores.
SKD - Semi Knocked Down.

SUMOC - Superintendéncia da Moeda e do Crédito.

TQC — Total Quality Control.

TRT - Tribunal Regional do Trabalho.

TST — Tribunal Superior do Trabalho.

UNESCO - United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization.
UNICAMP - Universidade Estadual de Campinas.

UNICEF ~— The United Nations Children’s Fund.

URSS - Unifio das Repiblicas Socialistas Soviéticas.

USA — United States of America (tradugfo inglesa da sigla EUA).



ix

Sumadrio
T ERLPOAUCHO. ......ocoveeercceecseicr s eaee st nssr e sr e aer s s e e e n b s s on R en S0 01
1.1 Objetivos da pesquisa, hipéteses € metodolOZiA. ... cvwviricieiiinti s 01
1.2 Caracteristicas gerais do setor de autopecas brasileir....ccccuecceeeececeerisiseeeer s resissrcessssaaenses 12
2 Os sistemas de organizacio do trabalho taylorista e fordista...............ccooooiin 28
2.1 O SISLOINIA Q8 TV 0T . ceneeeeeeeeeeeeeeeeecseuttsitsssusesnnssnnseesraras s asmnennresse eyt g saesaasssessstrsrnsasasnsrsrenrsnnasnne 28
D20 SISEETIA B8 FFOT. o nrereeoseeeiseeeseeeeeseeeesmeeeesssesnessssssssessnstessrasnnsseesnssasss sassenseeennnmnsnneaesssiosiessssenn 47
3 A indistria automobilistica 1o Brasil. ... s ee e ee s e 60
3. 1 Origens da indidstria automobilistica nacional e sua evolucio até o final dos anos 70........... 60
3.2 As adaptactes do sisterna taylorista/fordista na inddstria metalirgica brasileira..........coueennen 71
4 Os sistemas de organizacfio do trabaltho flexiveis............oooo i 84
4.1 A TeeStruturaCio DLOAUEIVEA. . ...ocoiieicevverrriassresreresasassesaessesseeresassessssnsasas sasmrerassesssbassmtssssiassnnnns 84
4. 2 A emergéncia dos sistemas flexiveis de organizacio do trabalho........ocovvevirceneieecneniiinniene 94
4.3 O sistema de OhNO — OU tOVOUSER. ...cccveerermericeiiiiiiiie et s esse e st s e et ne e 101

5 A década de 80 no Brasil ¢ a introduciio do sistema toyotista de organizacio em sen

cariter “defensivo’ na indistria automobilistica..........ccco oo 121
5.1 O contexto econdmico N3 década de BO.......oooveeeeereeeee it reeterrresrsavasemenreesres s e e rs s te s abasaan 121
5.2 O contexto politico na década de BO........ooiviiieiie e e et e e as s s ar e e 124

5.3 A reestruturacio produtiva “defensiva’” na indistria automobilistica brasileira..........ccoue.... 128




X

6 A década de 90 no Brasil e a introducio do sistema toyotista de organizacio em seu

carater “sistémico’ na indadstria automobiliStiCa............c..ooooeiviiiiieee e e 147
6.1 O contexto politico na década de G0...........covviiiiinininc e 147
6.2 O contexto econdmico N2 dECada A€ Q0. e eererccer e ee it ie s saeres e e anre s rs e s nnn b e rabes 159

6.3 Inicio do processo de reestruturacdo produtiva em seu cariter “sistémico” na inddstria

AULOMODIITSICA BIASIIEILA. ... .veeieereeene e e ce e st st eres s s s s e e rnbesbn s st n s s as e sn b sas st sesrbeesnanenns 179
6.3.1 A nova organizacdo da Cadeia QUIOMOLIVA. .........ccovvveriveiiisisiienetereenens e sesssssseesssesssssaes 179
6.3.2 Consegiiéncias da nova organizacdo da cadeia automotiva para o Brasil........................ 203
6.3.3 As inovagdes implementadas no interior das empresas de autopegas brasileiras.............. 219

6.3.4 Superacdo ou permanéncia da “defensividade” na reestruturagdo produtiva do setor de
AUIOPECAS DTASIIEITO? ..ottt e st e s sttt e s 228

7 Consegiiéncias gerais do avanco da reestruturacfio produtiva sobre a classe trabalhadora

do setor de autopecas brasileiro. ... e 233
7.1 As alteracGes no perfil de qualificacio exigido aos trabalhadores...........ccoeeeeerieiceeernnnnnes 233
7.2 As variaches do emprego pa cadeia automotiva brasileira na década de 90.................. 264
7.3 Os sindicatos de metalirgicos brasileiros e a reestruturacio produtiva “sistémica’.............. 281
B OMCIUSTO. ..ot eeeeeeeeeeeeaeeaenaeseeseaaseeenammnambneestbasassese s sssass e snnnneseanrranntanesansrareenranasntreres 311
ROE B ICA S .o evereeeeeeeeeeee e eeeeeeeesessan s eaneoesssetnetastesness s anas s asassesarsassaenssarsnreesaseesineransasssssnsansne 328



1 Introducéo

Nesta secdio serdo feitos apontamentos sobre a metodologia ¢ as hipGteses de pesquisa a
serem trabalhadas nesta dissertacio (em 1.1), bem como uma descricio das principais

caracteristicas do setor industrial estudado (em 1.2).

1.1 Objetivos da pesquisa, hip6teses ¢ metodologia

Esta dissertacdo tem como objetivo explorar as caracteristicas da organiza¢io do trabalho
na inddstria brasileira de autopecas, adotando-se como hipétese geral o fato de que os dois
principais sistemas de organizagio utilizados pela indistria automobilistica nas economias
capitalistas centrais, o sistema taylorista/fordista e o sistema toyotista', sofreram significativas
transformacdes ao serem implementados no Brasil.

Propde-se tomar, ademais, a demonstracio desta hipStese como um “fio condutor”, atraves
do qual se buscard analisar as principais causas e conseqiiéncias destas transformagées,

considerando-se as diversas etapas do desenvolvimento da indiistria de autopegas no pais, por nés

! A escolha do sistema toyotista, dentre os varios sistemas de organizac¢do do trabalho flexiveis, deveu-se a dois
motivos. Primeiramente, porque este sistema, segundo comsta em boa parte da literatura sobre o assunto, foi
significativamente inovador em seus principios e métodos, com relagdo ao sistema taylorista/fordista, do qual
inicialmente partiu {embora em condigBes histéricas especificas de sua época) seu criador, o engenheiro industrial da
TOYOTA MOTOR COMPANY, Taiichi Ohno. Segundo porque tal sistema, em vista da versatilidade que possui em
reduzir estoques com aumento da qualidade, produzir em larga escala com diversificagio em meio a condigdes de
mercado com crescimento lento e demanda altamente varidvel, mostrou-se uma das melhores opgGes para a
manutengio das margens de lucro das empresas em meio 4 instabilidade macroecondrmica internacional em vigéncia



divididas em dois periodos: primeiramente, dos anos 50 até a década de 70, tratando-se da
adaptacio do sistema taylorista/fordista, ap6s o que adentrar-se-4 nas décadas de 80 e 90, periode
em que avangou no Brasil o processo de reestruturagio produtiva, em meio ao qual difundiram-se
os sistemas de organizacio flexiveis, dentre eles, o sistema toyotista.

Uma primeira consideragio de cardter metodolégico a ser feita, é o fato de que uma
pesquisa sobre a indistria de autopecas implica necessariamente em consideri-la como um
“setor” de uma indistria maior, qual seja, a inddstria automobilistica, a qual, por sua vez, € uma
das atividades industriais mais complexas e extensas, 4 medida em que, situada dentro do ramo
metalirgico, estd interligada diretamente a quase todos 0s demais ramos industriais, como a
siderurgia, a quinica, a eletroeletronica, dentre outros.

Cada um destes grandes ramos industriais comp&em-se, por sua vez, de uma série de
atividades divididas entre vérias empresas, as quais se interligam formando as chamadas cadeias
produtivas. Para os objetivos desta dissertagfio, a indistria automobilfstica serd considerada como
composta de apenas duas cadeias produtivas complementares: uma formada por empresas
fabricantes de autopegas e outra por empresas montadoras de veiculos, as quais, por questdo de
simplicidade de exposicdo, poderfio ser por vezes denominadas como “setor de autopegas” e
“setor de montadoras”,

Apesar de ambos estes setores pertencerem ao ramo metalirgico, consideraremos a cadeia
produtiva de autopegas circunscrita a uma parcela deste ramo, chamada “complexo metal-
mecénico”. Esta subdivisdo foi levada em conta por muitos dos estudos por n6s consultados em

vista do fato de, diferentemente do setor de montadoras, o de autopecas compor-se de uma cadeia

apds a década de 70, tendo sido, inclusive, o responsivel pela substancial expansio da indistria automobilistica
japonesa, que invadiu até mesmo o mercado norte-americano nos anos 80.



de empresas extremamente heterogénea em termos de produtos e processos, assunto que serd
abordado em 1.2.

A complementaridade entre estes dois setores €, no entanto, suficientemente profunda para
que, em muitos aspectos, seja imprescindivel tecer-se consideragbes acerca das transformacoes
ocorridas em ambos, para que se consiga uma apélise mais precisa, mesmo que se tenha em vista
somente o setor de autopecas.

Niao foi possivel, entretanto, fazer este recorte em todos os casos, pois, na conducio dos
trabalhos de investigacio bibliogrifica, nos deparamos com limites inerentes aos proprios estudos
consultados. A seciio 3, por exemplo, que trata da implementagio do sistema taylorista/fordista
de organizacio na cadeia automotiva brasileira, foi elaborada com base em andlises que
abrangeram ora a indistria automobilistica, ora 0 complexo metalmecinico, ora 0 ramo
metaldrgico brasileiro, como um todo homogéneo. A se¢do 7, por sua vez, a0 tempo em que
permite um recorte mais preciso das transformacBes ocorridas especificamente na cadeia
automotiva, em certos momentos nfo possibilita diferenciarem-se as mudancas ocorridas no setor
de autopecas frente ao de montadoras.

Todos estes limites estdio suficientemente apontados ao longo do texto, de modo que nao
impedirdo, em cada caso, pelo menos dentro dos objetivos propostos, inferéncias mais gerais
acerca de mudancas na organizacio do trabalho mo setor de autopegas. Mesmo assim, cumpre
esclarecer que os recortes mais precisos, tomando-se as mudangas ocorridas no setor de
autopecas frente a0 de montadoras, estario mais presentes mas segdes 5, 6 e 7, onde foram
consuitadas pesquisas que partiram dos anos 80 em diante, cujos focos mostraram-se bem mais
delimitados.

Isso é um resultado, alifs, da prépria influéncia que exerceu sobre os pesquisadores o fato

das empresas de autopecas passarermn, desde esta época — no contexto da reestruturagao produtiva



— a absorver toda uma série de novas e complexas atividades em decorréncia da desverticalizacio
das montadoras, redefinindo, assim, a divisdo do trabalho na inddstria automobilistica e exigindo,
mesmo quando se busca entender a dindmica desta inddstria como um todo, recortes mais
precisos em termos das transformagbes ocorridas em cada uma das cadeias produtivas que a
compdem.

Uma outra consideraco, em termos de metodologia, deve ser feita aqui. Ter como principal
objeto de estudo, numa pesquisa desta dimensdo, a implementaciio de sistemas de organizacio do
trabalho em uma cadeia de empresas tio complexa como a automotiva, exige que se faca uma
delimitacdo dos elementos a serem efetivamente arrolados na investigacdo. Esta preocupacio
poderia levar, inicialmente, a que se considerassem apenas as transformacbes ocerridas no
interior das empresas, bem como nas relaghes que estabelecem entre si na cadeia produtiva, ao
longo dos periodos considerados.

Neste sentido, caberia definir o sistema de organizacio do trabalho taylorista/fordista tio
somente por suas tecnologias e métodos circunscritos ao espago fabril Estarfamos, pois,
considerando o fendmeno da organizagio da producio em série de produtos padronizados,
realizada num processo produtivo estruturado linearmente e no qual se aplicam desde a divisdo
na organizacdo funcional do trabalho (separacdo taylorista entre concep¢do, planejamento, gestio
€ execugdo), até a extrema subdivisdo das atividades inerentes a estas funcdes entre diversos
trabalhadores especializados, distribuidos em etapas diferenciadas da produgdo — todos estes
elementos integrados em unidades fabris que concentram verticalmente a maior parte das
atividades produtivas ligadas ao seu produto principal.

Esta delimitagio n@o poderia ofuscar, entretanto, a compreensio deste sistema de
orgamizagdo como um dos sustentdculos que foi, junto ao Estado de Bem-Estar Social e aos

grandes sindicatos de trabalhadores, de um regime de acumulacio de capital, vigente nas



econornias capitalistas centrais desde o término da II Guerra Mundial (1939-1945) até o inicio
dos anos 70. Isso implicaria em desconsiderar, por conseguinte, o fato de que tal regime de
acumula¢do foi efetivamente incorporado por economias periféricas, como o Brasil, neste mesmo
periodo, tendo sido os resultados af obtidos, em termos de desenvolvimento econdmico, politico e
social, muito mais nefastos para a classe trabalhadora, com relacio as experiéncias do centro.

No mesmo sentido, se compreendéssemos por processo de reestruturacéo produtiva apenas
as transformacdes promovidas no ambito fabril, como a automacio microeletrOnica, as técnicas
de controle de qualidade dos produtos e a reorganizac¢do nas fungbes e atividades de trabalho (ou
mesmo as inerentes as relacdes entre empresas clientes e fornecedoras na cadeia automotiva),
deixando de lado as caracteristicas do contexto social, politico e econdémico mais amplo no qual
foram implementadas, incorrerfamos em desconsiderar as importantes mudangas na atuacio dos
Estados com a emergéncia das politicas neoliberais, as quais abalaram seriamente a atuacfo do
movimento sindical, levando 4 conformacio de um novo regime de acumulagdo de capital a partir
das dltimas duas décadas do século XX.

Assim, estas possiveis delimitaces tiveram sua importdncia apenas enquanto nos deixaram
claros os fenbmenos com 0s quais estarfamos nos ocupando ao longo da pesquisa, quais sejam: 0
sisterna taylorista/fordista e o sistema toyotista de organizagio do trabalho. Ao buscarmos
explicagdes cientificas para as causas e consegiiéocias do surgimento e difusfo destes fendmenos
na inddstria automobilistica brasileira, foi preciso, no entanto, considerd-los como expressdes de
uma processualidade historica mais profunda e complexa.

Fez-se necessdrio, entdo, indagar acerca das determinagfes principais presentes na génese
evolugio destes fendmenos ao longo do tempo e do espago histérico em que originalmente se
constitufram, visando com isso compreender o seu significado efetivo na realidade abordada pela

pesquisa. Isso exigiu, por sua vez, que ndo se tomasse esta realidade como um momento estatico,



recortado no tempo e No espaco, mas como uma processualidade histérica em constante
transformacio, cuja compreensio implica em considers-la enquanto uma sintese de miltiplas
determinag¢@es econbmicas, politicas e sociais.

Nestas condices, uma pesquisa sobre a implementacio do sistema taylorista/fordista no
Brasil deve comportar uma apresentagio dos elementos principais que o compOem, onde se
busque expor, sobretudo, o contexto hist6rico em que se constituiu o sistema taylorista e como
ocofreu sua posterior incorporacio pelo fordista, que o potencializou em suas finalidades junto 3
introducdo de outros elementos. Ademais, deve aludir a0 fato de que estes sistemas de
organizacio formaram um dos sustentdculos do regime de acumulacio fordista, predominante
entre o pos-1945 e o inicio dos anos 70. Estes serdo os objetivos da secio 2 desta dissertacio.

Na seqiiéncia desta apresentagdio da génese e evolugio histérica do sistema
taylorista/fordista, exploraremos, na se¢dio 3, as particularidades de sua implementacio na cadeia
automotiva brasileira entre as décadas de 50 e 70, periodo no qual os estudos que consultamos
apontam como sendo de difuso deste sistema de organizacio no pais. Para tal, buscamos fazer
ndo apenas uma reconstrugo histérica do desenvolvimento da indistria automobilistica brasileira
(ver 3.1), como também apresentar as determinagbes econdmicas, politicas e sociais que
julgamos serem essenciais na compreensio do significado da introdugdo deste sistema de
organizacio nas empresas (3.2).

Seguindo esta mesma estrutura, na se¢do 4 serd iniciado com um tépico (ver 4.1) onde
faremos uma anélise do contexto histérico que colocou em questdo o avango do regime de
acumulacho fordista, tomando-se as principais mudancas politicas, econdmicas e sociais
ocorridas no plano internacional a partir dos anos 70, as quais vieram a conformar o inicio do

chamado processo de reestruturacio produtiva.



Feita esta andlise, no tépico seguinte (em 4.2) serfio discutidos outros elementos que
Jevaram & obsolescéncia do sistema taylorista/fordista, precisamente os que estiveram ligados a
sua propria estrutura interna de funcionamento, desde o inicio. Serfio af apresentadas algumas das
principais tentativas de superacio destes problemas, as quais levaram & emergéncia de sistemas
de organizaciio do trabalho flexiveis em determinadas localidades ocidentais. Por fim, no dltimo
tépico desta mesma secdio (ver 4.3), apresentaremos a origem e o desenvolvimento do sistema
toyotista no Japdo, bem como as principais conseqiiéncias de sua implantacio na produgfo
industrial, mantendo-se, 3 medida do possivel, uma perspectiva comparativa de determinados
elementos com seus correspondentes no sistema taylorista/fordista.

A se¢dio 5 abordard, por sua vez, 0 primeiro avango do processo de reestruturagdo produtiva
pa indistria automobilistica brasileira. Nos dois primeiros tépicos (em 5.1 ¢ 5.2), serfo apalisados
os contextos econdmico e politico do pafs, como a grande crise que assolou a economia a par do
processo politico de redemocratizacio, em meio 20 qual emergiu uma intensa combatividade do
movimente sindical. O dltimo t6pico (ver 5.3) serd dedicado 2 anédlise das primeiras
implementagBes do sistema toyotista de organizacio na indistria automobilistica brasileira,
configurando 0 que veio a ser considerada uma reestruturacio produtiva de cardter “defensivo”.
Serdo apresentadas as caracteristicas desta reestruturagio, levando-se em conta as formas
diferenciadas com que avancou nos dois setores da cadeia automotiva: o setor de autopecas € 0
setor de montadoras.

Na segiio 6, trataremos do avango da reestruturacio produtiva na inddstria automobilistica
brasileira na década de 90. Nos dois primeiros t6picos (em 6.1 e 6.2), serfo apresentados os
contextos politico e econdmico desta década, levando-se em conta, fundamentalmente, as
principais agBes estatais que caracterizaram a introducio do neoliberalismo no pais. Sendo este

um assunto complexo, buscaremos tratar dos elementos que estiveram mais diretamente ligados



a0 processo de reestruturagio produtiva, de um modo geral (como a flexibilizagdo da legislaciio
trabalhista brasileira), e a inddstria automobilistica, em particular (tais como a abertura comercial
e 0s varios acordos firmados entre esta e o Estado, com a participa¢do ou nfo da classe
trabalhadora).

Serd dada uma atencfio especial 2 diferenciacdo com a qual a reestruturacdo produtiva
avangou no setor de autopegas, em relagio ao setor de montadoras, haja vista que a prépria
intervengdo estatal neste processo foi altamente discriciondria com relacdo a estes dois setores,
assunto que serd discutido principalmente em 6.2.

Esta atuagio do Estado brasileiro consolidou, por sua vez, uma série de estratégias da
indistria automobilistica ocidental, que, neste periodo, j4 estavam sendo utilizadas no plano
internacional, na tentativa de enfrentar a competitividade imposta pela inddstria japonesa. Tratou-
s¢, na verdade, de adaptar conceitos do sistema toyotista de organizacdo numa inddstria
caracteristicamente “transnacionalizada”, o que acabou resultando em complexas transformagdes,
entre as quais uma oligopolizagfio do setor de autopecas em nivel mundial,

No Brasil, esta oligopolizacio, em meio 2 aberturz comercial e s politicas de ajuste
Iecessivo como os juros altos, levaram as empresas de autopegas de capital nacional a uma severa
crise. O resultado foi uma intensa desnacionalizacio dos principais segmentos deste setor (em
termos de faturamento e desenvolvimento tecnologico), cujos resultados, ainda incertos a longo
prazo, no minimo afetardo a futura insercio da indistria automobilistica nacional no complexo
automotivo mundial.

Dada a complexidade e profundidade com a qual avancou esta adaptacio do sistema
toyotista de organizacio na indiistria automobilistica nacional, seguindo, cabe reafirmar, as
diretrizes internacionais desta inddstria, o terceiro tépico desta seciio (ver 6.3), dividido em

quatro diferentes iteps, apresentard as principais caracterfsticas que {omou este processo no



Brasil, configurando uma reestruturagio produtiva de cardter “sistémico”, em contraposi¢do ao
seu cardter “defensivo™ da década de 80.

No primeiro destes itens (em 6.3.1), discutirermnos as estratégias de fornecimento utilizadas
pelas empresas automotivas ocidentais, na tentativa de fazer frente 2 concorréncia japonesa ¢ a0
contexto de instabilidade que se instala apds a década de 70. Como jd aludimos, tratou-se de
adaptar conceitos do sistema toyotista de organizacio numa inddstria ji bastante
“transnacionalizada”, de modo que a desverticalizagio das empresas montadoras acabou gerando
um processo de crescente globalizacho, hierarquizacio, redugSio e aproximacdc dos seus
principais fornecedores de autopecas em nivel mundial.

O segundo item deste tépico (ver 6.3.2) abordard as conseqiiéncias desta nova organizagio
da cadeia automotiva para o Brasil, tais como a desnacionalizacio, 0 aumento do desemprego ¢ a
crescente precarizacio nas condicoes de trabalho.

No terceiro item (em 6.3.3), serfio apresentadas as principais inovagbes tecnologicas e
organizacionais implementadas no interior das empresas de autopegas brasileiras durante a
década de 90, tais como as certifica¢bes e os métodos de controle de qualidade descentralizados,
a introducio da autoracio microeletrdnica, as reformulagbes nos layouts fabris e na organizagdo
do trabalho, os sistemas just in time/kan ban, dentre outros elementos inerentes ao sistema
toyotista de organizagéo.

O quarto item (em 6.3.4) trard uma compilaciio de andlises das particularidades presentes
nas inovacgbes tecnol6gico-organizacionais levadas a cabo em algumas das mais desenvolvidas
cadeias de autopegas do pais, como a da regifio de Campinas. Estas andlises permitem retomar a
questdo da superacdio do cardter de “defensividade” da reestruturagdo produtiva brasileira, tipico
do contexto dos anos 80, em vista da presenca, em plena década de 90, de elementos

tayloristas/fordistas conjugados a adapta¢Ges do sisterna toyotista.
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A se¢dio 7 serd dedicada 2 andlise das consegiiéncias da reestruturacdo produtiva, em seu
cardter “sistémico”, sobre os trabalhadores metalirgicos brasileiros. Sempre que possivel,
buscaremos fazer uma comparacio entre as transformacdes ocorridas no setor de autopecas frente
as suas correspondentes no setor de montadoras, visando proporcionar uma avaliacio mais
precisa das diferencas envolvidas em ambos estes setores, quanto aos efeitos do avanco da
reestruturacdo produtiva.

No primeiro t6pico desta segdo (ver 7.1), serd apresentado o conjunto das novas exigéncias
de qualificagio feitas aos trabalhadores do setor de autopecas do pais, apresentacio que serd
acompanhada de uma andlise de algumas das principais consegiiéncias sociais deste processo, de
um ponto de vista mais amplo, no qual se insere a realidade brasileira. No segundo topico (ver
7.2), serdo apresentadas e analisadas as principais tendéncias do emprego na cadeia automotiva
brasileira nos anos 90. No terceiro t6pico (ver 7.3), discutiremos as reagbes de alguns dos
principais sindicatos brasileiros, da categoria dos metahirgicos, frente a todas as transformacdes
expostas, buscando questionar, com base nos estudos gue consultamos, qual serd o papel a ser
assumidos por estas entidades, frente ao avanco do processo de reestruturacao produtiva,

Uma terceira consideragio de cardter metodol6gico diz respeito as regides onde se situam
as principais cadeias de autopegas pesquisadas. Nosso objetivo geral é apresentar um panorama
das transformacbes ocorridas na cadeia automotiva em 4imbito nacional Contudo, buscamos
agregar em cada caso, sempre que possivel, informacbes de pesquisas referentes a cadeias de
empresas presentes em regibes especificas, como o ABC paulista e a regiio de Campinas, no
interior do Estado de S&o Paulo, entre outras.

A importincia destas duas regides no processo histérico de constituico da indistria
automobilistica brasileira serd demonstrada no préximo tépico desta introdugo. Mais do que

isso, porém, tais andlises regionais mostrar-se-30 ainda mais valiosas 3 medida em que permitem
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confirmar os apontamentos mais amplos dos processos em questdo, desde 0 dmbito nacional até o
ambito internacional, feitas nas secOes e t6picos que precedem, em cada caso, as avaliagOes da
cadeia automotiva brasileira, Ademais, tais anilises regionais demonstraram ser fontes precisas
de informagcbes acerca das particularidades presentes nas adaptagdes dos sistemas de organizagdo,
uma vez que procederam de pesquisas empiricas (surveys e estudos de caso) levadas a cabo em
amostras de empresas de cada regifo.

Tendo cumprido estas etapas, cremos que o propdsito desta dissertacfo terd sido realizado.
Mais precisamente, teremos demonstrado o fato de que os sistemas de organizacio
taylorista/fordista, entre as décadas de 50 ¢ 70, bem como o toyotista, nas décadas de 80 e 90,
assumiram formas diferenciadas em seus avancos na inddstria automobilistica brasileira, com
relacdo As experiéncias realizadas por esta inddstria nas economias capitalistas centrais.

Por outro lado, ficard demonstrado que tais diferenciacbes estio presentes ndo apenas
tomando-se comparativamente os dois setores que compdem esta inddstria — montadoras e
autopegas —, mas também nas diversas ernpresas neles presentes, mediante as diferentes posigdes
gue ocupam em cada uma destas micro-cadeias produtivas. Serdo notadas diferenciacdes,
inclusive, no que tange ao refinamento das adaptacbes realizadas no Ambito interno e nas relagbes
estabelecidas entre estas empresas enquanto clientes e fornecedoras.

Se tais hip6teses foram em grande parte confirmadas pela pesquisa bibliogrdfica que
realizamos, por outro lado, cremos que os estudos consultados deixaram suficientemente claro
que a “hibridizac@io” dos sistemas de organizacio do trabalho tem sido um fato muito mais
comum na inddstria de autopegas brasileira que nas montadoras, ndo apenas por ser aquele um
setor mais complexo e heterogéneo, mas também por ter sido atingido de forma diferenciada

pelas estratégias das montadoras aqui instaladas, junto 2s politicas econdmicas levadas a cabo
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pelo Estado, desde o perfodo “desenvolvimentista” até os anos 90, com a emergéncia do

neoliberalismo.

1.2 Caracteristicas gerais do setor de autopecas brasileiro

Para os objetivos colocados por esta dissertacfo, uma das principais caracteristicas do setor
de autopegas, em qualquer pafs e época (mas especialmente nos Gltimos vinte anos), é a sua
diversidade e complexidade, em termos da sofisticagdo dos produtos, da capacitagio tecnol6gica
envolvida em cada ramo de produgdo, bem como da organizagio das empresas na cadeia
industrial, o que faz deste setor uma zona complexa da inddstria automobilistica, onde se
apresentam elevadas desigualdades entre as empresas em termos de difusio de inovagdes
organizacionais e tecnolégicas (BEDE, 1996, p. 87).

Enfocando a sofisticacdo dos produtos e a capacitacio tecnolégica que envolvem, pode-se
dividir o parque de autopegas brasileiro em dois grupos distintos de empresas: um primeiro
grupo, composto por grande nimero de pequenas e médias empresas com reduzida sofisticagao
tecnolégica e baixos padrSes de qualidade, atuando sobretudo no mercado de reposicio (ainda
que muitas fornecendo para montadoras) e concorrendo essencialmente em precos. O segundo
grupo, que retine grandes fornecedores de autopecas, com grande sofisticagio tecmolégica e
padrdes de duaﬁdade relativamente elevados, tem nas montadoras locais sua principal 4rea de
atuacio, embora também fornega para o mercado de reposigio e, alids, exporte sua producio.

Este segundo grupo, nfo obstante a presen¢a de grandes empresas nacionais como a COFAP, a
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METAL LEVE, a SIFICO, a FREIOS VARGA®?, a ALBARUS, dentre outras, é composto
majoritariamente de subsididrias de grandes fabricantes mundiais como a PIRELLL,
GOODYEAR, TRW, BOSCH, CUMMINS, ROCKWELL, etc.’ (POSTHUMA, 1993, apud
ROSANDISKI, 1996, p. 52-53; BEDE, 1996, p. 87).

A esta diferenciacio em termos de propriedade de capital, tamanho e atua¢io no mercado,
corresponde uma diferenciagio em termos de estratégia de inovagio entre as empresas. As
matrizes dos grandes grupos transnacionais nio apenas abrem oportunidades de exportagio as
suas subsididrias em outros paises, como transferem a estas novos dispositivos tecnologicos ¢
novas técpicas de organizacio e gestdo. J4 as empresas naciomais, no caso brasileiro, tém
enfrentado problemas de duas ordens: em primeiro lugar, se necessitam investir muito em
Pesquisa € Desenvolvimento (P&D), nfo tém podido contar com um auxilio institucional efetivo
nesta 4rea; em segundo lugar, tanto a escassez de recursos humanos capacitados, como as
resisténcias as mudancas nas relagGes de i)oder no interior das fibricas, tém resultado em
dificuldades para a introducdo de inovagbes organizacionais (POSTHUMA, 1993, apud
ROSANDISKI, 1996, p. 53).

Fechando ainda mais nosso foco de luz sobre o setor, olhando agora dentro de cada uma de
suas empresas e observando os processos produtivos envolvidos na produgdo de cada item, esta
indiistria é igualmente heterogénea, apresentando tecnologias de produgio que vdo desde a
fundicdo, a forjaria, a usinagem, a estampagem, a injecdo, a extrusdio, etc. na fabricagdo de

produtos, que, por sua vez, podem constituir-se dos mais diversos tipos de materiais, seja a base

% Estas quatro primeiras empresas, METAL LEVE, COFAP, FREIOS VARGA e SIFCO, jé foram incorporadas pelo
capital estrangeiro, como veremos no item 6.3.2.

* Segundo Addis (1990, apud BEDE, 1996, p. 87), de 30 a 40 grandes firmas de autopegas, predominantemente
subsidiarias de transnacionais, respondem por pelo menos 40% das compras totais das montadoras instaladas no pais.
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de polimeros, borracha, metais ferrosos ou nfo-ferrosos, dentre outros insumos quimicos, além de
tecidos (BEDE, 1996, p. 87-88).

No Brasil, os produtos desta indistria estio distribuidos em mais de 200 itens em 14
capftulos distintos da Nomenclatura Brasileira de Mercadorias (NBM), tornando evidente o
elevado grau de diferenciagio na elaboragio dos produtos, bem como a diferenciada qualidade
dos materiais envolvidos em sua fabricago. Vérias empresas de autopecas associam-se, devido a
iss0, a outras fabricantes em termos das matérias-primas principais de seus produtos, através de
associagdes como as de produtores de ago, fundigfio, dos produtores de pl4sticos, de borrachas,
etc. O Sindicato Naciomal da Inddstria de Componentes para Veiculos Automotores
(SINDIPECAS), entidade patronal que representa, historicamente, cerca de 50% das empresas
deste setor existentes no pais, estima haver 987 empresas produtoras de autopecas a0 todo, sendo
que seus associados (cerca de 464 empresas) respondem por 95% do faturamento total da
indéstria de autopegas no Brasil (BEDE, 1996, p. 87-88).

Considerados os detalhes inerentes aos produtos e processos produtivos, por sua vez
determinados pelos virios segmentos de fornecimento nos quais se inserem as empresas do setor
de autopegas, voltemos agora o foco desta apresentacio para a perspectiva geral da cadeia de
autopecas como um complexo que integra a produgio e a circulagiio de todos estes itens. Quando,
nas segdes 5, 6 e 7 desta dissertagdio, estivermos analisando o avango da reestruturagio produtiva
neste setor no Brasil, veremos como certas particularidades advindas da posicio que as empresas
de autopec¢as ocupam na cadeia automotiva internacional e nacional, devem ser levadas em conta
como fatores probleméticos num estudo como este.

Tomando-se a cadeia de autopecas em nivel mundial, os 65 maiores grupos de empresas de
(cujo faturamento supera US$ 1 bilhdo) tém sua origem e principal mercado de atuacdo num dos

grandes centros produtores de veiculos (Estados Unidos, Europa e Japio), de modo que 0s
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fabricantes norte-americanos, japoneses e alemdes respondem, respectivamente, por mais de
22%, 15% e 9% do faturamento da inddstria de autopecas em nivel mundial (BEDE, 1996, p. 85).

Como discutiremos na secio 3 e também na seco 6 (ver item 6.3.1) desta dissertacdo, o
processo de substitui¢io de importagGes iniciado pelos governos “desenvolvimentistas” no Brasil,
j4 desde o final da II Guerra Mundial, trouxe para o pais filiais das montadoras de automoéveis
destes grandes centros produtores, as quais, por sua vez, vieram acompanhadas por filiais de seus
tradicionais fornecedores. Isso resultou numa proporgio, em termos de origem de capital, de pelo
menos 45% de firmas européias (30,8% alemas) e cerca de 31% porte-americanas, entre as
aproximadamente 100 firmas estrangeiras de autopegas aqui instaladas. Mesmo assim, a inddstria
brasileira de autopegas ainda é composta predominantemente por empresas de capital nacional,
caracteristica decorrente dos elevados indices de macionalizagiio exigidos a partir da segunda
metade dos anos 50 e das barreiras &s importagOes presentes até 1990, cuja posterior remocao
pelos governos neoliberais tem levado ao aumento da presenga do capital estrangeiro (BEDE,
1996, p. 85; SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 27-28).

Outro elemento relevante é a presenca majoritdria de firmas de pequeno e médio porte, pois
somente 9,5% das empresas deste setor no Brasil possuem mais de 1.000 trabalhadores, frente a
76,7% das que empregam até 500 trabathadores (quase 80% delas sob controle do capital
nacional) (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 52-54). Tal caracteristica parece sef comum na
inddstria autopecas em todos os grandes centros produtores de veiculos. Nos EUA, por exemplo,
estima-se que mais de 15.000 pequenas e médias empresas componham O setor, muitas
fornecendo diretamente para as montadoras. Na Europa, a participacio de empresas cOm menos
de 100 empregados representa até 55% do mercado em alguns paises. Em todos estes casos, estas
pequenas e médias empresas sobrevivem ao lado de grandes empresas mundialmente poderosas,

como a ROBERT BOSCH ¢ a LUCAS (BEDE, 1996, p. 85-86).
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No que tange as caracteristicas da classe trabalhadora da inddstria brasileira de autopecas, a
qualificaciio profissional exigida varia de acordo com o tamanho das empresas, sua origem de
capital e o segmento do mercado de fornecimento em que atuam. Como decorréncia destes
mesmos elementos variam os pisos salariais dos trabalhadores desta inddstria, cujo saldrio médio
em janeiro de 1997 era de R$ 995,94 (inferior a0 salfrio médio das montadoras, de R$ 1.546,45).
Pesquisa do SINDIPECAS* revelou que a remuneracio da maioria dos trabalhadores das
empresas de capital nacional atingia trés saldrios minimos, enquanto nas empresas estrangeiras
(geralmente de grande porte e cujos produtos requerem maior qualificacio tecnolgica e laboral),
0 mesmo passava de cinco saldrios minimos (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p- 52-54).

Do conjunto total dos trabalhadores da inddstria brasileira de autopegas, cerca de 70% sio
horistas ¢ o restante mensalistas, conformando uma for¢a de trabalho cujo custo horsrio atingiu,
em 1993, US$ 6,00 no Brasil (com encargos sociais e beneficios incluidos), enquanto na
Alemanha era, no mesmo perfodo, de US$ 26,00, na Itdlia de US$ 20,00, no Japdo e na Franca de
US$ 17,00 e nos EUA de US$ 16,00. Quanto 2 escolaridade destes trabalhadores, em pesquisa do
Sindicato dos Metalirgicos do ABC, no inicio dos anos 90, 9% dos entrevistados se declararam
analfabetos ou com primdrio incompleto; 38% com primério completo ou gindsio incompleto;
25% com gindsio completo ou colegial incompleto; 21% com colegial completo ou superior
incompleto e, finalmente, apenas 7% com o curso superior completo (SATOMI; RODRIGUES,
1997, p. 55).

Podemos j4 aludir aqui, ainda que somente de passagem (pois discutiremos melhor em 7.2),
que o setor de autopecas brasileiro vem apresentando taxas de desemprego crescentes desde o

final dos anos 80: em 1989, empregava 309,7 mil trabalhadores diretos, nimerc reduzido para

* O estudo de Satomi e Rodrigues (1997) nio informa o escopo temporal da pesquisa do SINDIPECAS citada.
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223,9 mil em 1995 (queda de 28%, com sensivel impacto sobre os horistas — 26% do total das
dispensas, enquanto que os mensalistas arcaram com 18%). A principal causa, apontam 0s
estudos por nés consultados nesta dissertacfio, é a evolugio do processo de reestruturagio
produtiva no setor, desde o Ambito global a0 nacional, envolvendo novos processos produtivos
internamente 2s f4bricas, bem como novas relagOes entre estas na cadeia automotiva nacional,
regional e global, na busca de novos padrdes de qualidade e produtividade, impostos pela
dindmica da concorréncia capitalista vigente nas duas dltimas décadas.

Tal processo de reestruturacdo produtiva tem sido particularmente forte no setor de
autopegas. Por um lado, isso € uma decorréncia do alto percentual de pecas nos custos de
producao dos vefculos, o que tem implicado ser a cadeia de autopecas um dos alvos centrais da
recuperacio da competitividade das montadoras ocidentais (CONCEICAO, 2001, p. 73). Por
outro lado, como j4 comentamos em 1.1, a importante posicio que ocupam na produc¢do
industrial, faz com que as fabricantes de autopecas, sobretudo as grandes empresas do setor,
componham um elo fundamental entre as montadoras de automéveis e os demais complexos
industriais, nfio apenas do ramo metaldrgico, mas também do siderdrgico, quimico, entre outros.
Assim, as inovacOes geradas em seu seio tendem a afetar a matriz industrial horizontal e
verticalmente (ABREU et al., 2000, p. 33).

Quanto 2 localizacio das empresas de autopecas brasilejras, estio concentradas
historicamente no Estado de Sfo Paulo. Ainda nas primeiras décadas do século XX, a demanda
de produtos manufaturados, propiciada pelo crescimento da populagio e das atividades urbanas,

fez emergir algumas pequenas oficinas mecénicas de reparo de veiculos e importa¢do de pegas na

* Estima-se que de 60% a 70% dos custos totais da produgio de um automével esté na fabricagiio das mais de 10 mil
pegas diferentes que envolve (WOMACK: JONES; ROOS, 1992, p. 133, apud CONCEICAQ, 2001, p. 86;
POSTHUMA, 1997, p. 397).
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regido hoje conhecida como ABC paulista (Santo André, Sao Bernardo do Campo e Sfo Caetano
do Sul). Posteriormente, entre 1955 e 1980, esta regiio se tornou o centro de elevados
investimentos privados do ramo automotivo (de capital estrangeiro e nacional), tanto de empresas
montadoras, quanto de empresas fabricantes de autopecas e fornecedoras de insumos
(CONCEICAOQ, 2001, p. 48-49).

A escolha da regido do ABC (Sdo Bemardo do Campo e S&o Caetano do Sul, no caso das
montadoras, e toda esta regiio mais a Grande Sdo Paulo, no caso das autopecas) deveu-se,
durante este longo periodo, a uma série de fatores. A oferta de grandes 4reas na regiio a precos
simbélicos e com boa infra-estrutura garantida pelo setor piiblico deve-se somar elementos como
a proximidade, por um lado, a2 um grande porto (como o de Santos, facilitando fluxos de
exportagdes e principalmente importagdes de grandes encomendas pelas empresas, tais como
mdquinas, ferramentas, pe¢as e insumos), como também, ao maior mercado consumidor do pais,
o Estado de Sdo Paulo (especialmente a capital), contando para isso, ademais, com rdpido acesso
ferrovidrio e rodovidrio (gracas 3 S3o Paulo Raiway Co. — atualmente as linhas Noroeste e
Sudeste da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, CPTM — e as rodovias Anchieta, de
1947, e Imigrantes, inaugurada duas décadas mais tarde). Por outro lado, deve-se considerar a
presenga nesta regifio de importantes empresas transnacionais af j4 instaladas, como a PIRELLI
Cabos, a FIRESTONE, a RHODIA e o grupo BRASMOTOR, junto 3s pequenas e médias
empresas metalirgicas, algumas delas fabricantes pioneiras de a;ﬁtopegas, de modo que se podia
al contar com uma classe trabalhadora industrial semi-qualificada (CONCEICAO, 2001, p. 50-
51).

Nesta primeira etapa de sua instalacfo, que vai de meados dos anos 50 até o inicio da
década de 80, as montadoras ¢ empresas de autopegas fizeram da regido do ABC o nicleo da

produgdo taylorista/fordista de massa no Brasil, 2 medida em que procuraram reproduzir af o
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sisterna dominante nas suas matrizes norte-americanas e européias, ou seja, buscaram padronizar
20 méximo seus produtos (facilitando o intercAmbio de pegas e componentes), utilizando-se de
linhas seriadas de montagem a produzir grandes volumes (com formacio de estoques), além da
elevada verticalizac¢do e extrema divisdo do trabalho, com rigida separago do planejamento e da
execucio entre a chefia e o operariado, a par do forte controle dos tempos e movimentos
(SCOTT, 1999, p. 02, apud CONCEICAOQ, 2001, p. 56).

Segundo Thompson (1997, apud CONCEICAO, 2001, p. 48-49), a centralidade da inddstria
pesada, a predominincia do sistema taylorista/fordista na organizacio da produgdo, a forte
presenca do movimento sindical, bem como o crescimento do desemprego e 0 refluxo migratério
em meio a uma crise frente A implantagio de novos pdlos de produgio automotiva e da
relocalizagio geogrifica da inddstria a partir dos anos 80, fez com que a regifo do ABC paulista
viesse a ser considerada a “Detroit Brasileira”, em vista das semelhangas que guardava com a
cidade de Detroit, no Estado de Michigan, nos EUA. |

Atualmente, o Estado de Sdo Paulo concentra aproximadamente 85% das empresas de
autopegas do pafs, nimero relativamente alto, visto que, enquanto a producdo de veiculos no pais
crescen de 930.235 para 1.585.630 unidades entre 1975-1998, a participagio desta producio no
ABC caiu de 803.785 para 535.741 unidades, ou seja, uma queda constante de participacdo de
86,4% para 33,8% (ndo obstante ter havido, neste mesmo perfodo, picos como a produgdo
nacional de 2.069.703 unidades, em 1997). Ainda assim, deste total de 85% das empresas de
autopecas brasileiras, apenas cerca de 32% delas estfio na cidade de S3o Paulo e algo em torno de
18% a 20% estéio situadas na regido do ABC, se incluirmos neste percentual também as unidades
localizadas nos municipios de Diadema, Maud, Ribeirio Pires ¢ Rio Grande da Serra, todos
préximos 2 capital paulista. Estima-se que, 2o final dos anos 80, ainda estavam localizadas,

somente na regido do ABC paulista, mais de 200 empresas de autopegas, aproximadamehte 1/5
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do total das filiadas ao SINDIPECAS (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 30-31; CONCEICAO,
2001, p. 52-64).

O fato € que, a partir de meados dos anos 70, miciou-se um processo de descentralizacio
geogrifica da cadeia automotiva brasileira, com a instalagiio de novas plantas montadoras para
longe da Grande Sao Paulo, seja em diregio ao interior paulista, seja em diregdo a outros Estados
da Federagdo. No primeiro caso, em 1975 a FORD inaugurou um complexo industrial em
Taubaté-SP, municipio onde a VOLKSWAGEN viria a instalar uma fébrica de automéveis, em
1979. Em 1996, a VOLKSWAGEN inaugurou nova unidade de fabricacio de motores em Sdo
Carlos-SP, seguida pela HONDA e TOYOTA, que instalaram montadoras de automéveis,
respectivamente, em 1997 e 1998, em Sumaré e Indaiatuba, ambas na regifo de Campinas-SP.
Por fim, a GENERAL MOTORS veio a instalar uma unidade produtora de componentes
estampados em Mogi das Cruzes, préximo 2 capital paulista, em 1999. A dnica exceciio ficou por
conta da LAND ROVER, que instalou uma unidade montadora de comerciais leves em Sio
Bermardo do Campo, em 1998 (CONCEICAO, 2001, p. 65, p. 131-133).

Quanto & construgfio de unidades fora do Estado de Sio Paulo, a FIAT Automéveis liderou
0 processo, instalando, em 1975 (mas passando a produzir a partir de 1976), uma fibrica de
automéveis em Betim, interior do Estado de Minas Gerais. Posteriormente, esta empresa ampliou
estas instalagOes para abrigar uma linha de produgio de motores, em 2000, mesmo ano em que
fundou uma unidade produtora de caminhdes, em Sete Lagoas, interior mineiro, pelo consércio
FIAT/IVECO. A cidade de Juiz de Fora, também interior mineiro, recebeu a montadora de
automé6veis da MERCEDES-BENZ, em 1999. A VOLVO, que em 1980 inaugurara sua unidade
produtora de caminhGes em Curitiba, capital do Estado do Parand, veio a ampli4-la nos setores de
cabines em 1997, motores em 1999 ¢ usinagem de motores em 2000. A CHRYSLER ¢ o

consércio CHRYSLER/BMW instalaram duas unidades produtivas, uma de comerciais leves e
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outra de motores em Campo Largo-PR, em 1998 e 2000, respectivamente, tendo a cidade de S0
José dos Pinhais-PR, sediado a montadora de automéveis do consorcio VOLKSWAGEN/AUDI,
bem como as unidades de automéveis, de motores e comerciais leves da RENAULT e do
consércio RENAULT/NISSAN, também a partir de 1998 (ambas estas cidades situam-se no
interior paranaense). A cidade de Resende, interior do Estado do Rio de Janeiro, recebeu uma
planta montadora de caminhdes ¢ Onibus da VOLKSWAGEN em 1996 ¢, em 2000, uma de
automéveis, do consércio PEUGEOT/CITROEN., Cabe ainda citar as instalagbes da unidade de
caminhdes da INTERNATIONAL HARVESTER e de automéveis da GENERAL MOTORS,
respectivamente em 1998 e 2000, em Caxias do Sul e Gravatai, ambas no interior do estado do
Ric Grande do Sul, além de uma planta da FORD em Camacari, na Bahia, em 2001, ¢ uma
unidade de comerciais leves da MMC Automéveis (licenciada MITSUBISHI MOTORS), em
Catalio, Estado de Goids, em 1998 (CONCEICAO, 2001, p. 65, p. 131-133).

Tal movimento, iniciado pelas montadoras, mas levando consigo seus fornecedores de
autopecas, foi estimulado em parte por beneficios fiscais concedidos nas novas localidades, em
parte pela forte e organizada militdncia sindical, tipica da regifo do ABC paulista (SATOMI;
RODRIGUES, 1997, p. 30-31), mas também devido as novas estratégias de reducho e
globalizacfio do fornecimento de autopegas adotadas pelas montadoras pas titimas duas décadas,
estratégias, vale dizer, institucionalmente amparadas pelas politicas econdmicas neoliberais
postas em prética no Brasil ao longo dos anos 90 (CONCEICAQ, 2001, p. 06-07, p. 134, p. 141).

Dentro da andlise dos processos de reestruturagio produtiva das empresas de autopec¢as em
meio 2 sua relocalizagfio industrial rumo a outros Estados e ao interior paulista, destacaremos

nesta dissertacio a regiio de Campinas, & medida em que esta j4 se constituia, desde a primeira
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metade do século XX, no pélo mais importante da industrializacio do interior paulista®. B certo
que © pos-1945 e o Plano de Metas dos anos 50 estimularam a implantacdo de grandes
estabelecimentos industriais dos setores de bens de consumo durfveis, bens intermedidrios e de
capital na cidade de Sdo Paulo e em seu entorno, diminuindo o peso relativo do interior paulista
na produgdo industrial nacional Mesmo assim, Campinas “foi a inica outra regiio além da
Grande S3o Paulo que atraiu as novas inddstrias em escala considerdvel” (GONCALVES;
SEMEGHINI, 2002, p. 39)".

O complexo metal-mecanico desta regifio tém uma tradicdo que remonta 3 década de 30,
época em que foram criadas as maiores fobricas de m4quinas-ferramenta nacionais (ABREU et
al,, 2000, p. 41). E especificamente este 0 complexo que engloba, na regido de Campinas — junto
as fabricas de miquinas-ferramenta, aparethos domésticos de linha branca e computadores — as
empresas de autopecas, que af estdo concentradas em maior ndmero que as demais, empregando
também a maior parte da forca de trabalho do complexe metal-mecinico como um todo
(ARAUJO; CARTONTE; JUSTO, 2001, p. 87).

Nos anos 60, os setores de bens de consumo durdvel, bens intermedidrios e de capital
passaram a predominar na producfo industrial local. Todavia, foi efetivamente a década de 70 o

periodo de maior intensidade deste processo®, tendo se deslocado para Campinas e seus

® Em 1937, 34% dos operdrios industriais trabalhavam na inddstria do interior do Estado de S%o Paulo (numa
proporgdo maior do que a encontrada em 1928, quando af estavam trabalhando 29% do total estadual de operirios).
Em 1940, “a regidio de Campinas despontava como a mais importante regiio industrial do interior [paulista] [...]”
(GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 30-31).

" Entre os fatores que possibilitaram & regifo de Campinas ocupar esta posigio de complementaridade na
diversificagio da inddstria brasileira apés os amos 30, a evolugdo econdmica, populacional e urbana prévia desta
cidade foi preponderante frente 3 sua proximidade i capital e boa localizagiio na rede de wansportes, além do
aumento dos custos de produgo na Grande Sio Paulo (GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 39).

¥ Na década de 70, mais especificamente durante o perfodo ascendente do segundo ciclo da industrializacdio pesada
(1967-1978, o chamado “milagre econdmico™), inicia-se uma redugio significativa da atividade industrial na cidade
de S3o Paulo, num processo de “desconcentragio relativa” da inddstria paulistana que, a partir de entdo, passou a ser
acolhida pelo interior, onde a regiio de Campinas assumiu a posicio de Lideranga e, posteriormente, de destaque na
producio industrial brasileira (GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 28-29, p. 33). A industralizagio do interier
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municipios vizinhos importantes indistrias de autopecas e componentes do ramo automotivo,
uma planta da MERCEDES-BENZ (montadora de 6nibus, mas atualmente desativada), além de
diversas outras inddstrias mecéinicas, de material elétrico e de borracha, dentre outros setores
(GONCALIVES e SEMEGHINI, 2002, p. 40’.

De todo modo, considerando aqui o longo periodo das politicas de substituicdo de
importagdes no Brasil (basicamente dos anos 50 ao inicio dos 80), uma série de grupos nacionais
e transnacionais do complexo metal-mecinico ¢ de borracha (onde estio presentes as empresas de
autopegas) instalaram fdbricas pa regifio de Campinas, tais como: STUMP & SCHULE
(atualmente ASSOCIATED SPRING do Brasil), AUTOCAM do Brasil, BENDIX, BENTELER
Componentes ¢ Estamparia Automotiva, BORG-WARNER AUTOMOTIVE do Brasil, EATON
(antiga CLARK, instalada em 1959), DUNLOP, INDISA Equipamentos Industriais (fornecedora
da ROBERT BOSCH), Filtros MANN, FREIOS VARGA (instalada em 1945, embora tenha sido
incorporada pelo capital inglés, em 1997), MAGAL, MAGNETTI MARELLI do Brasil, MAHLE

METAL LEVE MIBA Sinterizados, Metaliirgica OSAN, Metalirgica SINTERMET, ONCA

deu um salto neste processo, beneficiando-se, inclusive, de investimentos federais que visavam descentralizar a
inddstria da capital, emn vista dos agravamentos das condigdes urbanas a que tinha levado.

® O setor petroquimico também se instalou nesta regido, com a construgio da maior unidade da PETROBRAS, a
Refinaria do Planalto em Paulinia (REPLAN). Ademais, cabe apontar que todo este complexo industrial se sustenton
numa ampla infra-estrutura de transportes, servigos e instituigdes de ensino e pesquisa, que, a partir desta época,
passou a se consolidar na regifio de Campinas. Entre outros, cabe citar o pélo de indistrias de alta tecnologia ai
instalado (em setores como informética, microeletrdnica, quimica fina e telecomunicagdes, com recente instalagio da
MOTOROLA, COMPAQ, GROUP TECNOLOGIES, QUALCOMM, entre outras), aproveitando-se, inclusive, da
presenga de grandes universidades como a Universidade Estadual de Campinas (UNICAMP) e a Pontifice
Universidade Catdlica, campus de Campinas (PUCCAMP), além de uma vasta rede de escolas voltadas a formagao
profissional. Todos estes fatores, somados a uma localizagdo geografica privilegiada (préxima dos maiores centros
industriais do pais), fizeram com que a regido de Campinas se constituisse em algo muito proximo de uma “zona
industrial”, onde se verifica a formagio de diversos tipos de redes cooperativas entre grupos de empresas e diferentes
instituigbes tecnolégicas e de servigos em muitas dreas. Basta dizer que 2 grande maijoria das pequenas e médias
empresas surgidas na regifo de Campinas até meados da década de 80 constituiu-se pelas mdos de antigos
trabalhadores formados por instituicdes de ensino técnico-profissionalizante, como o Servigo Nacional de
Aprendizagem Industrial (SENAI). Muitos deles, alids, trabalharam em grandes empresas da regido, o que também
serviu como um estimulo 3 criagdo de suas firmas. Pode-se inferir a partir dai a importincia destas instituigbes de
ensino para o estabelecimento de uma “cultura industrial” estimulante do interesse pelo “negécio proprio” e pelo
investimento na inovaciio tecnolégica (JOIA, 1992, p. 72; GITAHY etal, 1997, p. 59-60; ABREU et al, 2000, p. 41-
42; GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 40, p. 47).
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Inddstrias Metalirgicas, ROBERT BOSCH (instalada em 1958), ROCKWELL, RUTGERS-
TECMA do Brasil, TAMPAS CLICK, TORMEP, TORNOMATIC, WABCO, dentre muitas
outras’’ (GITAHY et al, 1997, p. 59-60; ABREU et al,, 2000, p. 41; CONCEICAO, 2001, p. 65;
GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 39-40; PIRES; SANTOS, 2002, p. 55).

Até meados dos anos 80, a industrializacio na regifio de Campinas caracterizou-se pela
preponderincia de grandes estabelecimentos industriais dos ramos mais dinimicos, de maneira
que 44% do operariado industrial estava, nesta época, empregado em empresas de 500
funciondrios ou mais, a0 passo que 31% trabalhava em estabelecimentos que concentravam entre
100 e 500 empregados. Ou seja, “3/4 dos operdrios ali se encontravam em médias e grandes
empresas, indice que superava de longe os verificados para o Estado de Sdo Paulo e para a
Capital” (GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 40).

A estagnacdo econdmica da década de 80 teve impacto muito maior sobre a regiio
metropolitana que sobre o interior do Estado de S%o Paulo, de modo que este conseguiu preservar
niveis razodveis de atividade, ancorados no dinamismo de seus setores primdrio e nas producdes
industrial e agroindustrial voltadas 2 exportagio. No caso da regifio de Campinas, houve uma
continuidade no crescimento, embora muito inferior ao da década de 70, de modo que sua
participagio na produgdo total do Estado, tanto pa industrial, quanto na agricola e nos Servicos,
continuou a ampliar-se (ABREU et al,, 2000, p. 41; GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 46).

O processo de reestruturacio produtiva iniciou, a partir dos anos 90, uma nova configuracio
da industrializa¢do em escala nacional, com o Estado de S&o Paulo retomando a posicio de maior

peso relativo na distribuicdo da inddstria de transformacsio do pafs, haja vista a modernizaciio e

' Grande parte das empresas aqui citadas foram obtidas a partir de uma lista cedida pelo Sindicato dos Metaliirgicos
de Campinas, atualizada em 30/03/2001. A€ esta data, este sindicato contabilizava 10.678 funciondrios filiados deste
setor, distribuidos entre 75 empresas sitnadas nesta regido, exclusive montadoras. Citamos apenas as empresas de
autopecas que empregavam, naguele momento, mais de 90 funciondrios. Cabe ainda observar que as plantas da
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diversificagio de seu parque industrial (BAENINGER, 2002, p. 101-115). Em meio a este
processo, segundo Pires e Santos (2002, p. 54), “nas dltimas décadas, a economia da regido [de
Campinas] tem crescido acima da média estadual, apresentando a mais expressiva concentragio
industrial do Estado de S&o Paulo, caracterizando-se por abrigar setores modernos e plantas
industriais articuladas em grandes e complexas cadeias produtivas”.

De fato, a regido de Campinas tem liderado'’ a expansdo do parque industrial do interior
paulista como um todo nas Gltimas trés décadas, o qual se expandiu e ganhou importancia em
segmentos complexos (como bens de capital, intermedidrios e bens de consumo), com seu peso
relativo na producfio total do Estado de Sdo Paulo saltando de 29%, em 1970, para 41%, em
1980, chegando na casa dos 51% em 2000, tendo entdo se tornado a segunda maior concentracio
industrial do pafs, superada apenas pela metrépole de Sao Paulo e responsdvel por cerca de 20%
da produgiio industrial nacional (proporgdo maior que a dos Estados do Rio de Janeiro ¢ Minas
Gerais somados) (NEGRI; PACHECO, 1994; NEGRI, 1996; FERNANDES; BRANDAO;
CANO, 2002; apud GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 34).

No entanto, uma vez que esta expansido da producfio industrial do interior paulista esteve
fundada sobre o processo de reestruturacio produtiva — o qual envolve, como veremos adiante, da
secio 4 2 7, grande enxugamento de quadros nas empresas, além de precariza¢do nas condigbes
de trabalho —, uma decorréncia disto foi uma diminui¢do, nos anos 90, dos fluxos migratérios
que, na década anterior, em grande parte devido 2 crise econdmica, se irradiavam da Regido

Metropolitana de S#o Paulo em direcdo a0 interior ¢ a outros Estados. No caso especifico da

FREIOS VARGA e da ROCKWELL localizam-se em Limeira-SP, cidade muito préxima a Campinas, mas nio
considerada pertencente & sua regido.

! Mesmo considerando o ambiente macroecondmico de baixissimo crescimento, esta regiio manteve, nos anos 90, o
sen peso relativo na produgdo industrial estadual, tendo aumentado, inclusive, o seu Valor Adicionado Fiscal no total
do Estado, tanto para as atividades industriais como para as comerciais (GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 47).
Neste processo, no somente municipios situados no eixo da rodovia Anhangiiera (Americana, Nova Odessa, Santa
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regifio de Campinas, verificou-se uma queda do componente migratério no crescimento absoluto
da populacio de 60%, nos anos 70, para 43%, entre 1991-1996, tendo se concentrado, inclusive,
nos municipios do entorno metropolitano'* (BAENINGER, 2002, p. 101-115).

Na década de 90, a 4rea urbanizada da regiio de Campinas foi acrescida em 29%, chegando
no ano de 2000 com uma ocupagio de quase 20% de seu territorio total. Neste processo, porém,
os municipios de Sumaré e Monte Mor continuaram a assumir o papel de 4rea de expansio da
periferia da cidade de Campinas, tendo se transformado em “bairros dormitérios”. A ocupagio de
4reas, como o complexos de Parque Oziel e Jardim Monte Cristo'®, demonstra ainda que “o
desemprego e 0 empobrecimento da populacio ocorridos nos anos 90 resultaram, em Campinas,
na precarizacio das condigSes de moradia que se revela no aumento do nimero de ocupagdes de
terra [...] e no adensamento das favelas jd existentes” (PIRES; SANTOS, 2002, p. 60, p. 64, p. 66,
p. 68).

No ano de 2000 foi criada, por lei estadual, a Regido Metropolitana de Campinas (RMC), a
qual inclui, além do municipio de Campinas, os municipios de: Americana, Artur Nogueira,
Cosmépolis, Engenheiro Coelho, Holambra, Hortoldndia, Indaiatuba, Itatiba, Jaguariina, Monte
Mor, Nova Odessa, Paulinia, Pedreira, Santa Barbara d’Oeste, Santo Antonjo da Posse, Sumaré,

Valinhos e Vinhedo (GONCALVES; SEMEGHINI, 2002, p. 35-36, p. 46).

Bérbara d’Oeste, Campinas, Sumaré, Valinhos), mas também Paulinia, Cosmopolis e Indaiatuba, chegaram aos anos
90 com uma implantagdo industrial significativa (PIRES; SANTCS, 2002, p. 60).

*? De fato, no ano de 2000, a regidio de Campinas contava com 2.338.148 milhdes de habitantes (12,2% da populagdo
do interior do Estado), dos quais 66% tdm entre 15 ¢ 59 anos de idade, distribuidos desigualmente neste 19
municipios, pois que apenas seis deles abrigam em conjunto 78% da populagio total da regiio: Campinas (que abriga
41% deste todo), Sumaré, Americana, Santa Bérbara d’Qeste, Hortoldndia ¢ Indaiatuba (PIRES; SANTOS, 2002, p.
54, p. 71; BAENINGER, 2002, p. 102, p. 108).

" Tratam-se de imensas 4reas suburbanas onde grassa a extrema pobreza, localizadas no inicic da rodovia Santos
Dumont, tendo atingido em 1996 o estigio de uma “urbanizagio média com tamanbo significativo” (PIRES;
SANTOS, 2002, p. 68). Vale dizer, alids, que um estudo realizado pela Cohab-Campinas, em fins de 1998,
identificou que “mais de 65% dos moradores dessa ocupagio viviam em Campinas hi mais de dez anos™ (Ibid., p.
68).
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Feita esta descricio das caracteristicas gerais do setor de autopecas brasileiro, passemos
entdo a uma apresentacio dos sistemas de organizacgio do trabalho taylorista e fordista, a fim de
que possamos, adiante, adentrar numa andlise de sua expansfo pa inddstria metalirgica brasileira,

a partir da década de 50.
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2 Os sistemas de organizacéio do trabalho taylorista e fordista

Nesta secio, apresentaremos os sistemas de organizac¢do do trabalho taylorista e fordista,
situando suas origens histéricas € o seu processo de constituigio enquanto conjuntos de métodos,
bem como aludindo 2 algumas das principais conseqiiéncias de suas aplicagdes na inddstria.

Buscaremos demonstrar {em 2.1) como o sistema taylorista, através da experimentaciio e
padronizacio das atividades de trabalho, expressou o acirramento de uma luta preexistente entre
as geréncias empresariais e os trabalhadores, pelo controle sobre a produtividade do trabalho.

Ver-se-4, a seguir (em 2.2), como os métodos tayloristas foram incorporados pelo sistema
fordista, o qual elevou a parcelizacfio e o automatismo das atividades de trabalho ao extremo,

buscando subordinar a classe trabalhadora ao sistema de produgio em massa,

2.1 O sisterna de Tavlor

Uma contextualizacio histérica dos principais sistemas de organizagio do trabalho aqui
tratados deveria sobretudo procurar demonstrar, de inicio, sua emergéncia recente, relativamente
a0 periodo de cerca de quatro séculos em que se desenvolveu e expandiu-se o modo capitalista de
produgio. Afinal, o sistema taylorista, incorporado, desenvolvido e depois difundido junto ao
fordista, tornou-se praticamente universal através da expansio do capitalismo em sua fase

imperialista, injciada apés o final do século XX, mas tornada colossal ap6s a IT Guerra Mundial,
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justammente no MESMO MOMmento em que o sistema toyotista de organizagio comegava a surgir no
Japao.

Por outro lado, o fato de serem recentes nio deve levar a considerar tais sistemas de
organizagio como complexos ou altamente desenvolvidos, haja vista o quio longe estd a origem
da preocupacio humana com relacdo & organizacio das atividades laborais, desde o &mbito
interno dos grupos familiares, até o ambito das relacOes sociais que se estabeleceram entre estes
grupos nas diversas formas de sociedade surgidas ao longo da histéria**. Ofuscar este aspecto, em
dltima andlise, seria cair no erro de desconsiderar “o trabalho” como algo imanente & espécie
humana.

Se estas indagacOes sfo amplas e, talvez, precipitadas demais para serem colocadas de
forma tio breve nesta pequena introducfio ao tema de nosso interesse, a origem da chamada
Administragio Cientifica, podemos ao menos ilustrar, através delas, que sempre houve
indiscutivel utilidade na andlise prévia da organizacdo de atividades laborais complexas,
especialmente as que envolvem grande nimero de agentes, pertenca esta andlise aos que
efetivamente “executardo” ou 20s que apenas desenvolverdo o “projeto” do trabalho.

Este sentido estritamente técnico de encarar a organizac¢ao do trabalho foi incorporado pelo
modo de produgfio capitalista e submetido aos interesses de classe ai envolvidos, especialmente
ap6s as primeiras revolugdes industriais, do século XVIII em diante. A partir dai, a organizacéo
do trabatho foi elevada & categoria de matéria do conhecimento a ser conquistada ¢om base na

luta politica ¢ econdmica explicita entre o empresariado (classe proprietiria dos meios de

* Estudos que tomaram como objeto a organizagio do trabalho humano em atividades laborais complexas e variadas
podem ser constatados desde antes da Antigiiidade cldssica. Pois nio estariam presentes no pensamenio de povos
como os egipcios, quando ergueram obras arquitetdnicas da envergadura das pirimides farabnicas? Nao teriam sido,
estas obras, previamente planejadas antes de sua execugdo, em todos os seus detalhes, em projetos minuciosos,
solidamente elaborados com conhecimento prévio das condigSes a serem impostas nas diversas etapas de sua
constragio, bem como fundamentadas em principios gerais que futuramente norteariam decisdes a serem tomadas na
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producdo e compradora de forga de trabalho) e os trabalhadores (classe social expropriada neste
processo e cuja existéncia atual exige vender sua capacidade de trabalho em troca de saldrios).
Enquanto aos Gltimos tal conhecimento passou a ser um dos poucos meios de assegurar sua
existéncia e, portanto, suas condicbes minimas de saiide fisica e mental, além de direitos sociais,
civis e politicos bésicos, frente 3o desemprego e queda dos saldrios tornada crdnica a partir de
entdo, ao empresariado importa enquanto meio de controle social, econémico e politico da classe
trabalhadora, no objetivo de manter em funcionamento o sistema de acumulagfio de capital,

Este processo de luta se dividiu em fases distintas. Tomando-se a inddstria como plano de
anilise, enquanto os primeiros capitalistas ndo haviam adentrado os ambientes de produgio — ou
seja, enquanto eram apenas fornecedores de matérias-primas e coletores do resultado da
transformacio destas pelos trabathadores ao final de um dado periodo, entregando-as como
produtos acabados aos consumidores ou comerciantes —, até entio ndo lhes interessava, pelo
menos primordialmente em sua posicdo sécio-econdmica, a mirfade de situaghes a que estavam
sujeitas as atividades de trabalho que alocavam aos artifices. A estes Gltimos cabia o
desenvolvimento do conjunto de habilidades e competéncias presentes nas diversas fases do
trabalho que empreendiam na fabricacio dos produtos levados pelos capitalistas, uma vez que
eram inteiramente responsdveis pela organizacio e conducgio dos processos a serem realizados,
individualmente ou como uma grande equipe.

Com a evolugio dos sistemnas de comércio e todo o aparato institucional necessdrio a tal,
vieram as exigéncias de precisdo nos prazos ¢ na qualidade dos produtos (com a competicio por
novos mercados se alastrando para além das necessidades locais), de modo que o conhecimento

envolvido no &mbito da produgio passou a ser assumido como prioridade estratégica pelos

superagéo de eventuais obsticulos? Quanto mais se notarmos que a execugdo destas obras transcenderam centenas de
geragBes de técnicos ¢ rabathadores, antes de concluidas.
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capitalistas empregadores. A luta pelo controle do trabalho humano “saltou”, entfo, para dentro
dos processos de producgio e af instaurou, pelo menos até os dias atuais, a clivagem nao somente
técnica mas sobretudo social do trabalho, que destina aos trabalhadores direitos e deveres
diversos em relacdo aos empregadores, no que tange ao planejamento, coordenacdo, controle ¢
execucdo das atividades de trabalho.

No inicio deste processo — quando houve a definitiva apropriacdo dos instrumentos de
trabalho, das terras e matérias-primas pelos empregadores capitalistas, deixando aos antigos
artifices a venda de seus conhecimentos e de sua forca de trabalhe como tnico meio de vida — as
fronteiras entre as dreas de planejamento, coordenacfo, controle e execugdo das atividades de
trabalho ainda permaneciam difusas e pouco polarizadas, obviamente em vista do maior dominio
técnico mantido pelos trabalhadores através de suas geragOes.

Assim, configurou-se uma estrutura onde, pelo menos ¢ planejamento €, no MAXimo, a
coordenacdo da produgdo, eram deixados a cargo dos empregadores, que ji detinham os
instrumentos e todos os meios de exercicio do trabalho que buscavam “comprar’” aos artifices,
mediante o pagamento de saldrios. A estes ltimos, agora desprovidos de sua autonomia enquanto
produtores independentes, cabia lutar pelo controle do conhecimento sobre 0 processo produtivo,
o que Ihes permitia a0 menos controlar o tempo de execucdo das tarefas, através da habilidade
que somente a experiéncia no trabalho traz.

Este quadro j4 define, para efeito desta breve contextualiza¢io, o inicio da separagéo entre
uma administragio (ou geréncia) dos meios de produgfo e a produg@o direta (ou execugio), isto
€, as atividades de transformacio das matérias-primas, insumos, etc., pelos trabalhadores em
artigos prontos a serem vendidos como mercadorias pelos empregadores, detentores dessas
matérias-primas, das miquinas e instrumentos de trabalho, bem como do produto final deste

trabatho.
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Mas a industrializagdo, como atividade econdmica bédsica do desenvolvimento capitalista,
tal como a conhecemos hoje (imbricada a toda uma gama de outras esferas como a pesquisa
cientifica voltada ao desenvolvimento tecnolégico e A inovacdo industrial), e suas diversas
especializacOes (siderurgia, metalurgia, quimica, telecomunicagdes, etc.), consolidou-se somente
a partir das uitimas décadas do século XIX. A partir de entdo, 2 acumulagio crescente de bens e
capitais em posse do empresariado faz surgir outros ramos, dentre os quais as primeiras formas
de financiamento de grandes investimentos na inddstria, visando ampliar sua escala de produgio,
processo que resultou nos grandes monopolios e oligop6lios transnacionais existentes atualmente
em vérios setores (SOUZA, 1992, p. 08-09).

Ao aumento da capacidade produtiva, da especializagdo e da diversificacdo da produgio
industrial, seguiu-se o desenvolvimento dos meios de transporte e comunicagio, 0 que
realimentou neste periodo a expansfo das fronteiras dos mercados nacionais, diversificando os
produtos no comércio mundial e gerando, por sua vez, novas complexidades pa concorréncia
capitalista internacional. Isso impeliu, por seu turpo, novas estratégias de expansio e
crescimento, dentre as quais a diminuiciic dos custos operacionais da producio e dos precos de
produtos intermedidrios e finais (SOUZA, 1992, p. 09).

A grande proliferacdo de estratégias cada vez mais agressivas visando aumentar as escalas
de producdo, padronizar a qualidade dos produtos, diminuir os custos de produgiio e transporte,
etc., consolidou e levou 20 mais cruel estdgio o controle sobre o trabalho humano empregado na
producdo, tido cada vez mais, pelos empregadores, como simples “ingrediente” dos processos

produtivos, agora realizados em lugares determinados especialmente para tal®>.

' Surgem dai, portanto, as primeiras fabricas como espacos tecnicamente organizados conforme os produtos a serem
nelas elaborados {como as grandes tecelagens, sideriirgicas, metaldrgicas, etc.) e, posteriormente, os parques
industriais integrados em cadeias produtivas — cada qual fornecendo produtos determinados is demais, num processo
continuo no tempo € RO espago.



33

O emprego indiscriminado, especialmente no nicio do século XIX, de criangas e mulheres
nas fibricas, cumprindo jornadas que iam de um minimo de 8 até 14 horas de trabalho didrias e
recebendo por isso saldrios miserdveis, é um exemplo disso. As condigdes de trabalho nas
fabricas deste perfodo eram incrivelmente péssimas: tratavam-se de galples escuros, sujos €
muito mal ventilados, abarrotados de mAaquinas ruidosas e totaimente desprotegidas, nas quais
trabalhavam homens, mulheres e criancas em pé todo o tempo, 0 que lhes causava todos os tipos
de deformacOes nas articulacdes e coluna vertebral, especialmente nas criangas e adolescentes.
Niio eram raros os desmaios, convulsdes e mortes siibitas durante o trabalho™®.

Desde entdio, a luta pelo controle do trabatho passou a ser travada diretamente entre os
agentes “administradores” e “executores” da produg¢io, ndo mais enquanto individuos detentores
de conhecimentos e responsabilidades especificas, mas enquanto sujeitos historicos pertencentes
a classes sociais antagdnicas. Acrescente-se que, especialmente a partir do final do século XIX,
nem todos os administradores eram 0s proprietdrios das empresas, 0 que tornou tal luta ainda
mais ca6tica, pois que, na condicio de assalariados, enfrentavam também estes administradores a
subordinacio ao desemprego e aos baixos saldrios, no cumprimento das metas estabelecidas pelos
propriet4rios, os quais, por sua vez, as estipulavam em condi¢bes cada vez mais dificeis,
mediante a luta que travavam entre si pela conquista de novos mercados.

A partir deste periodo, a evolucio das técnicas de produgio, em sua grande maioria extraida
do conhecimento dos trabalhadores, combinada ao desenvolvimento cientifico aplicado aos

processos produtivos, possibilitou um avango da mecanizagfo das atividades de trabalho. Se

6 Sem falar nos problemas respiratérios, digestivos, nos sentidos auditivo, olfativo, visual e titil (dermatites e
inflamacdes nevralgicas diversas devido & poluigéo de gases e liquidos emanados sem controle dos equipamentos),
dentre outras enfermidades como infertilidade, partos prematuros, etc. Cabe dizer que este quadro foi levantado por
meio de pesquisas encomendadas pelos préprios industriais, com destaque para a Inglaterra. Foram realizadas pelas
chamadas “Comissdes de Inquérito”: grupos de médicos que visitavam as instalagfes industriais, tendo ndo poucas
vezes advertido previamente suas visitas, o que prova, ademais, que o mais assombrose deste quadro certamente fao
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certas atividades como carregamento de pesos excessivos ou manipulagio de produtos t6xicos
foram assumidas por médquinas eletromecénicas, ampliou-se o controle do trabalho de execucio
pelos administradores, pois a automagio, além de incorporar gradualmente o conhecimento
técnico dos trabalthadores, intervinha diretamente no ritmo e pa intensidade das atividades por
eles realizadas. Embora as jornadas tivessem sido reduzidas, trabalhava-se mais intensamente
num curto espaco de tempo, provocando intimeras lesGes e acidentes graves, caracteristicas até
hoje fregiientes em setores industriais produtores de mercadorias de baixa qualidade, onde estiio
presentes empresas cuja fragil sobrevivéncia implica em precarizagdes nas condigbes de trabalho.

Este estagio de desenvolvimento tecnol6gico gerou, por sua vez, novas demandas sobre o
modo como se organizavam os espacos de interago e as proprias agbes dos agentes de trabalho,
tanto na produgdo direta quanto na administragdo das empresas. Na medida em que estas
constituiam-se em estruturas organizacionais cada vez mais expostas 2 andlise experimental, as
complexas e especializadas fungdes que aglomeravam mostravam-se ainda mais passiveis de
serem objeto de aprimoramento técnico, dentro de campos de estudo definidos, possibilitando, a
partir de ent#o, sua crescente “racionalizacio”.

Neste contexto, a organizacio do trabalho consolidou-se como uma 4rea especifica do
cophecimento passivel de ser acumulada, sistematizada, experimentada, compendiada e
elaborada teoricamente por agentes que nio fossem, necessariamente, os executores deste
trabalho. Pelo contrdrio, nas pesquisas empreendidas nos meios empresariais, em sua grande
maioria Os agentes eXecutores passaram a assumir o papel de varidveis dependentes em equacdes

copstruidas medjante estudos da organizagfo do trabalho feitos pelos agentes da administraco

foi constatado em sua plenitude. Para um aprofundamento destas informacdes, consultar uma obra cldssica .éa
literatura sobre este assunto, Engels (1973).
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(os quais assumem, quando assalariados, o mesmo papel), visando 0 aumento da produtividade,
ou seja, dos lucros empresariais.

De fato, desde meados do século XIX, estudiosos das mais variadas formacbes jd se
debrucavam com profundidade sobre estas questdes, tendo em mente a constru¢do de sistemas de
organizacio cujos objetivos eram o aperfeicoamento da qualidade e a diminuicio do tempo gasto
na realizacfo de tarefas complexas.

Ao final do século XIX, Frederick Winslow Taylor (1856-1915) destacou-se dentre eles,
talvez menos pela sua originalidade do que pelo fato de ter divulgado suas idéias como um corpo

de principios “cientificos™"’

. Assim aceitos, como uma estrutura estritamente “técnica”, tais
principios apresentarame-se com uma neutralidade axiolégica cuja aplicagdo po plano prético
avancon com assustadora velocidade nas mais diversas formagBes sociais € nos mais
controversos contextos politicosw, vindo a conformar a base de toda a estrutura organizacional na
qual se alicerca, queiramos ou nao, grande parte de nossas atividades atualmente.

De todo modo, Taylor é atualmente considerado o “pai” da chamada Administracio
Cientifica, hoje constituida como matéria do conhecimento levada a cabo em situagbes que

tratam da organizacio de quaisquer atividades de trabatho, desde a industrial, passando pela

agricola, financeira, comercial, governamental, etc. E justo aludir aqui ao fato de que outros

7 Taylor desenvolveu virias pesquisas relativas a cortes de metais, de cardter reconhecidamente cientifico, num
momento em que a Ciéncia principiava ama interdisciplinaridade crescente entre a biologia, as humanas ¢ as exatas
(basta lembrarmos que as grandes teorias sociais, econdmicas, biolégicas e a aplicagio ampliada da epergia elétrica e
da combustio nasciam neste periodo). Todavia, € controverso considerar seus métodos de cronometragem e divisio
do trabalho como cientificos, pois o conhecimento e as habilidades para a realizagfio das vérias tarefas de trabalho
nio foram por ele “desenvolvidos™, sendo pelos préprios trabathadores ao longo dos dois séculos de constituigo da
indiistria. O papel de Taylor foi muito mais o de supervisionar, mensurar, coletar, experimentar e sistematizar todos
estes conhecimentos de tal forma que fossem factiveis de serem apropriados e desenvolvidos pelas geréncias, até
entfio ignorantes dos aspectos técnicos da produgio. Pode-se argumentar que a “metodologia” desenvolvida por ele
tem cardter cientifico. Mas se trata aqui de outra controvérsia: ver, para isso, nossa confra-argumentacio a este
respeito, demonstrando a “artificialidade™ da elaboragio de seus estudos, bem como os objetivos de suas aplicagOes e
os resultados esperados (tépico 4.2 desta dissertacgo).

!® Basta lembramos a introdugdo do sistema taylorista em virios setores econdmicos da URSS ainda durante os
primeiros anos ap6s a Revolugio de Outubro, sob o comando de Lénin (LINHART, 1977; BETTELHEIM, 1976).
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pesquisadores contemporineos de Taylor, como Henri Fayol (1841-1925), igualmente
sistematizaram conhecimentos de considerivel envergadura nesta drea. Mas, na produciio
industrial, a metodologia de Taylor predominou insistentemente ao longo do século XX,
percorrendo grande parte das cadeias produtivas, talvez pela sua simplicidade tebrica e
universalidade de aplicagfo.

Taylor foi um jovem norte-americano de familia abastada que, por motivos ainda no
definitivamente esclarecidos, abandonou os estudos que empreendia com o intuito de entrar na
universidade, para empregar-se como operdrio aprendiz numa fibrica metaliirgica, cujos
proprietérios eram conhecidos de sua familia. Durante seus anos de aprendizado, percebeu que a
capacidade produtiva de um trabalhador de experiéncia média era sempre maior que a sua
produgfio “real” na empresa. Verificava que, se por um lado a destreza adquirida com o tempo
aumentava a produtividade, por outro, parte desta era perdida na troca constante de operagbes, de
ferramentas, nos deslocamentos dentro do espaco fabril, etc.

No entanto, como todo operdrio da época, percebeu Taylor que esta “queima” de tempo nfo
se devia somente as condi¢bes técnicas em que eram realizadas as tarefas, mas que os
trabalhadores desenvolviam seus macetes (¢ os utilizavam junto aos deslocamentos no espaco
fabril, etc.) justarmente como forma de controlar o tempo em que trabalhavam e, dessa forma,
proteger seus conhecimentos e seus saldrios, frente a uma produtividade em expansio advinda do
emprego crescente da maquinaria que, pouco a pouco, tornava cada vez mais escassa a
necessidade de trabalho humano na produgfio. Enfim, era uma forma de conservar a necessidade,
por parte dos empregadores, de manté-los na ativa, controlando o tempo de trabalho
minimamente necessdrio empregado na producfio das mercadorias.

Taylor considerou prejudicial este modo de levar as coisas, pois tinha a convicgio

(equivocada, das leis de mercado capitalistas) de que quanto maior a produtividade obtida dos
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trabalhadores, maiores seriamn os Jucros empresariais e, por conseguinte, maiores oS
investimentos e as chances de gerar melhores empregos ¢ renda. Refletindo sobre como acabar
com a protegio do tempo de trabatho, chegou 2 conclusdo de que se subdividisse ao extremo as
diferentes atividades em tarefas tdo simples quanto esbogos de gestos, passando entdo a medir a
duragiio de cada movimento com um crondmetro, o resultado seria a determinagao do tempo
“real” gasto para se realizar cada operacdo. Vislumbrava-lhe a idéia de que as geréncias, na posse
destes resultados, estariam possibilitadas a exigir de qualquer trabalbador o cumprimento da
“quantidade ideal” de trabalho difrio, ou seja: nem mmito, evitando prejudicar a saide dos
trabalhadores e pd-los de licenca, nem pouco, a fim de ndo se perder sequer um segundo da taxa
de mais-valia que lhes seria extraida em cada produto.

Taylor propds isto & geréncia da fibrica onde trabalhava, como forma de otimizacdo da
produgio, a qual aceitou e o incumbiu de aplicar pessoalmente seus métodos, para a tragédia de
seus companheiros. Ap6s sofrer sucessivas derrotas frente aos trabalhadores e seus sindicatos,
nio somente dentro desta fibrica mas também em outras, finalmente Taylor desenvolveu um
sisterna de organizagdo do trabalho que, especialmente com o advento das guerras mundiais,
acabou por ser implantado definitivamente em muitos estabelecimentos, difundindo-se
largamente por diversos ramos industriais em vérios paises.

Adquirindo fama, Taylor aprofundou seus estudos, formou-se engenheiro mecinico e,
posteriormente, veio a escrever variadas obras referentes a técnicas de produgéo industrial, indo
de assuntos relacionados ao corte de metais até  organizacgo do trabalho no espago fabril, para o
qual se voltard nosso interesse aqui. Dentro deste tépico, iremos tratar de duas de suas mais

importantes obras: Principios de Administragdo Cientifica (cuja primeira publicagdo nos EUA
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data de 1911) e Shop Management (publicado como artigo pela primeira vez em 1903 e como

livro, em 1910)%,

O objeto principal de estudo de Taylor nestas duas obras é a divisdo “técnica” do trabalho
humano dentro da producfo industrial, em muitos casos dentro de wma fdbrica do ramo
metalirgico, ambiente no qual trabalhava. Como j4 comentamos, no contexto histérico no qual
Taylor elaborou seu sistema, fim do século XIX e inicio do século XX, a divisao do trabatho no
interior das fébricas j4 se apresentava polarizada o bastante para haver uma nitida separacio de
fungdes e interesses entre a administragfio e a produgdo — na qual se concentram as atividades de
“execucio”.

Com base no modesto conhecimento hist6rico que dispomos desta realidade, construiremos
aqui, bipoteticamente e para fins analiticos apenas, uma hierarquia funcional onde, na
administracdo, poderiamos constar a presenga de:

a) um administrador geral do estabelecimento, que poderia ser ou nfo o proprietirio — mas, de
qualquer forma, € o diretor geral, responsdvel pelas demandas mais amplas da empresa, tais
como nivel de producfio total, relacio com fornecedores, parcerias com outras empresas,
necessidade de investimento em novos equipamentos, efc.;

b) um ou mais gerentes, auxiliados ou nfio por assistentes, na conducéo do trabalho nos diversos
setores em que se pode dividir uma fébrica — como setor de producio, setor de estocagem de
materiais, setor de compras e setor de vendas, por exemplo.

Abaixo destes, e limitando nosso foco agora dentro de cada um destes setores, no caso o

setor de producfo, poderiamos constar a presenga de:

' Nio iremos citar literalmente nesta dissertagdo este livro de Taylor, pois estaremos extraindo as informagdes nele
contidas através de Silva (1974).



39

¢) um supervisor, responsdvel pelo andamento das atividades produtivas das vérias se¢Oes em
que se divide o setor de producio da empresa, sendo o canal principal de comunicacio entre a
administra¢do e a produgéo;

d) um chefe de se¢fio, responsivel pelo planejamento e coordenagdo das atividades de
determinada se¢fio da producfo (como a usinagem, a montagem ou a pintura);

e) os contramestres, sob cuja responsabilidade estd a preparacio das méquinas necessdrias as
atividades produtivas, bem como a orientacio dos operdrios que nelas trabalharfo
(contramestres de plainas, tornos, polidoras, etc.);

f) os operdrios, sob cujas mios as matérias-primas e os insumos produtivos transformar-se-30

em produtos totalmente acabados e prontos para 0 COnsumo.

Esta divisdo do trabatho foi o alvo central das criticas de Taylor. No seu modo de ver, tal
sisterna nfio somente impossibilitava que o trabalho pudesse ser executado de acordo com “leis
cientificas”, como promovia uma quebra de responsabilidades e de cooperacfo entre as atividades
da administracio e da produgio — o que resultaria, inevitavelmente, em conflitos entre estas
esferas, haja vista o acimulo de fun¢bes em determinados postos, cuja posicdo na escala
hierdrquica combinava atividades de planejamento, geréncia e supervisiao (TAYLOR, 1970, p.
41).

Neste sistema, as responsabilidades do chefe de segio, por exemplo, acima apenas
mencionadas sucintamente, poderiam ser, na pritica, descritas nas seguintes atividades:

a) planejar o trabalho a ser desenvolvido para toda a oficina;
b) fazer com que cada parte do trabalho se desloque na ordem conveniente e chegue no
mormento certo 4 méquina apropriada — sendo que, neste momento, deve estar 0 operador

desta pronto para receber tal trabalho, sabendo o que fazer e como fazé-lo;



¢) deve impedir que o trabalho seja negligenciado e cuidar para que seja feito rapidamente;

d) deve fazer planos com antecipagio de um més ou dois, seja para conseguir mais homens para
o trabatho, seja para conseguir mais trabalho para estes;

e) disciplinar constantemente os empregados e reajustar-lhes os salérios;

f) fixar a remunerago das tarefas e supervisionar a observéncia dos hordrios (SILVA, 1974, p.

29).

Devido 2 impossibilidade de realizacdo individual de todas estas tarefas com a devida
atencdo e, alids, com o devido temperamento e instrucio que requerem nas determinadas
circunsténcias em que ocorrem, Taylor observou que os chefes de segdo acabavam, geralmente,
delegando parte destes encargos aos contramestres encarregados das méquinas, o que igualmente
os sobrecarregava, visto que suas responsabilidades ndo haveriam de ser menos mmportantes e
complexas (SILVA, 1974, p. 30).

Os deveres que um contramestre encarregado de tornos ou plainas era chamado a cumprir,
poderiam ser listados da seguinte forma:

a) deve ser bom mecinico — o que j4 demanda anos de treinamento especial;

b) deve ser capaz de entender desenhos prontamente e ter suficiente imaginacdo para “ver”,
claramente, o trabalho j4 concluido;

¢) deve ser capaz de planejar e de cuidar para que as serras, as tenazes, 0s aparelhos e os
instrumentos de corte estejam & méo e sejam usados para colocar o trabatho corretamente na
maquina, bem como cortar 0 metal na velocidade certa e no momento adequado;

d) deve fazer com que cada operério mantenha sua méquina limpa e em boa ordem;

e) deve fazer com que cada operério produza trabalho de qualidade padronizada;

f) deve agir de modo que seus homens trabalhem firmemente e depressa (SILVA, 1974, p. 31).
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O que ¢ importante frisar aqui, entretanto, € que do ponto de vista de Taylor, tudo isto
significava nfic somente um acimulo desmedido de tarefas em postos especificos — 0 que
impossibilitava 0 cumprimento com a rapidez e precisdo necessdrias exigidas por cada uma delas
— como também, e principalmente, impedia a escolba de homens cujos atributos como
temperamento pessoal, experiéncia profissional ¢ formacdo educacional fossem adequados
(SILVA, 1974, p. 30-32).

Colocava-se entdo a necessidade de uma subdivisdo das funcbes e suas correlativas
atividades, o que possibilitaria a cada homem responsdvel por elas o seu cumprimento completo,
sem que lhe fosse necessdrio acumular conhecimentos e habilidades além das exigidas. Isto
implicaria na subdivisio das fun¢Ges presentes tantc na esfera da producdo, quanto na da
administracio, ¢ justamente aqui devemos adentrar em uma outra questdo ~ os lagos de
responsabilidades e os meios de comunicaciio que se estendem sobre cada uma destas esferas, a
maneira como os trabathadores ai presentes percebem suas vérias funcBes, como tomam suas
decisdes e como passam a atuar a partir delas.

Para Taylor, era inteiramente descabida a maneira com que os administradores e
supervisores de seu tempo conduziam o controle sobre as atividades de seus subordinados. Na
verdade, segundo sua Otica dos sistemas de organizacdo do trabalbo da época, 0 que estes
administradores e supervisores faziam — ou tentavam fazer, sem éxito — era ganhar a “iniciativa”

de seus subordinados®, concedendo-lhes incentivos como promessas de rdpida promogdo,

20 Nas suas palavras, “o administrador mais experimentado deixa, assim, ao arbitric do operario, o problema da
escolha do método melhor e mais econdmico para realizar o trabalho. Ele acredita que sua fungfio seja induzir o
trabathador a usar atividade, o melhor esforco, os conhecimentos fradicionais, a habilidade, a inteligéncia e a boa
vontade — em uma palavra — sua iniciativa, no sentido de dar o maior rendimento possivel ao patrio. O principal
problema da administracfio pode ser, entiio, resumido em obter a melhor iniciativa de cada operdrio. E o auter usa a
palavra iniciativa no sentido mais amplo, para abranger todas as boas qualidades do trabathador” (TAYLOR, 1970,
p. 47)
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saldrios mais elevados (sob a forma de boa remuneragiio por peca produzida), menores jornadas,
melhores condigGes de trabalho, etc. (TAYLOR, 1970, p. 47).

Em termos claros, o problema era fazer com que o trabalhador empregasse todo o seu
engenho, sua criatividade, seus conhecimentos técnicos, suas competéncias profissionais
adquiridas ao longo do tempo nos oficios que exerceu, suas habilidades pessoais adquiridas com
as situages que lidou ao longo desse tempo, seu maior esforgo psiquico, intelectual e fisico, toda
a sua capacidade de concentragdo e destreza para a realizacdo das tarefas que lhe competiam,
tudo com o menor desgaste possivel de suas energias e, principalmente, dentro do menor tempo
possivel

Nephum incentivo, no entendimento de Taylor, lograria colocar os trabaihadores
continuamente nesta situagio de subordinagfio absoluta aos empregadores. Sua solug¢do para o
caso seria o estabelecimento de uma divisdo de responsabilidades e de tarefas na qual, aos
executores de um determinado trabalho, fossem delegadas apenas as atividades estritamente
necessdrias & execugdo deste seu trabalho, dentro de moldes extremamente rigidos de execucdo —
ao nivel dos gestos fisicos, das operagbes intelectuais e da conduta pessoal - cujo
estabelecimento prévio, através de um estudo, planejamento e definicio formais, ficariam a cargo
de outros trabalhadores, cujas tarefas também j4 deveriam estar previamente analisadas,
planejadas ¢ definidas por outros mais, e assim por diante, neste sentido, desde as atividades da
producio direta até 3 direcio geral da empresa.

Essa era a sua proposta bésica, e designou-a como Administracio Cientifica. Nada mais
sintético e claro como esta definicdo das novas estratégias a serem empregadas pela geréncia,

segundo suas palavras:
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Sob o sistema antigo de administragio, o bom €xito depende quase inteiramente
de obter a iniciativa do operéric e raramente esta iniciativa ¢ alcancada. Na
administracdo cientifica, a iniciativa do trabalhador (que € seu esforco, sua boa
vontade, seu engenho) obtém-se com absoluta uniformidade e em grau muito
maior do que € possivel sob o antigo sistema; e em acréscimo a esta vantagem
referente ac homem, os gerentes assumem novos encargos e responsabilidades,
jamais imaginados no passado. A geréncia ¢ atribuida, por exemplo, a fungio de
reunir todos os conhecimentos tradicionais que no passado possuiram os
trabathadores e entdo classificd-los, tabula-los, reduzi-los a normas, leis ou
férmulas, grandemente uteis ao operdrio para execucgdo de seu trabatho didrio.
Além de desenvolver deste modo uma ciéncia, a direco exerce trés tipos de
atribuices que envolvem novos e pesados encargos para ela.
Estas novas atribui¢des podem ser grupadas nos quatro titulos abaixo:

Primeiro — Desenvolver para cada elemento do trabatho individual
uma ciéncia que substitua os métodos empiricos.

Segundo - Selecionar cientificamente, depois treinar, ensinar e
aperfeicoar o trabalhador. No passado ele escolhia seu préprio trabalho ¢
treinava a si mesmo como podia.

Terceiro — Cooperar cordialmente com os trabalhadores para articular
todo trabalho com os principios da ciéncia que foi desenvolvida.

Quarto — Manter divisdo eqiiitativa de trabatho e de respounsabilidades
entre a direcio e o operdrio. A diregio incumbe-se de todas as atribuigbes, para
as quais esteja mais bem aparelbada do que o trabalhador, ao passo que no
passado quase todo o trabalho e a maior parte das responsabilidades pesavam
sobre o operdrio (TAYLOR, 1970, p. 49-50, grifo nosso).

Além deste conjunto de novas funcbes da geréncia na administracio “cientifica”
(contraposto ao sistema antigo, da Administracio por Iniciativa e Incentivo, como chamou em
seu livro), Taylor esclarecen ainda os elementos priticos que deveriam ser aplicados para que
todas as condicOes previstas viessem a ser satisfeitas. Dentre estes elementos, cabe-nos aludir
aqui aos principais: (a) estudo do tempo; (b) chefia numerosa e funcional (em contraposi¢io ao
velho sistema do contramestre Winico); (c) padronizacio dos instrumentos e materiais utilizados,
como também de todos os movimentos dos trabalhadores para cada tipo de servigo; (d)
necessidade duma se¢3o ou sala de planejamento; (e) fichas de instru¢io para os trabalhadores;
() idéia de “tarefa” na administracfio, associada a alto prémio para os que realizam toda a tarefa

com sucesso; {g) pagamento com gratificacdo diferencial (TAYLOR, 1970, p. 117-118).



A idéia fundamental deste sistema de organizacio é o de uma especializaco extrema de
todas as fungOes e atividades. Uma especializagio que perfaz um tracado de todas as ferramentas
de trabalho utilizadas em cada atividade, de todos os movimentos executados por quem as
maneja em cada instante, de todas as operaghes intelectuais necessirias a tal e,
conseqiientemente, de todos os tragos comportamentais exigidos nesta condi¢io especial em que
é colocado o trabalhador.

O elemento prético central entre 0s citados acima é o chamado Estudo do Tempo.

Utilizando-se do conhecimento e da habilidade do trabalhador mais experiente da empresa,
efetua-se um estudo de cardter experimental: basicamente, este trabalhador realizard atividades
de sua funcdo em condigdes variadas, utilizando todas as suas capacidades, enquanto, neste
interim, outros trabalhadores esbogardo minuciosamente todas as operacdes intelectuais e fisicas
em uso, em seus tragos essenciais, medindo o tempo gasto na realizagio de cada uma, sejam
movimentos riscados pelos bracos no espaco, sejam operagdes de cdlculo que devam ser
executadas durante as atividades em questio. Apés isso serfio padronizadas, no Departamento de
Planejamento, as “methores maneiras™ (the one best way) de executar cada atividade de trabalho,
as quais serdo repassadas aos demais trabalhadores como normas (TAYLOR, 1970, p. 108).

Complementarmente ao Estudo do Tempo estd o estabelecimento da Administracio
Funcional. Sua implantagdo visa ampliar a comunicacfio da produciio com a administracdo da
empresa, que passard a enviar ordens e orientagbes didrias por meio de oito diferentes
trabalhadores, cada qual responsdvel por um setor particular: quatro permanecem no
Departamento de Planejamento, sendo que destes, apenas trés enviam as ordens e recebem as

respostas dos empregados, geralmente por escrito’’. Os demais quatro permanecem

! Taylor designou-os segundo quatro fungBes especificas: (1) Redator de Ordens ¢ de Fluxos de Trabalho: Eraxz;se
de duas fungdes. O redator de fluxos de trabalho traga o curso exato que cada pega de trabalho tem de Seguir na
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continuamente na producio direta, orientando pessoalmente os trabalhadores em suas atividades,
de acordo com as ordens enviadas pelo Departamento de Planejamento. S@o, por isso,

denominados “encarregados executivos funcionais™> (SILVA, 1974, p. 33).

produgio, de miquina a miquina, de tal modo que esteja pronta no momento de ser finalmente montada — tudo isso
levando em conta a maior economia possivel. O redator de ordens de trabalho compde diariamente fichas de
instrugdo tanto para os trabalhadores quanto para os chefes que permanecem continuamente na producio direta
(encarregados executivos), trazendo, estas fichas, informacdes sobre a ordem exata em que o trabalbo deve ser feito
por tipo de mdquina ¢ por tipo de operdrio. Desempenham, estas fichas de instruciio, a principal commmicagio na
direciio dos trabalhadores; (2) Redator de Folhas de Instrugfio: sBo os responsdvels pela elaboragio das folhas de
instrugio, que diferem das fichas de instrugfo, na medida em que trazem em si informagBes detalhadas a respeito de
todas as fases e peculiaridades do trabalho, desernpenhando, deste modo, o principal meio de dirigir o trabatho em si,
através do Departamento de Planejamento, dentro das especificidades previamente determinadas por este. Trazem
em seu corpo o desenho geral e os detalhes de fabricagio a serem seguidos; o niimero de cada pega e o nimero de
ordem da tarifa de custo de cada trabalho; as serras especiais, instalagfes e instrumentos a serem utilizados em cada
caso; onde comegar cada corte, guantos cortes a fazer, a profundidade, o avango e a velocidade exata a ser usada em
cada um - além do tempo ideal no qual cada uma destas operagbes devem ser completadas. Trazem também a taxa
de pagamento de cada peca e a taxa diferencial ou bdnus a ser pago pela execugio da tarefa dentro do tempo
previamente determinado (e de acordo com o sistema empregado) e, neste caso, podera ser diretamente encaminhada
a pessoa responsdvel pela orientagfo do trabalho. Esta folha de instrugGes é preenchida por um ou mais membros do
Departamento de Planejamento, conforme a complexidade de mstrugbes que contenha - estando para este
departamento tal como o desenho estd para o Departamento de Projetos, sendo levada 3 produgdo direta pelo chefe
dos carttes de instrugbes; (3) Encarregado do Tempo e dos Custos: este funciondrio elabora as fichas de tempo, as
quais contém todas as informag@es a respeito das maneiras de marcar corretamente o tempo de trabatho, bem como o
custo deste trabalho — assegurando que seu preenchimento seja adequado. Responsabiliza-se por enviar estas fichas
tanto aos trabalhadores da produgio direta, quanto ao encarregado do registro dos custo e tempo, que fica no
Departamento de Planejamento; (4) Chefe da Disciplina: este funciondrio € o responsavel por manter wm registro
completo acerca de todas as falhas e defeitos de cada trabalhador, sendo gue, no caso da repeticio destas no
cumprimento das tarefas, bem como inscléncias, atrasos ou faltas nfo justificadas, ocupar-se-d de punir os
encarregados ou demais trabalhadores nelas envolvidos. Dentro de suas fungdes estard a de mtervir no reajustamento
dos saldrios, devendo sempre ser consuitado quando houver qualguer mudanga a esse respeito. Deve, acima de tudo,
ser um “pacificador” (SILVA, 1974, p. 34-36).

% Taylor também designou um nome e uma fungio especifica a cada um: (1) Contramestre: a quem cabe a toda a
preparagdo do trabalho até o momento em que a pega € colocada na méquina. Seu dever € zelar para que cada
subordinado seu tenha, continuamente, pelo menos uma pega de trabatho engatithada na mégquina, com todas as
serras, tempereiros, desenhos, mecanismos de direcdo, correntes, eto. prontos — a fim de que se seja iniciada sua
transformag3o tio logo o trabalhador termine a transformagio da peca em que estd trabalhando; (2) Encarregado de
Velocidade: cabe a este chefe a responsabilidade pela utilizacio correta dos instrumentos de corte apropriados para
cada tarefa, bem como cuidar para que estes cortes comecem no ponto certo, sejam efetuados na melhor velocidade,
avanco ¢ profundidade possiveis, tudo de acordo com as especificagbes ordenadas em folhas de instrugdo, vindas do
setor de planejamento. Sendo assim, seu trabalho comeca exatamente quando a pega jd estid embutida corretamente
na mdquina, terminando quando a mesma sai totalmente pronta desta. Vale dizer que, em muifos casos, este
encarregado deve demonstrar como o trabalho pode ser realizado mo tempo cormreto, fazendo-o ele mesmo na
presenga dos trabalhadores; (3) Inspetor: ¢ seu dever zelar pela gualidade do trabalho corrente, e, deste modo, tanto
os encarregados de velocidade quanto os trabalhadores a estes subordinados devem submeter a seu crive o resuliado
de seus trabathos, para que efetivamente sejam aprovados ou ndo. Evidentemente, quanto methor souber executar
tais trabalhos, melhor preparado estard para avaliar o trabalho de outros; (4) Encarregado da Conservacio: sua
funcdo & comseguir com que cada trabalhador mantenha sua méquina limpa e lubrificada comstantemente,
assegurando as normas de utilizagio correta dos equipamentos bem como orientando sobre a manutengdo destes:
cuidados com as correias, limpeza correta do chiic ao redor das maquinas, bem como observar o empilhamento na
ordem correta das pegas e a disposico do trabalho (SILVA, 1974, p. 33-34).
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O que distingue o sistema taylorista de organizacfio dos seus precedentes, é o fato de que
toda esta complexa andlise e planejamento que envolve ficam, apds sua implementagio, a cargo
da administracfio da empresa, e somente dela. Toda a experiéncia, todas as técnicas relativas as
atividades realizadas nas vérias instincias da empresa (nfio apenas na produgio) sdo repassadas
para trabalhadores especializados em analisi-las com base em métodos experimentais, através
dos quais sdo padronizadas, tendo em vista a reducfo da quantidade de operactes desnecessdrias,
do tempo de execuc3o das demais, dos gastos de energia fisica/mental dos trabalhadores, da
ociosidade dos equipamentos, dos intervalos entre uma operag¢io e outra, entre outros objetivos.

A escolha, por parte dos trabalhadores, acerca de cada um destes itens, encerra-se a partir
do momento em que € implementado o sistema: tudo lhe serd passado na forma de ordens,
através das fichas de instrucdo, nas quais estario contidas as quantidades, os meios e 0s
resultados passiveis de serem esperados pela administracio, junto a um treinamento sobre como
deve cumprir tais ordens,

Assim, se a apropria¢io do conhecimento dos trabalhadores, tendo como fim desenvolvé-lo
para elevar e regularizar a produtividade e a qualidade, foram apontados por Taylor como suas
motivaghes principais na formulagdo deste sistema, fica claro que tais preocupagdes estiveram
muito mais associadas ao controle do ritmo de trabatho e 2 sua intensificagdio, de modo a
propiciar as geréncias a identificacio de possibilidades de aumentar a extra¢iio de mais-valia aos
trabathadores (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 19), inclusive dentro de uma argumentacio
supostamente “técnica” e imparcial (conforme discutiremos em 4.2).

Por outro lado, essa definigdo explicita ¢ formalmente rigida do limite das fun¢des reduziu

sensivelmente a exigéncia de aprendizagem dos trabalhadores para cumpri-las®. O resultado,

# A aplicagio conjunta de todos estes elementos *[...] permite o uso de méo-de-obra relativamente barata mesmo em
trabalho complexo. Dos homens da oficina da Bethlehem Steel Company, empenhados em manejar as maquinas de
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evidentemente, € a possibilidade de empregar pessoas cujo conhecimento técnico € experiéncia
ndo ultrapasse as exigéncias dos postos a serem ocupados € que, ademais, possam ser treinadas
num espago de tempo muito menor que o requerido anteriormente. Deverdo os trabalhadores
cumprir tarefas didrias num tempo previamente determinado pela empresa, ficando a cargo desta
tiltima a defini¢fio, portanto, de todos os detalhes e, no caso de falhas, de sua rdpida substituic3o,
pois suas qualificacbes sdo pré-definidas e estdticas,

Veremos no topico seguinte como estes elementos formaram uma plataforma para a

implementac3o do sisterna fordista de organizacio do trabalho.

2.2 O sistema de Ford

Henry Ford (1862-1947), também norte-americapo, ainda muito jovem demonstrou
inclinago para a mecinica: aos dezesseis anos, comegou a trabalhar numa oficina em sua cidade
e, apés ter sido bem sucedido em virias invengbes, foi contratado pela companhia
WESTINGHOUSE, fabricante de veiculos automotores movidos a vapor. Em 1885, munido de
novos conhecimentos, foi para as oficinas da EAGLE MOTOR Works, em Detroit, a consertar ¢
estudar em profundidade motores a explosdo (MONTELLO, 1995).

Seu ideal era desenvolver um motor revoluciondrio e, durante anos, esteve a montar ¢ testar

motores de combustio a alta pressdo, tempo no qual chegou a manter contato, dentre outras

trabalho pesado e que estavam trabalhando sob o sistema de gratificagio quando Taylor deixon aquela empresa, mais
ou menos 95% eram operdrios simples, transformados em operdrios habeis por via de treinamento. E nas maquinas
de acabamento, recebendo gratificagdes adicionais, mais ou menos 25% eram homens capacitados™ (SILVA, 1974,
p-37).



48

pessoas, com Thomas Edison. Construiu seu primeiro calhambeque em 1894 e sua primeira
fabrica de carros em 1896, em sociedade com outros construtores, os quais abandonou
posteriormente. Continuou suas pesquisas praticamente sozinbo, num galpdo alugado em Detroit,
do qual safram dois carros de corridas: o primeiro, derrotado; o segundo, vencedor de um famoso
campeonato em 1903, que lhe granjeou o mérito piblico. Duas semanas depois, finalmente
estabeleceu, na propria Detroit, o que seria a primeira planta da FORD MOTOR COMPANY, por
muito tempo a maior fabricante de veiculos automotores j4 existente no mundo (MONTELLQ,
1995).

Tendo se tornado diretor geral e proprietdrio majoritdrio desta companhia, passou a ocupar-
se com as atividades comuns aos administradores de sua época, adquirindo experiéncia na
geréncia da empresa e tornando-se, em pouco tempo, reputado homem de negécios. Todavia,
nunca abandonou seu oficio de pesquisador dos veiculos que fabricava. Segundo constam em
seus dados biogrdficos, caminhava constantemente pelo chio de fdbrica, observando seus
funciondrios a fabricarem as pegas e a montarem os vefculos por ele projetados (MONTELLO,
1695).

A conjugacdo destas duas dreas de conhecimento, que atualmente poderiamos designar
como Engenharia de Produto e Engenharia de Processo, possibilitou a Henry Ford ampliar uma
série de inovagOes tecnolégicas e organizacionais j4 em curso no inicio do século XX, dentre as
quais o taylorismo, em franca expansdo na gestio do trabalho em empresas metaldrgicas de
grande porte nesta época, Cumpre esclarecer, entretanto, que sua principal genialidade consistiu,
sobretudo, em ter imaginado a possibilidade de incutir nos seus contemporineos a postura de
consumidores de massa de produtos padronizados.

Contrapondo-se aos industriais do ramo antomobilistico da época, seu maior objetivo foi a

produgo de tantas unidades de veiculos quanto fosse possivel, tornando-os um objeto de
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consumo das massas® (MONTELLO, 1995, p. 74-79). A idéia bdsica era a seguinte:
padronizando os produtos e fabricando-os numa escala imensa, da ordem de centenas ou milhares
por dia, certamente os custos de produgio seriam reduzidos e contrabalangados pelo aumento do
consumo, proporcionado, por sua vez, pela elevagio da renda em vista dos melhores saldrios que
poderiam ser pagos em fungio do aumento das vendas e, portanto, dos lucros empresariais.

Apesar de ndo ter citado Taylor, pelo menos em seu texto mais popular, intitulado Minha
Vida e Minha Obra, Ford ndo deve té-lo ignorado, como apontam algumas de suas idéias ai
dispostas, ora refutando os ideais tayloristas, ora exaltando-os, indiretamente®. Mas suas
experiéncias, em termos de organizagio do trabalho com o objetivo da produgdo de massa,
somente puderam ser realizadas sobre a plataforma da divisdo técnica e minuciosa das fungbes e
atividades entre numerosos agentes, conforme fora desenvolvido pelo sistema taylorista. Afinal,
para organizar a produgfo em larga escala, foram feitas diversas experiéncias que exigiram, ao
padronizar os produtos, a padronizacio dos préprios processos produtivos envolvidos em sua
fabricacao.

Se a divisdo de atividades entre vérios trabalhadores, a elas limitados dentro de fun¢Oes
especificas, j4 estava bastante avan¢ada na indistria com a expansio do sistema taylorista, a
novidade introduzida por Ford, com a linha de producio em série, foi a colocagiio do objeto de
trabalho num mecanismo automético que percorresse todas as fases produtivas, sucessivamente,

desde a primeira transformagcio da matéria-prima bruta até o estdgio final (como o acabamento do

2 Ford, ao dizer certa vez, “vocé pode escolher a cor do carro que quiser, desde que seja preto”, expressava
claramente seu intuito: produzir a maior quantidade possivel de carros, tomando-os acessiveis 4 maior parte da
%opulagéo — ainda que tivesse, para conseguir isso, de padronizar estes carros a alguns poucos modelos.

Hi neste texto uma série de evidéncias a este respeito. Veja-se, por exemplo, a seguinte passagem:
“Necessariamente o trabalho de muitos homens tem de ser pura repeticio de movimentos, pois de outro modo néo se
pode conseguir sem fadiga a rapidez da manufatura que faz descer os pregos ¢ possibilita os altos saldrios. Algamas
das nossas operagbes s3o excessivamente mondtonas, mas também sio mondtonos muitos cérebros; mfimeros
homens querem ganhar a vida sem ter que pensar — e para estes a tarefa unicamente de miisculo € a boa. Possuimos
em abundincia tarefas que exigem cérebro ativo, e os homens que no trabalho de repeti¢do se revelam de
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produto, por exemplo). Ao longo desta linha, as diversas atividades de trabalho aplicadas a
transformacfo das matérias-primas ou insumos, foram distribuidas entre vdrios operdrios fixos
em seus postos, ap0s terem sido suas intervengbes subdivididas em tarefas cujo gran de
complexidade foi elevado ao extremo da simplicidade.

Em termos concretos, a linha de montagem em série fordista constituju-se em nada mais do
que dois elementos bésicos:

a) Um mecanismo de transferéncia, que pode ser um trilho, uma esteira, ou um conjunto de
ganchos ligados 2 um mecanismo de tracfio integrado a um comando tinico que lhe transmite
um movimento regular ao longo do tempo. A cada um destes ganchos, ou em cima da
superficie da esteira, os objetos de trabalho sio atados e assim sdo transferidos para
praticamente todas as se¢des de trabalho em que se divide o setor de produgdo, sofrendo a
interveng8o dos trabalhadores (que, por sua vez, se encontram distribuidos uniformemente em
cada ponto destas segbes) até que possa ser, entdio, retirado desta linha, testado, embalado e
levado ao estoque de produtos acabados;

b) Um conjunto de postos de trabatho uniformemente dispostos lado a lado, a cada trecho por
onde passa 0 objeto de trabalho trazido pelo mecanismo de transferéncia, e nos quais j4 estdo
presentes, na forma de pequenos estoques ¢ com mecanismos que permitam seu mais ficil
acesso aos trabalhadores, os instrumentos, as ferramentas e as matérias-primas que serdio
utilizadas por eles na tarefa estritamente determinada que tém para cumprir. Estes postos de
trabalho s&o geralmente numerosos, ocupados por um trabalhador cada e ordenados de forma

linear e, sendo minima a intervengo de cada um na produciio como um todo (correspondendo

mentalidade ativa ndo permanecem nele muito tempo™ (FORD, 1995, p. 148-149), No entanto, este assunto nio serd
aprefundado nesta dissertagfo.



a um ndmero pequeno de operacdes), a cada um deve ser levado o objeto de trabalho semi-

transformado no mesmo ritmo?®,

Mesmo a introdugio da linha de montagem em série por Ford, na esfera da producio de sua
fabrica de Detroit, em 1913, foi na verdade uma inovac@o e nio uma invencdo, pois adveio de
uma adaptagio do sistema de carretilhas utilizado nos matadouros de Chicago para o esquartejar
de reses (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 23). Contudo, se as fdbricas de Henry Ford nfio foram,
em verdade, as primeiras a usar o sistemna de producio por esteira transportadora, foram as
piopeiras na sua utilizagio em larga escala, numa espetacular produgio em massa®’
(PARKINSON, 1995, p. 173).

Segundo Fleury e Vargas, foi com base nesta experiéncia que Ford descreveu os seus

principios, quais sejam:

[...] 1° sempre que for possivel, o trabalhador ndo dard um passo supérfluo;

2°) ndo permitir, em caso algum, que ele se canse inutilmente, com

movimentos 3 direita ou 2 esquerda, sem proveito algum.
As regras gerais que nos levaram a consegui-los so as seguintes:

1°) tanto os trabalhadores como as pegas devem ser dispostos na ordem natural
das operagBes, de modo que toda pega ou aparelho percorra o menor caminho
possivel durante a montagem;
2°) empreguem-se planos inclinados ou aparelbos similares, de modo que o
operdrio sempre possa colocar no mesmo lugar as pegas em que trabalhou, e
sempre ao seu alcance. Todas as vezes que for possivel deve-se usar a
gravitacio como meio de transporte, para chegar as méos do operdrio préximo a
peca em trabalho;

% Por isso a contraposigio com a organizago da produgio em “U” (ou em células da produgdo, como veremos no
tépico 4.3, a0 tratarmos do sistema toyotista), onde os postos de trabalho polivalentes, por vezes ocupados por mais
de um trabathador, s¢ complementam como saidas e entradas — inputs e outputs — de produtos acabados e semi-
acabados, pois em cada posto a intervengio é méxima e comesponde a um nimero definido de tarefas
complementares entre si, que cumprers, juntas, uma parte completa do processo de produgdo. Devido a
complexidade destas células de produgdo, sua integragio no espago da oficina exige que sejam colocados de forma
ndo linear — ainda que contemplem, necessariamente, em sua disposigio, um fluxo continuo de informagdes,
grodutos © materiais enire si.

7 A fibrica de Ford, em sen ponto de pico, apds 1913, produzia um Modelo T a cada quinze segundos e, em meados
da década de 20, suprindo mais da metade da demanda dos Estados Unidos, as instalagdes FORD podiam produzir
mais carros em trés meses do que toda a Europa em um ano (PARKINSON, 1995, p. 173).
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3°) construa-se uma rede auxiliar para a montagem dos carros, pela qual,
deslizando as pegas que devem ser ajustadas, cheguem ao ponto exato onde sdo
necessarias (BRAVERMAN, 1977, p. 130, apud FLEURY; VARGAS, 1983, p.
23-24).

A divisio taylorista havia possibilitado que se distribuisse os trabalhadores e suas
ferramentas efetivamente ao longo de uma linha, a0 padronizar o trabalho em atividades cujas
operagbes eram uniformizadas. Pode-se dizer, neste sentido, que o sistema taylorista foi
incorporado e desenvolvido pelos dispositivos organizacionais e tecnologicos fordistas, na
medida em que, no lugar dos homens responsdveis pelo deslocamento dos materiais e objetos de
trabalho, m4quinas autométicas passaram a se encarregar por tal, suprindo o trabalho humano
numa produgdo cuja cadéncia continua impunha uma concentracio dos movimentos dos
trabalhadores somente dentro do raio de acfio que efetivamente transformava as matérias-primas
em produtos acabados?®.

Buscou-se estrangular a0 méximo os “poros” da jornada de trabalho, de modo que todas as
acOes realizadas pelos trabalhadores estivessem, a cada instante, agregando valor aos produtos.
Se 2 “racionaliza¢do” taylorista permitia uma significativa intensificacio do trabalho humano
através do controle pela cronometragem dos tempos de operagio parciais, no sistema fordista € a
velocidade automitica da linha de série (do objeto de trabalho, portanto) que impbe ao

trabalhador (o sujeito do trabalho) a sua condigio de disposigio para o labor, estabelecendo,

dentro de limites cada vez mais estreitos de tempo, a “melhor maneira” de trabalhar.

?® Nas palavras de Fleury e Vargas, “no [...] novo modo de organizagio idealizado por Ford [...] a prépria miquina
assumia o papel antes delegado a0 corpo de planejamento fabril. As pecas deslocavam-se automdtica e
ininterruptamente, suprindo o trabalho de todos os homens da produgdo, sem esperas nem paradas. Ao operdrio s6
Ihe restava seguir esta cadéncia, fixo no seu posto de trabalho, e alimentado continuamente de novos materiais que
sofreriam a acdo de seus membros. Para fazer frente a este ritmo produtivo, era impelide a mecanizar os seus
movimentos. A linha de montagem tornava-se, assim, notével instrumento de intensificagdo do trabalho™ (FLEURY;
VARGAS, 1983, p. 26).
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Basicamente, 2 idéia fundamental no sistema taylorista/fordista, como nos referiremos a ele
daqui em diante, € elevar a especializacio das atividades de trabalho a um nivel de Jimitacdo e
simplificacdo tdo extremo que, a partir de um certo mormento, 0 operirio torna-se efetivamente
um “apéndice da méiquina” (tal como fora descrito, ainda em meados do século X1X, por Karl
Marx, 20 analisar 0 avanco da automacfo pa indistria da época), repetindo movimentos tao
absolutamente iguais num curto espago de tempo quanto possam ser executados por qualquer
pessoa, sem a menor experiéncia de trabalho no assunto.

A intervengfo criativa dos trabalhadores neste processo € praticamente nula, tal como sua
possibilidade de conceber o processo produtivo como um todo, pois cada qual € fixado num
mesmo ponto da producfo o tempo inteiro, de modo que se possibilite 3 linha de montagem
trazer, automaticamente e numa cadéncia exata & sua frente, o objeto de seu trabatho, estando
cada trabathador equipado em seu posto com todas as ferramentas e instrumentos necessirios ao
alcance da mio.

O nivel de simplificacio impede qualquer abstracdo conceitual sobre o trabalho e isto,
vale dizer, é uma finalidade deste sistema”™. As capacidades individuais de cada trabalhador,
suas competéncias profissionais e educacionais, suas habilidades pessoais, toda sua
experiéncia, sua criatividade, etc., sua prépria iniciativa, como diria Taylor, sdo praticarnente
dispenséveis no sisterna fordista — salvo a capacidade de conseguir abstrair-se de sua propria

vontade durante um longo periodo de tempo de sua vida.

B Segundo Fleury e Vargas, “o sucesso desta nova organizagio apareceu nos resultados da produgio: o tempo de
montagem do chassi reduziu-se de 12 horas e oito minutos para 1 hora & 33 minutos. E essa atividade ficou separada
em 45 operagbes extremamente simplificadas [...]. Em uma linha de montagem de motores o trabalho também fot
parcelado nas mesmas proporgdes. Antes a operacio era realizada por uma s6 pessoa. Com a esteira rolante ficou
dividida por 84 operdrios. Fixo no seu posto de trabalho, o homem passou a ser quase um componente da méquipa.
Os seus movimentos deveriam ser feitos mecanicamente sem, segundo Ford, interferéncia de sua mente, guardando,
assim, perfeita harmonia com o conjunto da linha de montagem” (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 24).
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Ressurge entdo, tal como no taylorismo, a questdo da subjetividade do trabalhador, a
escolha do operdrio perfeito pela empresa. Ora, dos seres humanos em perfeitas condi¢des
fisicas e mentais, quais teriam temperamento e personalidade adequados para conviver
durante um longo perfodo de sua vida nestas condigbes, sem estar completamente obrigado
por forga das circunstincias?

Por isso mesmo, dois elementos que acompanharam desde sempre O sistema
taylorista/fordista, foram os altos niveis de absentefsmo e, consegiientemente, de rotatividade
nos quadros das empresas, especialmente (mas ndo somente) 0s mais proximos 4 esfera da
produgdo. Alids, junto a estes elementos, desde sempre também esteve associado um baixo
nivel de qualificacio educacional e profissional dos trabalhadores, naturalmente devido ao
total desinteresse ao aprendizado no trabalho, que, nestas' condigbes, nada mais é do que a
negac¢io de um processo de aprendizado.

O grau em que a substituicio dos trabalhadores neste sistema atingiu, junto ao
baixissimo tempo de treinamento e nivel de complexidade nas atividades exigidos, pode ser
ilustrado com estatisticas da prépria FORD MOTOR COMPANY, surpreendentemente

apresentadas por Henry Ford como uma déddiva gloriosa de seu sistema de organizacgo:

Uns 43% de todos os servigos ndo requerem mais do que um dia de
aprendizagem; 36% requerem de um até oito dias; 6%, de uma a duas Semanas;
14%, de um més a um ano; 1%, de um a seis anos. [...] Os trabalhos mais ficeis
foram por sua vez classificados, para verificar quais deles exigia o uso completo
das faculdades; comprovou-se entdo que 670 trabalhos podiam ser confiados a
homens sem ambas as pernas; 237 requeriam o uso de uma s6 perna; em dois
casos podia-se prescindir dos dois bragos; em 715 casos de um brago, ¢ em 10
casos a operacdo podia ser feita por um cego (BRAVERMAN, 1977, p. 145-

148, apud FLEURY; VARGAS, 1983, p. 25).
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De resto, toda a separacio do espaco fabril em departamentos ou setores especificos, desde
a administracio até a produgio direta, foi mantida muito préxima aos moldes tayloristas — exceto
o surgimento de um departamento especificamente voltado aos atualmente denominados
“recursos humanos”, o0 qual era incumbido de manter a ordem “dentro e fora” da empresa, isto €:
de restabelecer psicol6gica e fisicamente os trabalhadores cansados da rotina estafante no
ambiente de trabalho e, especialmente, de organizar a sua vida pessoal (familiar, social,
individual, etc.), para que nfio se tornassem improdutivos em suas fungdes didrias (GRAMSCI,
1990).

Ora, tudo isto permitiu um ganho de produtividade até entfio inimagindvel, revertido em
diminui¢do de custos, o que possibilitou um aumento da taxa de maié—vaiia mantida sobre os
trabalhadores e, portanto, dos lucros empresariais. Ford pdde, entdo, enfrentar 0 grande levante
operério que se instaurou em sua empresa, quando implementou decididamente este sistema de
organizacio. No auge deste conflito, no dia em que os funciondrios qualificados se uniram,
recusando-se a trabalhar sob estas normas, Henry Ford simplesmente demitiu a todos, anunciando
na porta da fébrica, no dia seguinte (para o desespero dos demitidos), um saldrio tremendamente
elevado para a época, para qualquer trabalhador que aos cargos abertos se candidatasse™.

Os objetivos continuaram a ser os mesmos da época de Taylor: a “limpeza” dos locais de
trabatho e da mente dos trabalhadores enquanto af estdo, a clareza dos objetivos e das tarefas, a
extrema simplificacio e uniformizacfo do trabalho a um nivel que possibilitasse uma automacao
mais abrangente, elevando, por fim, o controle do ritmo de trabatho a uma cadéncia inica e

previamente determinada para milbares de méos.

% A policia ainda foi chamada para dispersar a confusio nas portas da fibrica, gerada pela multidio de
desempregados miseraveis que brigavam por uma vaga, misturados aos estarrecidos ex-funciondrios, agora jogados 2
prépria sorte.
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A medida em que a intervencdo critica dos trabalhadores € o tempo de treinamento no
exercicio de suas funges sdo postos como elementos a serem definitivamente eliminados do
ambiente de trabalho, 0 conceito de “flexibilidade” na organizacfio taylorista/fordista estd na
capacidade de substituigio direta e rdpida dos trabalhadores, sem nenhum custo em termos de
qualidade e produtividade para o sistema produtivo como um todo, o qual se mantém rigido ¢
estitico em suas condigbes a0 longo do tempo, como uma grande méquina formada de pecas
humanas ap4ticas que funciona, dia e noite, autonomamente.

A guisa de conclusio, retomaremos aqui o fio condutor da discussdo com a qual iniciamos
esta secgo. No inicio do tépico anterior, aludimos ao fato de que uma contextualizacdo histérica
dos principais sistemas de organizacio do trabalho tratados nesta dissertacio deveria buscar
demonstrar sua emergéncia recente, relativamente a0 longo periodo em que se desenvolveu e
expandiu-se 0 modo capitalista de produgdo. Se comecamos, naquele ponto, pela apresentacio
das principais transformagdes ocorridas nos métodos de organizagio do trabalho das primeiras
inddstrias até a emergéncia da chamada Administracio Cientifica, aqui aludiremos rapidamente
a0 contexto de expansio do sistema taylorista/fordista.

Tendo sido concebido na década de 10, tal sistema pouco evoluiu e atravessou quase intacto
todas as grandes crises econdmicas e politicas do capitalismo em termos mundiais, pelo menos
até o terceiro guartel do século XX, ou seja, at€ trinta anos atrds. Dentre as mais significativas,
poder-se-iam destacar as decorrentes dos desequilibrios de superproduciio, com suas sucessivas
quedas nas taxas de lucro e investimento {como em 1929), bem como as advindas das primeiras
experiéncias historicas de subversdo ao capitalismo - ainda que nfio concluidas —, as quais
tiveram repercussdes internacionais.

Em meio a estas crises, fez-se necessdrio, por parte das nagbes capitalistas centrais,

assegurar a continuidade do sistema de livre mercado e das relagbes sociais ¢ de producfio
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capitalistas, frente aos crescentes avangos das “experiéncias socialistas”, principalmente ap6s a Il
Guerra Mundial, quando consolidou-se o controle estatal sobre a economia na URSS e, a partir
dai, sua expansdo de cardter militar e imperialista em direcfio as nagbes cujo desenvolvimento se
mostrara até entdo retardatdrio e de importincia periférica, correlativamente s poténcias
capitalistas centrais.

Neste contexto foi dada a expansio internacional das grandes corporagbes industriais
capitalistas de producfio em massa, num processo de relocalizagio global e regional de suas
instalacoes produtivas, levando consigo o sistema taylorista/fordista de organizacgo. Os governos
nacionais capitalistas que acolheram tais industrias, especialmente mas economias periféricas
como a brasileira, forneceram-lhes todo o amparo necess4rio a implantagio das novas unidades
produtivas, visando com isso substituir suas importacdes e equilibrar suas balangas comerciais.
Quando nfo contaram com investimentos das burguesias nacionais, foram os proprios aparethos
de Estado os investidores em novas instalagbes industriais, na busca de promover a integragio
das cadeias produtivas locais.

Assim, o que se denominou 2 época como sendo uma politica de substituicio de
importagbes foi, grosso modo, a adogio de um “modelo” de desenvolvimento politico,
econdmico e social em voga no conjunto das nagbes capitalistas centrais, neste que foi por muitos
chamado o “periodo fureo do capitalismo”. Tal “modelo” de desenvolvimento, mais
propriamente um regime de acumulagho de capital, caracterizou-se nestas economias centrais por
um longo ciclo de crescimento, amparado na produgfo e no consumo de massa que, por sua vez,
estavam articulados sobre trés pilares.

Um destes pilares era producdo de massa fordista, concentradora, em suas extensas ¢
verticalizadas unidades produtivas, da grande massa de trabalhadores taylorizados ¢ mecanizados

— os quais organizaram-se nos grandes sindicatos, que, de pequenos Organistnos corporativos dos
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fins do século XIX (representantes dos interesses de uma aristocracia operdria gualificada em
seus oficios), tornaram-se entidades representativas de um contingente imenso de trabalhadores,
cujas qualificagbes profissionais os reunia muito mais em fun¢io da posicio que ocupavam na
estrutura industrial como um todo, que em fungdo da tradigio e aprendizado que mantinham
nestas atividades. Estes sindicatos de massa constituem, em nossa definicdo do periodo, o
segundo pilar deste sistema.

O terceiro pilar, como j4 fora suscitado, foram os Estados nacionais, que assumiram o papel
de instituicbes reguladoras desta ordem social estabelecida sobre a industrializacdo e o consumo
de massa. Se, de um lado, estes Estados forneciam as condigoes de funcionamento dos principais
setores industriais, protegendo-os comercialmente bem como subsidiando suas necessidades
materiais (como as energéticas, de comunicagio, transporte, etc.), por outro complementavam as
necessidades dos homens e mulheres neles empregados fornecendo-lhes servicos de saidde e
educacio publicos, dentre outros “beneficios” cuja aplicacfio sugeriu serem designados muitas
vezes por “saldrios sociais” (bem como sugeriu, a estes Estados, sua designacio como Estados de
Bem-Estar Social).

Este regime de acumulagiio de capital, adotado pelas economias periféricas ap6s a I Guerra
Mundial, subordinou-as ainda mais 2 posi¢o subalterna que j4 ocupavam na divisio do trabalho
internacional, antes mesmo da expansio do capitalismo em sua fase imperialista, iniciada apos o
final do século XIX. Tomando a evolugdo da inddstria automobilistica brasileira durante o
periodo de expansdo internacional deste regime de acumulacio, veremos, na secdo seguinte,
COmo sua versdo nacional — o “desenvolvimentismo” ~ nfio s6 distorceu a implementacio do
sistema taylorista/fordista nas empresas, como estimulou-as a explorar “predatoriamente” os
trabalhadores brasileiros, em vista da agfo estatal interventora nos seus sindicatos e nas politicas

salariais.
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Este regime de acumulaco de capital, dentro da perspectiva que considera seu equilibrio
como sendo fundado nos trés pilares acima descritos, nfo obstante as crises e conflitos que
enfrentou, manteve-se em funcionamento até meados dos anos 70, quando veio, finalmente, a
desestabilizar-se em meio a uma nova série de transformacgOes de impacto internacional, sendo
substituido, em grande parte das economias capitalistas centrais, pela emergéncia das politicas de
cardter neoliberal junto a0s sistemas de organizacdo flexiveis do trabalho, que, em conjunto, vém

esmorecendo lentamente a acfo sindical combativa.
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3 A industria automobilistica no Brasil

Apresentaremos nesta se¢io (em 3.1) o surgimento e evolugio da inddstria autornobilistica
no Brasil entre as décadas de 50 e 76 (periodo em que predominou no Estado brasileiro uma
orientacdo “desenvolvimentista”), buscando apalisar o processo de introdugio e expansio do
sistema taylorista/fordista de organizacio do trabatho em suas empresas (em 3.2), consideradas

aqui como pertencentes 2 indistria metalirgica (conforme expusemos em 1.1).

3. 1 Origens da indiistria automobilistica nacional e sua evoluciio até o final dos anos 7 0

O surgimento dos primeiros fabricantes de autopecas no Brasil antecedeu a vinda das
préprias montadoras de vefculos. Ainda no inicio do século XX, a importaco dos primeiros
automéveis ao pais fez emergir uma demanda de pecas para reposicio junto 3s oficinas
mecédnicas de reparo, estando estas associadas ou ndo is mmportadoras desses veiculos, isto &, as
empresas de representacio comercial e de montagem que aqui se instalaram, na década de 20,
buscando atender a um crescente mercado de consumo de carros importados (POSTHUMA,
1997, p. 391; SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 07).

Tais empresas, como a GENERAL MOTORS, a FORD MOTOR COMPANY e a
INTERNATIONAL HARVESTER, instalaram galpdes em SZo Paulo para a inontagem de
automoveis que chegavam, através do porto de Santos, praticamente prontos dos EUA, apenas

desmontados nos chamados kits CKD (completely knocked down). Alids, ao final dos anos 20,
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ap6s ter constituido sua primeira linha de montagem pum armazém no bairro Ipiranga, a
GENERAL MOTORS decidiu deslocar-se para fora da cidade de S@o Paulo, miciando a
construcio de uma unidade de montagem em S4o Caetano do Sul, a qual foi inaugurada em 1930
(ASSOCIACAO NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES, 1994,
p. 87, apud CONCEICAOQ, 2001, p. 44-45).

Com o passar dos anos, 0 aumento da frota de vefculos fez com que as primeiras oficinas
mecinicas pacionais de reparo fossem se torpando, gradativamente, em fébricas de partes e
componentes para os automéveis que aqui rodavam, tendo, inclusive, se desenvolvido
particularmente durante as duas Guerras Mundiais (1914-1918 e 1939-1945) e no seu interregno,
devido 2s dificuldades de importagfio nestes periodos’’ (KERSTENETZKY, 1985, p. 40, apud
CONCEICAO, 2001, p. 45; SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 07).

De fato, j4 em 1949 existiam no Brasil aproximadamente uma centena de fabricantes de
autopegas, todas de capital nacional, entre as quais podemos destacar a SABO S.A., fundada em
1942, fabricante de retentores; a METALAUTO Ltda., surgida no mesmo ano para fabricar
buchas de metal; a SIMETAL S.A., fundada em 1944 para produzir molas e tambores de freio; a
FREIOS VARGA, fundada em 1945 em Limeira-SP, comecando com apenas seis funcionérios a
produzir lixadeiras, furadeiras e serras de fita; ou ainda, a Sociedade Mecanica FAMOR Ltda, de
1946, fabricante de canos de escapamento e silenciosos e a ALBARUS S.A. Indistria e
Comércio, fundada em 1947, no Rio Grande do Sul, a fabricar cruzetas de juntas universais para

automéveis (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 07).

3! Na busca de substituir as importages de pegas, estas oficinas de reparagio passaram a produzi-las, através da
fundicio de metais em moldes de areia (obtidos a partir das pegas originais), utilizando equipamento de retificagio
para usinagem, coustituindo, portanto, uma producdo reduzida, de altos custos ¢ de qualidade inferior
(KERSTENETZKY, 1985, p. 40, apud CONCEICAO, 2001, p. 45).
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O setor de montagem seguia de perto este crescimento. A primeira empresa brasileira a
fabricar veiculos, ao invés de apenas monti-los, a Fédbrica Nacional de Motores (FNM,
popularmente chamada “fenemé”), foi criada em 1943, no Rio de Janeiro. Em 1945, o boliviano
Miguel Etchenique fundou, em S&o Paulo, a Companhia Distribuidora Geral BRASMOTOR que,
a principio importando e comercializando caminhdes e automéveis da norte-americana
CHRYSLER, em 1949 ergue uma fibrica em S3o Bernardo do Campo, préxima 2 capital
paulista, para montar tanto estes vefculos como também o Fusca — a partir de acordo firmado com
a montadora alemd VOLKSWAGEN em 1950 (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 07)°2.

Mas somente 2 partir dos anos 50 serd dado o impulso definitivo 2 indiistria automobilistica
nacional, por motivos de ordem nacional e internacional

No tocante aos iltimos, a vitéria dos “Aliados” na II Guerra Mundial fortalecen suas
economias, principalmente no caso dos EUA, que, nfio tendo sido alvo de- ataques em seu
territorio, pode assim preservar intacta sua forca de trabalho ¢ infra-estrutura produtiva. Assim,
suas grandes corporacdes empresariais encontravam-se, ao final do conflito, prontas a expandir
seus investimentos em escala ¢ 4mbito mundiais, tendo como carro chefe ¢ setor de bens de
consumo durdveis (simbolizado pela indéstria automobilistica) e como impulso estrutural a
montagem do sistema de transnacionais (processo de internacionalizagio do capital produtivo)
(QUADRGOS, 1991, p. 06-08).

O Plano Marshall, propondo-se reconstruir paises da Europa em ruinas no p6s-1945, abriu
caminho 2 esta investida norte-americana. Mas as grandes empresas européias reagiram contra

esta invasdo de filiais norte-americanas, buscando se fortalecer através de fusdes e associagdes e,

*2 A partir de 1951 2 BRASMOTOR entrou no ramo de eletrodomésticos ou “linha branca”, passando (apés miciar a
montagem de aparelhos com pegas importadas norte-americanas), em 1954, a fabricar refrigeradores em Sio
Bernardo do Campo-SP, com a marca BRASTEMP (fusdo das palavras “Brasil” e “temperatura™) (SATOMI;
RODRIGUES, 1997, p. 08).
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inclusive, partindo para a conquista de novos espagos internacionais em antigas “reservas” de
expansio do capital norte-americano — dentre elas, o Brasil (QUADROS, 1991, p. 06-08).

Na escotha entre os paises receptores destes investimentos estrangeiros, o Brasil se
destacava pelo tamanho potencial de seu mercado consumidor ¢ pelas politicas governamentais
que iam desde a atragdo de capitais externos (pela facilidade de remessa de lucros e cobertura
cambial) a0 incentivo 2 internalizacio da producfo automobilistica (institui¢io de indices de
pacionalizagiio obrigatérios, tarifas elevadas de importagdo, incentivos fiscais e de crédito, etc.),
além da construcio de infra-estrutura adequada (como estradas, portos, telecomunicagles,
energia, dentre outros) (CONCEICAO, 2001, p. 47).

De fato, sob a Gtica das motivacBes nacionais, a vinda destas transnacionais interessava ao
governo de Getilio Vargas (1951-1954) na medida em que forneciam a base para substituir as
importagdes de bens de consumo durdveis e, com isso, assegurar uma gradativa integragdo do
parque industrial nacional, num programa cuja énfase estatal estava calcada na industrializacio
de base (ferro e a¢o, quimica, equipamentos e material ferrovidrio, inddstria elétrica) ¢ no
desenvolvimento da infra-estrutura produtiva do pais. |

A inddstria automobilistica foi escolhida como o carro chefe deste processo, dada a posigdo
de lideranga que ocupava no processo de industrializacio das economias centrais e, como ji
comentamos, devido as pr6prias facilidades de importacio desta tecnologia neste perfodo
especifico, via implantacio de unidades industriais transnacionais interessadas em expandir seus
mercados consumidores. -

Retomava-se, na época, O intervencionismo estatal, no qual a industrializacdio no pais
deveria ser consolidada pela participacio entre as empresas transnacionais, a burguesia nacional e
as empresas pdblicas, criadas pelo Estado especialmente para fornecer toda a infra-estrutura e

insumos necessdrios 2 inddstria de bens. Mas o Estado brasileiro, além da infra-estrutura e
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incentivos po fornecimento de insumos, implementou toda uma série de politicas voltadas
especificamente ao desenvolvimento da inddstria automobilistica no pais.

Foram criadas, respectivamente: em 1951, a Comissdo de Desenvolvimento Industrial e, em
1952, a Subcomissdo de Jipes, Tratores, Caminhdes e Automéveis, as quais limitavam a
concessdo de importagdo de pegas j4 fabricadas no pais, culminando, em 1953, na proibicdo da
importacio de veiculos completos montados ¢ na criaco, por Getiilio Vargas em 1954, da
Comissdo Executiva da Indistria de Material Automobilistico, com um programa de progressiva
nacionalizacio dos veiculos. A partir de entfio, passamos a nfio mais receber, via importacio,
veiculos completos e desmontados (os kits CKD — completely knocked down), mas semi-
completos (em kits SKD ~ semi knocked down), o que demandava a producfio local de
componentes como suporte de molas, cubos de rodas, tambores de freios, retentores, baterias,
poeus, correias, etc. (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 08).

O resultado foi a vinda de vérias empresas montadoras, concentrando-se na regisio do ABC
(Santo André, S4o Bernardo do Campo e Sao Caetano do Sul, todas préximas 2 capital paulista) e
em 4reas proximas. Instalaram fibricas nesta regidio a norte-americana WILLYS-OVERLAND,
em 1952, para a produgéio de jipes e carros de passeio e, em 1953, a VOLKSWAGEN DO
BRASIL iniciava a produ¢io do Fusca e da Kombi. A alemd MERCEDES-BENZ instalou sua
fébrica de caminhdes em 1956, acompanhada pela concorrente sueca SCANIA VARIS, que se
instalon em 1957, sendo ambas seguidas pela norte-americana INTERNATIONAL
HARVESTER, que iniciou atividades produtivas em Santo André em 1959. Em 1958,

instalaram-se a japonesa TOYOTA, a fabricar utilitdrios, e a francesa SIMCA (carros de passeio),
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sendo seguidas pela KARMANN-GUIA (de 1960, também fabricante de veiculos de passeio)
(SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 08; CONCEICAO, 2001, p. 52)*°.

Ao manter o acordo politico desta configuracio tripartite entre capital monopolista
internacional, burguesia nacional e empresas estatais — e, principalmente, garantir-lhe viabilidade
econdmica, através dos pesados investimentos que assumiu —, o Estado brasileiro assegurou neste
processo certo poder de determinacdo na atuacfo de cada um dos agentes, especialmente no que
se refere A protecdo das frigeis empresas nacionais diante da forgca das transnacionais. Neste
sentido, desde essa época a inddstria automobilistica brasileira foi incentivada de diferentes
formas em seus dois segmentos principais, o fornecimento de autopecas e as montadoras, de
modo que: sob 0 manto protetor estatal, as empresas de autopecas e de distribuigio de veiculos se
fortaleceriio nas méos do empresariado nacional, enquanto que as transnacionais fora reservado o
domfnio das montadoras, com as estatais fornecendo insumos fortemente subsidiados a ambas
(QUADROS, 1991, p. 10).

Assim, em 1955 j4 haviam no Brasil 520 empresas fabricantes de autopegas, destacando-se
a METAL LEVE S.A. Ind. e Comércio, fundada em 1950 em Sdo Paulo, a produzir pistGes; a
CINPAL Ltda. (também desde 1950), produtora de pecas forjadas; a Metaldrgica LEVORIN
S.A., instalada em 1951 para fornecer acessérios; a COFAP (Companhia Fabricante de
Autopecas), também paulista de 1951, fabricante de anéis de pequeno porte; a NAKATA S.A.
Ind. e Comércio, de 1952, produtora de pecas para mdquinas e automéveis sob encomenda e a
FRANSCISCO STEDILE S.A., fundada em 1954, no Rio Grande do Sul, a produzir

componentes para freios (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. (09).

3 () estudo de Conceigio (2001, p. 52), cita as datas de 1954, 1957 e 1962 para a instalagiio das plantas da WILLYS-
OVERLAND, da VOLKSWAGEN e das SCANIA-VARIS e TOYOTA, respectivamente. Como ambos os estudos
ndo informaram as fontes, optamos pelas datas de Satomi e Rodrigues (1997, p. 08) por serem anteriores.
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O governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961) assumiu este regime de acumulagio de
base industrial e consumo de massa, elevando-o 2 categoria de base para o desenvolvimento
nacional, instaurando o chamado “desenvolvimentismo™ no Brasil, com o Plano de Metas, que,
apesar de mais aberto ao capital estrangeiro, nfo eliminou a intervengio do Estado na
industrializacdo.

Ji no primewro ano do governo JK foi criado 0 Grupo Executivo da Inddstria
Automobilistica (GEIA™), o qual desempenhou importante papel na consolidagio da inddstria
brasileira de automoéveis e autopegas, pois que determinou indices de nacionalizacio na producio
dos veiculos (medidos pela porcentagem de pecas fabricadas no pais), bem como responsabilizou
os fabricantes de veiculos pela fabricacdo dos motores, componentes e pecas, ainda que por
subcontratos com terceiros (fixando, para isso, o nimero de unidades destas partes a serem
produzidas anualmente). Este érgio ainda concedia estimulos cambiais na importacio de
méaquinas € equipamentos pelas inddstrias estrangeiras, nacionais e mistas — na forma de
mvestimento externo direto, ou como financiamento em moeda estrangeira e mesmo acordos que
combinavam ambas estas formas, no caso das inddstrias de capital misto, respectivamente — além
de beneficios fiscais vdrios (como isencio de certos impostos alfandegdrios e de consumo)
(SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 10).

A meta inicial do GEIA era a producfio de pelo menos 100 mil veiculos em 1960, com

indices de nacionalizagio de 90% e 95% do peso (para caminhdes e carros, respectivamente) e,

** O GEIA era om érgio administrativo colegiado, cujas resolugdes representavam decisGes simuitineas dos rgios
que integravam o Ministério da Viagdo ¢ QObras Pdblicas (MVOP), a Superintendéncia da Moeda e do Crédito
(SUMOC), a Carteira do Comércio Exterior do Banco do Brasil (CACEX), o Ministério da Guerra, o Banco
Nacional do Desenvolvimento Econdmico (BNDE) e o Conselho da Politica Aduaneira (CPA). Possuia poderes para
examinar, aprovar e rejeitar projetos industriais apresentados ao governo relativos i industrializacio de vefculos.
Apds sua criagio foram assinados vérios decretos instituindo “planos nacionais para a inddstria automobilistica”,
com execugdo de quatro anos, pelos quais procurou-se estimular projetos industriais de integracio horizontal, isto é,
fabricas montadoras que produzissem algumas partes de veiculos (cabines, carrogarias e motor) e que recorressem,
para o restante das pegas e componentes, 4 produgéo nacional de autopegas (SATOME; RODRIGUES, 1997, p. 09).
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de fato, foram produzidos 140 mil veiculos neste ano, consolidando-se, na década de 60, a
inddstria automobilistica brasileira. Passamos, inclusive, a exportar nossos Onibus em 1960,
nossos caminhGes em 1965 e nossos carros a partir de 1969 — mesmo ano em que a CRHYSLER
MOTORS DO BRASIL inicia a sua producfo de carros, comerciais leves e caminhoes,
antecedendo a FIAT, que instala-se e passa a fabricar carros em Betim-MG a partir de 1976
(SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 14-15/°. A década de 60 envolveu ainda uma série de
aquisicOes de plantas entre as montadoras: a unidade da INTERNATIONAL HARVESTER foi
adquirida pela CHRYSLER, em 1966, a qual, em 1969, também comprou a fébrica da SIMCA®,
mesmo ano em que 2 FORD adquiriu as instalagdes da WILLYS-OVERLAND (CONCEICAOQ,
2001, p. 52).

Data desta época, também, a adoco, pelas montadoras, das primeiras estratégias de reducfo
de custos de seus componentes, seja através da fabricacio prépria — verticalizando sua produgio
-, seja incentivando a vinda de fornecedores de seus paises de origem. O objetivo foi ampliar,
para no minimo trés, o mimero de fornecedores para cada componente, buscando, com isso, um
aumento da concorréncia com queda nos precos. A indistria de autopegas passou a receber,
entdo, investimentos de grandes grupos (nacionais e internacionais), mudando seu perfil, até
entdo predominantemente de pequenas ¢ médias empresas’’ (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p.
14-15). Segundo Werneck (1990, p. 129, apud CONCEICAOQ, 2001, p. 47), no inicio da década
de 60, j4 haviam no pais mais de 1.650 empresas de autopecas, das quais 1.470 instalaram-se no
Estado de Sao Paulo, de modo que o indice de nacionalizacdo de pegas nos veiculos passou de

uma média de 85% para 98%, entre 1960-1966.

3% Cabe lembrar que foi também nos anos 60 que a AGRALE iniciou sua produgiio de veiculos comerciais em Caxias
do Sul, no Estado do Rio Grande do Sul (CONCEICAQ, 2001, p. 65).

* Nao obstante ter sido, a prépria CHRYSLER, posteriormente adquirida pela VOLKSWAGEN, em 1981
(CONCEICAOQ, 2001, p. 52).
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Todavia, o processo de integracio do parque industrial brasileiro, mesmo com todo o
investimento estatal, ndo acompanhou a aceleracdo da inddstria de bens de consumo durdveis, de
modo que estas exportacbes de veiculos ndo cobriram o montante de importacdes de bens de
produgdo (médquinas, equipamentos industriais e intermedidrios) dos pafses capitalistas centrais,
necessdrias na cobertura de lacunas da cadeia automotiva nacional.

Entre 1968-1973, a expans3o das importacdes destes bens vis-d-vis a producio interna
comprormeteu a balanca comercial, 20 mesmo tempo em que a conta de $ervicos era agravada
pela remessa de lucros, dividendos, direitos de assisténcia técnica e juros de empréstimos. Esta
assimetria exigin meios de pagamento, que foram adquiridos mediante endividamento externo, na
verdade dolares norte-americanos fornecidos num periodo de liquidez do mercado internacional
que se manteve ao longo das décadas de 60 e 70. Assim, a prépria continuidade da expansdo
industrial no pais j4 se encontrava, nesta época, condicionada aos circuitos do capital financeiro
internacional (ALVES, 2000).

Uma das tentativas de reversdo deste quadro foi a criacio de uma comissio que viria a se
constituir num dos primeiros incentivos as empresas automotivas brasileiras a0 seu ingresso no
mercado externo, 0 BEFIEX (Comiss3o para a Concessio de Beneficios Fiscais a Programas
Especiais de Exportacio®), implantado em 1972 (e extinto em 1989, mas com acordos que
podiam perdurar até 2005). De fato, entre 1975-1985, as exportagbes de veiculos aumentaram
305%, sendo que, mo setor de autopegas, no mesmo periodo, as exportacdes de motores
quintuplicaram (passando de 81 mil unidades em 1975 para 407,1 mil em 1985), aumentando a

participacdo das autopegas na exportagfo do setor automobilistico de 3,1%, do total em 1977,

%7 Ainda que estas permanegam sendo a maioria das empresas do setor atualmente, como ji vimos no segundo tépico
da Introdugio ¢ veremos com mais detathes no item 6.3.2 desta dissertagdo.

% Segundo relatério da Gazeta Mercantil, “o programa estabelecia que cada ddlar importado deveria gerar 3 délares
em exportagdes, e concedia is empresas iseng@o de até 80% do Imposto de Importacio (IT) e do Imposto sobre
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para 12,7% em 1985%. Vale lembrar que este boom exportador foi encampado majoritariamente
por empresas de grande porte do ramo automotivo nacional, sendo acompanhado,
perifericamente, pelas empresas menores (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 15).

Posteriormente a criacdio do BEFIEX, o governo do general Emesto Geisel (1974-1979)
buscoun, através do II Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND, instaurado em 1976),
aprofundar os investimentos no setor de bems de produgdo brasileiro. A idéia era que o
desenvolvimento deste setor, atingindo maturidade suficiente para a exportagio, proporcionasse
uma nova fonte de divisas necessdrias aos pagamentos internacionais que entdo estrangulavam a
continuidade da industrializac3o brasileira (ALVES, 2000).

Porém, t3o logo foi langado, o II PND encontrou seus limites internos € externos.

Externamente, a instabilidade econdmica mundial gerada pela crise do petrfleo e suas
contradicdes acirrou, a partir de 1973, a concorréncia capitalista internacional, trazendo 2 tona
alteracdes em duas frentes: nos segmentos de mercado, com a emergéncia da microeletronica, da
mecanica e quimica finas, a produzir novos materiais que substitufam os antigos intermedidrios
(como o aco) por ligas cerimicas carissimas de alto conteddo tecnoldgico; nos padrdes de
producgdo, com a expansdo dos sistemas flexiveis de organizagdo do trabalho, visando a alta
qualidade e produtividade (como o toyotista), bem como as novas estratégias de fornecimento na
cadeia industrial (ALVES, 2000).

Ora, dado que o investimento no setor de bens de produgfo brasileiro proposto pelo II PND
ndo se pautava por estes produtos, fundamentando-se, ademais, nos protocolos da organizacdo

taylorista/fordista e visando a exportacdo, este plano mostrou-se ultrapassado e veio a promover

Produtos Industriatizados (IPT) incidentes sobre maquinas, equipamentos ¢ insumos importados, além da diminuigio
de até 80% do IPI na compra de material nacional” (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 15).

¥ Os indices de nacionalizagio de pegas permaneceram elevados neste periodo, sendo de 85% nos automéveis, 78%
a 82% nos veiculos comerciais e 95% nos jipes (POSTHUMA, 1997, p. 392).
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uma recessdo e inércia tecnolgica na estrutura produtiva brasileira (QUADROS, 1991, p. 15-
16).

Internamente, o Estado brasileiro se mostrou impossibilitado de assumir, sozinho, um
investimento que ia além de sua capacidade de arrecadacfo fiscal e disponibilidade de recursos
proprios, langando-se novamente no favoritismo aos credores e 2 I6gica financeira internacional,
através de um endividamento externo de alto risco, sem qualquer garantia previsivel de geragio
de divisas que assegurassem estes compromissos no futuro, como j4 comentamos (QUADROS,
1991, p. 15-16).

Esta contradi¢io entre o setor de bens de consumo durdveis e o de bens de produgio, dentre
outros fatores, acabou por esgotar 0 modele “desenvolvimentista” ao final dos anos 70,
abandonando-se, com ele, o programa de substituicio de importagdes vigente desde a década de
50. As montadoras e empresas de autopegas instaladas no pais que, até entio, voltavam-se para
um mercado interno protegido e em expansdo (estando portanto em pleno crescimento®), se
viram definitivamente obrigadas a ingressar no mercado internacional, como forma de contornar
a instabilidade do consumo interno que, tendo se iniciado em fins dos 70, se agravaria na enorme
recessdo do comego dos anos 80 (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 15; ABREU et al,, 2000, p.

42).

%0 Tendo produzido, em 1980, seu primeiro recorde histérico de 1,1 milhdo de veiculos {antomdveis, comerciais
leves, Snibus e caminhdes) (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 15).
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3.2 As adaptactes do sistema taylorista/fordista na indistria metaldrgica brasileira

Ao se questionar sobre os padroes de utilizacio da forca de trabalho brasileira em cada um
destes periodos histéricos do desenvolvimento da nossa indistria automobilistica, cabe inquirir
acerca de certas caracteristicas da formacio da nossa classe trabalhadora urbana e industrial, bem
como das relagBes de trabatho em vigéncia nas empresas metaliirgicas neste periodo, mesmo que
de uma perspectiva geral

Examinando o desenvolvimento capitalista brasileiro, especialmente sua evolugido apds
1945, constata-se sobretudo um crescimento econdmico em constante ascens3o até a década de
80, a uma taxa média anual de 7%, com duplicacio do PIB entre 45 ¢ 80, numa producio
predominantemente voltada ao mercado interno, pois que havia baixo grau de abertura estimado
em relagdo ao PIB (FERREIRA, 1993, p. 14-15).

A inddstria constituiu-se no motor deste crescimento, que, no contexto da América Latina,
foi muito superior 2 média de todos os paises da regido, uma vez que a participacio brasileira no
PIB manufatureiro latino americano passou de 21,9% para 37% entre 1950-1980, quando a da
Argentina atingia 12,2% e a do México 27,9% (FERREIRA, 1993, p. 15). Entre os paises
capitalistas periféricos, o setor manufatureiro brasileiro alcangou um desempenho apenas
suplantado por Coréia do Sul, Cingapura e Indonésia, tendo sido significativamente melhor que a
média dos pafses centrais entre 1965-1980 (COUTINHO; FERRAZ, 1994, p. 25).

Este salto de crescimento econdmico, principalmente industrial, apesar de voltado ao
mercado interno neste periodo, nio foi acompanhado de um desenvolvimento social equivalente,
visando a distribuicsio (em razdo do aumento) da riqueza, ou a constituicio de um Estado de

Bem-Estar Social, tal como nos paises de capitalismo central e produgdo de massa
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taylorista/fordista. Na verdade, nem mesmo a norma salarial pactuada sob o taylorismo/fordismo
das economias capitalistas centrais nesta época, existiu no Brasil

O avango da industrializagio durante e ap6s os anos 50, acompanhado, inclusive, por um
processo de modernizacio da producdo agricola, gerou um éxodo rural sem precedentes na
hist6ria brasileira. Se grande parte desta imensa massa de trabalhadores, apesar de pdo
qualificada para o trabalho industrial, foi sendo absorvida pela indistria, especialmente a
metahirgica (destacando-se a cadeia automotiva, em sua maioria composta por grandes
empresas*’, onde predominava, nesta época, a utilizagio do sistema taylorista/fordista®?), uma
outra parte foi sendo acumulada 2 margem do processo, formando um exército industrial de
reserva (no sentido marxiano) que fez com que o ajuste da oferta e da procura por empregos
conduzisse ao rebaixamento dos saldrios como um todo (ROSANDISKI, 1996, p. 22-23).

Ainda que os sindicatos estivessem conquistando importante espaco na cena politica,
chegando a atuar em comissdes que fixavam os ajustes dos saldrios minimos (os quais serviam de
base para os ajustes dos saldrios pagos pela indiistria), 2 aceleragfio da inflacdo e uma inflexdo no
ritmo do crescimento econdmico nos anos 60 serviram de base econdmica para o golpe militar de
1964 (ROSANDISKI, 1996, p. 23). Desde entdio e até 1985, o regime militar reprimiu a
organizacio dos trabalhadores (inclusive com violéncia, como no caso das greves), mantendo os
aumentos salariais abaixo do crescimento da produtividade e mesmo dos custos de reproducfio
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(frente & crescente inflacdo)™, concentrando, com isso, a renda nas maos de poucos grupos

! A regifio do ABC paulista foi o mais importante centro de aglomeragio industrial e de atragiio deste contingente de
trabalhadores, conforme vimos no segundo tépico da Introdugio desta dissertagdo.

“2 0 qual, conforme discutimos na segdo 2, possibilita empregar trabalbadores sem experiéncia.

4 A politica de corre¢io/fixagio do saldrio minimo pelo poder executivo, nesta época sem a participagio dos
sindicatos, visava controlar a inflagio. Nio obstante, apés 1967, além de nido incorporarem todas as perdas
inflaciondrias, passaram a ser feitas correcBes salariais mediante incorporagles aos saldrios da média de
produtividade dos setores econdmicos, o que levou a um rebaixamento dos saldrios de base de todas as categorias,
uma vez que as empresas mais produtivas aplicavam ajustes influenciados pelas menos produtivas (POCHMANN,
1994, apud ROSANDISKI, 1996, p. 23-24, inclusive nota n. 6).
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sociais, no objetivo de conformar uma classe de consumidores que atendesse & produgdo de bens
durdveis em expansdo (FERREIRA, 1993, p. 16-20).

O dito “desenvolvimentismo” brasileiro empreendeu, junto a4 producio de massa, um
padrio “excludente” (ou “elitista”) de desenvolvimento capitalista, fato que pode ser comprovado
pela prépria concentrago setorial da economia do pafs no perfodo de vigéncia deste programa.
Entre 1949-1980, o setor de bens de consumo ndo-durdveis (téxtil, vestudrio, couro, alimentos €
bebidas, vidros e méveis) reduziu sua participacio de 73% para apenas 34% no valor da
producio industrial, enquanto os setores de bens de consumo durdveis e de bens de capital
(metalurgia, mecinica pesada, quimica, borracha e farmacéutica) passaram de 2,5% e 4,3%, para
14,0% e 15,0%, respectivamente. Consegiientemente, a participagdo no emprego industrial dos
setores de bens de consurmo durdveis e de bens de capital aumentou de 23,1% para 38% entre
1950-1980, a0 passo que emprego na inddstria de bens de consumo ndo-durdveis passou de
54,1% para 31,2% (FERREIRA, 1993, p. 16).

O processo de industrializacio e suas tendéncias de concentragdo setoriais implicaram,
entretanto, para além de alteragbes no mercado de consumo, uma segmentacio no mercado de
trabalho, resultando em transformagdes nas qualificagbes profissionais da classe trabalhadora
brasileira, uma vez que cada um destes setores em emergéncia na economia nacional envolvia
diferentes tipos de utilizagfo da forga de trabalho, neste longo periodo.

Ao contrério da trajet6ria cldssica do taylorismo/fordismo nos pafses capitalistas avangados,
o acelerado processo de industrializacio destas décadas n@o implicou, no Brasil, logo em seu
infcio, uma ofensiva de desqualificacio de um conhecimento industrial previamente acumulado
pela classe trabalhadora mais abundante no pais, significando, por vezes, uma aquisi¢do de novas

gualificagBes profissionais, por parte de determinados trabalhadores rurais ndo-especializados
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que, eventualmente, puderam tornar-se trabalhadores industriais semi-qualificados a partir de
entdo (FERREIRA, 1993, p. 19-20)*,

Em vista disso, nfo tiveram as geréncias empresariais grandes dificuldades ao impor
estruturas hierdrquicas de cargos e salérios, posto que nfio enfrentaram expressiva ou continua
resisténcia por parte da classe trabathadora industrial nascente, a qual, além das caracteristicas
acima, teve sua organizacio politica reprimida durante todo este periodo, incorporada por leis e
institui¢Ses outorgadas por um Estado paternalista, autocrdtico e controlador.

Cabe lembrar, ademais, que a ditadura militar nfio somente preservou e acentuou os tragos
autocraticos e repressivos das relagdes de trabalho no pafs, como também estabeleceu um sistema
de indenizago para demissGes (0 Fundo de Garantia por Tempo de Servico — FGTS, criado em
1966) que aboliu a estabilidade no emprego. Até entdo, o trabalhador que tivesse mais de dez
anos de servigo, de acordo com a Consolidagio das Leis do Trabalho (CLT), teria estabilidade
garantida. Com a instituicGo do FGTS, as empresas passaram a operar com um reduzido ndcleo
de trabalhadores estdveis, empregando os demais de forma precéria (ROSANDISKI, 1996, p. 23).

Todas estas condigbes permitiram que se conformasse, desde esta época, um mercado de
trabalho altamente segmentado no Brasil, onde, de um lado, se encontravam trabalhadores
qualificados e estiveis frente a, de outro lado, um grupo crescente de trabalhadores ndo-
qualificados ou semi-qualificados, mantidos em relagdes de trabatho instdveis e com baixos

niveis de remuneragdo. Basta dizer que as taxas de rotatividade nos anos 70 dobraram com

* 0O trecho a seguir ilustra este aspecto, referindo-se especialmente aos anos 50: “Afinal os tnicos [operdrios]
disponiveis com alguma pritica eram avidamente disputados pelas indiistrias, todas elas completando suas
respectivas fases de implantagdo e s voltas com um mercado em franco crescimento que consumia imediatamente
qualquer tipo de veiculo produzido. No inicio do processo, a Scania colocou como condicio bésica para que um
funciondrio fosse admitido, a exigéncia de que soubesse ler e escrever — uma forma de facilitar o seu treinamento e
transformacio em operirio especializado. Bem cedo, contudo, descobriu que, para formar seu quadro de pessoal,
teria que se valer de muitos candidatos recém-chegados de outras regides do pafs, quase todos origindrios da
agricultura, e que aquelas exigéncias estavam acima de tudo o que eles poderiam oferecer.” (ASSOCIACAC
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relacio aos anos 60, sendo que % das demissdes partiram dos empregadores, atingindo
diretamente os trabalhadores nio-qualificados e, por conseguinte, facilmente substituiveis
(SILVA, 1991).

Tais expedientes, aponta a autora da pesquisa citada, eram usados pelas empresas, nio
somente para a contencdo dos saldrios da classe trabalhadora, mas principaimente como
instrumento de disciplina fabril. De fato, como veremos ao longo desta dissertacdo
(principalmente em 6.1, bem como em 7.3), isto estd em perfeita correspondéncia com a
constituicdo das relagbes entre Trabalho e Capital no Brasil, uma vez que a questdo politico-
institucional do trabalho neste pais desde sempre foi enquadrada pelo intervencionismo estatal,
seja na constituicdo e na acio do movimento sindical, seja na instituicgo juridica das relagles de
trabalho, via decretos e medidas provisdrias, tais como foram amplamente utilizados nos iltimos
dez anos pelos governos necliberais.

Como j4 foi apontado, um tal sistema de rela¢Ses de trabalho visava ndo somente confrontar
a classe trabathadora enguanto movimento social frente ao Estado e ao empresariado, mas
também impor uma disciplina fabril, na organizacio dos u'abalhadorés enquanto forca de trabalho
no 4mbito das fabricas. Ora, no que tange 2 organizagio das atividades de trabalho na produgio
industrial brasileira, hd andlises que, de fato, apontam para uma utilizacgo “predat6ria™ da forca
de trabalho no periodo que estamos fratando peste momento, mesmo se considerarmos um ramo
supostamente bastante desenvolvido da nossa inddstria, como o ramo automotivo.

A andlise de Carvalho (1987, p. 36, apud FERREIRA, 1993, p. 21), ao afirmar que a
“gxploragio predatéria da forca de trabalho” era um elemento marcante na indfstria brasileira dos

anos 70, n3o somente confirmava a politica consciente de contencgdo dos saldrios bem abaixo do

NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES, 1994, p. 140, apud CONCEICAO, 2001, p.
Sh).
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crescimento da produtividade, como também se referia  intensificagfio do trabatho nas empresas,
via aceleragho dos ritmos e extenso das jornadas de trabalho através da realizaciio compulséria
de horas extras pelos trabalhadores.

Isso nos remete ainda a outras consideragdes, principalmente no que tange 2 implementaciio
do sistema taylorista/fordista de organizagio do trabalho na producfio das empresas brasileiras,
nesta época. Uma pesquisa realizada em 1977, em empresas de vérios setores da economia®® na
Grande S&o Paulo, revelou que, em vista de uma série de fatores, os métodos de organizacio do
trabalho empregados pelas empresas destes setores, na esfera de sua producdo direta,
mcorporavam as prescricbes tayloristas/fordistas, mas de uma forma bastante peculiar, com
relacio aos principios gerais deste sistema.

Tal era a peculiaridade da “receita” brasileira que o pesquisador lhe cunhou um nome:
sisterna de rotinizacdo do trabalho, o qual, segundo Afonso Fleury, autor da pesquisa, “pode ser
considerado uma variante da Racionalizacgo da Tarefa e do Cargo” .

A semelhang¢a com relacfio ao sistema taylorista/fordista, estaria no fato de que o sistema de
rotinizacdo também nfo permite a formacgio de grupos de trabalhadores no decorrer das
atividades, no interior da empresa. No tocante 2 separacio das atividades de planejamento das de
execugdo do trabalho, o sistema de rotinizacio é menos radical, distanciando-as até um ponto
considerado conveniente, nfio deslocando para a geréncia todas as funcGes de planejamento tal

como proposto por Taylor. Entretanto, € mesmo como resultado dessa medida, o sistema de

* Esta pesquisa, em especifico, abrangeu doze empresas de seis ramos industriais ~ metaliirgico, mecanico,
alimenticios, téxtil, eletro-comunicago e pldstico —, Iocalizadas na Grande S3o Paulo (FLEURY, 1983, p- 89). Mas o
artigo citado trata também de outra pesquisa no complexo metal-mecénico e ramo metaldrgico brasileiro em geral,
comentada logo adiante, quando se aplicaram os resultados aqui colhidos como hipéteses numa nova pesquisa de
campo.

% por Racionalizagio da Tarefa e do Cargo deve-se entender aqui o comjunto de técpicas propostas pela
Administra¢do Cientifica e sua aplicagio 2 organizagiio do trabalho na producdo, ficando o termo Administragio
Cientifica reservado para o amplo movimento ocorrido nas Teorias de Administragdo em geral (FLEURY, 1983, p.
86).
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rotinizacio nio era capaz de estabelecer a maneira 6tima de produzir (o the one best way
taylorista), nfo procedendo também 2 selecio e ao desenvolvimento cientifico do trabalhador, e
pem mesmo usando recompensas monetdrias como fator motivacional para aumentar a
produtividade (FLEURY, 1983, p. 91).

Um conjunto de explicagdes foi arrolado para a ocorréncia deste fen6meno. Segundo
Afonso Fleury, a aplicaciio deste sistema peculiar de organizagio do trabalho derivava tanto da
concepgdo que fazia o empresariado do trabalhador brasileiro, quanto das caracteristicas do
mercado de trabalho do pafs. O que se buscava com a sua implantacio era a criacdo de um quadro
minimo de trabalhadores permanentes e qualificados na empresa, de tal modo que se pudesse
utilizar, tanto quanto possivel, uma forga de trabalho “desprovida de conhecimentos sobre o
processo € sobre o produto”. Segundo o autor, pesta época, “a Organizacao do trabalho na
inddstria parece refletir, principalmente, 0s aspectos sociais envolvidos na questao, colocando em
segundo plano os fatores técnicos, relacionados aos objetivos de produtividade™ (FLEURY, 1983,
p. 92-93).

A pesquisa ainda revelava que tanto as empresas situadas em pontos estratégicos das
cadeias produtivas, quanto as atuantes em mercados competitivos, nos quais se exige um alto
grau de redefinicdo de estratégias (os chamados ambientes dindmicos pelo autor), tinham,
instalados em suas plantas, vérios departamentos incumbidos de planejar e controlar as atividades
dos trabalhadores, tais como Departamento de Projetos, Departamento de Engenharia Industrial,
Departamento de Tempos e Métodos, Departamento de Programagio e Controle da Produgio,
Departamento de Planejamento do Processo Produtivo, Departamento de Controle de Qualidade,
fato que ndo foi observado nas empresas situadas em ambientes mais estaciondrios (FLEURY,

1983, p. 92).
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De todo modo, nas palavras de Afonso Fleury, 4 época:

[...] em nenhuma dessas empresas hd a preocupacio de estudar o trabalho até se
estabelecer a maneira 6tima de produzir. Das doze empresas [pesquisadas]
apenas seis tinham departamentos de tempo e métodos, os quais, no entanto,
tinham apenas a fungdo de estabelecer tempos, em geral cronometrados, para o
planejamento da produgfio ¢ para a apropriagio de custos. Os tempos eram
referentes a tarefas completas, ndo existindo a dissecagdo das tarefas em partes
¢ a menswragio de cada elemento, com a posterior composicio desses
elementos buscando a minimizacio dos tempos, tal como proposto pela
Administra¢io Cientifica. Assim, o planejamento do trabalho vai até o ponto no
qual a tarefa pode ser entregue a um trabalhador com poucos conhecimentos
sobre o processo e o produto, e sem requerer qualquer tipo de treinamento mais
especifico. E vai s6 até esse ponto (FLEURY, 1983, p. 91-92).

Ainda segundo este estudo, o sistema de rotinizacio do trabalho estabelecia uma

simplificacdo e individualizagdo no plano das tarefas cuja finalidade principal (acima até mesmo

da necessidade de aumento da produtividade) era permitir a substituicfo, tempordria ou

permanente, dos trabalhadores. Segundo o autor, & época do estudo:

Isto ficou patenteado pelo fato de que as empresas consideradas tém
reconhecidamente, quadros de trabalhadores superdimensionados, o que se
Jjustifica em fungdo de altas taxas de rurn-over e absenteismo e do baixo custo
de mao-de-obra. [...] Para o uso indiscriminado dessas reservas em qualquer
cargo cujo ocupante tenha saido, temporéria ou definitivamente, € preciso que o
cargo seja definido com tarefas simples e individualizadas. Como decorréncia
desta posicio, observa-se que o desenvolvimento dos operarios numa fébrica é
muito mais fruto do acaso do que resultado de um processo cientificamente
estabelecido (FLEURY, 1983, p. 92-93).

Por fim, este estudo ainda apontava o fato de que, no sisterna de rotinizacio do trabalho,

utilizava-se uma estrutura hierdrquica na supervisio das tarefas cuja conseqiiéncia era um

afastamento total entre os proprios trabalhadores, em termos do contato que deveriam manter

para a coordenag¢dio do fluxo produtivo. Ademais, como j4 foi apontado, contrariamente ao

sistemna taylorista/fordista, em que o alto grau de especializaciio e individualizacio das tarefas se
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justifica pelo aumento de produtividade e, idealmente, maior prosperidade econdmica individual

dos trabalhadores responsdveis por tais tarefas (se nos lembrarmos do esquema de incentivos

salariais adicionais para o cumprimento das tarefas dentro do tempo determinado), o sistema de
rotiniza¢@o do trabalho brasileiro ndo apenas se despreocupava com a descoberta do the one best
way, como tampouco eram concedidos incentivos salariais para tal.

Os resultados desta pesquisa abrangente foram considerados como hipéteses e testados
puma nova pesquisa que abrangeu 32 empresas do setor de mAquinas-ferramenta do Estado de
Sao Paulo®’. Apenas 02 das 32 empresas nfio haviam implantado o sistema de rotinizagio do
trabalho: destas duas, uma trabalhava nos moldes do sistema taylorista/fordista e, a outra, nos
moldes do sistema de Grupos Semi-Auténomos (GSA), ambas tendo chegado a estes sistemas
através de uma andlise socio-técnica.

Quanto 2s demais empresas da amostra, todas estavam com o sistema de rotiniza¢do do
trabalho implantado, apontando para isso varios rmotivos:

a) desconhecimento das teorias sobre organizacio do trabalho, como a chamada Administragio
Cientifica;

b) instabilidade das tarefas a que estavam submetidas, o que inviabilizava a instalagio dos
equipamentos e demais recursos necessdrios a um sistema de organizagio como ©
taylorista/fordista;

c) preocupacdo excessiva, por parte das geréncias, com o controle social dos trabalhadores
dentro da empresa, em detrimento da varidvel produtividade. As opinides emitidas pelas

geréneias durante a pesquisa referiram-se aos trabalhadores, muitas vezes, numa conotagao

47 Dentre as quais, 25 estavam na Grande S3o Paulo e 7 no interior do estado. Do niimero total, 23 eram nacionais e 9
estrangeiras, sendo que uma possuia mais de 1000 operérios, 17 possuiam entre 100 e 500 e quatorze menos que 100.
Além das estrangeiras, existiam empresas familiares e de administragdo profissional (FLEURY, 1983, p. 96).
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negativa, relativamente a tracos como incompeténcia e indoléncia (FLEURY, 1983, p. 105~

106).

A conclusdo de Afonso Fleury, vai a seguir com suas préprias palavras:

Podemos concluir, entdo, que os Centros de Decisdo [geréncias e administragio
gerais, para os termos aqui utilizados neste trabatho] tém uma concepgio
definida sobre a mio-de-obra e a partir dela organizam o trabalho, de tal forma
que o operdrio assume padrSes de comportamento de acordo com o esperado. O
trabalho na producio ndo ¢ organizado de forma que utilize a m#o-de-obra de
maneira eficiente, mas de forma que a desqualifique ¢ a desorganize,
minimizando a possibilidade de surgimento de conflitos dentro da fabrica. Em
outras palavras, os Centros de Decises ‘sacrificam a eficiéncia para evitar
problemas com a mio de obra”” (FLEURY, 1983, p. 106, grifo nosso).

Todos estes elementos apontam, a nosso ver, para o fato de que o sistema taylorista/fordista
de organizacfio do trabalho nfo se desenvolveu amplamente, pelo menos em sua forma cldssica,
na inddstria metalirgica brasileira, no longo intervalo que foi dos anos 50 ao final dos anos 70.

Nas experiéncias cldssicas, tanto nos EUA quanto na Europa, houve um processo no qual o
empresariado teve de se defrontar com a existéncia de uma classe trabalhadora previamente
qualificada pela atividade industrial e assim organizada corporativamente. Isto exigin uma
verdadeira luta, tanto no interior das fébricas quanto fora delas, para se institucionalizar o
controle técnico e social proposto, seja pelo sistema de organizacio do trabalho taylorista, seja
pelo fordista, que, como vimos na se¢fo 2, incorporou e expandiu todo o arcabougo tedrico e
pratico legado por aquele.

Nos primeiros anos século XX, a introdugfio do sistema taylorista chegou a ser discutida no
Senado dos EUA e, quando da sua expansdo pela Europa, foi veementemente condenado pelo

movimento sindical europeu. Logo em seguida, em 1913, o “parto” do sistema de organizacio do
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trabatho fordista foi feito na prépria fibrica da FORD MOTOR COMPANY, em Detroit: 2
introducio da linha de montagem em série obteve como resposta uma acdo combativa dos
trabalhadores e sindicatos, que alertavam para a destruicdo das qualificacbes e conseqiiente
possibilidade de rebaixamento do valor da forga de trabalho em geral Mas Henry Ford reagiu
demitindo, imediatamente, os insatisfeitos e anunciando, orgulhoso, no dia seguinte, um
fantdstico aumento salarial

O fato é que o processo de luta pela implementacfo destes sistemas foi acompanhado, tanto
nos EUA quanto nos pafses capitalistas avangados da Europa onde foram introduzidos, pelo
chamado “pacto fordista”, assumido pelos empresdrios junto ao Estado, na busca da fidelidade
das massas. O resultado foi que, em troca de relativa garantia de empregos, melhores saldrios e
condicbes mais adequadas de vida, grande parcela dos trabalhadores ¢ das centrais sindicais
acabaram aceitando as imposicdes destes sistemas de organizagio. O Estado de Bem-Estar Social
foi a contraparte institucional que terminou por aprofundar ainda mais a incorporagdo da classe
trabalhadora, objetiva e subjetivamente, & racionalidade capitalista, persuadindo-a a abandonar
suas pretensGes revoluciondrias e a viver um sindicalismo de resultados (DIAS, 1999, p. 111).

Nio foi bem o que aconteceu no Brasil. Aqui, foi sobretudo através da composicio
fragmentada da classe trabalhadora, muitas vezes ndo qualificada relativamente aos setores em
emergéncia na economia, como o industrial, que vieram adaptar-se e expandir-se os principios do
sistema taylorista/fordista nas empresas, cujos administradores, a julgar pelas andlises dos
primeiros momentos de sua introdugio, pouco conheciam de suas técnicas.

Ocorreu entdo que, ndo apenas a baixa qualificacdo, mas o baixo custo da forca de trabalho
brasileira, fossem ndo somente incorporados pelo empresariado como condigGes iniciais do
processo, mas posteriormente mantidos como elementos centrais da produtividade € da expanséo

dos lucros, num pacto consciente entre o Estado brasileiro e os grupos empresariais nacionais €
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internacionais, que, mantido durante todo o perfodo “desenvolvimentista”, configurou o que
Carvalho (1987) chamou de uma subutilizagio “predatéria™ da forga de trabalho brasileira.

Um fato revelador deste “pacto fordista as avessas”, realizado no Brasil
“desenvolvimentista”, foi a presenca marcante, desde entio, da enorme informalidade no
mercado de trabalho brasileiro, cujas conseqiiéncias atingiram profundamente os mecanismos de
formagio dos rendimentos dos trabalhadores, precarizando as proprias condigches de emprego ¢
saldrio. Segundo Coriat e Saboia (1988, p. 26-27, apud FERREIRA, 1993, p. 16-19), no intervalo
entre 1960-1980, o conjunto formado pelos assalariados sem assinatura em carteira de trabalho,
pelos trabalhadores independentes e por aqueles nfio remunerados tipicos do setor informal,
perfazia quase 2/3 da populagio ativa do pais, sendo praticamente a totalidade dos trabalhadores
empregados no setor agricola, a metade dos empregados nas regides urbanas e 45% da populacio
ativa do Estado de Sdo Paulo, cuja concentra¢do industrial era, mais naquele época do que
atualmente, a maior do pais.

Por fim, como j4 comentamos alhures, o regime militar instaurado por golpe em 1964 ndo
somente preservou, Como enrijeceu 0s tragos autocriticos presentes nas relagdes de trabatho
desde o periodo varguista. Além de intervir diretamente na organizacio dos sindicatos de
trabalhadores, o Estado militarizado proibiu as greves sob violenta represso, ao mesmo tempo
em que fortaleceu o controle sobre a remuneracdo da classe trabalhadora, rebaixando os seus
saldrios ante s taxas de inflacio e produtividade, juntamente a0 estabelecimento de um sisterna
de indenizagio para demissdes (0 FGTS), que aboliu por completo a j4 frégil estabilidade no
emprego existente até entdo (FERREIRA, 1993, p. 20).

Portanto, nem o cendrio politico, nem o econdmico e tampouco o social do Brasil nestas
trés décadas sob o projeto “desenvolvimentista” {ou seja, ao longo dos anos 50, 60 e 70), nos

permitem afirmar que se reproduziram no pafs exatamente as caracteristicas que marcaram a
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vigéncia do regime de acumulacfo fordista nas economias capitalistas centrais, ou seja: o Estado
de Bem-Estar Social, o sindicalismo combativo e a producfo e consumo de massa.

Mesmo © intenso crescimento econdmico ocorrido neste periodo fundamentou-se em
regides e grupos sociais restritos, gerados em funcho de uma ampla concentragdo de renda que
partia, sobretudo, do Estado, o qual controlava — juridicamente e, inclusive, pela via repressiva
explicita nos anos de militarismo — 0s passos da organizagdo politica da classe trabalhadora. Tais
elementos, somados 2 origem em grande parte rural do operariado industrial, conduziram a
alteraches do sistema taylorista/fordista em sua implementacio no ramo metalirgico, um dos
polos mais desenvolvidos da industria brasileira.

Veremos, na préxima sec30, como pesquisas mais recentes confirmaram estas teses
relativas aos anos 70 e, inclusive, como ocorreu 2 introduciio dos sistemas de organizagio
flexivel do trabalho (em expansdo internacional nos anos 80) no ramo metalirgico brasileiro,
especialmente na inddstria autornobilistica. Mais uma vez, tais sistemas sofreram alteragoes, a
medida em que as empresas buscavam, ao adaptd-los, responder ao contexto politico, social e
econdmico do pais, numa €poca que ficou caracterizada pela recessdo.

Nio se deve perder de vista, contudo, que tanto no inicio da década de 80, como ainda em
seus 1ltimos anos, e mesmo tratando-se de empresas que se voltaram para 0 mercado externo, a
geréncia brasileira teve de se defrontar com o “estado das artes” herdado das décadas anteriores,
qual seja, uma organizacdo do trabatho e da produgéo fundamentada no barateamento do valor da
forca de trabalho, na desqualificagio dos trabalbadores, na sua rotatividade, na hierarquizagio e
no alto controle sobre as atividades de trabalho, fatores que certamente ndo constituiam

facilidades a implanta¢o dos sistemas de organizagfio flexivel no Brasil, como o toyotista.
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4 Os sistemas de organizacio do trabatho flexiveis

Nesta segdo apresentaremos (em 4.1) o contexto histérico em que expandiram-se na
industria os sistemas de organizagio do trabalho flexiveis, configurando, junto emergéncia do
neoliberalismo, o chamado processo de reestruturacio produtiva.

Serdo analisadas as origens e constituicio de alguns dos principais sistemas de organizacio
do trabalho flexiveis em uso na indistria automobilistica em nivel mundial (4.2), com destaque

especial para o sistema toyotista (4.3).

4. 1 A reestruturacio produtiva

Ao final da se¢do 2, discorrfamos sobre o estabelecimento de um regime de acurnulacio nas
economias capitalistas centrais no pds-1945, cujas caracteristicas foram um longo ciclo de
crescimento econdmice fundado na produgdo e no consumo de massa, articulados sobre trés
pilares de sustentaco: o sistema de produgio em larga escala de produtos estandardizados
fordista, os Estados de Bem-Estar Social e os grandes sindicatos de trabathadores.

Como j4 aludimos naquele ponto, este regime de acurmnulaciio manteve-se estivel até
meados dos anos 70, quando estes trés pilares sofreram o impacto de transformacgbes de virias
ordens. Cabe entio analisi-las, buscando considerar o cariter de “sistematicidade” deste
processo, isto €, o fato de que as transformagdes politicas e econdmicas aqui expostas sdo um

conjunto de agbes que interagem mutuamente e assim caminham, no sentido de estabelecer um
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equilibrio no sisterna de relagbes sociais capitalistas como um todo, tal como ocorreu 1o
estabelecimento do regime de acumulacfio fordista do pés-1943.

Comecando pela esfera da economia, no plano macroeconémico as contas externas da
maioria dos paises foram altamente desequilibradas em meio aos choques ocasionados pelo
stbito aumento geral dos pregos do petréleo pela Organizagdo dos Paises Exportadores de
Petréleo (OPEP), em 1973 e em 1979, bem como devido 2s sucessivas valorizagles e
desvalorizagdes do dlar, praticamente impostas pelos EUA a partir de entfo, como em 1978 ¢
em 1985. Como decorréncia deste quadro, iniciaram-se as primeiras grandes variacdes nas taxas
de cambio das economias nacionais, acentuando a internacionalizagio € o j4 crescente volume de
investimentos em capitais financeiros, que, por meio da tecnologia microeletronica aplicada a
informacdo, passaram a especular sobre estas flutuagdes cambiais (HARVEY, 1992, p. 149-152;
TAVARES, 1992, p. 24-46; DEDECCA, 1998, p. 164-167).

Tal instabilidade macroecondmica gerou grande cautela nos investimentos produtivos
industriais que, desde entdo, vinham arrefecendo nos pafses capitalistas centrais, a par do
crescimento das atividades nos setores de servigos, que agregam desde coméreio, finangas, satde,
etc., até novas atividades relacionadas a entretenimento. Na concorréncia imposta pelo
deslocamento do consumo a estes novos segmentos, acirrada pelo baixo crescimento (se
comparado aos fndices do p6s-1945 até final dos anos 60), a indGstria de bens durdveis, como a
automobilistica, redirecionou suas estratégias de padronizacdo e larga escala para a crescente
agregacio tecnol6gica, maior qualidade e personalizagdo de seus produtos.

A consecucio destes objetivos exigia, porém, os seguintes requisitos:

a) alta flexibilidade da produgio, ou capacidade de produzir diferentes modelos de produtos num

curto periodo' de tempo, mantendo-se ou nfo a larga escala;
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b) altos indices de qualidade nos produtos, o que reduziria inclusive custos de produciio, em vista
do baixo volume de re-trabaiho;

c) baixos precos finais, 0 que poderia ser obtido nfio apenas pela reducdio do re-trabalho e pela
flexibilidade produtiva, mas através da manutencio de uma “fdbrica minima”, operando sempre
com baixissima capacidade ociosa, tanto em termos de equipamentos, quanto de estoques e
efetivos de trabatho;

d) entrega rdpida e precisa, com os pedidos sendo entregues no momento exato estipulado pelo
cliente, na quantidade exata e com um controle de qualidade que lhe garantisse pronta utilizacio

na maioria dos casos,

Tais requisitos colocaram em questionamento o sistema taylorista/fordista, sob o qual a
inddstria automobilistica estava organizada até entdio, pelo menos nos seus principais segmentos e
na maioria dos grandes centros produtores mundiais, como EUA e alguns paises europeus. Ou
seja, sob as novas condigBes de mercado colocadas pelo contexto dos anos 70, a produgiio em
série e em larga escala de veiculos padronizados, fundamentada em unidades produtivas
altamente verticalizadas e concentradoras de grandes contingentes de trabalhadores
especializados, em sua mmaioria semi-qualificados, tomou-se uma “camisa de forga™ para o
crescimento,

Isso fez surgir um interesse especial por experiéncias alternativas em termos de organizaggo
do trabalho e da produgdo industrial, até entdo restritas a locais especificos. Dentre estas,
destaque-se as redes de pequenas empresas tecnologicamente desenvolvidas, como a chamada

especializacdo flexivel, na “Terceira Itdlia”**. Ou entfo, no plano interno das plantas, os Grupos

“ Este nome designa uma regido cujo “conjunto de caracteristicas da experiéneia produtiva [...], 2 partir da década de
70, tem conferido grande dinamismo 2 economia da Itdlia — em especial, 4 regiio centro-norte daquele pais, cuja
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Semi-Autdnomos (GSA), organizacio do trabatho desenvolvida na Suécia, regifio de Kalmar
(cujos tragos gerais apresentaremos no tépico seguinte, em 4.2). Porém, o mais polémico e
ousado sistema de organizacio foi o toyotista, desenvolvido na TOYOTA MOTOR COMPANY,
no Japdo, desde os anos 50: além da profunda reorganizagio do trabalho internamente as plantas,
sustentava-se numa rede de subcontratacio entre grandes firmas cujas relages eram muito mais
fortes e estruturadas que no caso italiano, principalmente em vista da aplicaciio do sistema just in
time (CURRY, 1993, p. 103-106).

De fato, entre a miriade de detalhes relativos & sua constituicio original em solo japonés
(assunto do tltimo t6pico desta secdio, ou 4.3), o sistema toyotista de organizacio tinha como
fundamento uma metodologia de producio e entrega mais répidas e precisas que os demais,
associada justamente 2 manutencio de uma empresa “enxuta” e “flexivel”. Isso era obtido pela
focalizagiio no produto principal — gerando desverticalizagfio e subcontratacio de empresas que
passavam a desenvolver e fornecer produtos e atividades —, com utilizagdo de uma forga de
trabalho polivalente ~ agregando em cada trabalhador atividades de execuc¢fo, controle de
qualidade, manutencfo, limpeza, operacio de védrios equipamentos simultaneamente, dentre
outras responsabilidades.

H4 que se considerar que estas qualidades adequavam-se perfeitamente aos objetivos
colocados pela conjuntura macroecondmica acima €xposta €, uma vez que se promoveu uma
flexibilizacio das fronteiras comerciais naciopais a partir dos anos 80, a difusdo do sistema

toyotista foi relativamente rdpida nas inddstrias de bens durdveis dos principais paises

organizagio industrial t3m sido tomada como tipica na conceifualizagio de ‘distrito industrial’. [..] Como
caracteristicas mais freqiientemente mencicnadas na enunciacio do modelo, tém-se: a consagragio de estruturas de
pequenas empresas industriais em dreas com tradigio artesanal e pouca ou nenhuma experiéncia anterior na produgéo
de massa; processos de trabalho e relagdes de trabatho flexiveis; alta capacidade de inovagio e inser¢fio autbnoma
dessas redes de pequenas empresas no mercado internacional; homogeneidade cultural e comsenso politico nas
comunidades que sediam esses sistemas produtivos. Dentre as Regides que compdem a chamada Terceira Itdlia,
destacam-se Véneto, Toscana, Marca ¢ Emilia-Romana”™ (CATTANI, 1999, p. 149-150).
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capitalistas, tendo a frente a automobilistica, mesmo porque os maiores mercados automotivos do
mundo, o norte-americano e o europeu, j4 haviam sido invadidos nesta época pelos veiculos
japoneses, segundo Rachid (1994, p. 16).

No entanto, como veremos na se¢io 6 (item 6.3.1), a adaptaciio deste sistema na inddstria
automobilistica ocidental levou a uma reorganizagio de suas cadeias produtivas num plano
internacional, através das estratégias de globalizacfo, hierarquizacio e redugiio dos fornecedores
de autopegas, cujas bases haviam sido definidas desde o p6s-1945, com a transnacionalizacdo das
empresas montadoras e alguns de seus tradicionais fornecedores. Quanto 2 adaptaciio aos demais
setores econdmicos, esta em muito decorreu, por sua vez, da prépria diversidade de ligacdes que
a mddstria automobilistica com eles mantinha.

A partir deste conjunto de transformagdes macro e micro econdmicas, entrou em vigor um
novo regime de acumulacio de capital em nfvel internacional, a “acumulacio flexivel”,
denominacio de Harvey (1992) que traz A tona o principal objetivo desta nova ordem: a
flexibilizagio dos mercados de trabalho, das relacBes de trabalho, dos mercados de consumo, das
barreiras comerciais, do controle da iniciativa privada pelo Estado e, neste ponto, devemos
adentrar no 4mbito das transformagdes ocorridas na esfera da politica.

Se os desequilibrios cambiais e comerciais das economias nacionais, a crescente
“autonomizacio” do setor financeiro especulativo frente aos Estados e setores produtivos e o
deslocamento do consumo de bens para os servigos nas economias centrais levou as corporacdes
industriais transnacionais, a partir dos anos 70, 2 necessidade de repensar suas estruturas
organizacionais e formas de circulagdo de seus produtos, a difusdo internacional do sistema
toyotista de organiza¢io somente pdde ser viabilizada pelo amparo juridico e institucional dado
pelos Estados nacionais 2s relagbes entre empresas e, principalmente, entre a classe trabalhadora

e 0 empresariado.
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Assim, todo este processo de transformactes de ordem econdmica que se instaura a partir
dos anos 70 —~ ao qual nos referiremos daqui em diante, quando estivermos analisando seus
elementos duma perspectiva ampla, como “reestruturacio produtiva” -~ somente pOde ser
efetivado mediante um conjunto de politicas estatais que flexibilizaram, mais ou menos,
conforme © caso, as barreiras institucionais constrangedoras das conseqiiéncias destrutivas do
sistema de livre mercado sobre as condicbes nacionais de desenvolvimento econdmico € social,
especialmente no caso das economias periféricas.

Este conmjunto de agOes estatais flexibilizadoras teve como base ajustes estruturais nas
contas nacionais, afetando desde as politicas sociais até a continuidade do investimento estatal
direto nos setores produtivos e financeiros, submetendo a alocacio dos recursos e resultados
econdmicos ao movimento de livre mercado. No que tange aos trabalhadores, passou-se a
eliminar sistematicamente as regulamentagdes protetoras de direitos bédsicos, responsabilizando-
as pelo engessamento dos mercados de trabalho®, pela elevacdo dos custos de producgio e
subseqiiente diminuicio da competitividade empresarial. Buscou-se acelerar sua mobilidade ¢
flexibilidade entre setores, regides, empresas e postos de trabalbo, reduzindo os custos
empresariais e eliminando a rigidez resultante da atividade sindical (MATTOSO, 1994).

A conjuncdo destas duas vias de tramsformagbes, a reestruturacio produtiva e a
flexibilizacdo da ac¢o estatal interventora no movimento de livre mercado, tém resultado no
aumento da segmentacio da classe trabalhadora, de um modo geral, em dois grupos distintos.

Num deles estdo os trabalhadores mais escolarizados, dos quais se exige maior participagio

e polivaléncia. Porém, observa-se que este grupo, embora necessdrio as novas estratégias de

# Assim, nas palavras de Mércio Pochmann, tende-se “a predominar a crenga de que o mercado de trabalho quanto
mais desregulado for, mais favordvel serd a elevagio do nivel geral de emprego. O pleno emprego € concebido como
uma resultante do fortalecimento das forcas da concorréncia, da abertura comercial e da estabilidade monetdria”
(POCHMANN, 1998a: 224).
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produgdo, concentra-se sobretudo nas grandes empresas lideres, na maioria dos casos
(dependendo do tamanho da empresa e do segmento produtivo em que atua) nos circulos
produtivos ou administrativos mais importantes, bem como em alguns dos principais pafses
capitalistas, como Japfo, na “Terceira Itdlia”, Suécia (regifio de Kalmar), onde se tem forca de
trabatho de alto nivel de formagfo técnico-escolar (gerado ndo poucas vezes por instituicdes de
ensino publico de 6tima qualidade), garantias de emprego com baixos niveis de rotatividade,
pequenas diferenciacGes salariais bem como flexibilidade nos postos de trabalho, organizaciio do
trabalho em equipe, contratagbes coletivas efetivas (caso da Itdlia e da Suécia) e negociagio
sindical quanto a processo de trabalho e inovagio (MATTOSO, 1994).

No outro grupo, estdo os trabalhadores contratados temporariamente ou por tempo parcial,
os subcontratados como “terceiros”, os vinculados 2 economia informal, dentre outras tantas
formas “predat6rias” de trabalho existentes. Este grupo, numericamente muito maior que o
primeiro, congregando diversas categorias de trabalhadores dispersos por vérios paises ¢ setores
econdmicos, sofre a precariedade do emprego e da remuneracio, a desregulamentagio das
condicbes de seu trabalho em relagio s normas legais vigentes ou acordadas e,
conseqiientemente, v€ regredir constantemente seus direitos sociais, em meio a uma crescente
auséncia de protecdo e expressdo sindical. Ressalte-se que af estd cada vez mais presente o
trabalho feminino, ndo apenas em setores tradicionais como o t&xtil, mas em ramos como a
indiistria microeletrdnica e no setor de servicos (ANTUNES, 1995).

Estas alteragées nas qualificagbes exigidas e as segmentagbes a partir dai geradas na
composicdo da classe trabalhadora alteraram sua organizagio politica, atingindo duramente o
poder de seus sindicatos frente aos Estados e entidades patronais. Mais especificamente, a
diferenciagdo dos trabalhadores em grupos cada vez mais distintos vem fragmentando seus

interesses enquanto classe social, haja vista a evidente tendéncia de distanciamento em termos de
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reivindicacbes e participagio politica entre os mantidos “estdveis” em atividades supostarente
mais qualificadas, frente aos mantidos em trabalhos precarios.

Este processo atingiu também as bases de filiagfio dos sindicatos, em vista do desemprego
estrutural intenso gue vem se propagando por toda a economia mundial, junto 4 informalidade e
a0 freqiiente transito dos trabalhadores entre diferentes posigbes na estrutura produtiva”, fatores
até mesmo estimulados pelas ofensivas politicas neoliberais de desregulamentacio e
flexibilizagio crescente da legislacdo trabalhista.

Segundo Rodrigues (2002, p. 22), 2 sindicalizagio caiu de 35% para 28% no conjunto de
todos os pafses, durante o perfodo de 1970 a 1988. Nos casos da Franga, Japao, Holanda, Reino
Unido e Suica, este processo, além de ter comegado mais cedo (meados da década de 70), foi
também mais profundo. Nos EUA, embora tenha comegado mais tarde (a partir de 1978), foi
igualmente profundo. Esses casos contrastam, contudo, com 0s casos do Canadd, Austrilia,
Dinamarca, Itdlia, Alemanha, Suécia, Finlindia, Bélgica, Islandia e Austria, que nio
apresentaram perdas absolutas nos efetivos sindicais na década de 80.

De todo modo, o poder das greves como mejos de reivindica¢do dos trabalhadores foi
afetado, tendo sua eficdcia sido reduzida por esta fragmentacio e heterogenizaciio que atingiu
toda a classe trabalhadora, dificnltando uma coesfio suficiente que permita organizar 0s
trabalhadores por empresas, ramos e setores (ANTUNES, 1995; RODRIGUES, 2002).

Como aludimos ao final da se¢fo 2, as bases de representacio da estrutura sindical ligada ao
fordismo fundamentavam-se em categorias profissionais delimitadas mediante a posicdo que
grupos numerosos de trabalhadores assalariados, em sua maijoria semi-qualificados, ocupavam

numa estrutura produtiva verticalizada e hierarquizada.

5 {Jm exemplo cléssico ¢ a terceirizagio das empresas, remetendo os trabalhadores terceirizados a outras categorias
cuja representacfio sindical nem sempre corresponde as suas necessidades.
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O desmantelamento desta estrutura nfio foi acompanhado pela organizagéo sindical, na
busca de representar as esferas inter-categoriais e inter-profissionais daf surgidas, abrangendo
desde o conjunto dos trabalhadores “estdveis” até os precdrios, além de outros segmentos
crescentes da classe trabalhadora como as mulheres (intensamente contratadas por tempo
parcial), os empregados de escritério, do setor de servicos mercantis, do setor hoteleiro, dos
servicos financeiros privados, bem como os trabalhadores nfio-manuais ou mais intelectualizados,
que apresentam baixos indices de sindicalizacio. Vem sendo verificado, ao contririo, um
aumento da adesdo a um sindicalismo “peocorporativo”, ¢ qual privilegia interesses dos
trabalhadores qualificados e “estdveis” em detrimento dos precarizados, subcontratados, etc.,
intensificando a fragmenta¢o entre os complexos e diferenciados setores que hoje compreendem
a classe trabalhadora (ANTUNES, 1995).

Em sintese, a instabilidade macroecondmica mundial surgida nos anos 70 e seus
desequilibrios, como a hipertrofia do capital financeiro, abalou o crescimento dos mercados
nacionais protegidos e em expansio desde o pds-1945, provocando a emergéneia de inovagdes
tecnolgicas e organizacionais que, por sua vez, promoveram novas formas de producio e
circulacio de mercadorias e servigos, alimentando mudangas nos mercados de consumo. O pilar
do crescimento continuo do consumo e da produgio de massa de artigos estandardizados foi
entdo substituido por um consumo aparentemente personalizado, com mercados cujo lento e
instdvel crescimento passou a ser atendido por um sistema produtivo “flexivel”, “enxuto” e
crescentemente internacionalizado.

Grandes contingentes de trabalhadores foram desempregados neste processo, minando as
bases dos grandes sindicatos, que, atingidos por fragmentagbes na composicio da classe

trabalhadora e sua constante realocagfio entre diversos setores econdmicos, acabaram por ser
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arrastados num processo de crise gue perdura até os dias atuais. Abalou-se gravemente, portanto,
o segundo pilar de sustentacio do regime de acumulagéo fordista.

Todo este processo foi acompanhado por alteragdes mas politicas econdmicas e sociais
levadas a efeito pelos Estados nacionais, como provam a desregulamentagdo dos mercados ¢
relagdes de trabalho, das barreiras comerciais e antigas conexdes entre as iniciativas pidblica e
privada, por governos de economias centrais como Inglaterra e, logo depois, EUA, configurando
o inicio das atualmente designadas politicas “neoliberais”, cujas caracteristicas praticamente se
opOem as agdes antes propostas como ideais pelos chamados Estados de Bem-Estar Social.

Estes movimentos fecharam, portanto, um panorama de mudangas que atingiram 0s trés
pilares de sustentagiio do “periodo dureo do capitalismo”, com o que se adentrou, pas economias
centrais e, posteriormente, nas periféricas, num novo regime de acumulago de capital, chamado
por Harvey (1992) como regime de acumulagdo “flexivel”.

Ao ser incorporado pelas economias periféricas, novamente na forma de “modelo” de
desenvolvimento politico, econdmico e social, tal regime resultou num agravamento das crises
econdmicas e sociais preexistentes. No Brasil, por exemplo, culminou numa implantacio vasta e
profunda da doutrina neoliberal no Estado na década de 90, a qual persiste até os dias atuais, em
muitos aspectos. Como veremos nas segOes seguintes, tal como no periodo “desenvolvimentista”,
além dos sofrimentos impostos & classe trabalhadora (aumento da informalidade e do desemprego
estrutural, precarizacio dos servigos pblicos, etc.), a adaptagdo dos sistermnas de organizacio
flexiveis mais uma vez subordinou o empresariado e a inddstria pacional a uma posicio

subalterna na divisfo do trabalho internacional.
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4. 2 A emergéncia dos sistemas flexiveis de organizacio do trabalho

Nao obstante o mal estar gerado na classe trabalhadora, na época de seu surgimento e
implementacdo macica, tanto o sistema taylorista quanto o seu descendente, o fordista,
germinaram e expandiram-se em periodos de crescimento da economia, assim como nos periodos
de guerra, pois foram desenvolvidos especificamente para produzir grandes quantidades de
produtos com pouquissimos niveis de diferenciacio.

Como vimos no tépico anterior (em 4.1), o baixo crescimento ¢ instabilidade dos mercados
surgidos a partir do contexto dos anos 70, elevando os niveis da concorréncia internacional
pautada pela diferenciagdo dos produtos (em termos de qualidade, entrega, pregos, etc.),
impuseram entraves 4 expansio do sistema taylorista/fordista de organizagdo. Sua obsolescéncia,
no entanto, esteve também ligada a problemas intrinsecos ao seu pr6prio funcionamento, em
suma: a estabilizacdo ou queda da motivacio para o trabalho por parte dos funciondrios, reflexos
que jé vinham sendo sentidos nas baixas taxas de produtividade das empresas.

Lembrando aqui o que foi discutido na segfo 2, a racionalizacfio “técnica” levada a cabo por
Taylor e Ford em seus sistemas de organizacfo, fundou-se na verdade, numa clivagem sécio-
econdmica historicamente constituida pela ascensdo do modo de produgdo capitalista, no qual
uma classe minoritiria dos membros da sociedade concentrou, durante séculos, todos os meios de
producio, obrigando 2 maioria esmagadora a trabalhar para eles mediante pagamento de saldrios,
através dos quais adquirem 0s produtos deste mesmo trabaltho para sobreviver, uma vez que isto
Ibes fora também expropriado neste processo.

O desenvolvimento e difusfio do sistema taylorista/fordista, transferindo o arcabouco de

conhecimento acerca dos processos de trabalho as gerfncias empresariais, portanto 2o0s
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proprietdrios dos meios de produgdo, aprofundou ainda mais o fosso desta clivagem social,
tornando as diferentes categorias de trabalhadores, administrativos ou da produgdo, mais
dependentes de seus empregadores e, a0 mesmo tempo, mais fragmentados enquanto classe
social na defesa de seus interesses. A prépria formacio profissional especializada levou, dentro e
fora do ambiente de trabalho, mais i diferenciacio entre os trabalhadores segundo suas
qualificacdes, que a uma identifica¢do de sua condig¢io comum de subalternidade.

Tais conseqiiéncias j4 bastam para demonstrar que a racionaliza¢do puramente “técnica”, tal
como era admitida por Taylor e Ford, na verdade implicava um gigantesco processo de
raciopalizagdo “social”, impondo & classe trabalhadora maijor subordina¢fo a um automatismo
mecinico e, portanto, crescente negacio de sua natureza humana, frente ao aumento de riqueza
material e poder politico que lhe era expropriado pela classe detentora dos meios de produgio.

Justamente em vista destes fatos, tais sistemas nfio somente buscaram aumentar o0 grau de
exploragio, como também tentaram evitar a0 miximo quaisquer possibilidades de manifestacdo
individual ou social contra este processo de exploraco. Isso levou, entretanto, seus inventores —~
em torno dos quais gravitaram praticamente todos os proponentes de métodos de organiza¢do no
ambito empresarial desde 1910 até, pelo menos, 1930 -, a considerar os trabalhadores como
simples “fatores humanos”, manifestagbes previsiveis a serem controladas ou entdo
completamente eliminadas se indesejdveis. Nunca, portanto, aproveitiveis enquanto sujeitos de
sua prépria exploragio.

Assim, muitos admitiram que os cdlculos experimentais tayloristas eram, de fato,
fundamentados em experiéncias “reais”, quando, na verdade, o seu processo de elaboracio nada
mais era do que uma simulagio artificial da realidade cotidiana dos trabalhadores, dos quais se
desejava obter um quantum médio de trabalho, plausfvel de ser extraido a grupos de

trabalhadores selecionados mediante o seu bibtipo e personalidade, aos quais seria dado um
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treinamento “adequado” 2s atividades assumidas. Ora, este quantum médio esteve sempre
pautado pela mixima capacidade de trabalho e, se nisso estava o suposto interesse “cientifico” de
Taylor, ai também residia o objetivo do empresariado que o patrocinou, qual seéja: a mAxima
extragdo de sobre-trabalho nfo pago, ou mais-valia.

Assim, a confec¢do das ferramentas, a sele¢io criteriosa dos trabalhadores e seu
treinamento, por esta mdxima capacidade sempre se pautaram, de modo que o resultado foi uma
conformagio total do ser humano a um sistema pronto e acabado de normas rigidas de trabalho,
Somente apds o amadurecimento destas experiéncias com a vida de massas de trabalhadores, foi
possivel a alguém como Henry Ford, imaginar um automatismo completo de milhares de
funciondrios numa fébrica, trabalhando como méquinas. E assim ele o fez, provando ser possivel
explorar ainda mais o conjunto de todos os trabathadores pela elevagio gradual da velocidade da
maquinaria: neste processo, 0s que conseguiam ganhar algum tempo em seu posto eram forcados
a preenché-lo, obrigando os que j4 estavam no seu limite a suportar uma sobrecarga de trabalho.

Tal “racionalizaciio™ comegou, entdo, a experimentar a reagio da natureza humana, cuja
constitui¢do fisica e mental nunca serd para isso voltada. J4 nos apos 30, pesquisas sobre as
condigbes de trabalho®' levantaram suspeitas sobre a perda de eficdcia destes sistemas, pois a
elevacio dos niveis de produtividade havia se estancado em determinados patamares, sem ter por
isso produzido (evidentemente) satisfaciio maior nos trabalhadores. Suspeitava-se, por esta época,
que o fulcro desta satisfagdo estava relacionado com os “sentimentos” que os trabalhadores
desenvolviam dentro do grupo de pessoas com as quais trabalhavam. Tratavam-se, portanto, de
“fatores psicol6gicos” a afetar a produtividade.

Numerosos estudos foram realizados, pelos quais se implementaram certas mudancas,

como, por exemplo, nas atitudes dos supervisores (visando treing-los na compreensdo das
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condi¢bes psicologicas dos subordinados), ou na forma como as empresas poderiam promover a
integrac@o dos seus funciondrios, envolvendo-os com 0s seus objetivos (para 0 que se criaram
reunides sociais, clubes, jornais de circulacio interna, etc.). No entanto, nenhuma destas
mudangas alterou a forma como era organizado o trabalho, tendo sido pouco valiosas, ndo
obstante muitas sobreviverem até hoje (FLEURY: VARGAS 1983, p. 28-29).

O velho problema de conquistar a “iniciativa” dos trabalhadores persistia. Nos anos 40, toda
uma série de estudos de cardter empirico foi levada a cabo em empresas, dos quais emergiram
novas teorias visando esclarecer este assunto, em sua maioria amparadas em aspectos
psicologicos dos trabalhadores. Dentro desta corrente, dedicada a estudar as consegiiéncias da
organizacio do trabalho sobre a personalidade dos trabalhadores, podem ser destacadas teorias
como a da “hierarquia das necessidades”, de Maslow’ 2, ou a da “organizacio e personalidade”, de
Argyris®, a qual veio a ser corroborada por Herzberg, para quem os fatores principais da
motivacdo para o trabalho estavam nos elementos da organizacdo que propiciavam, ou ndo, o
“crescimento psicologico” das pessoas nela envolvidas, ou seja: no reconhecimento pelas
realizacdes, nas responsabilidades delegadas, nas promoc¢des concedidas, dentre outros™.

O chamado sistema de “enriquecimento de cargos” veio a apresentar-se como solucio a
estes problemas, mediante as hipéteses tedricas acima aludidas. Basicamente, este sistema visava
ampliar 0 raio de acfio e, por conseguinte, de responsabilidade dos trabalbadores dentro de

cargos, at€ entdo, limitados. Para isso, promovia-se desde uma rotacdo dos trabalhadores em

%! Veja, 2 este respeito, Fleury e Vargas (1983, p. 28-29).

%2 (O qual concluiu ser intrinseco a todo ser humano um conjunto de necessidades primdrias, nomeadamente as de
cardter fisiologico, seguido por necessidades secunddrias, das guais vem em primeiro lugar a seguranca, depois a
auto-estima e {incrivelmente) por fim, a anto-realizacio do sujeito (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 29-30).

% Que concluiu ser a falta de iniciativa dos funciondrios advinda do fato de estarem as organizacBes exigindo-lhes
compeortamentos infantis, frustrando-lhes e levando-os a combaté-las (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 30).

** Fatores como as praticas de supervisio, as relages interpessoais, as condigBes de trabalho e mesmo o salirio
eram, para Herzberg, secundédrias para a motivagdo, de modo que deveriam ser averiguadas e transformadas se
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atividades de um mesmo posto, passando por uma integraciio horizontal, onde o trabalhador
realiza atividades de diferentes postos, dentro de um mesmo setor da empresa, chegando, por fim,
a uma integragio vertical, pela qual atividades de diferentes setores passavam a ser realizadas
pelo mesmo trabalhador (FLEURY; VARGAS 1983, p. 31-33).

Mas este sistema de organizagdo nio logrou éxito por dois motivos bésicos: dada a
complexidade e amplitude da produgfio de determinadas empresas, a exigéncia da divisdo
“técnica” (capitalista, evidentemente) do trabalho demonstrava ser impraticdvel toda esta série de
métodos de integracdo de atividades e fungdes. Por outro lado, mesmo nas mais bem sucedidés
experiéncias, este sistema ndo possibilitava a superacio, em termos organizacionais, da projecio
de cargos individuais, herdeira do sistema taylorista (FLEURY; VARGAS 1983, p. 33-34).

Um outro sistema, cuja idéia se desenvolveu a partir de experiéncias em minas de carvio
inglesas, em 1948, veio chamar a atencfio: os Grupos Semi-Autdnomos (GSA). Tratava-se de
organizar a produgio em vérios grupos de trabalhadores de modo que, ao serem-lhes designadas
atividades, seus membros pudessem decidir entre si como executd-las cooperativamente, nio
sendo, assim, imposta pela geréncia uma predefinicio de funcOes internamente aos grupos. A
1d¢ia bésica era: quanto menores fossem os grupos e maiores suas capacidades de realizar
atividades completas, satisfazendo as necessidades sociais e psicolégicas de seus membros, mais
eficiente seria o arranjo organizacional, tanto do ponto de vista da lucratividade da empresa,
quanto do ponto de vista dos trabalbadores (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 34-35).

Tal sistema de organizacio foi adotado e ainda €, até os dias atuais, desenvolvido nas
fabricas da VOLVO e da SAAB-SCANIA, na Suécia. Um de seus problemas, porém, apontam

pesquisadores, € a falta de universalidade em sua aplicacdo, pois toda a organizacio do trabalho

causassem problemas, “evitando o sofrimento”™, mas nunca maximizadas visando elevar a motivagdo (FLEURY;
VARGAS, 1983, p. 30).
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fica dependente do tipo de atividades que se necessitam realizar e, naturalmente, das
caracteristicas das pessoas que as realizardo. Por outro lado, hd evidéncias de que a pr6pria
tecnologia, empregada no trabalho de determinadas empresas, possa vir a ser um fator de
limitacdo 4 implantagio dos GSAs (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 34-37).

Mas o maior inconveniente deste sistema parece ser a instabilidade que causa em empresas
cuja organizacdo funcional é demasiadamente hierdrquica e especializada, pois sua
implementacio acarreta desde redugfio dos niveis hierdrquicos (podendo daf advir confrontos
entre niveis de decisio divergentes) até fechamento de postos de trabalho periféricos (como as
atividades de planejamento e controle dos trabalhadores, que passam a ser assumidas pelos
préprios grupos) (FLEURY; VARGAS, 1983, p. 34-37).

Como se vé, a imprevisibilidade de mensuracéio da mais-valia, ou seja, o fato de que nfo €
dado as empresas saberem de antemfo qual € a taxa de exploragfio exata que lhe renderd cada
trabalhador individualmente, sempre esteve entre as problemdticas centrais da organizagfo
capitalista do trabalho. Frente a cada forma de organizagio e controle implementada pelo
empresariado, desenvolvem-se resisténcias individuais ou coletivas por parte dos trabalhadores,
como por exemplo as contestacdes aos sistemas calcados nos principios tayloristas levadas a cabo
por amplos setores da luta sindical. A necessidade permanente de quebrar estas resisténcias
obrigou 0 empresariado a estudar sempre novas estratégias que lograssem obter maior controle
sobre os trabalhadores, através de mecanismos que tém variado entre a coer¢do e o consentimento
(OLIVEIRA, 1996, p. 71-72).

Nesta perspectiva, a introducio dos sistemas de organizago flexiveis, com seus elementos
“participativos”, foram também reacdes do empresariado contra a resisténcia dos trabalhadores.
Nesta luta, a sofisticacio na organizacio dos processos produtivos levou a formulas que, através

da valorizaciio da subjetividade dos trabalhadores, Ihes fosse possivel arrancar conhecimentos
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ticitos e sugestOes acerca de melhorias que pudessem ser feitas no ambiente de trabalho, sempre
tendo em vista a ampliacio da produtividade em favor da acumulacio capitalista (OLIVEIRA,
1996, p. 72).

Neste sentido, a mais revoluciondria experiéncia em termos de organizacio capitalista do
trabalho parece ter sido, pelo menos até os dias atuais, a desenvolvida na empresa japonesa
TOYOTA MOTOR COMPANY, pelo engenheiro industrial Taiichi Ohno. Como resposta s
diffceis condigbes econdmicas enfrentadas pelo Japédo a partir do final da II Guerra Mundial,
desenvolveu-se nesta empresa, desde a década de 50, um sistera de organizacdo do trabalho que,
tendo tomado corpo a partir dos anos 60, colocou-se como poderoso concorrente ao sistema
taylorista/fordista, ndo apenas pelas qualidades que passou a apresentar em sua adequacgio a0
contexto de instabilidade e baixo crescimento surgido nos anos 70, mas também pela inversio
dos principios de organiza¢do capitalista do trabalho até entfio estabelecidos pelas empresas
ocidentais.

Como veremos no tépico seguinte (em 4.3), para além das diferencas em termos de
metodologia (como a questdo do rebaixamento dos estoques) e elementos praticos (a
autonomagio, 0 kan ban) com relagfo ao sistema taylorista/fordista, o sisterna toyotista superou
em produtividade todos os demais sistemas de organizacdo flexiveis até aqui apresentados,
sobretudo, por ndo buscar apenas eliminar ou minimizar o confronto entre a classe trabalhadora e
o empresariado nos locais de trabalho, mas também por aproveitar-se desta situacio e, através da
manipulacdo da subjetividade dos trabalhadores, extrair-lhes 0 acimulo de conhecimentos t4citos

que adquirem, a favor da acumulacfo capitalista.
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4. 3 O sistema de Ohno — oy toyotista

O sistema de organizacio do trabalho toyotista surgiu num contexto muito diverso ao do
sistema taylorista/fordista. Ao passo em que o (ltimo germinou dentro de uma economia em
crescimento e, portanto, contando com um mercado consumidor (tanto interno, quanto externo)
em expansio, 0 toyotismo surgiu num contexto de crescimento econdmico lento, em meio a um
mercado interno que, se por um lado visava o consumo de praticamente todos os tipos de bens e
servicos, mostrando-se diversificado, por outro caracterizava-se pela pequena expansdo da
dernanda, ou crescimento estdvel.

Tais eram as caracteristicas do contexto econdmico japone€s ap6s a II Guerra Mundial, um
ambiente propicio 4 busca de inovagdes por maior competitividade pelas empresas japonesas.

Assim, nas palavras de Taiichi Ohno, engenheiro da TOYOTA e criador do sistema:

O sistema Toyota teve sua origem na necessidade particular em que se
encontrava o Japao de produzir pequenas quantidades de numerosos modelos
de produtos; em seguida evoluiu para tornar-se um verdadeiro sistema de
producdo. Dada sua origem, este sistema ¢é particularmente bom na
diversificacdo. Enquanto o sistema classico de producdo de massa planificado €
relativamente refratdrio 4 mudanga, o sistema Toyota, ao contrério, revela-se
muito pldstico; ele adapta-se bem 2s condicbes de diversificagdo mais dificeis.
E porque ele foi concebido para isso (OHNO, 1978, p. 49, apud CORIAT,
1994, p. 30).

Fazia-se necessdrio um aumento simultineo, tanto da produtividade — nos limites de uma
producdo que nfio se baseasse na grande escala —, quanto da capacidade de se produzir pequenas

quantidades de diversos modelos de produtos. A confluéncia dessas duas capacidades, até entdo

tidas como praticamente antagdnicas, foi sendo obtida na TOYOTA através de sucessivos
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ajustes, ensalos e adaptacbes de novos dispositivos, ocorridos ao longo do intervalo que foi de
1947 até o inicio da década de 70.

Desde 1947, a TOYOTA vinha implantando em suas fdbricas de automéveis um dos
elementos fundamentais deste sistema, a charnada “autonomacfo”, um mecanismo originalmente
desenvolvido no ambito da divisdo téxtil desta companhia japonesa, por Kiichiro Toyoda, seu
fundador. “Autonoma¢io” € um neologismo criado a partir da juncdo das palavras “autonomia” e
“automacfo”, pois se trata de um processo pelo qual € acoplado s méquinas um mecanismo de
parada autorndtica em caso de detectar-se algum defeito no transcorrer da fabricagfio, permitindo-
as assim funcionar autonomamente (independente da supervis3o humana direta), sem que se
produzissers pecas defeituosas. A implantacdo de tal mecanismo passou a permitir que a um s6
operdrio fosse atribuida a conduco de vérias méquinas dentro do processo produtivo, rompendo
com a relagdo de “um trabalhador por méquina”, clissica do sistema taylorista/fordista
(CORIAT, 1994, p. 37, p. 52-53).

Em 1949, a TOYOTA enfrentou uma séria crise financeira e, como resultado das condi¢des
impostas por wm grupo bancdrio 2 empresa na superacio das dificuldades, desenvolve-se uma
imensa greve em 1950, cujo desfecho foi a demissdo de 1.600 funciondrios, parcela expressiva da
forca de trabalho da empresa, num processo que acabou por levar 2 saida o préprio presidente-
fundador, Kiichiro Toyoda. Na seqiiéncia deste acontecimento, iniciou-se a Guerra da Coréia
(1950-1953), resultando em encomendas em massa ~ porém, em pequenas séries — pelas tropas
norte-americanas 4 empresa, sujeitando-a a sofrer multas, caso nfo cumprisse os prazos fixados
para as entregas. Colocou-se, entdio, a necessidade de se aumentar vigorosamente a capacidade
produtiva, sem recorrer 4 admissdo de novos trabalhadores (CORIAT, 1994, p. 38).

Uma vez que a operagfo de vdrias mdquinas, com paradas autométicas, por um mesmo

trabalhador, jd havia sido implantada com éxito, Ohno perseguiu o objetivo de agregar no mesmo
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posto de trabalho miquinas de diferentes finalidades, o que lhe permitiria, por conseguinte,
concentrar no mesmo local diferentes funcbes de trabalho, antes limitadas a departamentos
distintos no espaco da fdbrica pelo sistema taylorista/fordista. Dentre estas funcgOes, estavam a de
programagc#o, planejamento e coordenagio da produgdo, a de manuten¢o do aparato produtivo, a
de controle de gualidade dos produtos, a de transformacdo propriamente dita dos insumos e
matérias-primas em produtos intermedidrios ou acabados (ou produgio direta), dentre outras.

Cada uma destas funcdes aglutinava grupos diferentes de atividades, rotineiramente
realizadas por vidrios trabalhadores, por elas responsdveis. Na medida em que Ohno foi
conseguindo fundi-las em poucos postos de trabalho, estes postos adquiriram o caréter de uma
“multifuncionalidade”, o que exigiu aglutinar-se neles todas as atividades inerentes as respectivas
funcGes, exigindo-se, portanto, dos trabalhadores ai empregados, a responsabilidade por sua
execucio dentro da mesma jornada. Cumprida esta fusfio de vdrias fungOes e atividades,
designou-se “multifuncionais”, ou “polivalentes”, aos trabalhadores por elas responsdveis.

A idéia era permitir que os trabalhadores tomassem conhecimento, executassem €
passassem a se responsabilizar por varias fases do processo produtivo total, ¢ que lhes
possibilitaria desenvolver miltiplas capacidades, que, ao final, seriam reaproveitadas no
cotidiano de seu trabalho, com aumento da produtividade. Evidenternente, tratou-se de um
processo doloroso para os trabalhadores, pois a situaco tinha cardter emergencial era aceitar ou
perder o emprego — via demissdo ou faléncia da empresa. O proprio Ohno comprovou as
dificuldades enfrentadas, observando que a significativa resisténcia por parte dos operérios, quase
todos especializados, em conduzir de tés a quatro méiquinas simultaneamente, era
“cornpreensivel”, em funcio da complexidade de dominé-las em seu funcionamento (OHNO,

1978, p. 24, apud CORIAT, 1994, p. 54).
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Se Taylor havia decomposto atividades complexas em operagdes rigorosamente impostas
dentro dum roteiro iinico de execucdio (o the one best way), tendo Ford se empenbhado na
simplificacio e no automatismo, ambos tiveram como objetivo atacar o saber dos trabalhadores
mais qualificados e, assim, diminuir seus poderes sobre a produgfio, com aumento do controle e
da intensidade do trabalho como um todo. Ohno perseguiu 0s mesmos objetivos, partindo,
entretanto, no sentido inverso: procurou desenvolver a “desespecializa¢do” e, ao exigir de todos
os trabalhadores a polivaléncia, desautorizou o poder de negociacio detido pelos mais
qualificados, obtendo por esta via o aumento do controle e a intensificacio do trabalho. Nas suas
palavras: “a mudanca era radical e a resisténcia era muito forte [..]. E que os operdrios
qualificados tinham, nesta época, um sélido temperamento de companheiros-artesios. Assim
sendo, resistiram fortemente 2 mudanga” (OHNO, 1978, p. 24, apud CORIAT, 1994, p. 53-54).

Ainda na década de 50, refletindo sobre o propésito de Kiichiro Toyoda, de que “o ideal
seria produzir exatamente aquilo que € necessdrio e fazé-lo no tempo exatamente necess4rio”,
Ohno consegue adaptar A fabricagio de automoéveis na TOYOTA um conjunto de técnicas de
gestdo de estoques que, na época, eram COmMunNs apenas aos supermercados norte-americanos: a
reposigdo rdpida de artigos nas prateleiras apés serem levados pelos préprios clientes. Em
meados dos anos 50, esta estratégia j4 havia sido adaptada na produgfio industrial por uma
fabricante de avides norte-americana, a companhia LOKHEED, resultando em ganhos anuais
significativos. Ohno soube desta invengdo e trouxe-a para a TOYOTA (CORIAT, 1994, p. 38, p.
55-56).

A incorporacdo deste método na producfio automobilistica ocorreu do seguinte modo:

considerando o fluxo contfnuo da producio™, cada trabalhador de um posto se abasteceria,

% E fundamental nio se confundir aqui a nogio de “fluxo continuo de produgiio” pela de “linha de produgio em
série”, que também ocorre em fluxo continuo. A linha de produgdo seriada fordista consiste numa seqiiéncia de
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quando necessirio, das pegas do posto anterior ao seu, de modo que a fabricacfo de pecas deste
iltimo apenas ocorreria em funcio da demanda ou alimentacio daquele — nem mais, nem menos.
Para 1550, paralelamente ao desenrolar do fluxo da producio, estabeleceu-se um fluxo inverso de
informacOes, onde cada posto posterior emitia uma instrucio destinada ao posto imediatamente
anterior, de maneira que af se mantivesse em producfo, em dado momento, somente a quantidade
de pecas exatamente necessdria (CORIAT, 1994, p. 56).

No ambito interno das fdbricas, estes fluxos de informacio e de materiais foram
possibilitados pela elaboracdo de um dispositivo mecénico que conduzia caixas no sentido
inversc da producio (ou seja, dos postos posteriores aos anteriores), contendo cartazes (kan ban,
em japonés) com informacdes sobre a quantidade necessdria de alimentacio dos postos
subseqiientes, a0 mMesmo tempo em que outras caixas passaram a circular no sentido normal do
fluxo produtive (dos postos anteriores aos posteriores), carregadas das pecas ou materiais
encomendados por cada um desses postos’ ® Tratava-se do sistema kan ban.

O sistema kan ban, tal como a autonomacio, teve um papel essencial na reagregacio das
diferentes fungbes em poucos postos de trabalho. Por um lado, o kan ban permitiu descentralizar
uma parcela das atividades relativas ao controle das encomendas e das fabrica¢des, confiando-as
aos chefes das equipes de trabalhadores, sendo que, até entfio, estavam concentradas num
departamento especializado (o de Planejamento, como vimos em 2.1), conforme o sistema

taylorista/fordista. Por outro lado, esta descentralizagio permitiu integrar as atividades de

fungdes/operagdes parciais e separadas, que se dispSem linearmente e ordenadamente desde a primeira metamorfose
da matéria-prima até a confecgio dltima. Na prodacio toyotista, com a reagregacio das virias operagdes em posios
de trabalho muitifuncionais, chamados “células de produgfo”, o layout do espaco da producio € reformulado, mas
esta produgio ainda ocorre num fluxo continuo do consume dos materiais empregados até a fase de acabamento final
do produto.

% E comum, atualmente, utilizar-se comboios de carros (geralmente elétricos, alguns automiticos) que percorrem
todo o espaco da fibrica distribuindo pegas, insumos, etc. entre 0s conjuntos de postos de trabatho.
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controle de qualidade dos produtos & propria esfera da produgdo direta (TOYOTA
AUTOMOBILE, 1967, WADA, 1984; apud CORIAT, 1994, p. 56).

Esta descentralizacio de fungGes, antes limitadas a departamentos distintos e situados em
locais diferentes no espago da fibrica, mas agora concentradas em postos de trabalho onde
operam trabalhadores polivalentes, acompanhada como foi de uma série de aparatos como o
sistema de informacbes e transpbrte interno (kan ban), exigiu um novo layout da empresa, no
objetivo de viabilizar a producio em fluxo continuo, evitando-se, alifs, o deslocamento
desnecessério de trabalhadores e insumos.

Foi entdo reformulado o espago da producfo pela “celularizac@io™, a qual consistiu em
organizar os postos de trabalho em grandes conjuntos sbertos (¢ nio fechados, como
departamentos), de modo a concentrarem em si uma etapa definida de todo o processo produtivo.
Por exemplo, na fabricagdo de automéveis: um conjunto de postos responsdveis pela montagem
dos eixos; outro pelo acoplamento do sistema de suspensio; o seguinte pelos freios, e assim por
diante.

Cada um destes conjuntos de postos de trabalho foram denominados células de producio e
constituern-se de equipes de trabalhadores, que podem alterpar-se em seus postos conforme o
volume de producho pedido, ou as metas de qualidade exigidas, ou outro motivo justificdvel. Esta
organizacfo tem caracteristicas similares, a nosso ver, aos GSAs. Neste sentido, as células podem
contar com um lider dentre seus trabalhadores, que pode ser eleito ou nio pela célula
(dependendo muito da cultura gerencial da empresa), ao qual se atribui a fun¢fio de assegurar o
funcionamento perfeito dos postos bem como a comunica¢io entre a célula com e a
administragdo da empresa.

Com a celularizagfio, aboliu-se o formato retilineo dos postos de trabatho da linha de série

fordista, tendo o conjunto das células de producfo se encaixado entre si num formato semelhante
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a uma linha sinuosa, na busca de se formar novamente o fluxo produtivo®. A combinagdo entre
autonomacio, polivaléncia e celularizacdo, promoveu uma realocacdo das méquinas por
trabalhadores, estabelecendo, portanto, ndo apenas uma nova racionalizacio das operagbes dentro
dos postos no processo produtivo, mas uma nova sincronizagio dos postos e das c€lulas entre si,
visando uma diminuicio tanto do acimulo de estoques em cada méquina (ou em cada célula),
bem como perdas de tempo no decorrer do transporte dos produtos ao longo da fabrica.

E preciso observar aqui o fato de que os métodos bdsicos de execucdo das atividades
realizadas dentro de cada posto continnaram, tal como no sistema taylorista/fordista,
regulamentados em algo préximo ao que seriam as “fichas de instrugio”. Isso € uma decorréncia
do rigido controle de qualidade, cujo cumprimento, no sistema toyotista, ficou circunscrito aos
postos de trabatho e, no méximo, ao nivel das células. Entretanto, a demarcacdo do tempo de
execucio das operacBes nos postos somente € feita ao nivel do conjunto das células, apos o que
passa a ser estabelecida como meta em cada posto.

O objetivo € estabelecer um fluxo continuo, com um quadro minimo de trabalhadores ¢
insumos em processo. Assim, num perfodo de baixa demanda, estabelecem-se metas de tempo de
modo que os trabalhadores figuem ocupados durante toda a jornada, sem formagdo de estoques
de produtos. Elevando-se a demanda, este mesmo guadro € chamado a cumprir novas metas, cada
um assumindo a maior quantidade possivel de postos. Estas metas de tempo s3o recalculadas
permanentemente pela geréncia com o apoio das células, até que se atinja um ndmero fixo
minimo de trabalhadores, capazes de assumir todos os postos com suficiente produtividade em

ocasides as mais extremas.

*7 Imagine-se que a forma da letra “U” representa um tragado onde se dispSem um conjunto de postos de trabalho.
Ao se manuscrever esta letra, quando se encosta o lpis na folha, entra um produto semi-acabado ou uma matéria-
prima, que & trabalhada nestes postos, saindo pelo outro lado, quando se tira o lpis da folha. O conjunto de células
acabam formando, quando se encaixam, uma série de “Us”, um normal e o préximo invertido, dai a alusdo a uma
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Aqui adentramos no que veio a ser uma das maiores inovagdes deste sistema de
organizacdo. A autonomacdo, a polivaléncia e a celularizacfio permitiram a aplicaciio do sistema
kan ban nas relagbes entre as empresas clientes e fornecedoras ao longo da cadeia produtiva (o
chamado kan ban “externo”), de modo que, ao estabelecer um fluxo continuo de informagdes e
alimentacdo de produtos entre elas, suas fabricages passassem a ser ativadas somente apés as
encomendas, as quais passaram a ser feitas apenas apos as vendas™. Com base neste sistemna,
“nivelou-se” gradativamente o fluxo de produgdo ao longo da cadeia produtiva, com baixa
formac@o de estoques nas empresas,

A produgao passou a ter, portanto, uma relacio muito mais estreita com a demanda do
mercado consumidor, possibilitando a pronta entrega e 0 estoque minimo. Segundo Salerno
(1985, p. 191), tratou-se de estabelecer uma “filosofia de atendimento ao mercado”, que, nas suas
palavras, “d4 ao0s Departamentos de Vendas o papel de detonadores do processo produtivo: s6 é
produzido algo se for pedido por vendas. A idéia de produzir e ‘empurrar’ para os revendedores
ficaria, entdo, commprometida™,

A este regime de “encomenda-producfio-entrega” precisas chamou-se just in time. A
traducdo literal desta expressdo seria “no tempo certo”. Todavia, seu significado & mais
abrangente: organizar-se sob o regime just in time significa produzir somente o que ¢ pecessario
(segumndo exatamente as especificages do cliente), na quantidade necessdria (nem mais, pois
deve-se abolir o estogue, nem menos) e no momento necessdrio (nem antes, o que significa ter

um “estoque” na forma de capacidade produtiva ociosa, nem depois).

linha sinuosa. Para maiores detalhes e ilustracBes, ver Coriat (1994, p. 61-71), que, inclusive, denominou este
processo de *“linearizacio das fabricagdes™.

® Segundo Coriat, “trés meses apés o comeco dos mesmos experimentos, o ‘sistema de supermercado’ [...] foi
efetivamente instalado numa das fébricas dirigidas por Ohno” (CORIAT, 1994, p. 56), sendo que “em 1962, o
essencial dos estabelecimentos Toyota funcionava segundo o método Kan-ban” (Ibid., p. 39).
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Em termos dos processos produtivos internos s empresas, organizar a producdio sob o
regime just in time significa que, na montagem de um produto, todos 0s seus coinponentes,
fabricados em processos distintos de submontagem, devem chegar ai no momento exato € na
quantidade estritamente necessdria, sem a formac¢io de estoques nem tempo de espera entre 0s
postos de trabalbo.

Portanto, ao contrdrio do sistema taylorista/fordista, onde a somatéria do tempo das
minimas opera¢des de cada um dos trabalhadores era previamente fixada e determinava a
capacidade produtiva do sistema como um todo, no sistema toyotista, 0 que importa € o tempo de
“ciclo das atividades” realizadas em cada célula e, conseqgitentemente, em cada posto de trabalho,
sendo ambos varidveis, ou restabelecidos permanentemente de acordo com a variagdo da
demanda geral, isto €, do fluxo da cadeia produtiva.

Esta é a diferenca quando se fala em produc@o “empurrada” ou “puxada”. Muito menos
abrangente do que a conhecida afirmacgio de que o sistema toyotista submeteu a produgfo as
determinagdes do mercado consumidor, a diferenca marcante entre o sistema taylorista/fordista e
o toyotista, nesta questdo, reside muito mais no fato de que o balancearmento do tempo de ciclo
das atividades de trabalho, nos postos internamente as empresas, passou a ser realizado com base
no fluxo da demanda na cadeia produtiva, como um todo.

Em termos objetivos, no sistema taylorista/fordista, a capacidade produtiva era fixada ao
nivel do trabalhador em seu posto e, dada a rigidez da hierarquia na divis@o do trabalho, a solugéo
para picos de variacGes na demanda era a manutengfo de estoques, sujeitando-se a forga de
trabalho a altos niveis de rotatividade e os produtos 2 estandardizacio. No sistema toyotista, a
polivaléncia € a organizacio celular permitiram que a capacidade produtiva dos postos de

trabalho passasse a ser flexivel, absorvendo variagGes quantitativas e qualitativas na demanda dos
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produtos, sem manutencio de estoques e contando com um ndmero idealmente fixo de
trabalhadores, dos quais podem ser exigidas jornadas flexiveis.

Fica claro, neste ponto, a abrangéncia e a sistematicidade deste conjunto de métodos e
tecnologias japonesas, que englobam desde a organizacfio interna do processo produtivo até a
organizacio da cadeia industrial, como um todo. Pensando na relacio entre clientes e
fornecedores (ou mais amplamente na relacio entre producio e consumo aludida acima) e
considerando-se um mercado consumidor instdvel, diversificado e altamente concorrencial, uma
demanda sobre a produgdo nestas condigSes serd de uma capacidade de pronta entrega, qual seja,
O regime just in time.

Este, por sua vez, exige n3o somente um fluxo perfeito de informacbes (kan ban), mas
capacidade produtiva flexivel, para o que € necessério um controle de qualidade minucioso e uma
distribuicdo de fungdes que permita a cada trabathador abranger uma totalidade de metas em
pouco tempo. Isto € satisfeito pela autonomag¢fio e pela polivaléncia. Finalmente, e o que se
espera de fato, € importante que se tenha baixos custos: estes s3o atingidos através do controle do
“estoque minimo”, isto &, a geréncia do minimo de efetivos de trabathadores e instalagdes fisicas
necessdrios a determinada escala de produgiio, voltada a atender exatamente determinada
quantidade de consumo, sem geracio de capacidade produtiva ociosa. Daf a importincia da
celilarizacdo da producdo.

Note-se como a coeso “sistémica™ desses v4rios elementos ocorre na proporgio direta de
sua melhor aplicabilidade e funcionamento, como um conjunto harmdnico. Disso advém sua
particular dificuldade em ser implementado em empresas cujos sistemas de organizacio estdo
fortemente arraigados no sistema taylorista/fordista, ou entdo, em empresas cuja posicAo na
cadeia produtiva a que pertencem lhes reserva relages contratuais e de producio altamente

rigidas e hierarquizadas.
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Ambos estes problemas foram vistos na implantacfo, ou adaptacBio, dos conceitos do
sisterna toyotista na inddstria automobilistica ocidental: conforme veremos na se¢fo 6 (item
6.3.1), a larga escala acabou predominando, com o conceito de “plataforma global”,
transcendendo as fronteiras nacionais e promovendo uma oligopolizacio da cadeia automotiva
em nivel global. A redistribuicio de atividades ao longo desta cadeia oligopolizada redundou em
estratégias de hierarquizacio e reducdo do ndmero de empresas fornecedoras de autopegas,
aprofundando, em alguns casos, a divisdo do trabatho preexistente, principalmente nas relagbes
entre paises do centro € da periferia do sistema capitalista mundial®,

E interessante notar que tal sistema gerou ndo apenas um aumento da produtividade, mas
permitiv adquirir-se flexibilidade na capacidade produtiva da empresa ¢ no consumo da forga de
trabalho, permitindo-a elevar com rapidez até entdo inatingfvel as quantidades de artigos
produzidas sem ter de aumentar para isso o nmero de trabalhadores. Deste modo, a ampliago
do raio de agfio sobre o processo produtivo possibilitada aos trabalhadores foi seguida pelo
aumento do volume e pela intensificacdo do ritmo de trabalho exigido, sem que houvesse, em
contrapartida, maior estabilidade no emprego, mesmo no Japdo, onde o conhecido “emprego
vitalicio” ndo abrangia, em meados dos anos 90, mais do que 30% da populacio operdria ativa
geral, concentrando-se nas grandes empresas, as quais demitem os trabalhadores assim
contratados quando julgam necessirio (CORIAT, 1994, p. 88).

Portanto, um dos resultados mais evidentes da aplicacfio do sistema toyotista tem sido 0

desemprego estrutural avangado, com fechamento de postos de trabalho na manutencdo,

5% particularmente na indistria automobilistica brasileira, foco do nosso estudo, nos anos 80 estas adaptagbes
caracterizaram-se pela falta de sistematicidade, principalmente nas empresas de capital nacional, em vista da
recessio econbmica atravessada pelo pais. Isso conformou a base da posterior implantagio de caréter “sistémico”, a0
longo dos anos 90, j& sob a influéncia direta das estratégias de globalizagfio, hierarquizacio e redugéo de
fornecedores pelas montadoras transnacionais, em fungo da abertura comercial. Assim, em determinados pontos da
cadeia, elementos como o kan ban foram observados, nesta Gltima década, apenas internamente em algumas
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supervisdo, controle de qualidade, limpeza, etc., todas atividades assumidas pelos trabalhadores
que “ficam”, nem sempre com aumento compativel nos seus saldrios. Tém-se gerado um
crescente exército industrial de trabalhadores qualificados e desempregados, o qual garante a
manutencdo de baixos saldrios, bem como a crescente instabilidade na renda e no emprego®.
Ademais, a vinculacao estreita entre a escala da produg@o e o nivel de demanda fez surgir, junto
as jornadas de trabalho flexiveis, os trabalbadores temporérios que, num periodo de crescimento
da economia s30 exauridos em longas jornadas para atender a niveis altissimos de produtividade,
para, num momento de recess3o, serem desempregados por representarem capacidade produtiva
ociosa.

Junto 2 intensificacdo do trabalho ¢ do desemprego estrutural, o sisterma toyotista de
organizagdo intensificou o controle patronal sobre os trabalhadores em tempo integral. A
centralizacio de vérias fungdes dentro de postos de trabalho polivalentes trouxe facilmente 2 vista
a improdutividade, como pegas defeituosas, ou entdo o acimulo de estoques, evidenciando
capacidade produtiva ociosa. Isso tornou possivel um controle ativo da geréncia e desenvolveu-
se, a partir dai, a chamada “gestdo pelos olbos™, aprimorada com a instalagiio do Andon: cartazes
colocados em cada posto de trabalho, indicando os niveis de produtividade ai atingidos e se os
operadores tém encontrado (e quais) dificuldades no desenvolvimento ordindrio e programado da
producio.

O arranjo se completa com a disposigiio de placas luminosas em pontos da producio que

congregam informagbes acerca de um posto de trabatho, uma célula, ou grupos de células,

empresas de autopegas, acarretando actimulo de estoques em suas fornecedoras. Estes assuntos serdo tratados em
detalhes no tdpico 6.3 desta dissertacio.

% Segundo Dias (1999, p. 123), “em 1989, o desemprego no Japio, pais que ndo enfrentava problemas desse tipo, foi
de 2,2%; nos USA foi de 5,3%, na Itilia 7,8% a na Franga 9,7%. Para o ano de 1994 os indices eram,
respectivamente, 2,9%, 6,4%, 11,4% e 12,6%. Para os paises da OCDE, foi de 8,2% em média e o Reino Unido
registrou uma taxa de 9,5% e a Alemanha, 9.7%. [...] A produgdo francesa cresceu, nos anos 80, em média 30%; j4
po que se refere a quantidade de trabaiho esta baixou 129%™
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conforme a precisio requerida, com base na criticidade ou no valor estratégico de cada ponto
para o fluxo produtivo. Tratam-se de objetos semelhantes a semiforos: se a luz verde estd acesa,
significa que o fluxo de produgdo corre perfeitamente; se a amarela se acende, significa que estd
rdpido demais e podem haver problemas a qualquer momento; acendendo-se a vermelha,
houveram problemas naqueles determinados pontos. Isso leva & interrup¢do da produgdo em
todas as células e postos, mobilizando-se quase todo o corpo de trabalhadores na resolugio dos
problemas ocorridos (CORIAT, 1994, p. 35, p. 71-72).

A chefia passou a dispor, a todo instante, de informagdes necessdrias para assegurar-se de
que a produgdo se desenrola num fluxo contfouo, a0 tempo em que informa a si e a todos os
trabalhadores o estado da producfo e os tipos de problemas que vém afetando esta continuidade.
Cabe notar, entretanto, que 0 objetivo da administraciio neste processo nio € manter a luz verde.
Pelo contrdrio: é acelerar continuamente a producdo, todo o tempo, de forma a manter as luzes
entre o vermelho e o amarelo, pois somente assim se evidenciam os “estoques”, que podem ser
méquinas, espago ou trabalhadores em excesso, ou outros elementos. Por isso, diz-se ter tido o
“gstoque”, num sentido amplo, para Ohno, o papel de instrumento metodolégico, pois € através
dele que se analisam todos os problemas relativos 2 tdo buscada combinaco entre qualidade,
produtividade e flexibilidade (CORIAT, 1994, p. 34).

Gerou-se um sistema de “geréncia pelo estresse”. Cada célula € responsabilizada pelo
cumprimento de metas estabelecidas pela geréncia, decidindo com isso como distribuir as
atividades de trabalho internamente entre os membros. Contrariamente a0 sistema
taylorista/fordista, a idéia é fazer com que cada trabalhador conheca e compreenda, tanto quanto
possivel, o funcionamento dos postos e de toda a célula e, se necessdrio, também de outras
células. Mas a alocacio freqiiente dos trabalhadores polivalentes entre variadas atividades,

provoca-lhes crises de adaptagio — pois se exigem inimeras habilidades sempre em mutacdo.
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Uma vez que isso 0s mantém altamente concentrados na superacio das dificuldades, tornam-se
reduzidas as chances de refletirem sobre sua condigio no ambiente de trabalho, sendo coagidos,
inclusive, pelos demais que estdo na mesma condicio.

Assim, contrariamente 20 que parece, as c€lulas polivalentes de produgio isolam totalmente
os trabalhadores, restringindo, pela sobrecarga de trabatho, qualquer tipo de contato mais pessoal
entre eles durante as atividades, diferentemente da linha de produgfio em série, que praticamente
colocava cara & cara muitos trabalhadores durante a jornada, além de possibilitar uma certa
“libera¢@o™ da concentracio, com o desenvolvimento dos macetes, em vista do trabalho ser mais
simples e repetitivo. O espago celularizado também impede aos trabalhadores se comunicarem
sem serem vistos ou ouvidos, dificultando qualquer tipo de articulagfio sem que a administragio
ndo saiba. Nas palavras de Shiroma (1993, p. 67-68), “6 o principio do panoptismo empregado no
local de trabalho, construindo uma relacio vigiado-vigilante permanente”.

E certo que o trabalho nas células enseja uma organizacdo em equipe dos trabalhadores,
mediante decisdes sobre a divisdo de atividades, no cumprimento das metas propostas pela
geréncia. Mas esta horizontalizacio do comando hierdrquico das empresas levou a que o
treinamento, a adequacfio e o controle sobre a dedicagio e a produtividade dos trabalhadores
fossem mantidos por eles mesmos, pelos “companheiros” de equipe em que se transformam.
Como a avaliagfo patronal dos trabathadores sob este método n#o se faz por critérios individuais
(sobre cada funciondrio), mas através da avaliacio da equipe de trabalhadores como um todo, a
manifestagdo de qualquer desinteresse, fadiga ou mesmo revolta por parte de um dos membros da
equipe ¢ imediatamente constatada como ameaga ao restante do grupo, que passard (por forca das
circunstincias evidentemente drésticas expostas até aqui) a coagi-lo pessoalmente em nome da

empresa.
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Essa tens@io abrange toda a organizaciio empresarial, estendendo-se desde os cargos da
administraciio até os postos de trabalho na produgfio direta. Nesta esfera, passou a ser comum
exigir-se dos trabalhadores a assungfo, para além da execugdo de tarefas rotineiras j4 dadas,
como a confeccio dos produtos, a responsabilidade pela manutencio das mdquinas e
equipamentos com os quais trabatham, a limpeza e organiza¢do do seu local de trabalho, o
controle de qualidade de sua produgfio e, ademais, a responsabilidade por reunirem-se
periodicamente em reunibes nas quais irio propor 2 administracio da empresa modificagbes que
apontam para possibilidades de ganhos em termos de produtividade. Dai a pecessidade de
aumentar seu raio de vis3o sobre os processos produtivos como um todo e, com isso, sua
percepgio acerca das melhorias que podem ser adotadas.

Estas melhorias sdo compendiadas em reunides periddicas, realizadas dentro das células, ou
entre células, nas quais os trabalhadores discutem quais foram os problemas mais freqlientes
encontrados, propondo solugdes, que podem ou ndo serem adotadas pela empresa. Este sistema
de reunides é chamado Kaizen. Segundo Shiroma (1993, p. 68), nestas reuniles, 20s
trabalhadores é dada a oportunidade de contestar, mas o objetivo das empresas € 0 de minimizar a
dimensdo dos conflitos e buscar aproveitar as divergéncias geradas, identificando o seu potencial
criativo para a geracdo de lucros,

Além do Kaizen, hd um programa especificamente voltado ao controle de qualidade dos
produtos. S3o os Circulos de Controle de Qualidade (CCQs). Tratam-se de grupos de
trabalhadores formados voluntariamente, os quais se retinem periodicamente a fim de levantar e
discutir questdes relativas a este assunto. S3o inicialmente instrumentalizados com metodologias
especificas para analisar estes problemas, ensinadas pelas geréncias, que, nfo tomando parte
nestas reunides, colhem, 20 final de um determinado tempo, as propostas na forma de projetos, 0s

quais podemn ser aceitos ou vetados (SALERNQ, 1985, p. 181-185).
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Os CCQs exercem um papel muito major do que simples melhorias na producio, que
podem significar redugfio de custos e mesmo aumento da produtividade do trabalho. Na verdade,
sua grande vantagem € envolver ideologicamente os trabalhadores, fazendo com que interiorizem
0s objetivos da empresa como se fossem seus. No Japdo, h4 uma série de mecanismos sécio-
culturais (mercados internos de trabalho, planos de carreiras muito claros, empregos vitalicios, o
papel que a “honra” desempenha na vida social do trabalhador, entre outros, que aqui ndo serdo
discutidos) que fazem com que, efetivamente, se participe destes circulos voluntarizmente
(SALERNO, 1985, p. 186-187).

Este ndo € o caso das empresas ocidentais, que na maioria das vezes acabam tendo de
dispensar tratamento diferenciado aos participantes dos CCQs, como evitar demiti-los em épocas
de corte de pessoal, fornecendo-ihes cursos de especializacio exclusivos (como desenho, ou
metrologia industrial) ou mesmo acabando por promové-los mais facilmente. Por estes motivos,
se a participacio voluntdria nos CCQs muitas vezes leva 2 disc6rdia entre os trabalhadores que
ndo os apéiam, quando envolvem interesses motivados diretamente pelas geréncias chegam a
criar situacSes realmente indesejdveis, fato que os torna muito dificeis de serem implementados,
especialmente nas empresas ocidentais.

H4 outros problemas decorrentes da inexisténcia dos mecanismos sécio-culturais do
trabalho japonés nas empresas ocidentais, quando da adaptacio do sistema toyotista. A
flexibilizacdo da produgio exige que se flexibilizem as leis que regulamentam o uso e a alocacdo
da forca de trabalho pelas empresas. Isso implica em alteragbes na legislaciio trabalhista, levando,
principalmente nas economias periféricas, onde j4 s30 escassas as estruturas de protecdo social
por parte do Estado, 4 redugio dos direitos dos trabalhadores e & crise do movimento sindical,
através da elevacio do mimero de contratacbes precdrias (como as temporérias, ou em tempo

parcial, etc.), mudangas nas normas salariais (no sentido de vincular a remuneracio do trabalho
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aos resultados anuais das empresas), com heterogenizacfo entre os segmentos do mercado de
trabatho. Estas e outras questdes j4 foram discutidas no primeiro topico desta secio (ver 4.1), mas
serdio aprofundadas & medida em que estivermos tratando do caso brasileiro.

Ademais, como serd visto em 6.1, 6.3.2, 6.3.4 e na secfio 7, o desemprego estrutural ¢ as
inimeras formas de precarizacio dos contratos e das condi¢des de trabalho, tém imposto i classe
trabalhadora ocidental a necessidade de buscar meios de adequar-se 3s novas exigéncias de
qualificacio profissional e educacional colocadas por este sistema. Como na maioria dos €asos
nfio se dispde de uma estrutura de formacio interna as empresas, muito comum no Japdo, as
instituicdes de ensino tém, assim, se pautado por um reforgo em torno de uma formago basica e
generalista, buscando adequar os trabalhadores aos futuros postos multifuncionais ou as muitas
mudangas de emprego que deverfo enfrentar ao Jongo da vida.

Uma vez que 0 cendrio é trigico para a classe trabalhadora, na falta dos mecanismos s6cio-
culturais de incentivo japoneses, as empresas ocidentais tém buscado introduzir, junto ao sistema
toyotista, uma nova “mentalidade” no corpo de funciondrios. Estabeleceu-se um “tipo ideal” de
trabathador, do qual se exige iniciativa, equilfbrio, acessibilidade e facilidade no trabalho em
equipe, raciocinio 4gil e, sobretudo, responsabilidade para com os compromissos da empresa,
dentre outros aspectos que vém se conformando dentro do ambiente de trabalho. Isso implica em
aceitar-se, muitas vezes, grande intensificacio do volume e do ritmo de trabalho, com elevacdo
do ndmero de horas trabalhadas.

De fato, o sistema toyotista estrutura-se sobre um ndmero minimo de trabalhadores e na
realizacdo de horas extras, fato que se revela pela inipressionante quantidade de horas trabalhadas
pelos trabathadores da TOYOTA: sfo af trabalhadas 2.300 horas/ano em média, contra 1.650 dos
operdrios da VOLVO, VOLKSWAGEN, FORD, GM ¢ RENAULT, na Bélgica. Este processo

estabelece uma competitividade entre os trabathadores no minimo brutal, que se estende desde o
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mercado de trabalho até o interior da producio, como bem ilustra o karoshi, ou “morte sibita no
trabalho™, fato conhecido nas empresas japonesas, fruto do ritmo intenso de trabalho pela busca
da produtividade (GOUNET, 1999).

Portanto, dizer que os trabathadores estariam sendo “re-qualificados” através da exigéncia
de polivaléncia e pela sua organizacio em equipes, ou estariam sendo diminuidas as jornadas
com aumento do seu tempo livre, sdo afirmacdes insustentdveis, quando ndo contrdrias 2
perceptivel intensificacdo de sua exploracio, a par da sutileza do controle das atitudes pessoais e
profissionais a que estio cada vez mais submetidos, numa gigantesca fragmentacio de sua
subjetividade numa atividade social — o trabalho — que, por exceléncia, é coletiva, estando,
porém, ainda subordinada aos ditames da acumulacgo de capital.

Com isso encerramos esta secio, onde se buscou expor os elementos centrais do processo
de reestruturacdo produtiva, como um todo, aprofundando-se, no entanto, num dos principais: 0s
sisternas de organizagfio do trabatho flexiveis. Procurou-se apresentar, neste sentido, uma
dinfmica histdrica dos fatos envolvidos na obsolescéncia do sistema taylorista/fordista em meio 2
emergéncia de sistemas de organizacdo flexiveis, com destaque para o sisterna toyotista.

Com relagdo a este iltimo, pretendeu-se, a principio, demonstrar a novidade que
representou enquanto sistema de organizacio do trabalho numa economia instivel e
crescenternente internacionalizada, tal como a que se apresentou a partir dos anos 70. Por fim,
realizou-se uma breve incursio no plano inerente 2 sua engenharia, no interior das empresas e nas
relagOes estabelecidas entre as mesmas na cadeia produtiva, visando definir, ainda que de forma
simples, alguns dos seus principais conceitos, métodos e aplicativos tecnol6gico-organizacionais,
relacionando-os, dentro do que julgamos ser suficiente aos objetivos desta dissertacio, com seus

correspondentes no sistema taylorista/fordista.
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A simplicidade com que ora expomos estes aspectos pela perspectiva administrativa
empresarial foi, no entanto, suprida pelas conseqiiéncias que buscamos apontar dentro da
perspectiva da classe trabalhadora. N@o se trata, entretanto, de um posicionamento politico
unilateral: os agravamentos apontados na situacio desta classe social em meio a estes processos
$30 constatacbes empiricamente demonstrdveis, sendo, deste modo, passiveis de serem
submetidas a verificacOes e refutadas, se assim for justificdvel.

E o que buscaremos fazer nas préximas se¢bes, voltando mais uma vez nosso olhar para o
conjunto da inddstria automobilistica nacional e seus segmentos: as montadoras € empresas de
autopecas. Numa andlise das reiteradas tentativas de implantacdo dos sisternas de organizacdo
flexivel nesta inddstria, como o toyotista, uma atencio especial serd dada as suas conseqiiéncias
sobre o setor de autopecas nacional, em vista do fato de que a expansdo dos conceitos de Ohno
nas empresas automotivas ocidentais envolveu grandes adaptagDes, cujas decorréncias foram
drésticas para muitas empresas deste setor, principalmente nos paises de economia periférica,
onde o avango da reestruturacio produtiva ocorreu em meijo a picos de recessdo e retomada do
crescimento econdmico.

Como j4 aludimos alhures, a introdugio destes novos sistemas de organizacdo, tal como o
sisterna taylorista/fordista no periodo “desenvolvimentista”, ndo permitiu ao empresariado
nacional lograr melhores resultados na posicdo j4 subordinada que ocupava dentro da divisio
internacional do trabalho. A diferenca, desta vez, esteve no fato de que o Estado brasileiro
retrocedeu em sua intervenc¢do protetora — a principio gradativamente, na crise dos anos 80, mas
logo depois de forma declarada e abrupta, com a assungfo pelos governos da doutrina neoliberal,

a partir dos anos 90.



120

As conseqiiéncias sobre a classe trabalthadora seguiram, também, a mesma trajetoria:
enfrentou crises recessivas, seguidas de “enxugamentos” nas empresas mediante a mtroducio dos
sistemas de organizagdo flexiveis e, conseqiientemente, um desemprego estrutural histérico.

Frente a isto buscou, em vio, 0 apoio estatal, seja em negociacGes estabelecidas com as
empresas junto aos governos, seja em instituicdes publicas de formacdo profissional e
educacional, visando requalificar-se. No entanto, os trabalhadores brasileiros tiveram seus
direitos atacados pelos governos neoliberais e, desde entdo, seus organismos de representaco, os

sindicatos, tém enfrentado grandes dificuldades.
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5 A década de 80 no Brasil e a introducdo do sistema toyotista de organizacio em seu

cariter “defensivo” na indastria automobilistica

Nesta secfo, apresentaremos o contexto econdmico e politico da década de 80 no Brasil (em
5.1¢e5.2), em meio ao qual vieram a ser iniciadas as primeiras experiéncias na implementag¢io de
elementos concernentes aos sistemas flexiveis de organizacfio, como o toyotista.

Na base destas experiéncias, estiveram, por um lado, a reforma da ditadura militar e o
avan¢o do movimento sindical combativo e de inspiragio classista brasileiro. Por outro, a crise
nas contas externas do pafs, os ajustes recessivos € a estagnacio econOmica, incentivando a
exportacio industrial de setores como o de autopecgas.

Esta combinacio de fatores levou ao inicio do processo de reestruturagio produtiva no pais,
embora este primeiro avango tenha sido caracterizado como “defensivo”, por motivos que serdo

explicados no tépico 5.3.

3.1 O contexto econdmico na década de 80

Retomando a hist6ria da industrializac@io brasileira, iniciada em 3.1, o governo do general
Geisel, na tentativa de superar as confradiches inerentes 2 integracdo setorial do parque industrial

brasileiro, cujo desenvolvimento estava também amarrado a um endividamento externo crescente



122

com o capital financeiro internacional®’, langou em 1976 o II PND, pelo qual se aprofundaram os
investimentos no setor nacional de bens de producfio, visando maturd-lo para a exportacdo e
assim corrigir a assimetria nas contas externas e no desenvolvimento industrial,

Incentivava-se, por outro lado, o processo de ingresso no mercado externo de empresas
brasileiras, ou com plantas aqui instaladas, através do BEFIEX (implantado em 1972), de modo
que se logrou elevar, entre 1975-1985, as exportagdes de veiculos em 305%, quintuplicando as
exportagdes de motores e aumentando, com isso, em quatro vezes a participacio das autopecas na
exportagéo do setor automobilistico (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 15).

Nenhum destes esfor¢os impediu, entretanto, a curto ¢ médio prazo, uma crise na balanca
de pagamentos do pais, seguida, no longo prazo, por um aprofundamento ainda maior do
processo de dependéncia externa, via endividamento com capitais de alto risco pelo Estado
brasileiro. Como também ji foi comentado, o II PND langou o pais num padrio de
desenvolvimento industrial cujas bases se mostraram desfavordveis frente 3s condigdes de
competitividade colocadas pela concorréncia capitalista internacional a partir dos meados dos
anos 70, quando emergiram novos padrdes de consumo, novos materiais € produtos, bem como
novas formas de organiza¢do industrial de alta qualidade e produtividade, fundamentadas sobre
sistemas flexiveis de organizac¢io do trabalho, tais como o toyotista.

A divida externa brasileira, ao atingir sua primeira grande crise em 1981, causou a
intervencao do Fundo Monetério Internacional (FMI) no pafs, determinando, j4 aquela época, a
implantagdo de uma politica econémica recessiva, junto a um maior incentivo 3 exportagiio da

producio industrial nacional (ALVES, 2000).

' Além dos problemas na balanga de servigos, decorrentes das remessas intermacionais de Iucros, dividendos,
Servigos, etc., por parte das empresas transnacionais instaladas no pais (ALVES, 2000).
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O governo do presidente Jodo Figueiredo (1979-1985) adotou medidas para gerar um
superdvit comercial, entre as quais reduziram-se 0s gastos pilblicos (notadamente o0s
investimentos), restringiu-se o crédito, desvalorizou-se a moeda nacional, ao tempo em que se
abandonaram, inclusive, as tentativas até entdo empreendidas para se proteger o poder de compra
dos saldrios mais baixos ante aos reflexos da crescente inflacio (BALTAR; PRONI, 1996, p.
134), uma vez que o préprio mercado de consumo interno, antes dessas medidas, j& vinha
apresentando baixas taxas de crescimento, demonstrando o esgotamento do padrido
“desenvolvimentista” excludente em vigéncia até entdo.

O resultado imediato foi uma brusca desaceleragdo do crescimento econdmico, em
expansdo continua desde os anos 50, numa intensa recessio que varreu os anos 1981-1983 e que,
dentre outras conseqiiéncias, reduziu enormemente o volume de importagbes do pais,
provocando, assim, uma significativa retragdo do mercado interno € queda na produgfio industrial
brasileira. Este quadro nfo somente impds #s empresas fortes restriches a incorporagio de
tecnologias mais avangadas, como também implicou em reducSes nos niveis de produgio, com
ajustes das jornadas de trabalho e supressdo de empregos (CARVALHO; FEUO, 1993, apud
ROSANDISKI, 1996, p. 28).

A necessidade de geracio de superdvits comerciais foi decisiva na condug@o da politica
econdmica neste perfodo, sendo as empresas, nacionais e transnacionais, dos setores
exportadores, fortemente estimuladas pelas politicas governamentais de compressdo salarial, de
desvalorizacdo cambial e¢ de incentivos ou subsidios. O resultado foi uma recuperagio da
capacidade ociosa destas companhias, puxando indiretamente a producio de outros setores ndo-
exportadores, ainda que a constincia de tais incentivos tenha contribuido para que alguns destes
setores exportadores obtivessem vantagens no comércio internacional apenas pela via da

compressdo salarial e dos subsidios fiscais, enquanto outros realizaram inovagdes tecnologico-
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organizacionais, embora também estas fossem pontuais e seletivas, como veremos adiante
(ROSANDISKI, 1996, p. 29).

Assim, no intervalo entre 1984-1987 haverd uma pequena recuperagio deste quadro
recessivo, uma vez que o Plano Cruzado, instaurado em 1986, ¢ o cendrio internacional propicio
as exportagdes, pois que estimulado pela politica de valoriza¢do do délar pelos EUA a partir de
1985, criardo uma certa perspectiva de recuperagio da economia brasileira, impulsionando as
empresas brasileiras a dirigem, com maior seguranca, investimentos em inovagdes tecnolégicas e
organizacionais na producio (ALVES, 2000).

Mesmo assim, os objetivos do governo Sarney (1985-1989) de debelar o crescimento
inflaciondrio e contornar os graves desequilibrios nas contas externas, com base na manutengio
de uma politica econdmica protecionista (dificultando a entrada de concorrentes externos),
recessiva ¢ de curto prazo (mantendo, para isso, uma elevada taxa de juros como forma de
controlar o nivel dos precos), fizeram com que se mantivessem baixos os niveis de crescimento
das atividades produtivas, induzindo muitas grandes empresas ao uso de estratégias
conservadoras, ou seja, privilegiando a valorizagio financeira em detrimento do investimento no

sisterna produtivo (ROSANDISKI, 1996, p. 29).

5.2 O contexto politico na década de 80

No ambito politico e social, paralelamente ao processo de redemocratizacio do pais,
iniciado lentamente por Geisel ao final de seu governo (com a revogacio em 1979 dos Atos

Institucionais e Complementares), o sindicalismo brasileiro desponta como poderoso ator na cena
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politica do Brasil. Enquanto ocorria, na década de 80, um refluxo geral do movimento sindical
em vArias economias capitalistas ocidentais®®, o sindicalismo brasileiro entrava, por sua vez, num
periodo de grande organizacio e combatividade.

Houve, neste periodo, um expressivo aumento dos niveis de sindicalizagio do pais, com a
expansio dos sindicatos vinculados aos setores assalariados médios e ao setor de servigos®?,
acompanhada do avanco do sindicalismo rural, em ascensdo desde os anos 70, com forte presenca
da esquerda catélica®™.

Nascem também na década de 80 as grandes centrais sindicais, como a CUT (Central Unica
dos Trabalhadores, fandada em 1983, de inspiragfio classista), dentro de um movimento mais
amplo de avanco pela autonomia e liberdade dos sindicatos em relagio ao Estado, onde se
destaca o combate ao Imposto Sindical e & estrutura de confederagdes hierarquizada e com fortes
tragos corporativistas que desde sempre constituiu um dos principais instrumentos do Estado na
subordinacio do movimento sindical (ANTUNES, 1991, 1998, p. 80). Também o Partido dos
Trabalhadores (PT) foi criado durante este movimento, tendo por base a organizagio dos
trabalhadores da regifio do ABC paulista (RAMALHO, 1998, p. 98).

Como j4 aludimos no segundo tépico da Introducio desta dissertagfio (ver 1.2), a regidio. do
ABC paulista foi considerada, dos anos 50 em diante, a “Detroit Brasileira”, ou seja, o micleo da
produgiio industrial de massa do pafs, inicialmente organizada sob os moldes do sistema
taylorista/fordista, entfio em vigéncia internacional no pés-1945. Ora, se por um lado havia nesta
regiio uma imensa concentracgio de inddstrias com grande verticalizagdo das plantas, por outro

lado o crescimento da produgio, do emprego e da renda (ainda que concentrada) entre os meados

2 Conforme apontam estudos como Antunes (1995) e Rodrigues (2002).

% Como os bancérios, professores, médicos, funciondrios piblicos, dentre outros.

5 A qual veio a influenciar, posteriormente, até mesmo o surgimento do Movimento dos Trabalhadores Rurais Sem
Terra (MST).
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das décadas de 50 e 70 no Brasil garantiv uma alta demanda por forca de trabalho no ABC
paulista, motivando um fluxo migratério proveniente de diversas regides do Brasil e mesmo de
outros paises que terminou por elevar vertiginosamente a populagfio urbana local®.

Se as empresas automotivas empregavam, nesta época, grandes contingentes de
trabathadores, pagando maiores saldrios e oferecendo vantagens como transporte, alimentacio
interna, ou cooperativas de consumo e assisténcia médica, isso nio eliminou as contradigdes entre
Capital e Trabalho. Pelo contririo: a concentracio do operariado fez ressaltar que 0s aumentos
dos indices salariais eram insatisfatérios frente ao crescimento da produtividade e da inflagdo,
enquanto a rotatividade, mantendo-se elevada, impedia aos operdrios ascenderem na hierarquia
de saldrios, acentuando a instabilidade no emprego. Por outro lado, as condigdes de saiide e
seguranga eram ruins, enquanto as chefias mantinham forte controle politico e social dentro das
fabricas, amparadas pelo Estado, que o mantinha no plano social mais amplo (CONCEICAO,
2001, p. 57-58).

Como resultado de toda esta combinagio de fatores, a regido do ABC paulista foi um dos
grandes micleos do surgimento do movimento sindical combativo e de inspiracio classista
brasileiro, especialmente na categoria dos metalirgicos®.

Quanto as formas de luta do movimento sindical na década de 80, houve um imenso
desdobramento de greves, a comegar pelos operdrios industriais, especialmente os metalirgicos e

do ramo de siderurgia, num movimento de ocupagfio de fdbricas (como na planta da GM de S3o

% Basta dizer que durante a II Guerra Mundial, o ABC paulista contava com 90.726 habitantes, sendo que em 1960
passou a ter 504.416, chegando aos 988.677 em 1970 e aos 1.652.781 habitantes em 1980. Segundo o IBGE, apesar
do numero de habitantes da regifio continuar em crescimento (2.048.674 em 1991 e 2.339.315 em 1999), o ritmo
deste crescimento desacelerou na década de 90, em parte devido 2 inversdo dos fluxos migratérios, “[...] fruto, entre
outros, do aumento do desemprego e da reestraturacio da indistria local” (CONCEICAQ, 2001, p. 56-58, inclusive
notan. 17).

% Em que pese as mudangas na atuagio desta fragio do movimento sindical brasileiro nas tltimas duas décadas, em
meio a0 processo de reestruturacio produtiva (como serd melhor discutido no tépico 7.3), o sindicalismo desta regifo
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José dos Campos-SP, em 1985, e na Companhia Siderdrgica Nacional (CSN), em sua unidade em
Volta Redonda-RJ, em 1989). Mas os assalariados rurais, o setor piiblico e os setores assalariados
médios, também realizaram greves, num processo que se avolumou € culminou nas greves gerais
nacionais, como a ocorrida em margo de 1989, a mais ampla ¢ abrangente greve geral do pais,
contando com a participagio de 35 milhdes de trabalhadores (ANTUNES, 1991 e 1998).

Todo este processo caracterizou a emergéncia do chamado “novo sindicalismo™ no Brasil,
no qual as entidades sindicais passaram a assumir um importante papel de atores sociais e
politicos. Segundo Jdcome Rodrigues (1995, p. 05, apud RAMALHO, 1998, p. 98), a diregdo do
niicleo deste movimento sindical estava nas mfos de trabalhadores jovens, em sua maioria vinda
de regites pobres do Nordeste, constituindo, portanto, uma classe de operdrios industriais de
primeira geragdo, sem vinculos com a esquerda tradicional e sem uma visdo ideol6gica do
sindicalismo do perjodo pré-1964.

Dentre as principais caracteristicas deste movimento, além da j4 citada critica a estrutura
sindical vigente, pela defesa da livre negociagio entre patrdes e empregados sem a ingeréncia do
Estado, o “novo sindicalismo” buscava, no nivel da organiza¢fo, uma prética militante de base,
através da qual se fortalecesse os sindicatos a partir das empresas.

De fato, a2 mobilizacfio e combatividade deste movimento possibilitou, na década de 80, em
meio & crise econdmica e 2 abertura politica, o estabelecimento do sistema de negociagio direta
entre empresdrios ¢ sindicatos de trabalhadores, importante instrumento na busca de melhores

saldrios e condigbes de trabatho. A partir de entdo, o relacionamento entre empresrios e

de certa forma ainda se mantém como um ponto nevrdlgico nas decisSes tomadas acerca de questfes complexas,
especialmente para a categoria dos metaltirgicos em nivel nacional.
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sindicatos, nas negociacdes dos contratos coletivos, consolidou um sisterna em que 05 “acordos
coletivos™®’ passaram a se realizar por categoria (ARAUJO; CARTONI: JUSTO, 2001, p. 96).
Por outro lado, acompanhando as greves e a crescente organizacdio institucional dos
sindicatos, houve significativo avango na organizaciio dos trabalhadores nos préprios locais de
trabatho, superando, pelo menos parcialmente, uma debilidade cronica do nosso movimento
sindical, desafiando o Capital ap6s o longo periodo em que seu poder foi incontestével na luta de
classes na produgio direta, dado que agia com o consentimento e o apoio do préprio Estado,
principalmente a partir da militarizacio da politica, em 1964. Surgem, entio, as chamadas
Comissdes de Fébrica (cerca de 263 comissdes formaram-se no periodo de 1978-1980, 85% no
setor metalirgico), ampliando a negociagio coletiva e a organizaciio dos trabalhadores por local

de trabalho (ALVES, 2000, p. 169).

.3 A reestruturaciio produtiva “defensiva” na inddstria automobilistica brasileira

Nos anos 80, em meio as alteracSes macroeconOmicas resultantes das crises da década
passada e, inclusive, premida pela alta concorréncia japonesa, a inddstria automobilistica

ocidental iniciou estratégias na busca de aumentar a produtividade e a qualidade de sua producao.

% Qs “acordos coletivos” sdo contratos assinados por entidades sindicais representantes de trabalhadores com
empresas, ou grupos de empresas. As “convengBes coletivas” sdo contratos assinados entre entidades sindicais
representantes de categorias patronais e de trabalhadores. Ambos resultam do chamado processo de “negociagio
coletiva” entre Capital e Trabalho, que, no Brasil, é realizado a partir das datas-base de cada categoria, tendo a partir
de entdo a vigéncia de um ano, até que se realize nova negociagio. Se niio concluidas estas negociagdes, a decisdo
passa para o 4mbito da Justica do Trabalhe, resultando em sentengas normativas (ANDRADE; SANTOS, 1999, P
312). Estes elementos serdo de fundamental importancia quando estivermos discutindo, adiante, no tépico 6.1, a
flexibilizacio e desregulamentago dos direitos trabathistas levada a cabo pelos governos brasileiros neoliberais na
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Por esta época, se observissemos o conjunto das inovagOes organizacionais em uso pelas
matrizes das empresas automotivas, nos principais centros produtores, veriamos que estavam
sendo adotados programas como os de “Qualidade Total”, terceirizagbes de atividades ao longo
da cadeia (certificando os novos fornecedores com requisitos de qualidade), redugdo de
hierarquias internas nas empresas, projetos de cooperagdo voluntdria dos trabalhadores com as
metas de qualidade e produtividade (incluindo aumento da qualificag@o do trabalho, mesmo em
termos de escolaridade), dentre outros elementos (ABREU et al, 2000, p. 42-43; ARAUJO;
CARTONTI; JUSTO, 2001, p. 86).

No Brasil, a retracdo do mercado e das atividades econdmicas internas em geral, em meio
ao estrangulamento das contas externas impostas neste periodo a0 pafs, levou as grandes
empresas nacionais e transnacionais do ramo automotivo aqui instaladas a voltar sua produg&o ao
competitivo mercado externo, o que lhes exigiu uma ripida adequagéo tecnoiégicaﬁs. Por sua vez,
a emergéncia das novas formas de combatividade e organizacio da classe trabalhadora através do
chamado “novo sindicalismo”, especialmente a inser¢io de sua Iuta nos locais de trabalho, fez
urgir um aprofundamento do controle da produgio pelo Capital, levando as empresas a
reformularem a organizacdo de seus processos produtivos e das atividades de trabalbo inerentes a
eles.

Foi a partir deste momento de instabilidade politica e recessdo econdmica que passaram a
ser adotados os chamados métodos flexiveis de organizacfo do trabalho na empresas da cadeia
automotiva brasileira. Serdc implantados um conjunto de povas técnicas de organizacdo,

especialmente adaptadas do sistema toyotista, bem como novos equipamentos na produgfo, numa

década de 90 ¢, frente a este processo, a reacio do movimento sindical, tendo por base os metalirgicos (assunto do
tépico 7.3 desta dissertagio).

® Pois mesmo o impulsionamento as exportagdes dado pelo BEFIEX, desde os inicios dos anos 70, “{...] esbarravam
nos limites colocados pela baixa qualidade dos produtos, escalas de produgio néo competitivas e no acirramento da
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tendéncia & passagem da base ecletromecinica para a microeletrénica (FERREIRA, 1993;
SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 15; ALVES, 2000).

De fato, paralelamente ao surgimento das Comissdes de Fabrica, as montadoras de veicuios
passaram a lancar novas formas de controle do trabatho operdrio nos processos produtivos que,
n3o podendo mais serem puramente “despéticas” tal como o foram no auge do regime militar,
encaminharam-se no sentido de uma articulacio, ndo poucas vezes contraditéria, entre elementos
do sistema taylorista/fordista de controle com elementos provenientes do sistema toyotista,
Surgiram, neste contexto, os programas voltados para o “envolvimento” dos trabalhadores, tais
como o Trabalbo Participativo, na FORD, ou o programa Qualidade de Vida no Trabalho, na
VOLKSWAGEN, bem como as primeiras experiéncias de implantacio dos CCQs (ALVES,
2000).

A forte retragio do consumo nacional de veiculos atingiu em cheio o setor de autopegas,
levando suas empresas a aumentar suas exportagdes na tentativa de reduzir a dependéncia que
mantinham em relag¢fio &s montadoras instaladas no pais®. Tiveram, para iss0, de inserir-se nds
padrdes internacionais de preco e qualidade, principalmente europeus e norte-americanos,
mercados para 0s quais inicialmente se voltaram. Todavia, posto que atravessivamos uma
conjuntura de recessdo econdmica, nem todas as empresas lograram implementar, com o mesmo
vigor, as inovagGes tecnolégicas e organizacionais condizentes a estes padrdes, de modo que as
inovagbes organizacionais, 3 medida em que ndo requeriam altos investimentos iniciais de

capital, foram as primeiras a serem introduzidas com maior vigor, ainda que, em muitos casos,

competi¢io internacional, tanto no mercado de veiculos quanto no de pegas e componentes” (CONCEICAQ, 2001, p.
69).

® A estagnagio na produgio de veiculos no pais chegou a tal ponto que, somente apds 1992, foi superado o volume
de produgio atingido em 1980 (RACHID, 1994, p. 40).
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somente em “gargalos” existentes ao longo dos processos de produgio (RACHID, 1994, p. 01;
ABREU et al.,, 2000, p. 42-43; ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 86).

As primeiras experiéncias foram no sentido de aprimorar o controle de qualidade, tanto nas
montadoras quanto nas autopegas, iniciando-se com o Controle Estatistico de Processo (CEP)”,
que comegou a ser mtroduzido ainda na década de 70, principaimente nas empresas voltadas 2
exportagio (ADDIS, 1990 apud RACHID, 1994, p. 47-48). Apesar de sua aplicacio ter se
estendido até a década de 90, foram grandes as resisténcias enfrentadas, devido ao baixo nivel de
escolaridade ou a formagho bdsica ineficiente dos trabalhadores, dentre os quais muitos
apresentaram dificuldades na elaboracdo dos cdlculos e preenchimentos necessdrios nos cartdes
(ou quadros), bem como analisar inforinagdes quando dispostas, por exemplo, em graficos.

Outra das primeiras experiéncias foi a constituicdo dos CCQs. Apesar de haverem registros
de casos iniciados também nos anos 70°", em sua maioria os CCQs permaneceram somente até
meados dos 80, tendo em grande parte sido dissolvidos com pouco tempo de vida (RACHID,
1994, p. 40). Um fato largamente apontado pela literatura € que as empresas visavam, ao
introduzirem os CCQs, especialmente apés a virada da década de 70 para a década de 80,
aproveitar-se sobretudo de seu poder de cooptacio ideoldgica dos trabathadores para com os
ideais da empresa, numa luta contra a inserco crescente da organizacio sindical nos locais de
trabalho, além, evidentemente, do importante objetivo de modernizacfo da estrutura produtiva

(POSTHUMA, 1995b, p. 364-365; ALVES, 2000; ARAUJO; CARTONTI; JUSTO, 2001, p. 86).

" Segundo Posthuma (1995b, p. 353-354), “como o nome sugere, o controle estatistico de processo (CEP) aplica
métodos de estatistica para medir e monitorar um produto tal como estd sendo manufaturado, para assegurar uma
complacéncia com especificages de gualidade prefixadas. Quando as medidas usadas por cada trabathador indicam
que a performance tem se acurpulado fora dos padries aceitdveis, a miquina & ajustada e corrigida antes de retomar a
operagio. Este procedimento ¢ executado pum determinado ntmero de partes, dependendo de caracteristicas
diferentes. Estes dados sfo coletados e uma média € calculada pela mdquina operadora, que os grava num quadro
postado ma estaciio de trabalho. Quando completado, os quadros de CEP s@io coletados e enviados para o
departamento de andlise de Controle de Qualidade”™.
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As finalidades diretamente produtivas dos CCQs, como as melhorias continuas na qualidade
ao longo das etapas da produgfo, bem como o aumento na produtividade do trabatho, ambas
eventualmente proporcionadas por uma maior cooperacio entre geréncia e os trabalhadores da
produgdo direta, nio chegaram a ser atingidas satisfatoriamente: segundo apontam pesquisas
sobre o assunto, os circulos foram em sua maioria dissolvidos por desentendimentos originados
nas proprias esferas gerenciais e, especialmente, pela presenca combativa nos locais de trabalho
do movimento sindical.

A este 1dltimo, especificamente nos seus p6los mais combativos, coube a organizagio dos
trabalhadores nos locais de trabalho e suas veementes deniincias dos objetivos manipulatérios do
capital através dos circulos. As geréncias coube, na faléncia dos CCQs, a responsabilidade pelo
engessamento de suas relagbes com os niveis mais préximos 4 esfera da produgio direta, numa
atitude dramdtica onde se mesclava ao seu antagonismo classista, um terror face i perda de
importancia de suas atividades, que poderiam passar a ser absorvidas por outras instincias
(RACHID, 1994, p. 62-63). Chegaram ao ctimulo de fortalecer, neste momento, a separagio entre
0 planejamento e a execucio das atividades produtivas, simplificando e individualizando as
tarefas de trabatho e rumando, assim, na contra-mdo das mudancas, em direcfio 4 padronizacio
taylorista/fordista (ALVES, 2000).

Neste mesmo sentido, abrangendo porém um universo mais amplo, Rachid (1994, p. 45)"
demonstrou que tanto o periodo de introdugfo, quanto o de dissolugio, dos CCQs no Brasil,
coincidiram com os das economias capitalistas ocidentais centrais. Esta tese demonstra que

fatores como a dualidade de poder, gerada pelos circulos ao serem introduzidos em estruturas

! Embora a autora indique estudos (HIRATA, 1983; SALERNO, 1985; FARIA, 1989) que demonstram a existéncia
de experiéncias com CCQs jé nos primeiros anos da década de 70 (RACHID, 1994, p. 43).
7 Apoiada em fatos apontados por Hill (1991).
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ainda taylorizadas das empresas ocidentais, contribufram muito mais para a sua dissolugfio do que
as caracteristicas propriamente culturais de uma geréncia “a brasileira”.

Além disso, a mesma autora afirma’” que os CCQs adquiriram po Brasil formas muito
diferentes das originalmente em uso no Japdo, pois, enquanto a principal caracteristica destes
circulos nas empresas japonesas € a participacio voluntdria por parte dos trabalhadores da
produciio junto as geréncias, em nossa inddstria os CCQs envolveram o uso de premiagdes aos
participantes (que poderiam ser simbo6licas ou mesmo em dinheiro), além de, em alguns casos,
exigirem participacdo obrigatSria (RACHID, 1994, p. 44).

Uma outra pesquisa realizada no setor de autopecas do Estado de S3o Paulo (RABELOQ,
1994, p. 91-92)", apontou, ademais, que dentre uma série de dificuldades 2 implantacio dos
CCQs, a falta de vinculo destes a um programa mais geral de qualidade, produtividade e redugéo
de custos acabou por aparté-los do centro das estratégias principais das empresas, ficando a cargo
somente das geréncias médias, onde caiu-se no mesmo problema apontado acima: nio resultaram
em uma cooperacio verdadeiramente voluntéria, tanto por parte destas geréncias, quanto por
parte dos trabalhadores a elas subordinados.

E preciso salientar, contudo, que o quadro de recessdo, como o da primeira metade da
década de 80, se por um lado exigiu melhorias na eficiéncia e qualidade na produgfo das
empresas brasileiras, por outro envolven medidas de reducio de custos, tais como cortes nas
folhas de pagamento. Foi o que encontrou Afonso Fleury, em uma pesquisa publicada em 1985,
na qual foram apresentados os resultados de um acompanhamento das trajetdrias das mesmas

empresas por ele estudadas em 1977, decorridos, porém, oito anos.

7 Fundamentando-se em Faria (1989},
™ Das 19 empresas cobertas pela pesquisa (realizada em 1990-1992), todas forneciam diretamente s montadoras
{estando 6 entre as maiores fabricantes brasileiras de autopegas e 2 entre as trés lideres do setor). O estudo auferiu

informagBes que partiram da introducao dos CCQs nestas empresas. Focou, assim, a evolugio destes de meados dos
anos 70 até o inicio dog 90 (RABELQ, 1994).
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Neste estudo, o autor avaliou que o sistema de rotinizagéo do trabalho, em pleno vigor nas
empresas estudadas na pesquisa de 1977, havia sido gradualmente abandonado por estas mesmas
empresas em 1985, na busca de atender s novas necessidades de organizagio da producdo
colocadas pela conjuntura politica, social e econémica dos anos 80 (FLEURY, 1985, p. 60-61).
Mas, em que pesem as diferencas nas trajetorias de organizacdo do trabalho na producio seguidas
por estas empresas, Fleury verificou, em principio, a existéncia de cortes nas folhas de
pagamento, apontadas como medidas de reducio de custos.

O problema, observou o autor 3 época, é que tais cortes nio envolveram estudos prévios
bem fundamentados, como foi o caso das grandes empresas da inddstria automobilfstica
estudadas, que institufram programas de “demiss@io voluntdria” com incentivos monetérios,
chegando, em alguns casos, a prejudicar o préprio funcionamento da produciio. Os funciondrios
desligados destas empresas foram substituidos em seus postos literalmente pelos colegas que
permaneceram, sem que houvessem reestruturagGes nos sistemas de producdo, o que,
efetivamente, resultou numa intensificagio do ritmo de trabalho, permanecendo a varidvel
produtividade (neste contexto, imprescindivel) sob sua responsabilidade e esforco individual O
constrangimento dos mercados de trabalho, na época, foi ainda um fator de pressdo a mais para
manter estas condi¢des de trabatho tdo desfavordveis na indistria automobilistica brasileira
(FLEURY, 1985, p. 61).

Houveram, entretanto, na busca de aumento da eficiéncia, introdugio de novas formas de
organizacio do trabalho em algumas empresas, que, segundo Fleury, passaram a adotar diferentes
sistemas, como o Enriquecimento de Cargos, os Grupos de Trabalho Semi-Autdnomos (GSA) e
formas ligadas ao sistema toyotista de organizacdo do trabalho. Mas, tal como nas décadas
anteriores, estas reorganizacGes mostraram-se “pontuais” nos processos de producdo e, uma vez

mais, carregadas de peculiaridades com relagdo aos sistemas estabelecidos.
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O sistema de Enriquecimento de Cargos, inversamente & sua proposta ideal de tornar o
trabalho dos individuos sempre novo e desafiador, propiciando com isso melhorias na
produtividade, foi adotado dentro de um esquema rigido e formalizado, onde a reintegracio das
tarefas (antes parceladas, seguindo a tradi¢@o taylorista/fordista) nfio levou & supress&o do prévio
planejamento minucioso destas, do que resultou, inclusive, uma amplia¢ao do mimero de tarefas
para os mesmos trabalhadores, individualmente. Mesmo assim, aponta o autor, hd que se
considerar que um maior controle sobre o ritmo do trabalho, uma maior diversidade nas tarefas
uma melhoria na identificacdo do produto final pelo trabathador, individualmente, efetivamente
ocorreram, mesmo com todas as limitacOes na introducdo deste sistema pelas empresas estudadas
(FLEURY, 1985, p. 62).

Ao concluir este estudo, das mesmas empresas estudadas em 1977, mas na primeira metade

dos anos 80, Afonso Fleury dizia, nestas palavras:

Em suma, as modifica¢des observadas na organiza¢do do trabalho em empresas
industriais brasileiras reduzem-se a pequenas adaptagSes, através da aplicacdo
de alguns principios (ndo técnicas) de racionalizacio, da introducdo de versdes
locais dos novos modelos de organizaco e da criacdo de alguns esquemas ditos
participativos. E possivel, com isso, reduzir os custos, intensificar o ritmo de
trabalho, atribuir novas tarefas aos trabalhadores (caso especifico dos C.C.Q.),
e criar um ambiente participativo sem alterar as relagbes de poder no interior da
fabrica. Se houve concessdes, foram as minimas necessdrias para adaptar a
empresa as novas condicionantes, com o minimo de mudangas ou
investimentos (FLEURY, 1985, p. 64).

Entre 1984-1987, impulsionadas pela perspectiva de recuperacfo da economia brasileira a
partir do Plano Cruzado, de 1984, bem como pelo cendrio internacional propicio as exportagles,
estimulado pela valorizacio do délar a partir de 1983, as empresas brasileiras dirigiram entdo

investimentos em inovagdes tecnolégicas na producho, ao tempo em que observam-se, também,

diminuicbes relativas no crescimento dos incrementos em inovagles organizacionais,
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permanecendo apenas — principalmente no setor industrial ~ as estruturas referentes ao just in
time (geralmente o interno, relevando o cardter restrito do toyotismo no Brasil nesta época),
associadas 2 celularizacgo da produgfo e organizacio de familias de pecas (tecnologia de grupo),
bem como 20 controle de qualidade na produgfio (CEP), além dos CCQs (ALVES, 2000).

O incremento em inovagbes tecnolbgicas de base microeletrnica, tanto nos processos de
produgio, quanto nos produtos brasileiros, deu-se principalmente a partir de 1985, tendo na
lideranca a implantacdo de miquinas-ferramenta de controle numérico computadorizado
(MFCN), seguida da utilizagio de sistemas CAD/CAM, da introducdo de robds, da flexibilizacho
das linhas de montagem com base no uso de Controladores Ldgicos Programaveis (CLP), além
de sistemas de mdquinas rransfer flexiveis, sistemas automatizados de testes finais, sistemas de
soldagem muiltipla flexivel, prensas automiticas, etc., numa taxa de crescimento de mdquinas
instaladas que passou de 32%, 21% e 20%, respectivamente aos anos 1981, 1982 e 1983, para
70% e 54% em 1984 e 19835, ultrapassando os ritmos de incorporagio tecnol6gica da América
Latina toda (ALVES, 2000).

Cabe ressaltar que essas primeiras incorporagGes tecnol6gicas concentraram-se nas grandes
empresas do ramo siderdrgico, petroquimico e metaliirgico, com destaque para o complexo
metal-mecanico e para a cadeia automotiva, principalmente nas empresas voltadas 2 exportacio,
levando consigo neste processo suas fornecedoras de maquinarias, componentes e insumos (como
as autopegas), ainda que, internamente a estas empresas, tal implementacfio tenba sido observada
apenas em alguns pontos estratégicos da producio, em funcdo da qualidade do produto ou da
necessidade de controle dos processos produtivos (ALVES, 2000).

No ramo automotivo, o emprego de CNC, robds, sisteras flexiveis de manufaturas e
CAD/CAM concentraram-se especialmente pas montadoras, sendo condizentes em sua

implantagfio com a idade das plantas, natureza de sua cultura gerencial, variagGes nas politicas de
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investimentos e de competitividade internacional propostas pelas matrizes, bem como pelos
fatores de localizacdo geogréfica (Castro, 1995, p. 31).

H4 estudos que indicam que o setor de autopecas também iniciou incorporagdes neste
periodo de novas tecnologias: Taunile (1987) verificou grande utiliza¢do neste setor de MFCN,
principalmente entre as empresas voltadas para a exportagdo, com perspectiva de aumento na
utilizacio destas méquinas; Fleury (1988) destacou a presenca de empresas de autopegas que
haviam adotado inovagOes organizacionais (como programas de qualidade, tecnologia de grupo,
manufatura celular, just in time, etc.) assistidas por sistemas computadorizados; Rabelo (1989)
verificou também a ocorréncia de “considerdveis investimentos” na compra de equipamentos de
base microeletrénica no setor de autopecas ao final dos anos 807

No que tange a esta introdugio de novas tecnologias, nas empresas mais avangadas em que
ocorreu, implicou numa reorganizacio das linhas produtivas, pela qual se realizou wma
integracdo das atividades de manutencio e de controle da qualidade as atividades de
transformagdo na producgo direta. Tais mudangas resultaram numa reducio dos operdrios nao
diretamente ligados & producfio, como os inspetores de qualidade, além de influenciarem na crise
de profissbes até entdo gualificadas, como os ferramenteiros, e semi-qualificadas, como os
soldadores e ponteadores (ALVES, 2000).

Por outro lado, ndo obstante terem incentivado a emergéncia, neste processo, de novas
qualificagBes operdrias, como os técnicos em programacio, hidrdulica e eletrOnica, a introdugéo
dos novos dispositivos atingiu, especialmente no caso do ramo automotivo, 4reas
tradicionalmente absorvedoras de trabalho, como a funilaria, a pintura, a estamparia e a

usinagem, além das 4reas de administracio, o que gerou absor¢do de menor nimero de

™ As indicagdes dos irés estudos citados — Tauile (1987), Fleury (1988) e Rabelo (1989) - foram extraidas de Gitahy
e Rabelo (1991, p. 14).
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trabalhadores junto & diminui¢do de postos de trabalho, mesmo num periodo em que a produgfo
estava em crescimento {ALVES, 2000).

Nas novas linhas automatizadas, ap6s a introdugfio dos robds e CLPs, o trabalho, apesar de
tornado mais leve e simples, tornou-se no entanto mais padronizado, pois diminuiu-se a
diversidade das tarefas individuais, até mesmo as que requeriam habilidades especiais,
possibilitando-se uma intercambiabilidade fAcil entre os operdrios, ou seja, um aumento da
flexibilidade na alocagdo interna do trabalho na produgio. A introdugio das novas tecnologias, no
modo “seletivo” como foi realizado, concentrou-se muito mais nas operagdes de transferéncia dos
objetos de trabalho e no controle da produgdo como um todo, que nas operagbes propriamente
manuais executadas pelos trabalhadores, de modo que se sujeitou o ritmo destas operagbes ao
ritmo das méquinas (ALVES, 2000).

Esta introducdo seletiva das novas tecnologias, na producio das empresas brasileiras do
ramo automotivo, abria possibilidades para uma “des-rotinizac3o™ das tarefas dos trabalhadores,
ao possibilitar uma polivaléncia com caracterfsticas qualificantes (mudti-skill — miltiplas
habilidades e conhecimentos). No entanto, o que acabou prevalecendo foi uma “nova
rotiniza¢do”, implicando numa somat6ria de novas tarefas concentradas em poucos postos (multi-
task — multiplas tarefas rotinizadas) sem um processo de requalificagfio dos trabalhadores, o que,
em suma, elevou a exploragio do trabatho a um patamar ainda mais “predat6rio” do que j4 vinha
ocorrendo desde os anos 70 (ALVES, 2000).

O fato da adaptacio das novas tecnologias e dos sistemas de organizagio flexiveis ndo
terem substituido completamente, quando nfio mantido e, em alguns casos, aprofundado, no
Brasil dos anos 80, as caracteristicas “predatfrias” j4 presentes na adogio do sistema

taylorista/fordista, como a chamada “rotinizacio do trabalho™, foi apontado 2inda mais
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veementemente por Carvalho e Schmitz (1990), em pesquisa sobre a adocio da automacio
programdvel pela indistria automobilistica brasileira ao longo dos anos 80.

Com a palavra dos autores:

O novo processo de producdo das firmas brasileiras apresenta um nivel muito
mais baixo de substitui¢@o direta de operagbes de manufatura manuais do que
o0s sistemas mais automatizados encontrados nos paises avancgados. Contudo, ao
afetar as operacbes de transferéncia € o controle da produgdo, a automac@o
seletiva acarreta uma integracdo e sincromizacdo progressivas de todas as
operacdes de manufatura, sejam estas realizadas por pessoas ou por miquinas.
Deste modo as tarefas tornaram-se mais ritmadas pela miquina do que antes ¢ 0
fordismo, ao invés de ser superado, € intensificado (CARVALHQO; SCHMITZ,
1990, p. 150-151, grifo nosso).

Esta automag@o seletiva, segundo estes autores, resultava de uma adaptacio destas novas
tecnologias sob as particularidades politicas e econdmicas do Brasil, tais como o baixo nivel dos
salarios’®, a fragilidade sindical frente 2 organizacdo funcional do trabalho regida pelas
geréncias’’, o alto custo da tecnologia de automagiio, bem como as seqiielas do préprio contexto
de queda do investimento industrial resultante do periodo recessivo dos primeiros anos da
chamada “década perdida” (CARVALHO; SCHMITZ, 1990, p. 150-151).

Cabe assinalartnos que esta andlise de Carvalho e Schmitz (1990) foi posteriormente
contestada por Silva (1991, p. 360-363), nos seguintes pontos: a) inovacOes de processos
geralmente envolvem adaptacio de prédios e layouts antigos, tendendo 2 combinacio de formas

tradicionais e modernas durante estas mudangas; b) incorporacdes tecnolbgicas seletivas podem

™ Analisando a distribuigiio salarial na indistria brasileira, Pochmann ¢ Santos (1996, p. 200-208) conclufram ser
esta expressivamente concentrada quando comparada a de outros paises industrializados. A baixa remuneragao, além
das desigualdades marcanies da estrutura salarial, também € uma constante na economia brasileira, segundo estes
pesquisadores. Isto € evidente, tomando-se, por exemplo, o custo hordrio da mao-de-obra na inddstria de
transformagio brasileira, o qual estd entre 05 menores do mundo.

7" Segundo Salerno, “o sindicalismo brasileiro, na sua acfo cotidiana, questiona pouco os aspectos organizacionais
relativos ao trabalho, o que, se pode ser compreendido devido a outras lutas consideradas prioritdrias (contra a eroso
salarial, pela reduc#o da jornada de trabalho, pelo direito de greve, demeocratizagio da vida politica formal, etc.), no
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ser resultantes de decisdes tomadas com base em questdes técnicas e sociais, em certos casos
compensadas por formas de gestdo do trabalho bastante distintas da gestdo taylorista/fordista; ¢) a
perspectiva da “automacio seletiva” leva ao risco de generalizacfio da presenca do fordismo, nio
em se¢bes especificas dentro de certas fabricas, mas entre diferentes empresas ao longo de um
setor industrial inteiro como o automobilistico; d) por fim, é preciso distinguir entre
intensificacéio do trabalho e formas eficientes de trabalho (pois novas formas de organizacio da
produgio e do trabalho podem levar, por exemplo, A reducio significativa dos fndices de re-
trabalho).

Ainda segundo Silva (1991), a automatizacio crescente dos processos de trabalho no Brasil
tem demandado maior qualificacio dos trabalhadores, sua maior colaboragfo, iniciativa e
responsabilidade no ambiente de trabalho, em meio a uma maior flexibilidade e eficiéncia na
utilizagio da forga de trabalho pelas empresas, o que, somado ao processo de redemocratizacio e
fortalecimento do movimento sindical nos 80, tenderia a promover uma superacdo do fordismo
no Brasil, rumo ao movimento de conformacio de sistemas mais flexiveis de organizacdo do
trabalho, tal como nas economias capitalistas mais avancadas, neste periodo.

Entretanto, andlises posteriores, como a de Castro (1995, p- 33-34), mais uma vez
questionaram esta vis&o, apontando que, mesmo no final dos anos 80, um “autoritarismo” ainda
estava presente nas chefias intermedidrias (gerentes e supervisores) das empresas brasileiras,
configurando formas de flexibilidade no uso da forca de trabalho que se pautavam pela
intensificacdo dos ritmos e volume de trabalho, pela alta concentracio salarial entre os diversos

niveis hierdrquicos, juntamente a baixos niveis de treinamento e participagiio dos trabalhadores.

deixa de ser um diferencial frente a casos onde se negociam ritmos de trabalho, tempos padrio, grupos semi-
autbnomos, etc.” (SALERNO, 1993a, p. 141).
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Como j4 apontamos alhures, o ponto de vista de Alves (2000), que vai a0 encontro e reforga
as andlises de Carvalho e Schmitz (1990), afirma que este primeiro avangco da producio
autornotiva brasileira rumo aos sistemas flexiveis de organizac@o levou a uma “pova rotigizag:éo
do trabatho”, onde a automacio microeletronica seletiva contribuia para intensificar ¢ trabalho na
linha de montagem, promovendo a degradacdo do trabalho dos operdrios semi-qualificados, ndo
mais apenas em sua dimensfo extensiva e ineficiente, mas intensiva e flexivel Preservava-se,
ainda, para estes mesmos operdrios semi-qualificados, a alta rotatividade do trabalho, o fraco
investimento em treinamento, mantendo-os sob complexas ¢ inadequadas estruturas hierdrquicas
de cargos e saldrios, com grandes diferencas salariais entre o topo e a base da pirdmide (LEITE,
1994a, p. 572, apud ALVES, 2000).

Como se pode observar pelas andlises até aqui apresentadas, a combinagio de medidas de
reducio de custos com a introdugdio de inovagdes tecnoldgico-organizacionais pelas empresas
brasileiras nos anos 80, especialmente as do ramo automotivo, caracterizava um processo de
implementacdo “pontual” e “seletiva”, tanto dos elementos relativos & organizacio flexivel do
trabaltho, quanto dos elementos relativos 3 automacio microeletronica. Independentemente do
avanco maior ou menor de cada uma destas frentes de inovagdo, este processo resultou num
desenvolvimento tecpol6gico incipiente, com relacio aos padrdes internacionais, conjugado a
reorganizagcdes na estrutura funcional do trabalho que muitas vezes acabaram em simples
enxugamentos de quadros, sem lograr participacio alguma dos trabalhadores mantidos
empregados para com as metas empresariais de qualidade e produtividade.

Neste tltimo quesito, pode-se dizer que se configurava uma espécie de circulo vicioso, onde
a manutenco do uso de umna forca de trabaltho predominantemente extensiva e pouco qualificada,
mediante altos indices de rotatividade e baixos saldrios, a0 mesmo tempo em que impossibilitava

as empresas exigir dos trabalhadores maior interacio corm as melhorias nos processos produtivos,
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lhes propiciava uma alternativa ée competitividade internacional, via reducfio de custos com
saldrios, encargos sociais, treinamentos, etc. (ROSANDISKI, 1996, p. 33).

De fato, na opinifo de vérios autores que estudaram este periodo (CARVALHO:;
SCHMITZ, 1990; FERREIRA, 1993; HUMPHREY, 1993; SALERNO, 1993a; POSTHUMA,
1995a), houve a introduggo, em nossa inddstria automobilistica, de elementos que caracterizavam
as técnicas japonesas de producdo, pelo que entendemos tratar-se de métodos e tecnologias
inerentes ao sisterna toyotista de organizacfio do trabalho. Todavia, a falta de sistematicidade e
consegliente desarticulacio dos elementos deste sistema, levada a cabo nestas primeiras
experiéncias de sua adaptag@o nas empresas brasileiras, acabou configurando em virias delas
uma divisfo rigida do trabalho, resultando nfo somente numa padronizagiio ¢ definicdo individual
das tarefas executadas pelos trabalhadores, mas também numa supressio de sua autonomia na
introducfo de novos layouts, como as células de producio, ou de novos sistemas de controle dos
fluxos produtivos, como o just in time.

Segundo estes autores, a inddstria automobilistica brasileira, especialmente as empresas
fornecedoras de autopecas, de fato iniciou, na década de 80, em meic a todo um conjunto de
tensbes internas e externas, 0Os primeiros passos da reestruturacio produtiva, rumo a sistemas
mais flexiveis de organiza¢do do trabalho. Porém, dadas as particularidades acima expostas,
tratou-se de um processo que se convencionou chamar de reestruturago produtiva “defensiva”.

Mesmo com toda esta hibridez presente nas inovagles tecnolégico-organizacionais
implantadas na década de 80, hd indicacbes de que a produtividade do trabalho industrial
brasileiro cresceu entre 1980-1985, praticamente no periodo de maior crise. Uma vez que os
investimentos do Il PND consolidavam, por esta época, o setor de produgiio de bens de capital,
elevando a integracio setorial da inddstria brasileira, estes dois fatos, combinados a uma politica

cambial agressiva e de restriches salariais, acabaram resultando num aumento do quantum
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exportado ao longo de toda a década de 80, em meio a um contexto de crescimento do comércio
mundial (CARVALHO, 1987, p. 72; HUMPHREY, 1993; SUZIGAN; KANDIR, 1985, p. 06,
apud ALVES, 2000).

Mesmo assim, a década de 80 foi marcada pela estagna¢fo na producdo de veiculos no
Brasil, cujo total anual variou em torpo de 1 milbdo de unidades, com faturamento nacional das
montadoras variando em torno de US$ 10 bilhdes anuais. O resultado foi uma auséncia de
investimentos significativos na constru¢do de novas plantas montadoras no pais, caracterizando-
se, esta década, pela crescente defasagem tecnolégica de produtos e processos produtivos,
defasagem que s6 ndo foi ainda maior pelo fato das montadoras terem destinado, amparadas por
programas como o BEFIEX, entre 20% ¢ 30% de sua produgfo para a exportagdo, em razéo do
queda do mercado interno (ALVES, 2000; CONCEICAQ, 2001, p. 67)"°.

O setor de autopecas, entretanto, conseguiu absorver melhor a estagnacio interna. Na fase
recessiva mais critica, entre 1981-1983, o faturamento do setor caiu de USS$ 5,3 bilhdes, em 1980,
para US$ 3,5 bilhdes em 1983. Todavia, a partir de entdo seguiu-se um continuo crescimento da
produgio, concentrado nas empresas tecnologicamente mais avangadas, chegando-se a um
faturamento de US$ 10,5 bilhdes em 1989, devido, por um lado e em grande medida, ao aumento
das exportacOes, que triplicaram no perfodo (passando de US$ 732,5 milhdes para US$ 2,1
bilhGes entre 1980- 198979), mas também, por outro lado, ao inicio do processo de
desverticalizacio das montadoras, ampliando os segmentos de atua¢io no mercado da indistria

de autopegas (CONCEICAQ, 2001, p. 67-68).

" Nio é demais lembrar aqui, entretanto, que para contornar estes problemas, uma das medidas tomadas pelas
montadoras na década de 80 fof ajustar seus pregos e classes de produtos aos segmentos de mercado de alto padrio,
de modo a compensar os baixos niveis de producio por elevadas margens de lucros obtidas na venda de cada upidade
de veiculo (CAVIGNATO, 1989, p. 72, apud CONCEICAQ, 2001, p. 69).

™ De fato, segundo Alves (2000), a porcentagem da produgio exportada do setor de autopegas brasileiro entre 1978-
1987 aumentou de 5,6% para 11,5%.
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E possivel atribuir este crescimento, ainda que em menor medida, & manutencio de indices
de nacionalizacio relativamente altos (85% em média, apesar de néio terem sido alvo de controle
das politicas governamentais na década de 80), bem como 2 busca de melhorias em termos de
qualidade e da obtengdo de precos competitivos, mediante economias de escala (ROSANDISKI,
1996, p. 52; POSTHUMA, 1997, p. 392)%.

De todo modo, desde a crise dos anos 80, com a retragdo do mercado interno e a reserva do
setor de informética®, o setor de montadoras e o de autopecas “[...] acumularam deficiéncias
estruturais, tornapdo-se defasados em relagfo aos padrdes internacionais de produtividade,
qualidade e competitividade” (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 16, grifo nosso). Mas tanto
essas quanto oufras constataches aqui apresentadas, foram, conforme buscamos demonstrar,
resultantes de um contexto politico e econdmico mais amplo, que engloba o conjunto das
decisGes restritas 3 cadeia automotiva. Em vista disso, e 4 guisa de conclusdo, finalizaremos esta
se¢do com um exame, ainda que bastante sucinto, do resultado do desenvolvimento da indistria
brasileira, como um todo, na década “perdida” de 80.

Como ji aludimos, durante este periodo, pode-se dizer que o Brasil tornou-se um pais
exportador, com razodvel diversidade de produtos industriais exportados, consolidando, assim,

retornos a0 investimento, via endividamento piblico, do I PND, mesmo num cendrio

% Assim, foram relativamente poucas as empresas de autopegas que encerraram atividades neste periodo, sendo que,
no caso da regido do ABC paulista, houve inclusive instalago de movos fabricantes, tais como, por exempio:
FRISODAL Acessérios para Autos, KEIPER RECARO e KOSTAL (em 1980), PICOLI Ind. Metal. (em 1981),
OLIMPUS Metal. (em 1982), DELPHIA Produtos Elétricos (em 1983), TROPICAL Filtros (em 1984), TUTTTRON
Ind. Eléwron e DI-FATTO Acessérios (em 1985), SOPLAST Plésticos Soprados (em 1986), BORFLEX Ind. Com.
Borracha {(em 1987), YATSU Ind. Mecénica (em 1988), PEBRA (em 1984) e TECNOPERFIL TAURUS (em 1989)
(CONCEICAOQ, 2001, p. 68).

*! Havia dificuldades ¢ alto custo de importagio de equipamentos de automatizacio (ROSANDISKI, 1996, p. 54). O
fato ¢ que desenvolveu-se no Brasil, desde o inicio dos anos 70, uma politica de regulamentagio do mercado de bens
de informatica, cujos objetivos eram a capacitagio cientifica e tecnolégica do pafs nesta drea, com vistas a criagio de
uma inddstria nacional. O érgio executor desta politica, a Secretaria Especial de Informatica (SEI), utilizou-se do
controle das importagdes, da concesso de licengas de fabricagfio para as empresas nacionais, além da supervisdo de
parte importante da demanda de sistemas de computadores pelo poder de compra de drgdos estatais e empresas
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macroecondmico instdvel, como na crise da divida externa entre 1981-1982, que veio
acompanhada de uma crise estrutural na balanga de pagamentos (ALVES, 2000).

Como também j4 foi comentado, hi que se considerar que parte deste aumento das
exportacOes, principalmente apés 1985, foi estimulado pela recuperacdo da economia norte-
americana (BALTAR; PRONI, 1996, p. 134). Mas hé andlises que apontam para o fato de que a
politica e econornia brasileiras a partir do inicio da década de 80 n3o somente conservou, como
refortaleceu uma gestio passiva e conservadora, solidéria com os grandes credores internacionais,
uma vez que o objetivo de pagar a divida externa através de ajustes recessivos acentuou a
“competitividade espiiria” de nossas exportacdes, dada a ampliacio de subsidios que envolveu,
em meio a uma elevacio dos juros cujo sentido era assegurar a rolagem da divida interna. O
resultado foi uma condenagfio de partes significativas da indiistria brasileira 2 obsolescéncia e
estagnacio tecnolégica, frente aos padrdes internacionais (MATTOSO, 1992, p. 10).

Um vasto estudo sobre a competitividade da indistria brasileira, coordenado pelos
pesquisadores Coutinho e Ferraz (1994), comprova esta afirmagfio, demonstrando que, nos anos
80 e inicio dos 90, junto & instabilidade macroecondmica, acelerou-se um processo de crise do
Estado brasileiro, demonstrdvel pelo prépric enfraquecimento no esfor¢o de atividades de
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico. Verificou-se, segundo a pesquisa, uma crise no sistema
de Ciéncia ¢ Tecnologia (C&T) do pais, em face da desarticulacio dos investimentos das
empresas piiblicas e correlato enfraquecimento dos seus centros de Pesquisa € Desenvolvimento
(P&D), com desmontagem das estruturas, estagnacio e até mesmo recuo dos gastos tecnolégicos
do setor privado, que j4 eram bastante rarefeitos. Mesmo o fluxo de importacio de tecnologia, via

licenciamento e outros meios, diminuiu significativamente, reduzindo ainda mais as

piblicas, para manter reservado is empresas nacionais o mercado de equipamentos de pequenc porte (GITAHY;
RABELO, 1991, p. 12, nota n. 13).
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oportunidades de aprendizado das empresas brasileiras (COUTINHO; FERRAZ, 1994, p. 127-
131).

Ainda segundo este estudo, no que tange 2s inovagGes tecnolégico-organizacionais em voga
nos paises de capitalismo avangado neste periodo, tais como a introdugdio do sistema toyotista de
organizacdo, no Brasil, com excecio das empresas que obtiveram considerdvel sucesso
exportador, fixaram-se nas demais as caracteristicas conservadoras nas suas estruturas e padroes
de gestdo. A prépria difuso das inovacOes organizacionais nas atividades de trabalho mostrou-se
muito restrita, uma vez que ndo mais que duas centenas de empresas lideres iniciaram um
movimento de modernizagdo de seus processos produtivos € de suas estruturas administrativas,
mesmo na segunda metade dos anos 80 (COUTINHO; FERRAZ, 1994, p. 195).

Por fim, segundo Rosandiski (1996, p. 33-34), a auséncia de politicas que estimulassem a
concorréncia, promoveu um baixo grau de desenvolvimento e aquisicio de “fechnological
capabilities”, na maior parte dos setores industriais, de modo que as empresas se torparam, em

geral, inexpressivas em termos de langamento de novos produtos e processos produtivos.
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6 A década de 90 no Brasil e a introduciio do sistema toyotista de organizacao em seu

cardter “sistémico’ na indistria automobilistica

Nesta seciio, serio apresentados 0s contextos politico ¢ econdmico da década de 90 no
Brasil. Primeiramente, analisar-se-4 a acfio estatal no campo da legislaco trabalhista, entre outras
medidas que caracterizaram os governos da década de 90 como sendo neoliberais (em 6.1).

Dentro desta problemética, buscaremos analisar os efeitos, sobre o setor de autopegas frente
ao de montadoras, da abertura comercial, dos acordos automotivos, bem como da estabilizacdo
monetéria com baixo crescimento econdmico, tomando-se principalmente as variagbes em termos
de importacio e exportacio nestes setores, dentre outros aspectos (em 6.2).

O avanco do sistema toyotista de organizacio do trabatho na indidstria automobilistica em
seu cardter “sistémico”, em contraposicfio 4 “defensividade” dos anos 80, serd tratado no tépico

6.3, através de virios enfoques.

6.1 O contexto politico na década de 50

O inicio da década de 90 foi marcado, no 4mbito internacional, principalmente pela crise de
hegemonia dos regimes chamados “socialistas reais”, decorrendo na quebra do bloco soviético
em novos paises independentes e na reunificacio da Alemanha, simbolizada pela queda do muro
de Berlim, em 1989. Davam-se, também, os primeiros passos em direcdo 2 constituicio dos

grandes blocos econdmicos regionais, como o North American Free Trade Agreement (NAFTA),
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a Comunidade Européia (CE) e o Mercado Comum dos Paises do Cone Sul (MERCOSUL, o qual
congrega Argentina, Brasil, Paraguai e Urnguai).

No Brasil, ap6s a derrota eleitoral da candidatura de Luis Indcio Lula da Silva, do Partido
dos Trabalhadores (PT) em 1989, para Fernando Collor de Mello, do Partido da Renovagio
Nacional (PRN}), na primeira eleicio por voto direte realizada ap6s vinte anos de ditadura militar
e cinco anos de um governo civil eleito pelo voto indireto, o movimento sindical passou a
enfrentar’”, juntamente a um desemprego estrutural crescente, uma série de medidas
institucionais norteadas pela doutrina neoliberal, as quais, inauguradas no breve governo Collor
de Mello (1990-1992), tiveram sua continuidade e consolidacio nos governos posteriores do
vice-presidente Itamar Franco (1992-1994)* e de Fernando Henrique Cardoso (1995-1998; 1999-
2002).

Em que pesem as diferencas em termos de suas aplicacbes em situacdes histdricas
especificas, as reformas levadas a cabo pelos governos de orienta¢io neoliberal nos paises latino-
americanos™, entre os quais, o Brasil, seguiram, em maior ou menor medida, os seguintes
referenciais: acompanhadas de ajustes macroecondmicos, promoveram a privatizacio de

empresas e instituiches ptblicas®, a descentralizacdo de acbes governamentais e a reducio das

% Discutiremos as principais transformagdes sofridas pelo movimento sindical brasileiro na década de 90, no tépico
7.3 desta dissertagio, tomando por base a categoria dos metaltirgicos.

¥ Que assumiu a presidéncia da Repiblica ao final do processo de impeachment de Collor, ern 1992.

* As reformas neoliberais aplicadas no Chile por Pinochet, a partir de 1973, foram apresentadas como um exemplo a
ser seguido pelos demais paises latino-americanos, ndo obstante neste pafs tais reformas terem implicado uma
redugdo do papel Estado a um nivel subsididrio na execuco dos programas sociais que vieram a tornar-se
assistenciais ¢ focalizados, resultando numa expansio dos problemas de eqiiidade social e mas designaldades
regionais e locais. O resultado foi a institucionalizagdo de uma politica social cindida em duas linhas contraditérias:
por um lado, garantiu-se ¢ acesso a servigos privados de alta qualidade, com base na livre escolha de mercado, aos
grupos sociais de maior renda; por outro, promoveu-se uma expansio dos programas de cardter assistencialista 2
massa da populagdo de baixa renda, consolidando uma dependéncia destes grupos sociais aos insuficientes recursos
estatais (JACOBI, 1996, p. 43-45).

% No Chile, o estimulo 3 participagio da iniciativa privada nos setores até entiio cobertos pela iniciativa publica
incorreu num processo de heterogenizagio no atendimento aos vérios segmentos da sociedade. Como se nio
bastasse, nos servigos piiblicos e nos programas de carater social que permaneceram a cargo do Estado, as estratégias
de ajuste macroeconSmico promoveram ndo apenas um sensivel corte nos recursos disponiveis até entiio, como tais
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politicas sociais que, a partir dai, tomaram cada vez mais a forma de programas “emergenciais”.
Tais reformas, promovidas pelos governos locais a partir da orientacdo dos organismos
financeiros internacionais, terminaram por provocar um desmantelamento dos j4 precdrios
sistemas de protecdo social existentes, uma vez que estes programas, em sua rmaioria, jd se
caracterizavam por suas formas meritocriticas, particularistas, estratificadas e corporativas
(JACOBI, 1996, p. 43-44).

Tomando-se o caso brasileiro, pode-se remontar 4 época em que a industrializaciio e a
urbanizag@o passaram a fazer parte das preocupacdes politicas no pais e afirmar que, desde entdo,
o modelo “desenvolvimentista” excludente de acumulac@o capitalista, vigente até quase o inicio
da década de 80, ndio apenas promoveu, junto 4 concentracio de renda, uma desigualdade social
gigantesca, como em nenhum momento permitin lograr pleno éxito, em termos de
universalizacdo, as politicas sociais implementadas pelo Estado. O proprio sistema de
financiamento das politicas sociais, sob o “desenvolvimentismo”, uma vez que sustentado
basicamente por contribuigbes sociais € com uma participaco residual do sistema tributdrio,
impediu o avango de toda e qualquer funcfo redistributiva, resultando na exclusio de uma parcela
significativa da populagio da protecio estatal (JACOBI, 1996, p. 45).

Embora a Constituicdo de 1988 tivesse garantido, “na letra”, a ampliacio dos direitos
sociais, notadamente nas 4reas de educacio, saide e seguridade socialss, 0 acirramento das
contradicbes econdmicas que marcou o final da década de 80 e a instauragio do neoliberalismo
no governo Collor promoveram um desmonte da estrutura de servicos piblicos, acentuando-se

ainda mais a vulnerabilidade social do paifs. Basta dizer que o Brasil chegou 2 segunda metade da

servigos passaram a ser estruturados e geridos com base em critérios financeiros de mercado e rentabilidade,
oriundos da iniciativa privada (JACOBI, 1996, p. 44).

% Com principios que enfatizavam a participagio popular, a integracio de servigos ¢ beneficios, uma concepgio
alternativa de produgio, orgapizacio e distribuigio de bens e servicos sociais, bem como mudangas na ldgica de
financiamento e propostas de descentralizacio de acfes (JACOBI, 1996, p. 45).
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década de 90 com cerca de um tergo de sua populaciio em estado de pobreza € em meio a uma
completa indefini¢do quanto ao alcance das politicas sociais em curso (JACOBI, 1996, p. 45).

Uma caracteristica marcante nos governos neoliberais brasileiros tem sido a submissio da
abrangéncia ¢ do conteddo das reformas realizadas no campo da politica social, aos resuitados
obtidos pela aco estatal no campo da politica econdmica. O préprio combate 3 inflacio —
mediante planos de estabilizacdo monet4ria, como o Plano Real®” —, foi uma das principais metas
colocadas por estes governos no campo da politica econdmica e que, ndo obstante, em iltima
instancia terminou sendo um dos limites da acio estatal na esfera da politica social, cujos pontos
mais criticos (como a imensa desigualdade social, as reformas agréria, da previdéncia social, dos
sistemas publicos de satide e educacio, a informalidade e segmentacfio do mercado de trabalho, o
desemprego, dentre outros) mantiveram-se praticamente ntocados, quando ndo agravaram-se,
haja vista a necessidade de se ajustar o investimento piblico ao pagamento de juros das dividas
interna e externa.

Estes governos, com destaque para o de F. H. Cardoso, promoveram uma répida e intensa
privatizagio da estrutura produtiva e financeira até entdo mantida sob o dominio da iniciativa
piblica, através da qual grupos transnacionais assumiram por¢des significativas, em sua maioria
majoritdrias, em segmentos importantes destes dois setores econdmicos, instaurando uma
administracdo estritamente pautada por critérios de rentabilidade inerentes 2 iniciativa privada.
Promoveu-se, ainda, um significativo recuo da regulamentagio estatal na esfera do mercado, seja
no inter-relacionamento entre empresas no 4mbito dos mercados nacional e internacional, por

meio da abertura comercial (cujas conseqiiéncias serdo melhor discutidas no t6pico seguinte desta

¥ Cuja elaboragio iniciou-se no governo do vice-presidente Itamar Franco (1992-1994), pelo entio ministro da
Fazenda, Fernando Henrique Cardoso, vindo a consolidar-se a partir de 1994, ano em que este ¢ eleito presidente da
Repiiblica.
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secdo, ou 6.2), seja nas negociagles estabelecidas entre Capital e Trabalho, com a flexibilizagio e
desregulamentacdo da legislacfo trabalhista, & qual nos ateremos no presente topico.

Se a r4pida abertura comercial expds diversos setores empresariais, muitos dos quais
despreparados, a um ambiente de alta competitividade, 0 recuo da acio estatal nas politicas
sociais implicou — neste contexto de incerteza, baixo crescimento e subseqiiente elevacfo do
desemprego — numa fragilizacdo da posigio dos trabalhadores e seus sindicatos nas negociagGes
coletivas que passaram a estabelecer com o empresariado, especialmente apés 1994, quando
ganhou forca, no governo de F. H. Cardoso, as teses de desregulamentacio defendidas pelos
setores empresariais. Basicamente, estas teses atribufam 2 flexibilizacfo da legislacdo trabalhista
brasileira uma valiosa contribui¢do 2 reducdo do chamado “custo Brasil”, 2 medida em que,
proporcionando um suposto major compromisso entre Trabalho ¢ Capital pela busca de maior
produtividade e qualidade na produgfo, a economia brasileira lograria melhores condigGes de
inserir-se competitivamente no mercado internacional (KREIN, 1999, p. 264-266).

A partir de entdo, uma série de alteragdes passaram a ser realizadas na legislacfo trabalhista
brasileira, amparando a introducdo dos sistemas flexiveis de organiza¢io do trabalho nas
empresas, cujos resultados imediatos foram os enormes “enxugamentos” de quadros e
subseqiiente aumento do desemprego, com ¢ que se fragmentou e sufocou a acfo dos sindicatos,
centrais e confederacGes dos trabalhadores. Nfo obstante a intervengfo estatal no estabelecimento
destas alteracGes, certos elementos bdsicos do corporativismo brasileiro passaram a ser
questionados pelo préprio governo, em favor do reforco das negociacbes coletivas como
mstincias regulamentdrias das relagdes entre Trabalho e Capital.

Na visdo do presidente F. H. Cardoso, a flexibilizagdo da legislacio trabalhista brasileira
ndo somente deveria reduzir os custos de contratagio de trabalhadores pelas empresas, o que (a

seu modo de ver) ajudaria a preservar o niimero de empregos, como também deveria possibilitar
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uma maior autonomia aos sindicatos de trabalhadores e empresas na celebracio de contratos
coletivos de trabalho, ou mesmo aos trabathadores e empregadores, individualmente, na
negociacio “hvre” de um leque tfo vasto quanto possivel de t6picos, tais como o mimero de
horas extras (KREIN, 1999, p. 265-266).

Com esse intuito, 0 governo federal extinguu, por Medida Proviséria (MP), em 1995, os
mecanismos de reajuste salarial oficiais, atribuindo s partes a possibilidade de negociacio dos
reajustes no Ambito de cada categoria profissional. Todavia, ao proibir-se a inclusio, nos acordos
e convengbes coletivas, de cldusulas de reajuste/correcio automitica dos saldrios vinculadas a
qualquer indice de pregos, acabou-se permitindo um aumento na diferencia¢io dos rendimentos
entre as categorias mais organizadas e com maior poder de pressdo frente 2s demais, 0 que, num
contexto econdmico e politico de fragilidade dos sindicatos, tem levado 2 perda do poder de
compra dos saldrios (KREIN, 1999, p. 268-269).

Interessa-nos mais diretamente aqui, no entanto, apontar as medidas que, nos anos 90,
buscaram amparar 0 avango do processo de reestruturacfio produtiva nas empresas, como, por
exernplo, a Participacdo nos Lucros ¢ Resultados (PLR), também introduzida por MP, ainda ao
final do governo Itamar Franco, a qual assegura o direito, desvinculado da remuneragio e de
qualquer encargo trabalhista, dos trabalhadores participarem nos lucros ou resultados das
empresas. A PLR permitiu 2s empresas atenderem a uma reivindicacio histérica do sindicalismo
a um custo trabalhista baixissirno, inibindo, inclusive, reajustes salariais que pudessem
comprometer, na visdo do govemno, o plano de estabilizacio da moeda. Ademais, a PLR

submeteu aos trabalhadores a responsabilidade pela competitividade empresarial, ao condicionar
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sua remuneracio ao seu desempenho e a0 da empresa no mercado, 0 que abriu caminho &
introducsio dos sisternas flexiveis de organizagiio (KREIN, 1999, p. 267-268)%.

Neste mesmo ano, aprovou-s¢ Projeto de Lei viabilizando a existéncia das chamadas
Cooperativas Profissionais. Ao permitir que trabalhadores se organizassem para prestar SErvicos
dentro de empresas, sem que fosse caracterizado qualquer vinculo empregaticio, a legalizacio
deste projeto se tornou um importante mecanismo de flexibilizagio do mercade de trabalho
brasileiro, visando reduzir o “custo Brasil”, pois permitiu 4s empresas contratar sem pagar
encargos aos trabalhadores das cooperativas que, sendo considerados “sOcios” destas, nio
possuem registro em carteira de trabalbo, ndo tendo assim assegurados direitos trabalhistas
bésicos, como férias, 13° saldrio, descanso semanal remunerado e Previdéncia Social (KREIN,
1999, p. 270-271).

A Contratagio por Tempo Determinado foi outra desregulamentacio diretamente Ligada a
reestruturacfio produtiva. Inspirada numa iniciativa do Sindicato dos Metahirgicos de Sdo Paulo,
mas proposta pelo Poder Executivo e tornada lei a partir de 1998, ela estabeleceu a possibilidade
das empresas contratarem trabalhadores (desde que estejam ampliando seus quadros) por um
periodo determinado de tempo®, via negociagfio coletiva com a participagdo do sindicato™.

Apesar dos objetivos do governo terem sido estimular a negociago coletiva, ampliar os postos de

* A negociagio da PLR pode ser estabelecida, inclusive, ndo apenas entre os sindicatos patronais ¢ de trabathadores,
mas também através das geréncias com uma comissdo de trabalhadores da mesma empresa, o que tém contribuido
para descentralizar as negociagBes do dmbito geral das categorias para o especifico das empresas, abrindo caminho
para a criagio do sindicato por empresa, numa futura reforma da legislagio sindical. Outros dois aspectos
importantes foram omitidos na implementa¢io da PLR: além da estabilidade no emprego dos membros da comissio
de negociagio niio ser garantida em lei, nem esta comissio e nem o sindicato tém o direito de acesso &s informagdes
da empresa, como faturamento, lucro, vendas, projetos, produgéo, metas, etc. (KREIN, 1999, p. 267-268).

% A principio, até 24 meses, mas, através de MP de jusho de 1999, o governo ampliou de 18 para 36 meses o prazo
de beneficios tributdrios para o empregador (KREIN, 1999, p. 271, notan. 29).

% Para facilitar a contratacio, o governo ainda se propds a reduzir em 50% as contribuigbes patronais ao SESI,
SENAI SENAC, SESC, SENAT, SEBRAE, INCRA, saldrio-educagio e financiamento do seguro de acidente de
trabalho, além da redugio de 8% para 2% da aliquota do depdsito do FGTS, dispensando, ainda, o pagamento de
aviso prévio ¢ da multa de 40% do FGTS nos casos de rescisio do contrato de trabalho por motivos de demissdo pelo
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trabalho e mcluir no mercado de trabalho formal parte dos trabalhadores que, assalariados sem
carteira assinada, n3o possuem seus direitos trabalhistas assegurados, pode-se argumentar que
esta lei consagrou a prOpria segmentacdo do mercado de trabalho brasileiro, ampliando a
precarizacdo (pois que nio se comprometeu com a qualidade dos empregos gerados), além de ter
sido um fracasso na geragio de novos empregos. Cabe observar ainda que h4 oposicio, por parte
de uma grande parcela dos sindicatos, em negociar este tipo de contrato, principalmente pela
divisdo que gera entre os empregados de uma mesrna empresa, com o surgimento de um grupo de
“segunda classe”, que ndo dispbe de virios direitos trabalhistas b4sicos (KREIN, 1999, p. 271-
273).

Esta mesma lei introduziu ainda o mecanismo chamado Banco de Horas, que pode ser
estabelecido através de negociacdo coletiva entre as empresas ¢ seus empregados, com a
participacio do sindicato, abrangendo, inclusive, todas as modalidades de contrata¢fio (todos os
trabalhadores, portanto). O banco de horas comsiste em um sistema no qual as horas extras
trabalhadas pelos empregados dentro da jornada didria ou semanal poderfio, a0 invés de serem
remuneradas como parte dos saldrios, serem compensadas com menos horas de trabalho nos
periodos de baixa producdo (KREIN, 1999, p. 273-274).

A medida em que as empresas passam a controlar o tempo de trabalho dos empregados,
conforme as necessidades de produgfio — ampliando as jornadas nos periodos de pico para reduzi-
las nos momentos de refluxo da demanda —, o banco de horas permitiu que as contratagbes
fossem perfeitamente adequadas as variagbes dos mercados de consumo, tornando-se, sobretudo,

ideal na implementagio de sistemas flexiveis de organizacio do trabalbo que promovam

empregador. Além destes beneficios, as empresas que admitirem pessoal nestes termos ganham ainda preferéncia'uo
acesso a créditos do BNDES (KREIN, 1999, p. 271-272).
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“enxugamentos” nos quadros de funciondrios, particularmente o sistema toyotista (KREIN, 1999,
p. 273-274).

Ainda em 1998, o governo federal regulamentou (via MP) o Regime de Trabaltho em
Tempo Parcial, admitindo-se, para este fim, uma jornada de até 25 horas semanais. O saldrio e os
demais direitos trabalhistas, como férias, passaram a ser determinados conforme a duragio da
jornada semanal trabathada®. Além de ndio prever a participacio do sindicato na negociagio da
jornada parcial, a medida nfo estabeleceu nenhum limite para sua utilizacio pelas empresas. No
caso dos trabalhadores, a opg¢io por este tipo de contrato é “livre™: se j4 estiverem empregados,
basta que manifestem sua adesfo aos empregadores; se estio se oferecendo para trabalhar,
também podem “optar” por serem contratados desta forma. E evidente, entretanto, que na
realidade concreta dos acordos firmados entre trabaihadores e empresérios, esta “escolha” ndo é
“livre”, haja vista os efeitos do desemprego sobre 0s que estdo a procura de oportunidades de
trabalho para sobreviver (KREIN, 1999, p. 276-277).

Cabe lembrar aqui ainda a instituicio da Suspens@o do Contrato de Trabalho por Tempo
Indeterminado’”, vinculada a um processo de qualificacio ou requalificagio profissional do
trabalhador, desde que negociada, esta suspensdo, entre o sindicato de trabalhadores e a empresa
em questdo, com a aquiescéncia formal do empregado. Durante a vigéncia da suspensio do
contrato, o trabathador terd direito apenas a uma “bolsa qualifica¢do”, idéntica ao seguro-
desemprego®, ficando facultado ao empregador conceder uma ajuda compensat6ria mensal, sem

natureza salarial. A requalificacio € obrigatéria durante este perfodo, restando ao trabathador, ao

%1 Caso o trabalhador cumpra, por exemplo, 25 horas semanais, significa que terd direito a receber 40% do seu saldrio
integral. O direito constitacional do trabalhador ter, pelo menos, trinta dias de férias por ano trabalbado, foi atingido
com esta norma e, este periedo de descanso, mediante 2 sua aplicagio, pode ser reduzido para até oito dias por ano
trabalhado (KREIN, 1999, p. 276-277).

%2 Até junho de 1999, a suspensdo do contrato, criado pela MP 1726/98, limitava-se ao periodo de dois a cinco meses
(KREIN, 1999, p. 277, nota n. 36).

% Além do ticket-alimentagio, através do Programa de Alimentagdo (PAT) (KREIN, 1999, p. 277).
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final, duas alternativas: se retornar ao emprego, voltars para a mesma funcio e com o mesmo
saldrio; se for demitido, terd direito a receber as verbas rescis6rias e muita no valor de um saldrio,
sendo-the permitido continuar por mais um més no programa de seguro-desemprego e receber
assim, pelo menos, mais um més deste “beneficio” (KREIN, 1999, p. 277-278).

Se considerarmos que tal medida ndo exige do empregador o dep6sito do FGTS durante o
periodo de suspensdo do contrato de trabalho, nem o pagamento do 13° saldrio, nem conceder
férias e nem mesmo tal periodo valerd para o trabalhador como tempo para efeito de
aposentadoria (KREIN, 1999, p. 277-278), fica patente que os maiores beneficidrios nestes
processos de requalificacdo s3o os préprios empregadores. Além disso, esta medida vai ao
encontro das necessidades de implantacfio dos sistemas flexiveis de organizacdo do trabalho nas
empresas, pois permite requalificar a for¢a de trabalho a custos baixfssimos.

As medidas e leis aqui apresentadas situam-se, como j4 aludimos no inicio deste tépico,
dentro do conjunto de alteracbes empreendidas pelos governos neoliberais a0 longo da década de
90, tendo como seus dois pilares a flexibilizacio/desregulamentacfo de direitos e o incentivo 2
“livre negociacdo” entre Trabalho e Capital Todavia, além do teor de cada uma destas medidas
ser visivelmente favordvel ao processo de reestruturaciio produtiva nas empresas, se
considerarmos que foram introduzidas numa conjuntura de desemprego elevadissimo, pode-se
dizer que contribufram, cérno vimos, para uma fragiliza¢do ainda maior dos trabalhadores, que
perderam importantes conquistas, bem como de seus sindicatos, pois promoveu-se através delas
um aumento da pulverizacfio das negociacbes coletivas (KREIN, 1999, p. 278).

Como jé foi aludido, dentre os trés governos citados, o de F. H. Cardoso, em especial, a0

assumir teses do empresariado brasileiro™ e dos principais organismos internacionais (como

# A Confederagio Nacional da Inddstria (1997, p. 20, apud KREIN, 1999, p. 280, nota n. 42) dizia em 1997: “o
acirramento da concorréncia internacional, a globalizacdo da produgéo e as profundas mudancas na tecnologia ¢ nos
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FMI, Banco Mundial e OCDE), justificando-as como proposicdes no combate ao desemprego,
enfrentou importantes setores sindicais, como os vinculados 3 CUT, onde se enfatizava “que a
questio do dinamismo do emprego ndo depende de uma redugéio do custo do trabalho, mas do
crescimento do consumo, do investimento e das exportacdes” (KREIN, 1999, p. 280, notan. 41).

Mesmo assim, apesar de todas estas medidas e leis permitirem © avango de uma
precarizacdo do mercado de trabalho brasileiro, principalmente no atual contexto de crise
econdmica e reestruturacio produtiva, ndo foram até o momento obtidos resultados satisfatérios
quanto 2 sua eficdcia na geragfo de novos empregos (POCHMANN, 1998b, apud KREIN, 1999,
p. 280).

Cumpre observar, alids, que o proprio desemprego elevado foi e ainda €, em si mesmo, um
importante fator de impulsionamento deste processo de flexibilizaggo/desregulamentagdo da
legislacdo trabalhista no Brasil. Ou seja, o desemprego age como um forte mecanismo de pressao
sobre os sindicatos e sobre 0s trabalhadores para que aceitemn negociagOes nas quais se retiram
direitos historicamente conquistados. E compreensivel, apesar de lamentsvel, verificar como os
préprios trabalhadores, desesperados, acabam por pressionar para que se priorize a manutengdo
dos empregos nas negociagtes, do que podem resultar nfo apenas a retirada de direitos, como a
descentralizacio das negociacgdes para o &mbito das empresas (KREIN, 1999, p. 291).

Assim, a abertura comercial, a estabilizacio da moeda com sobrevalorizacdo do cimbio,
combinados aos ajustes recessivos (dentre os quais a manutencio dos juros bisicos da economia
em niveis estratosféricos), empreendidas pelos governos neoliberais ao fongo da década de 90, se
por um lado impulsionaram o avango do processo de reestruturagio produtiva nas empresas, este

afetou ndo apenas 0s processos de trabalho, mas também as negociagdes entre Capital e Trabalho,

sisternas de gestdo obrigam as empresas a buscarem custos unitdrios do trabalho mais baixos e maior flexibilidade
para se adaptarem a um ambiente em permanente mutacio.”
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em decorréncia das alterages levadas a cabo na legislaciio trabalhista, uma vez que foram
assumnidas as necessidades do empresariado de maior flexibilidade nas jornadas de trabalho, nos
sistemas de remuneracio e de alocagio da forga de trabatho, embora estes aspectos j4 fossem
historicamente bastante flexiveis no Brasil®® (KREIN, 1999, p. 290).

Como veremos pormenorizadamente em 6.3, ainda que as montadoras aqui instaladas, todas
grandes empresas trapsnacionais, tivessem logrado melhorar relativamente seu grau de
competitividade dentro do complexo automotivo internacional, o empresariado nacional do setor
de autopegas sofreu uma grave crise nesta combinagdo de ajustes que marcou a década de 90,
tendo um grande ndmero de empresas falido ou sido adquiridas por grupos estrangeiros, o que,
paralelamente 2s privatizagdes, elevou seriamente o nivel de desemprego geral no pais.

Ver-se-4 ainda, também em 6.3, que o avanco da reestruturagio produtiva na cadeia
automotiva internacional levou as empresas 2 desverticalizagio de suas unidades, por meio de
estratégias de focalizagio da producéo.

Nestes processos, tanto as empresas transpacionais quanto as pacionais nio apenas
reduziram drasticamente seus quadros de funciondrios durante toda a década de 90, como
também pagaram menores saldrios frente ao aumento da produtividade e dos lucros. Ao longo das
cadeias de fornecimento, principalmente dentro do setor de autopecas, alastrou-se, junto ao
desemprego e a flexibilizacio nas contratagbes, uma significativa precarizacio nas condigOes
gerais de trabalho, num inchaco das pequenas/médias empresas de capital nacional cuja taxa de

“mortalidade” no mercado tem se mostrado altissima.

% Segundo pesquisadores do mercado de trabalho brasileiro, & “trago caracteristico do Brasil” o seguinte quadro: um
pequeno quadro de pessoal estdvel nas empresas, geralmente com grau de instrugo ¢ saldrios muito mais elevados
com relagio a uma imensa camada de trabalhadores rotativos, sem especializagio (em vista da prépria instabilidade
no emprego), com baixos niveis salariais ¢ de escolaridade (BALTAR; PRONI, 1996, p. 118-131).
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No tépico seguinte (ou 6.2), serfdo apresentadas algumas das principais medidas no campo
da politica econdmica levadas a cabo pelos governos federais na década de 90. A amplitude e
complexidade da atuagdo estatal neste campo durante este periodo exige, entretanto, que
voltemos nossa atencio fundamentalmente para as agdes cujos impactos tiveram repercussio

direta sobre a indiistria automobilistica e A classe trabalhadora ai empregada, os metakirgicos.

6.2 O contexto econdmico na década de 90

O inicio dos anos 90 foi marcado por uma diminuicfio nas taxas de juros bem como um
aumento da liquidez no mercado financeiro internacional. Isso resultoun, no Brasil, num aumento
das entradas de recursos financeiros, os quais vieram a gerar transformacGes significativas nas
politicas comerciais, tais como redugdes expressivas das tarifas alfandegédrias, bem como do
controle administrativo das importacdes, elementos que foram utilizados pelos governos como
meio de, simultaneamente, elevar a competitividade das empresas instaladas no pafs ¢ controlar o
processo inflaciondrio, além de permitir uma valorizacdo da moeda nacional (BALTAR,
DEDECCA; HENRIQUE, 1996, p. 97).

Para o governo Collor de Mello (1990-1992), o protecionismo estatal, ao propiciar uma
certa reserva de mercado a inddstrias como a automobilistica®, estaria estimulando a formagfo

de precos oligopdlicos, além da obsolescéncia de produtos ¢ processos produtivos, contribuindo

% 1 embremos, como fora demonstrado mo tépico 5.3, que, mesmo com a recessio interna e todo o conjunto de
incentives &s exportagdes, os niveis de nacionalizacio da produgiio de veiculos ainda era relativamente alto no
Brasil, em torno de 85%, e mesme ¢ grau de abertura da economia do pais se mantinha em patamares elevados, com
relagio aos anos 90.
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para ampliar, assim, a defasagem pa competitividade da inddstria brasileira com relagiio aos
parametros internacionais. Este governo propds, entfo, neste contexto, além de uma suspensdo de
subsidios e incentivos fiscais &s empresas, a abertura da economia brasileira 2 concorréncia
internacional”’ (CONCEICAO, 2001, p. 104-105).

Apesar da politica de liberalizacdo ter sido elaborada para abranger a indistria brasileira
como um todo, a cadeia automotiva brasileira foi escolhida pelo governo Collor de Mello como o
cerne da ineficiéncia econdmica a ser atacada®™. Como resposta, cada segmento desta cadeia
passou a responsabilizar os demais pelos supostos problemas: as montadoras alegaram ser baixa a
qualidade e elevados os pregos dos componentes comprados no Brasil, com o que o setor de
autopegas se defendeu, alegando dificuldades nas importagGes dos insumos € méquinas, bem
como entraves & incorporagdo ou desenvolvimento préprio de novas tecnologias, particularmente
no setor de microeletrdnica e informética® (CONCEICAO, 2001, p. 105-106).

O governo aplicou, ent3o, um plano de redugdes anuais nas aliquotas de importagfio sobre
veiculos e componentes automotivos, diminuindo-as, respectivamente, de 85,0% para 59,5%, e
de 39,1% para 31,5%, entre 1990-1991. Nio obstante esta brusca abertura comercial, o0 BEFIEX,
até entfio o principal 6rgdo de apoic is exportagDes, foi extinto. Seguiram-se ainda intensos
ajustes recessivos, visando combater a inflagio: confiscou-se a poupanga, restringiu-se o crédito

privado (especialmente os financiamentos de longo prazo), proibiu-se a abertura de novos

%7 As principais medidas adotadas em 1990 para tal abertura, foram: (a) eliminagio das barreiras no-tarifirias; (b)
suspensdo da lista de produtos com necessidade de emissio de guia de importagio; (c) redugo das tarifas de
importacio; (d) redugéio dos indices de nacionalizagio; (¢) intensificagio do processo de integragio dos paises do
Cone Sul, através do MERCOSUL (CONCEICAQ, 2001, p. 105).

% A “delicadeza” com o qual este presidente avaliou tal assunto ficou expressa quando literalmente designou os
automdéveis brasileiros como “carrogas”.

% De fato, a pesquisa realizada por Gitahy e Rabelo (1991, p- 12) entre 1990-1991 em 18 empresas de autopecas no
Estado de S3o Paulo ouviu, dentre estas firmas, reclamagBes quanto as politicas da Secretaria Especial de
Informética (SEI), 3s quais até entio estavam inibindo esforgos das multinacionais do setor na fabricagio, em
territério nacional, de componentes com tecnologia microeletronica. Os entrevistados afirmaram que, ao invés de um
cronograma claro de nacionalizagdo, a SEI exigia, das multinacionais detentoras das novas tecnologias, associagSes
com as empresas nacionais em condigfes “draconianas”™.
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consércios {em agosto de 1990), conteve-se os saldrios, reduziram-se os gastos publicos e
elevaram-se ©0S impostos (como a eliminacdo da isencdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) aplicado sobre veiculos, em 1991) (BEDE, 1996, p. 121; CONCEICAO,
2001, p. 106-107).

O resultado foi um reajuste acelerado nos precos dos veiculos, seguido de acentuada queda
nas vendas internas e, conseqiientemente, nas atividades produtivas ¢ no emprego das empresas
montadoras e de autopecas. N&o obstante a producio das montadoras ter oscilado apenas
relativamente, pois passou de cerca de 1 milhéio de unidades em 1989 para 914.5 mil em 1990,
chegando 4 960,2 mil em 1991, o nivel de emprego direto deste setor em todo este periodo
diminuiu de 118,3 mil para 109,4 mil. A inddstria de autopegas amargou uma queda de 37% no
seu faturamento (de US$ 15,5 bilhGes para US$ 9,8 bilhdes) entre 1989-1991, cujo impacto sobre
os trabalhadores foi uma redu¢fio do nivel de emprego de 309,7 mil postos para 255,6 mil, neste
mesmo perfodo (uma queda de 17,5%) (CONCEICAQ, 2001, p. 107-108).

Este choque fez necessdrio um diflogo entre empresas, governo e trabalhadores, visando
um diagndstico dos problemas e a elaboracio de um conjunto de propostas consensuais para
promover a retomada da expansdo da indistria automobilistica local: tais foram os objetivos das
Camaras Setoriais'®, Assim, em fevereiro de 1992, instaurou-se uma ampla discussdo, onde
governo, montadoras, fornecedores de autopecas, concessiondrias, importadores e sindicatos dos

trabathadores decidiram, no Primeiro Acorde Automotivo (26 de marco de 1992), os seguintes

9 As Camaras Setoriais, enquanto mecanismos de negociagio tripartite (trabalhadores, empresdrios e governo),
apareceram nos governos de Collor de Mello e Itamar Franco, voltadas a objetivos como o combate a inflacdo,
difusio de programas de competitividade, saida administrada do descongelamento de pregos, ete. Até fins de 1993,
haviam 24 ciimaras setoriais em fase embriondria ou jd instaladas, sendo as cimaras automotiva, da construgio civil,
de software, do complexo quimico € de bens de capital as mais ativas. Enquanto a diversidade e fragmentacio dos
agentes envolvidos dificultava a organizagio e a convergéncia de interesses na matoria destas cimaras, a Cimara
Automotiva, concentrada nas mios das montadoras, cujo poder de coordenacio da cadeia produtiva € grande, levou,
através dos Acordos Automotivos de 1992 e 1993, a uma série de resultados efeﬁvqs as empresas deste segmento,
como incentivos s exportagdes ¢ a produgio interna de veiculos, dentre outros {BEDE, 1996, p. 119-120).
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pontos: (a) reducio nominal dos precos dos automéveis e comerciais leves em 22%: (b)
manutengdo do nivel de emprego e corregdio mensal dos saldrios pela inflago integral, além do
estabelecimento do contrato coletivo de trabalho; (c) agenda de negociacbes pela reabertura de
novos consorcios; (d) adogdo de incentivos &s exportacdes; (¢) programas de investimentos, de
financiamentos de veiculos pesados e ampliagao das negociagdes a toda a cadeia (BEDE, 1996, p.
121)1,

Nos primeiros meses de 1993, com o objetivo de ampliar as condicbes deste acordo,
chegou-se a0 Segundo Acordo Automotivo (17 de fevereiro de 1993), pelo qual, além de nova
reducfo tarifdria e de pregos (os dltimos em 10%), foi mantida a comrecdo salarial mensal,
concedidos aumentos reais de saldrio (20%) e estabelecidas metas de expansdo dos
investimentos, emprego e produgdo (2 milhdes de veiculos no ano 2000), junto a uma agenda de
discussOes relativas 4 modernizacio tecnolSgica desta indiistria. Para a consecucdo destas metas,
além da queda dos impostos, as montadoras reivindicaram a ampliacio dos prazos dos consércios
(reabertos em junho de 1992), a abertura de novas linhas de financiamento (com ampliacdo das
existentes) dos veiculos e a retomada das discussdes de um projeto de incentivo s exportacdes,
defendido desde a extingfio do programa BEFIEX, em 1989 (BEDE, 1996, p. 124; SATOMI,
RODRIGUES, 1997, p. 15; CONCEICAOQ, 2001, p. 109).

Paralelamente a estas discussdes, o presidente da Repiblica em exercicio Itamar Franco,
sinalizando novas isengbes de impostos, estimulou as montadoras a fabricar os chamados

veiculos “populares”, a comecar pelo VOLKSWAGEN Fusca, desativado desde 1986. Ambos

1% gegundo Bed? (1996, p. 121), “para a redugdio acordada de 22% nos pregos nominais dos veiculos (vigentes na
véspera do primeiro acordo), a maior contribui¢do partiu do Estado. Doze pontos percentuais se deveram 2 redugio
das aliquotas de IPI e ICMS (6 pontos percentuais cada), sendo os dez pontos percentuais restantes oriundos das
margens de lucro da cadeia produtiva, assim distribuidos: 4,3 pontos percentuais para montadoras, 3 para autopegas €
2,5 para concessiondrias. Atendia-se assim uma antiga reivindicagio do setor, cuja carga tributiria sobre o preco dos
veiculos caiu de uma faixa de 33% a 45%, em dezembro de 1991, para uma faixa de 27% a 38%, em dezembro de
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formalizaram, através de protocolos de intencbes (negociados entre a assessoria direta da
presidéncia da Repiblica e cada uma das montadoras instaladas no pais), a fabricacdo de
determinados veiculos a precos mais baixos que 0s vigentes, em troca do provimento s
montadoras de uma reducfio do IPI de 8% para 0,1%, dentre outros beneficios, neste novo
segmento. Segundo o decreto que reguiamentou este acordo, seus objetivos eram “[...] possibilitar
a diminuigéo do prego de venda ao consumidor dos veiculos populares, com reflexos positivos na
oferta de empregos, no nivel de investimentos ¢ na produ¢do industrial [...]” (BEDE, 1996, p.
124-125).

A FIAT, ao passo que iniciou sua participagdo neste segmento com o Uno (1000cc),
passando a importar veiculos de portes médio e grande, puxou a concorréncia das demais
montadoras, inaugurando uma nova estratégia em que se buscava, ao lado da especializacdo na

produciio dos “populares™

, 4 importacdo de veiculos para outros segmentos do mercado. Ou
seja, diferentemente do contexto dos anos 80, o grande esforco das montadoras passou a ser
alterar suas classes de produtos em detrimento da producio de automéveis médios e de luxo que,
voltados a um padrio concentrado de distribuicio de renda, lhes garantiam, aquela €poca,
elevados niveis de lucratividade (ROSANDISKI, 1996, p. 49).

Ocorreu, porém, serem incluidos nesta definicio de “populares”, vefculos de diversas
cilindradas (997cc a 1.600cc), de usos distintos (automéveis e comerciais leves), com ampla faixa
de prego (entre US$ 6.849 e US$ 9.219) e nem sempre vinculados a novos investimentos de peso

(com exce¢do do FORD Fiesta e do GM Corsa), o que resultou em falta de comprometimento

com a geragdo de novos empregos. Por outro lado, segundo Bedé (1996, p. 125-127), “os acordos

1992 [...]. Por outro lado, com o processo de negociagdes, abriam-se possibilidades para novas redug@es da carga
tribatdria sobre o preco final dos veiculos™.

12 A GM langou o Corsa, com certa defasagem no tempo e forte conteiido de pegas importadas, enquanto a
VOLSWAGEN langou o Gol 1000 (ROSANDISKI, 1996, p. 49, notan. 7).
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feitos com cada fabricante de veiculos mostraram-se altamente discriciondrios, privilegiando as
condigdes especificas de cada montadora j4 instalada no pais”.

De todo modo, como resultado dos Acordos Automotivos de 1992 e 1993 e da concessdo de
beneficios adicionais aos veiculos “populares”, a inddstria antomobilistica vivencion um boom de
crescimento puxado pelas vendas internas: passou-se de 960 mil veiculos em 1991 para 1.4
milh&o em 1993, sendo que, no setor de autopegas, o faturamento nacional passou, neste mesmo
periodo, de US$ 9,8 bilhdes para US$ 13,2 bilhdes. Estima-se que este crescimento nas vendas e
na produgio tenha compensado a redugfio tributdria neste perfodo, sendo que, em termos de
geracio de povos empregos, apresentou-se uma pequena elevacio, tanto nas montadoras (cerca
de mil postos de trabalho a mais) quanto nas autopegas (cerca de cinco mil postos adicionais)
entre 1992-1993 (CONCEICAOQ, 2001, p. 109).

Contudo, se nos lembrarmos que uma das caracteristicas mais fortes destes governos de
diretrizes neoliberais estava nos seus esforgos em promover uma liberalizacio da economia, ou
seja, um recuo da intervengdo estatal nas relagbes de mercado, ndo foi sem motivo que 0s acordos
com as montadoras para a fabricacfo dos veiculos “populares” ocorreram fora da Camara Setorial
Automotiva. Pelo contrério: este acordo “[...] representou também a primeira investida do Estado
para recuperar seu poder centralizador na formulagio e execugio da politica industrial do setor”
(CONCEICAO, 2001, p. 111).

De fato, a0 final de 1993, o entdo ministro da Fazenda, F. H. Cardoso (futuro presidente da
Repiblica) e sua equipe (entre eles Gustavo Franco, que veio a se tornar presidente do Banco
Central na gestao de Cardoso), adotaram uma posicfo oposta 4 atuacfio dos acordos tripartites nas
camaras setoriais. Segundo Franco, as cémaras pleiteavam reducdo de impostos em troca de
metas que o governo era incapaz de monitorar, sendo a renifincia fiscal dividida entre os

trabalbadores do setor, ou entre a populagfio, como um todo. No caso da Cimara Automotiva, o
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governo estaria subsidiando uma mercadoria de luxo, além de defender os lucros de poderosas
empresas transnacionais por meio da elevaciio do déficit piiblico, o que, num pais assolado pela
crise fiscal, significava defender os empregos dos maiores e mais poderosos sindicatos as custas
do desemprego gerado pelos cortes de gastos piblicos ou aumentos de impostos, necessérios para
financiar a rentincia fiscal gerada pelos acordos (FRANCO, 1992, 1993, apud CONCEICAQ,
2001, p. 111-112).

A verdade € que a atuacfo da Cimara Automotiva nfo era compativel com o plano de
estabilizacdo monetdria projetado e posto em prética por esta equipe, 0 Plano Real, 4 medida em
que este exigia, pelo menos nos primeiros anos, um estrito controle da demanda, combinado a
juros elevados, liberalizacdo da economia, sobrevalorizaciio cambial, desregulamentacio de
mercados, desindexacgio salarial e elevacdo dos impostos (entre eles o IPI). Esta cAmara setorial
foi entdo desativada ¢, em setembro de 1994, argumentando opor resisténcia ao crescimento da

demanda e s pressdes da inflagio'®

, 0 governo reduziu de 35% para 20% a aliquota de
importacdo de veiculos para o pafs, nimero que era previsto ser atingido, mediante reducio
gradual e hinear, somente em 2001, conforme acertado entre o Brasil os demais paises do
MERCOSUL, no chamado Regime Automotivo Comum (CONCEICAQ, 2001, p. 112).

O resultado da combinagdo entre reducfo tarifiria, congelamento do cémbio
sobrevalorizado e aquecimento da atividade econdmica, foi uma rdpida elevacio nas importaces
de veiculos, que subiram de 69,7 mil unidades para 188,6 mil unidades, somente entre 1993-
1994, bem como de autopegas: de cerca de US$ 1,5 bilhdes para US$ 2,1 bilhdes, no mesmo

periodo (o superdvit da balanca comercial de autopecas caiu, neste periodo, de US$ 1,1 bilhdo

para US$ 912,6 milhdes) (CONCEICAOQ, 2001, p. 113).
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Entre o final de 1994 e inicio de 1995, o Plano Real enfrentou sua primeira crise cambial,
em parte decorrente dos efeitos da crise que o México enfrentava no perfodo, o que obrigou o
governo a aumentar de 20% para 70% as tarifas de importacio de veiculos e, inclusive, adotar
cotas de importa¢Oes para estes produtos, as quais tiveram de ser removidas sob criticas da
Organizagdo Mundial de Comércio (OMC). Mesmo assim, as importagSes continuaram altas,
principalmente em vista da sobrevalorizacio e congelamento do cambio (CONCEICAO, 2001, p.
114).

De janeiro de 1994 até dezembro de 1995, 0 prego real dos veiculos no atacado caiu 20%,
totalizando uma queda real de precos de 40% frente a marco de 1992, sem no entanto, ter havido
redugbes nos impostos (no caso dos veiculos “populares”, no inicio de 1995, a aliquota do IPI
retornou, alids, de 0,1% para 8%). Houve, inclusive, um repasse parcial, nos precos dos veiculos,
dos aumentos salariais reais concedidos aos metaliirgicos no mesmo periodo (BEDE, 1996, p.
129).

Um das explicagbes para este fen6bmeno seria o avango da reestruturagio produtiva nas
montadoras, em busca de maijor eficiéncia e reducio de custos num ambiente de abertura
comercial. Uma comprovacio desta hipGtese foi a marca de 1,636 milhio de veiculos produzidos
em 1995, volume 40% superior ao recorde histérico anterior, de 1980 (1,165 milhdo), e 60%
superior & produgdo de 1990 (BEDE, 1996, p. 127). Entretanto, hd evidéncias de que a
manutengdo, ainda elevada, dos niveis de importagio de veiculos, promoveu um adiamento, por
parte de algumas montadoras, dos seus planos de novos investimentos para a expansdo da

capacidade produtiva (ROSANDISKI, 1996, p. 50).

108 Segundo Rosandiski (1996, p. 50), ocorreu a algumas montadoras, neste interregno. enfrentarem problemas na
ampliagdo da produgdo de seus “populares”, gerando um 4gio no prego destes produtos que acabou por levar o
governo a antecipar redugdo de tarifas de importagio e manter seus subsidios.
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Mas estas duas explicagdes nfo sdo mutuamente excludentes, de modo que muito
provavelmente houve uma combinacio de importacdes de produtos com avango da reestruturagio
produtiva nas plantas aqui instaladas, o que, se por um lado prejudicou, evidentemente, os planos
de preservagdo ou geracdo de novos empregos anteriormente contratados com 0 governo, por
outro lado exerceu uma pressiio para a redugo dos precos de veiculos no mercado interno'®,
pois que a permissio as montadoras de acesso “...] a maior volume de autopecas a pregos
internacionais viabilizou uma efetiva reducfio no custo de aquisicfio destes produtos [...] dentro da

l6gica do global sourcing'®™”

., provocando “forte pressdo para a reducio dos precos dos
fornecedores locais, dada a constante ameaca de substitui-los por fornecedores internacionais™
(BEDE, 1996, p. 129),

Assim, enquanto a expansdo da producio de vefculos no perfodo 1993-1995 superou em
10% ao ano as metas preestabelecidas nos Acordos Automotivos, no tocante i geracio de novos
empregos, além das metas ndo terem sido atingidas, registrou-se, pelo contrdrio, uma queda no
nimero total de trabalhadores empregados, tanto pa inddstria montadora, quanto nos
fornecedores de autopegas. Isso foi, portanto, ao que indicam os estudos agui consultados, uma
decorréncia da combinagic do crescimento das importacdes de veiculos e componentes
(ROSANDISKI, 1996, p. 50; BEDE, 1996, p. 129), junto ao processo de reestruturacdo produtiva

nas empresas montadoras ¢ fornecedoras de autopecas, envolvendo a terceirizacio e a adocio de

técnicas mais “enxutas” de produgio (BEDE, 1996, p. 132).

1% Beds (1996, p. 129) frisa que “aquela queda acumulada de 40% nos pregos reais dos veiculos no atacado j4 havia
sido atingida em abril de 1995, quando os veiculos importados ja tinham ultrapassado 30% das vendas totais ao
mercado intemo (contra 3% no primeiro semestre de 1992) e j4 havia cerca de 30 novas marcas de veiculos
disputando o mercado™.

19 A estratégia de global sourcing serd apresentada mo item 6.3.1.
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O governo federal, j4 sob a gestdio de F. H. Cardoso, decidiu entfio, através de MP em junho
de 1995'%, implementar o chamado Regime Automotivo, um amplo programa visando instituir
uma politica de exportacio e de atracfio de novos investimentos, tanto por parte das empresas de
autopecas € montadoras aqui j4 instaladas, quanto das estrangeiras ainda nio presentes no
mercado brasileiro. Previsto para durar at€ 1999 — quando se esperava entrar em vigor o Regime
Comum do MERCOSUL, o qual vinha sendo negociado entre Brasil, Argentina, Uruguai e
Paraguai desde o inicio da década — 0 Regime Automotivo brasileiro visava ainda fazer frente 2
concorréncia da Argentina que, a partir de 1991, comecou a receber significativos investimentos
de montadoras ¢ autopecas, em vista de incentivos 2 “momntagem” local de veiculos e
componentes, com baixo conteddo de produgio nacional (CONCEICAQ, 2001, p. 115).

O Regime Automotivo brasileiro concedia uma série de incentivoslm, aliados, porém, tanto
a metas de exportagOes, quanto a diferenciados indices de nacionalizacfio para varios tipos de
produtos (desde as matérias-primas, passando pelos bens de capital e chegando, finalmente, s
pegas e veiculos importados ou fabricados em territério nacional)'®, como forma de equilibrar a
balanga de comércio dos setores em questio (CONCEICAQ, 2001, p. 115-117).

De todo modo, em que pese a variedade e a complexidade das causas e efeitos das medidas
contratadas na Camara Automotiva (em 1992 e 1993), no acordo dos veiculos “populares” (em
1993) e na instituicdo do Regime Automotivo pelo governo (em 1995), interessa-nos mais

diretamente aqui apontar para o fato de que, mediante as concessdes de bepeficios via reducio de

1% Reeditada vérias vezes até transformar-se no decreto 1.761 em dezembro de 1995 (CONCEICAOQ, 2001, p- 114).
%" Os incentivos oferecidos pelo Regime Automotivo foram: (a) redugdo, até 31/12/1999, em 50% da tarifa de
importagio vigente aplicada sobre vefculos prontos; (b) redugio em 90% da tarifa de importagdo de mdquinas e
equipamentos; (¢} redugio da tarifa de importagio de insumos e autopegas para o patamar de 2,4% no primeiro ano,
elevando-se gradualmente a partir dai (CONCEICAQ, 2001, p. 115-116).

1% Para a somatéria do valor incorporado de matérias-primas, autopegas ¢ bens de capital, fixou-se um indice de
nacionalizagéo obrigatério de 60%, admitindo-se flexibilizagio s unidades industriais recém instaladas no pais. Para
cada um destes produtos, no entanto, havia um indice de nacionalizagio especifico: para os bens de capital, o valor
em délar das compras de artigos nacionais nio poderia exceder o das importagSes, tendo sido o mesmo critério
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impostos e tarifas legais, os setores de autopecas e de montadoras da cadeia automotiva brasileira
sofreram diferentes graus de pressdo, desde o inicio da década de 90, em vista do deslocamento
do consumo de automoéveis e de autopecas para os similares importados. Essa assimetria fard
recair sobre o setor de autopecas uma excessiva “desprotecdo” e, conseqiientemente, uma pressdo
demasiadamente forte quanto 3 necessidade de implantagdo das tecnologias da reestruturacio
produtiva em suas unidades industriais, dentro de moldes impostos pelos interesses da cadeia
automotiva internacional.

Se a facilidade de acesso 2 importacdo aumentou a competicio tanto entre as montadoras
quanto entre as autopecas, € preciso atentar para o fato de que os impactos negativos foram muito
maiores nas Gltimas, pois se a importacio de veiculos tende a diminuir a sua fabricacio no pais,
baixando a demanda do fornecimento das autopecas aqui instaladas, por outro lado, a prépria
importaciio de componentes possibilitou as montadoras diminuir sua aquisic3o dos similares
nacionais. Somando-se a iS50 uma maior protecao tarifiria concedida pelo governo as montadoras
nos Acordos Automotivos, pode-se verificar como a hostilidade da concorréncia submeteu o setor
de autopecas brasileiro a2 um processo de reestruturacio produtiva acelerado, sob pena de
eliminacio de um ndmero significativo de firmas (BEDE, 1996, p. 57-38).

Figuram na Tabela 1 dados da protecio efetiva nos setores de montadoras e autopecas entre
1991-1995, a partir de pesquisa realizada numa amostra de empresaswg. Os valores estdo
ajustados pela varia¢fo cambial, mais a incorporagio de té.xas de mark-up hipotéticas ao valor

adicionado das empresas (BEDE, 1996, p. 71-72).

adotado para as matérias-primas e veiculos; quanto as autopecas, as importagGes ndo poderiam exceder a 67% das
exportagdes liquidas (CONCEICAQG, 2001, p. 116-117).

1% Para a realizacio desta pesquisa, levantaram-se informagdes junto a 100 empresas fabricantes de autopegas.
Originalmente, os dados obtidos foram gerados no Ambito de uma pesquisa feita pelo Instiuto de Pesquisas
Tecnoldgicas (IPT), no primeiro semestre de 1994, que envolven a remessa de questiondrios para 464 empresas,
resultando em 100 questiondrios devidamente preenchidos. Esta amostra de 100 firmas responde por 21% do mimero
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TABELA 1
Atualizacio da protegdo efetiva (em %) para empresas de autopecas e montadoras, com
taxas de mark-up de 15% e 50%, respectivamente — Brasil: 1991-1995

Anos 1991 1992 1993 1994 1995
Segmentos

G1 (Ferro e aco de uso geral) 7 25 12 4 -18
G2 (Ferro e aco de uso especifico) 21 31 15 11 -16
G3 (Plisticos e borracha) 16 22 10 7 -12
G4 (Diversos) 15 24 13 8 N.D.
Autopecas (média) 16 26 13 8 -15
Montadoras (média) 79 79 50 34 148

Fonte: Elaborada por Bedé (1996, p. 75).

Nota: Para o ano de 1995, os dados correspondem a dezembro daquele ano. O dado do grupo G4 de 1995 ndo foi
calculado pela indisponibilidade de informagdes relativas as tarifas dos produtos ¢ insumos (201 informagdes para
produtos e 1.555 para insurnos)

Obs.: para um entendimento completo dos métodos de cilculo destas informagdes, consultar o estudo original
{BEDE, 1996, p. 75).

Estes dados evidenciam um elevada proteciio efetiva para setor de montadoras, face aos
quatro segmentos do setor de autopegas estudados (variando de quatro a oito vezes acima dos
tiltimos), protecdo que se mantém em todos 0s anos do periodo. Os dados ainda revelam que, com
relac@o ao setor de autopecas, estabelece-se uma hierarquia entre seus segmentos: o grupo G2 (A
base de ferro e ago, de “uso especifico™), que agrega maior tecnologia em sua produgio, & o
segmento que recebe a maior protegio no periodo, seguido das autopecas 2 base de pldsticos e
borracha (G3) e 2 base de ferro e aco, de “uso geral” (G1), que se alternam de colocaciio. O
segmento G4, de autopegas sem base técnica predominante, chega em 1994 com baixissimo grau
de protecio efetiva.

J4 ao final de 1995, com a aliquota de importagio de automéveis em 70%, a protecio
efetiva concedida as montadoras atingiu niveis superiores a0s dos primeiros anos do cronograma

de reducdo tarifiria (148% em dezembro de 1995 contra 79% na média de 1991), enquanto a

de associados ao SINDIPECAS (cerca de 464), mais de 26% do faturamento total da indistria em 1994 e mais de
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inddstria de autopecas, que j4 havia sofrido reducio na sua protecio efetiva média de 16% para
8%, entre 1991 e 1994, em dezembro de 1995 atingiu uma prote¢do negativa (-15%), ou uma
“desprotecdo”, influenciada tanto pela queda da maioria das aliquotas de importacio das
autopecas, como pelo crescimento da sobrevalorizacdo cambial pés-Plano Real (BEDE, 1996, p.
76).

O resultado desta combinac¢io entre a abertura comercial, a politica monetédria e as medidas
(des)protecionistas impostas pelos governos neoliberais ao setor de autopegas nos anos 90,
especialmente a partir de 1995, foi uma intensificacio de tal magnitude na concorréncia dentro
deste setor que, tanto as empresas nacionais quanto as transnacionais aqui instaladas literalmente
“submergiram” num oceano de importagles de pegas e componentes, realizadas crescentemente
pelas montadoras. Segundo Abreu et al. (2000, p. 34), t3o grande foi o fmpeto importador que a
balanca comercial deste setor chegou a ser agravada, quando estivamos num cenério em que as
perspectivas de expansio dos mercados de consumo nacionais e regionais eram as melhores,
inclusive pela entrada dos pafses do MERCOSUL como importadores das nossas autopegas.

E claro que este cendrio atraiu grandes investimentos. Os investimentos no setor de
autopecas brasileiro aumentaram de US$ 254,3 milhGes em 1985 para US$ 1,3 bilhdo em 1996,
com previsdo de crescimento constante até 2000, tendo como objetivo principal o aumento da
produtividade nas fibricas, com reducdo dos custos operacionais. As exportagbes também
cresceram significativamente, em termos absolutos: passaram de US$ 1.4 bithdo em 1986 para
US$ 3,3 bilhdes em 1995 (60% diretas'™® e 40% indiretas), tendo superado, pelo menos neste
periodo, tanto as vendas no mercado interno de reposiciio quanto as vendas diretas as

montadoras. Cabe apontar, entretanto, que esse processo de expansio se concentrou num pequeno

25% do ndmero total de empregados nessa indiistria (235.000 empregados) (BEDE, 1996, p- 26).
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nimero de empresas: no infcio dos anos 90, dez inddstrias exportaram mais de 90% do total, oito
delas de capital majoritariamente estrangeiro e duas nacionais (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p-
21-25).

Nido obstante este crescimento absoluto dos investimentos e das exportacbes, as
importagGes de autopecas cresceram demasiadamente na década de 90, passando de US$ 837
milhGes em 1990 para US$ 2,789 bilhdes em 1995 (233,2% em cinco anos), tendo aumentado
ainda 3% em 1996 (US$ 3.4 bilhGes, somente em um ano), de modo que, enquanto as
exportaces cresceram 65,6% no periodo 1989-1996, as importagGes subiram 383,5%, processo
que sem divida favoreceu, quando ndo forgou, uma severa reestruturacio produtiva do parque
industrial do setor de autopegas neste perfodo (SATOMI; RODRIGUES, 1997, p. 21-25).

Ao passo que protegia e, portanto, estimulava a produgio doméstica de veiculos, o processo
de redugfo tarifiria da primeira metade da década de 90 desprotegeu a inddstria de autopecas
frente ao mercado externo, o que acabou por reduzir a atratividade de novos investimentos neste
setor frente aos demais elos da cadeia automotiva, prejudicando a geragio de empregos até
mesmo no plano nacional, uma vez que o setor de autopegas é uma atividade muito mais
intensiva em forca de trabalho que o setor de montagem de veiculos'!'!. Tais medidas nio
somente diminuiram a capacidade de acumulacio das firmas af existentes, como prejudicaram
sua rentabilidade e poder de barganha frente s novas estratégias de fornecimento das montadoras

(BEDE, 1996, p. 60, 76).

1% Vendas realizadas pelos préprios fabricantes.

1 Com relagdo ao nivel de empregos, consideremos que a indistria automobilistica brasileira possui todos os elos de
uma cadeia automotiva completa, na qual as montadoras detém ainda o conhecimento da inovagdo priméaria que deu
origem A formagdo do complexo, centralizando assim o papel de locus de comando do processo produtivo e,
portanto, condicionando a trajetdria de inovagdes e o ritmo de expansdo dos demais elos da cadeia produtiva. Sendo
assim, “no caso especifico brasileiro, tomando o nivel de emprego como proxy do nivel de atividade, cada emprego
gerado na indistria montadora desencadeia mais cinco outros postos de trabalho ligados 4 produggo de autoveiculos:
dois na revenda, dois na indiistria de autopegas e um nos fornecedores de matérias-primas basicas” (BEDE, 1996, p.
77).
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De fato, enquanto o setor de autopecas, especialmente as empresas nacionais, amargava
uma grave crise, as montadoras aqui instaladas, todas transnacionais, aproveitaram para ajustar,
num curto periodo de tempo, gradativamente suas vérias classes de produtos & demanda dos
diversos segmentos de mercado, com um minimo de esfor¢co. Podendo utilizar estratégias de
cotacdo e fomecimento globais de autopecas (global sourcing), adquiriram facilmente
componentes mais sofisticados para rapidamente renovar € melhorar a qualidade dos veiculos
produzidos no pais. Lanc¢aram novos modelos, concentrando-se nos segmentos bdsico e médio, ao
passo que optaram ainda por importar prontos os modelos mais luxuosos, ao invés de arcar com
0s riscos e custos de sua producdo local, o que exigiria capacitar os fornecedores instalados no
pais (COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1076; CONCEICAOQ, 2001, p. 118).

Na perspectiva do setor de autopecas brasileiro, este aurnento das importacgGes resuitou num
deslocamento “estrutural” de sua producio e atendimento &s montadoras locais, cujas
transformactes podem ser consideradas “[...] irreversiveis no curto prazo” (COSTA; QUEIROZ,
1998, p. 1077). A Tabela 2, disposta no Anexo desta dissertacfo, ilustra o deslocamento da
produgdo nacional em prol das importagOes: percebe-se que a participacdo das importagbes no
consumo aparente passou de 5,0% para 32,5% entre 1989-1999. Ademais, € possivel verificar af
que a balanca comercial brasileira de autopecas, que teve saldos superavitirios médios de US$
1,3 bilhdes entre 1989-1993, passou, a partir de entdo, a apresentar redugbes crescentes destes
super4vits até 1996, para ao final entrar em déficit entre 1997-1999' (CONCEICAO, 2001, p.

119-122).

112 () fato é que o crescente intercimbio de autopecas entre Brasil e Argentina a partir da segunda metade da década
de 90, no Ambito dos acordos de integragio do MERCOSUL, assegurou um saldo superavitirio em favor do Brasil,
refletindo a major capacidade da inddstria de autopegas nacional. Com a crise econdmica da Argentina, em 1999,
perden-se esta parceria, de modo que as exportagdes brasileiras de autopegas para este pafs, que em 1997
representaram 3,7% do total exportado pelo Brasil, vindo a atingir em 1998 a marca de 27,5% das exportagBes totais,
cairam em 1999 para 21,3% (CONCEICAO, 2001, p. 124).
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A Tabela 3, também disposta no Anexo desta dissertacio, detalha o crescimento destas
importagbes segundo alguns dos principais componentes automotivos. Considerando o perfodo
entre 1992-1997, o crescimento do agregado “motor e suas partes” apresentou uma elevagio de
importagdes de US$ 199,1 milhdes para US$ 1,04 bilhes (totalizando um aumento de 422,4%);
as importagBes de “acessorios de veiculos e suas partes” elevaram-se de US$ 115,7 milhGes para
US$ 709,2 milhdes (aumento de 512,9%); j4 as de “acess6rios de carrocerias”, elevaram-se de
US$ 14,9 milhdes para US$ 218,5 mithdes (um expressivo aumento de 1.366%) (CONCEICAO,
2001, p. 122-123).

Para Costa e Queiroz (1998, p. 1076), cujo estudo havia chegado, poucos anos antes, aos
mesmos resultados, o crescente e acentuado boom importador observado entre 1989-1997 (ver
Tabela 4, abaixo), concentrado principalmente em acessérios de acabamento ¢ até mesmo em
motores dos veiculos, seria o bastante para desmistificar o cariter meramente “conjuntural” da

participacdo das importagbes no setor de autopecas brasileiro.

TABELA 4
Importacio sobre o consumo aparente de autopecas ~ Brasil: 1989-1997
Ano 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Importacao/
Consumo Aparente 6,57 9,66 11,98 13,68 14,44 17,19 20,07 24,1 26,79
Fonte: Elaborada por Costa e Queiroz (1998, p. 1077), a partir de dados do SINDIPECAS e SECEX.

E preciso ainda levar em consideragiio que, além do cendrio complexo e desfavordvel aberto
pela politica comercial e monetéria colocada em prética pelos governos na década de 90 — o que
propiciou, ademais, uma significativa liberdade de atuacdo as montadoras em suas estratégias de
globalizagdo e redugio da cadeia de fornecimento {assunto que serd discutido logo a seguir, no

tépico 6.3) —, as empresas de autopegas brasileiras, especialmente as de capital nacional, tiveram
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de se deparar com uma dificuldade imensa em obter créditos para o financiamento de suas
ampliacbes ou inovacdes, tinicas alternativas plausiveis de inserir-se competitivamente no novo
contexto.

Conforme exposto na Tabela 5, no Anexo desta dissertacio, praticamente durante toda a
década de 90, com excecio do biénio 1990-1991 e do ano de 1999, as taxas de juros reais
(terceira coluna da referida tabela) foram superiores 4 margem de rentabilidade operacional da
inddstria de autopecas (quarta coluna). Sem saida, muitas empresas do setor endividaram-se junto

a rede bancéria, o que foi, em grande parte dos casos, o “golpe fatal”'?®

, ou seja: a faléncia e
subseqiiente aquisicio por grandes empresas transnacionais (CONCEICAO, 2001, p. 125-127),
num processo de oligopolizacio e desnacionalizacio do setor de autopegas brasileiro que serd
discutido em detalhes no item 6.3.2.

Ao final de 1997, entra em vigéncia um plano de ajuste fiscal que, dentre outras medidas,
elevou as taxas juros junto a um novo aumento da aliquota do IPI aplicada sobre os automéveis,
seguindo uma tendéncia de retorno gradativo da carga tributéria j4 em aplicacio desde 1994, em
maior ou menor grau conforme a categoria dos produtos em questdo (segundo cilindrada e
poténcia). A carga tributdria sobre os veiculos com até 1000 cc, por exemplo, passou de 17,0%
para 23,9% entre 1994-1999 (CONCEICAO, 2001, p. 134-136).

Seguiu-se uma retracfo no nivel de atividade da cadeia automotiva: a produgfo de veiculos,

cujo maior pico havia sido alcancado na década de 90 justamente em 1997, com 2,1 milhdes de

unidades produzidas, foi abruptamente reduzida para 1,6 milhGes em 1998 e 1,4 mithdes de

13 3 BRADESCO, maior banco privado do pafs, investiu na compra de 40% das agdes da COFAP em 1995, dois
anos antes desta ser adquirida pela alemi MAHLE e pela italiana MAGNETTI MARELILIL A empresa BROSOL,
fabricante de carburadores (instalada em Ribeirfio Pires/SP, desde os anos 50), também endividou-se junto ao
BRADESCQ, seu maior credor, na tentativa de adquirir outras empresas do segmento de pecas para portas de
vefculos, uma vez que a introdugio da tecnologia de injegio eletrdnica no Brasil The havia estreitado o mercado: o
resultado foi a concordata na rolagem de sua divida junto ao banco em 1995, sendo que o mesmo a vendeu, em 1997,
para o grupo ECHLIN, um fornecedor global (CONCEICAQ, 2001, p. 127, inclusive notas n. 61 e 62).
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unidades em 1999, acompanbada, evidentemente, de uma queda no faturamento na indistria de
autopegas, de US$ 17,5 bilboes em 1997, para US$ 14,9 bilbdes em 1998 e US$ 10,4 bilhdes em
1999 (CONCEICAQ, 2001, p. 134).

Diante da elevaciio dos niveis de desemprego causada pelas medidas do pacote fiscal, o
governo decidin aceitar uma negociagdo tripartite, no inicio de 1999, a fim de que fossem
encontradas solugdes para o restabelecimento das vendas e, por conseguinte, da expansio da
producio na cadeia automotiva. Com as ressalvas, pela equipe ministerial, de que nfio se tratava
de uma retomada da antiga Cimara Automotiva, tratando-se antes de um acordo de curto prazo e
temas restritos, em fevereiro de 1999 assinou-se o chamado Acordo Emergencial, que reduziu por
02 meses (renovado por igual periodo depois), as aliquotas de IPI sobre os automéveis e o
Imposto sobre Mercadorias e Servigos (ICMS) em alguns Estados (S3o Paulo, Mato Grosso do
Sul e Santa Catarina), com vistas a reduzir os pregos finais. Em troca, as montadoras e empresas
de autopecas comprometeram-se a garantir o nivel de emprege na cadeia por 03 meses'!
(CONCEICAQ, 2001, p. 136).

Em janeiro de 1999, inicio do segundo mandato de F. H. Cardoso, o governo decidiu
finalmente desvalorizar o cimbio, pressionado por impactos gerados pela crise econdmica
internacional neste periodo, cujos efeitos decorreram em especulagio cambial, seguida de rdpida
reducio nas reservas brasileiras de d6lares. Neste cendrio, iniciou-se um gradativo processo de
retorno dos indices de nacionalizacio para a cadeia automotiva brasileira, para patamares

préximos aos do inicio da década (CONCEICAOQ, 2001, p. 137).

14 Conforme representantes destes dois segmentos da cadeia automotiva, este acordo era visto, pelo menos no inicio
de 1998, como um “freio” & queda do nivel de atividade (as previsBes era de se chegar em torno de mil unidades/ano)
enquanto se discutia o chamado Programa de Renovagio e Reciclagem Nacional da Frota de Veiculos, o qual acabou
ndo sendo implementado, ao final da década, entre outros motivos porque sofreu fortes presses do Ministério da
Fazenda, que foi contra os incentivos tributérios que vinham sendo negociados naquele momento (CONCEICAQ,
2001, p. 137).
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A GM iniciou uma nacionalizacio, a partir de entfio, de 220 itens de autopecas, tendo
anunciado sua meta de chegar a 565 itens produzidos no Brasil no ano 2000. A SCANIA, que, até
o momento da desvalorizacio, tinha 50% da producfio de seus componentes dividida entre
diversos paises do MERCOSUL, passou a produzir 78% no Brasil e, dentro deste plano,
anunciou uma meta de 90% de nacionalizacio. As novas montadoras de automéveis, como a
TOYOTA (inaugurada em 1998 em Indaiatuba/SP, regifo de Campinas) e a VW/AUDI
(inaugurada em 1999 em S. J. dos Pinhais/PR), passaram a se programar para produzir seus
veiculos com indices de nacionalizacio de 80% e 70%, respectivamente (CONCEICAQ, 2001, p.
132, p. 138).

Embora este processo de “re-nacionalizacio” tivesse amenizado as pressdes de importacdes
sobre o setor de autopecas brasileiro, a grave crise na qual havia entrado nfio foi solucionada. O
governo, como meio de “proteger” o cimbio, manteve elevadas as taxas bdsicas de juros da
econormia, o que arrochou cada vez mais o crédito ao empresariado nacional, que, a esta altura, j4
se encontrava premido, na cadeia automotiva, em meio aos processos de hierarquizagio, redugfo
e aproximacdo de fornecedores (CONCEICAQ, 2001, p. 138), os quais serdo melhor analisados
no item 6.3.1.

Veremos entfio, a seguir, como o empresariado naciopal do setor se deparou, sem apoio
instituciopal, com um nivel qualitativamente superior de desenvolvimento tecnologico em
produtos e processos, o qual havia conduzido as montadoras até entdo a estabelecer a maior parte
dos seus mais importantes contratos de fornecimento com seus tradicionais fornecedores, um
circulo reduzido de empresas em sua grande maijoria transnacionais, dos quais puderam exigir
certificacBes de qualidade, co-participagio em P&D, entre outros requisitos muito distantes da
capacidade das empresas de capital nacional. Estas, por sua vez, quando ndo desapareceram ou

foram vendidas para algum destes grupos transnacionais do setor, acabaram sendo “empurradas”
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para os segmentos de mercado de reposi¢iio ou de pecas mais simples, os chamados commodities,
restando-thes, portanto, os piores faturamentos do mercado.

Numa perspectiva histérica, pode-se dizer, segundo Abreu et al (2000, p. 34), que,
enquanto na década de 80 a reacgio 2 crise, especialmente no setor de autopecas, significou uma
“abertura para fora” dos produtores aqui instalados, na década de 90, iniciou-se um movimento
contrdrio, proposital e acelerado de “abertura para dentro”, com crescente participacio de
veiculos e principalmente componentes automotivos importados no mercado nacional, mediante a
estratégia de global sourcing, difundida entre os principais fabricantes mundiais de veiculos e
aqui expandida em meio as politicas comerciais adotadas pelos governos neoliberais durante a
década de 90.

Embora os trabalhadores tenham “sentado 24 mesa” para negociar com o empresariado e
com O governo uma saida para as seguidas crises econdmicas e seus efeitos sobre a cadeia
automotiva brasileira, nas chamadas Cémaras Setoriais, os resultados mais negativos, ao final do
processo, foram justamente por eles absorvidos, pois, 2lém da perda de direitos j4 apresentada, os
trabalbadores tiveram de enfrentar um desemprego estrutural sem paralelo na hist6ria do pais,
com destaque para os empregados no setor de autopegas, o qual foi duramente atingido pelas

medidas adotadas pelos governos e pelas empresas montadoras durante este periodo’™.

13 A guestio do desemprego na cadeia automotiva serd tratada no tépico 7.2,
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6.3 Inicio do processo de reestruturacio produtiva em seu cariter “sistémico” pa inddstria

automobilistica brasileira

Em 6.3.1, analisaremos o movimento de desverticalizacfo, globaliza¢io, hierarquizacgio,
reducio e aproximacio de fornecedores na cadeia automotiva que, a partir deste periodo, passou
a vigorar no Brasil, seguindo tendéncias internacionais.

Em 6.3.2, serfio avaliados os impactos desta nova organizacdo da cadeia automotiva para o
Brasil, como a desnacionalizac3o das grandes empresas de autopecgas, 0 aumento do desemprego
e da precarizacdo nas condigfes de trabalho.

Em 6.3.3, serd apresentado o conjunto de inovacdes adotadas pelas empresas de autopecas
brasileiras em suas estruturas organizacionais e processos produtivos, sendo que, em 6.3.4,
retomando os pontos apresentados ao longo desta se¢fo, colocar-se-4 em questdo o cardter de

“sisternaticidade” inerente 2 reestruturacfo deste setor industrial como um todo, nos anos 90.

6.3.1 A nova organizagdo da cadeia automotiva

Foi apresentado, no tépico 1.2 desta dissertacio, os principais segmentos de mercado em
que atuam e algumas das possiveis posi¢des que ocupam, na cadeia automotiva, as empresas de
autopecas, buscando-se, com isso, detalbar alguns aspectos inerentes i variedade de seus
produtos e & conseqiiente diversidade de matérias-primas e processos industriais envolvidos em

sua produco. Neste mesmo tépico, buscamos apresentar também alguns aspectos importantes da
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configuragdo do setor de autopecas brasileiro. Retomaremos aqui aquela exposicio,
aprofundando a andlise das mudancas ocorridas nas relacfes que se estabelecem entre as
empresas na cadeia produtiva deste setor, a partir do avango do processo de reestruturagio
produtiva na década de 90.

Observando historicamente o grau de verticalizagio das fabricantes de veiculos automotores
em larga escala, ainda que tenham existido verdadeiros parques industriais que concentrassem
quase toda a mirfade de atividades envolvidas na producfio deste artigo de tfo alta complexidade
(como a famosa planta da FORD, chamada HIGHL.AND PARK, em Detroit), pode-se dizer que
mesmo estas empresas sempre necessitaram contratar externamente (em maior ou menor grau),
desde servigos gerais e de apoio 4 producdo, até a fabricacfio de certos componentes dos veiculos
(que atendiam, inclusive, a0 mercado de reposic#io no pds-venda), cabendo as fabricantes de
autopecas estas dltimas atividades.

Nao foi por acaso, portanto, que se cuphou a expressdo “montadoras” as fdbricas de
automoveis, motocicletas, caminhes, dnibus e tratores, demonstrando claramente a sua atuacio
principal na cadeia de producio de veiculos automotores, frente s empresas fabricantes de
autopecas que, no mesmo sentido, sio também comumente referidas como “fornecedoras” de
autopecas. Tratam-se aqui, essencialmente, de “contraios de compra” ou de “fornecimento
externo”, e ndo “transferéncia de atividades internas”, pois a tecnologia do desenvolvimento dos
produtos ainda continuava centralizada nas montadoras.

De fato, esta divisdo do trabalho levou & formacio de uma forte indistria de autopecas de
capital local em cada um dos grandes centros produtores de veiculos (Estados Unidos, Europa e
Japdo), inddstria esta que acompanhou a instalacdo das filiais das montadoras em outros paises
(ou seja, sua transnacionalizagdo), na expansio internacional da inddstria automobilistica de

massa ap6s a II Guerra Mundial, instalando novas unidades produtivas e reproduzindo af, em
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suas relacdes de fornecimento, as mesmas caracteristicas mantidas nos centros produtores de
onde vieram (BEDE, 1996, p. 85).

O caso brasileiro €, alids, ilustrativo deste processo, pois desde os anos SO aqui se
reproduziram, além do predominio das nacionalidades acima referidas na propriedade das
montadoras, a hierarquia internacional em termos do préprio conhecimento envolvido na
producio automobilistica. Em outras palavras, os grandes formnecedores de autopegas
internacionais estiveram sempre a frente na trajetéria de desenvolvimento das firmas brasileiras,
que iniciaram sua relacdo de fornecimento as montadoras aqui instaladas a partir de contratos de
compra de tecnologia junto aos tradicionais fornecedores europeus e norte-americanos (BEDE,
1996, p. 85). Os contratos de compra (ou fornecimento externo) de produtos e atividades,
oferecidos pelas montadoras as fabricantes de autopecas, também foram reproduzidos na cadeia
automotiva brasileira, passando as idltimas a fornecerem componentes aquelas, pelo menos, desde-
os anos 50 (ALVES, 2000).

No entanto, como vimos em 4.3, foi justamente a partir dos anos 30 que comegou a
desenvolver-se no Japdo, muito influenciada pelas condi¢Ges colocadas pelo p6s-1945 e pela
Guerra da Coréia (1950-1953), uma nova ordem de relagbes de montagem e fornecimento de
pecas na inddstria automobilistica daquele pafs, mais especificamente na TOYOTA MOTOR
COMPANY.

Sem retomar aqui os principios de organizagio desenvolvidos a partir destas experiéncias,
nesta dissertaciio denominados como sistema toyotista, basta-nos aqui apenas ilustrar a inovagio
que tal sistema trouxe nas relacoes de montagem e fornecimento entre as montadoras e autopegas,
com uma compara¢io: de acordo com Womack, Jones e Roos (1992, p. 150), nos anos 80,
enquanto 70% das pegas utilizadas pela GM nos EUA eram fabricadas dentro de suas proprias

instala¢Bes, na producdio de cerca de 8 milhdes de veiculos com 850 mil empregados em todo o
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mundo, nao mais do que 27% das pegas era fabricada pela TOYOTA, na produciio de 4 mithdes
de veiculos com apenas 37 mil empregados.

O fato € que as montadoras japonesas, a exemplo da TOYOTA, estabelecem uma relaciio
diferenciada com seus fornecedores de autopegas, que se inicia justamente com uma parceria no

desenvolvimento dos produtos (pegas e subconjuntos''®

), passando por etapas pas quais os
processos de fabricacdio dos veiculos sio acompanhados pelos fornecedores-projetistas,
envolvendo, para isso, contratos de longo prazo (WOMACK; JONES; ROOS, 1992, p. 140-142),

Foi exatamente na tentativa de perfazer esta trajetoria, que as montadoras ocidentais,
premidas pela concorréncia, comegaram a desenvolver os chamados processos de
“desverticalizagio” de suas plantas, pelos quais restringem seu foco de atuagdo as atividades
produtivas centrais (diretamente ligadas ao produto principal - no caso, a montagem de veiculos),
transferindo (ou “externalizando™) para outras empresas, atividades que viio desde servicos gerais
(como restaurante, transporte, vigilancia, etc.), passando por servicos de apoio 2 producio
(usinagem, ferramentaria, témpera, manutencdo, etc.) e chegando, por fim, producio direta e
mesmo ao desenvolvimento de projetos das pegas e subconjuntos complexos que compdem os
veiculos.

Conseqiientemente, tal processo vem sepdo acompanhado de uma reducio das estruturas

produtivas internas das montadoras, levando a um aumento da contratacfio externa de atividades e

¢ E importante que se faga uma diferenciagio entre o que chamamos aqui de “pegas” (ou componentes) e
“subconjuntos” (on sistemas). Pelas primeiras designamos os artigos mais simples (nfo necessariamente menos
sofisticados tecnologicamente em seu projeto e produgdo), cujo fibrico envolve poucas operagbes de montagem, por
exemplo: molas, bamras, pinos, fios, chapas, filtros, Ianternagem, velas, baterias, pneus, rodas, alguns injetados em
plésticos (como péra-choques, console), ete. J4 os subconjuntos constituem-se de um complexo de pegas, formando
um sistema completo dos veiculos: sfic os sistemas de freiog, de direcdo, suspensdo e transmissio dos veiculos;
sistemas de bombas injetoras, admissdo, escape e turbinas; instrumentagio de painel, podendo incluir também
assentos e outros artigos mais simples. Evidentemente, sua fabricagio exige, na maioria dos casos, grande
capacidade de pesquisa e desenvolvimento, tanto na fase do projeto do produto, quanto na sua produgdo, exigindo,
assim, maior agrega¢ao tecnoldgica das empresas ¢, como veremos mais adiante, sua interdependéncia com relagio
as fabricantes de “pegas”, conformando-se uma “micro-cadeia de autopecas”, com vérios niveis de contratagio de
servigos e produtos entre estas firmas.
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produtos que, tradicionalmente, sernpre foram realizados internamente. Somente neste sentido,
portanto — ou seja, quando hd redugfo qualitativa da abrangéncia das atividades produtivas
realizadas no Ambito interno das plantas —, devemos entender se tratar de uma “desverticalizacio”
destas empresas, cuja decorréncia é a “externalizagdo”, ou “terceirizagio”'!’, destas atividades,
chamando-se s empresas que as assumem “empresas terceirizadas”.

No caso da cadeia automotiva brasileira, estudos como o de Alves (2000) argumentaram
que o grau de verticalizacio das montadoras instaladas no pais desde sempre se manteve nmito
alto em relacdo aos padrdes internacionais, em decorréncia dos limites da produgio nacional de
insumos e intermedidrios em geral. O mesmo apontamento foi feito por Coutinho e Ferraz (1994,

p. 221), que afirmaram:

No Brasil, verifica-se excessiva verticalizagdo das empresas relativamente a
prética internacional, principalmente em indiistrias de montagem. Uma razio,
bem conhecida ha tempos, € a inexisténcia de uma rede de fornecedores aptos a
incorporar em seus produtos os atributos considerados relevantes para os
USuArios.

A este elevado grau de verticalizacio das montadoras, seria preciso ainda somar-se uma
também elevada verticalizacdo no setor de autopecas. Segundo Posthuma (1993, apud
ROSANDISKI, 1996, p. 52), pelo menos no comeco dos anos 90, bavia ainda elevado grau de
verticalizacdo das grandes empresas de autopecas, uma vez que dificuldades de relacionamento

com empresas fornecedoras de menor porte traziam problemas na obtengfio de insumos com a

qualidade e a quantidade necesséria, como também no prazo adequado.

*7 Para os objetivos desta dissertacio, estes dois termos podem ser utilizados como sindnimos, pois, segundo Rachid
(2000, p. 52): “no Brasil, a externalizagio, ou seja, a contratagio de outras empresas para realizarem atividades anfes
desenvolvidas internamente, vem sendo chamada de terceirizagdo e tem sido utilizada como parte da estratégia de
redugio da estrutura das grandes empresas™.
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O estudo de Bedé (1996, p. 87-88) também confirmava este mesmo aspecto, dizendo-nos o
autor que havia grande verticalizagdo no setor de autopegas brasileiro “[...] em funcfo da falta de
confiabilidade dos fornecedores de insumos [das empresas de autopecas], em termos de
qualidade, volumes e prazos de entregas™.

Estes estudos fundamentaram-se, entretanto, em observacOes realizadas entre o final dos
anos 80 e a primeira metade da década de 90, enquanto a inddstria automobilistica brasileira,
especialmente as empresas de autopecas, enfrentavam o baixo crescimento interno e, ademais, 2
crise imposta pelo Plano Collor e pela rédpida abertura comercial. Se o chamado “carro mundial”
(que apresentaremos logo adiante) j4 comecara a ser produzido no Brasil ainda na segunda
metade dos anos 80, foi justamente com o acirramento da concorréncia imposta pela abertura
comercial que as experiéncias de desverticalizacdo avancaram nos grandes fornecedores de
autopecas, em meio as estratégias de globalizagfio, focalizagfo, hierarquizacio e redugiio do
ndmero de fornecedores colocadas em pritica pelas montadoras em todas as suas subsididrias 20
redor do mundo.

O fato € que a desverticalizacdo da inddstria automotiva ocidental pa tentativa de
estabelecer relagbes de fornecimento e montagem equivalentes 3s realizadas pela inddstria
automotiva japonesa, divergiu desta ditima ao envolver uma reestruturagio da cadeia de
fornecimento cuja amplitude ultrapassou o Ambito nacional das pr6prias montadoras, acarretando
conseqiiéncias sobre a estrutura de emprego, de P&D e mesmo sobre as balangas de pagamentos
e de comércio de nacSes industriais desenvolvidas.

No caso japonés, o indice de nacionalizagio de pecas e componentes sempre se manteve
muito alto, girando em torno de 100% até o inicio da década de 90, para a majoria dos veiculos —
0 que ndo necessariamente significa um protecionismo governamental em relagio s importagdes

de pecas, mas uma caracteristica inerente 2 forte integracio do relacionamento inter-firmas,
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prevalecente no sistema econdmico japonds (INSTITUTO DE ESTUDOS PARA O
DESENVOLVIMENTO INDUSTRIAL, 1993, p. 08-09, apud CONCEICAO, 2001, p. 79).

No caso das montadoras ocidentais, uma vez que sua expansdo mundial (ou
transnacionalizacio), principalmente ap6s a II Guerra Mundial, propiciou a instalagdo de novas
unidades industriais em virios paises, acompanhadas inclusive de alguns de seus principais
fornecedores de origem, a estratégia de desverticalizacio da producho foi estabelecida através da
configuracfo de uma rede de contratos que combina um fornecimento global e regional de pecas
e subconjuntos em larga escala, utilizando-se das possibilidades de comércio exterior decorrentes

da crescente abertura comercial que se iniciou nos anos 80'*®

. Tratam-se das estratégias de global
sourcing e follow sourcing.

Designa-se global sourcing a estratégia pela qual as montadoras passaram a realizar uma
cotacio internacional de fornecedores, levando-se emn conta, nesta ordem de fatores, os precos, a
qualidade exigida para cada tipo de artigo e 0s prazos de entrega. Feito isso, as montadoras
definem, dentre as empresas cotadas, seus principais fornecedores. Como ndo se aplica esta
estratégia a elementos criticos dos veiculos, evitando-se riscos iperentes ao transporte ou
alteracBes inesperadas nos padrbes de qualidade, o global sourcing se limita geralmente a
produtos de baixa agregac¢do tecnoldgica, a fim de que sejam rapidamente substituidos os
fornecedores escothidos por outros, em caso de problemas (COSTA; QUEIRQZ, 1998, p. 1071-
1072).

Em se tratando de produtos cujos conteidos tecnolbgicos estejam suficienternente

distribuidos entre os paises, dentro da divisfo internacional do trabalho, um dos objetivos do

18 Segundo Conceigo (2001, p. 79), “apesar de as politicas protecionistas continuarem presentes, nio apenas nos
paises subdesenvolvidos, mas também e principalmente nos pajses desenvolvidos, verificon-se, nas dltimas duas
décadas, uma tendéncia & redugiio de barreiras tarifirias e ndo tarifirias, aos acordos multilaterais e is taxas de
cimbio relativamente mais estiveis”.
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global sourcing foi empurrar para baixo os seus precos numa escala mundial. Assim, a partir do
momento em que as montadoras estabelecem uma concorréncia internacional entre os
fornecedores destes produtos, firmando contratos somente com poucos deles ao redor do mundo,
as pequenas e meédias firmas de capital nacional, que tem neste segmento sua principal atuacio,
tornam-se gradativamente vulnerdveis ao poder de grandes grupos transpacionais, os quais,
mediante processos de incorporagdo, adquirem o seu controle e, mantendo suas antigas marcas e
linhas de produtos, passam a controlar seus mercados.

Vem se conformando, assim, uma oligopolizacio mundial nesta fatia do mercado
automotivo de commodities que permitia, até entfio, sobreviverem as empresas nacionais de
pequeno e médio porte, como as de paises capitalistas periféricos como o Brasil. Tornaram-se tais
empresas, passiveis de falirem ou serem incorporadas por grandes transpacionais do setor de
pneus, rodas, baterias, dutos e mangueiras, correias, chaves elétricas, velas de ignicdo, dentre
uma mirfade de produtos que, em sua maioria, j4 sfo controlados internacionalmente por gigantes
como a GOODYEAR, a TRW, a MAGNETTI MAREILL], etc.

Paralelamente a esta oligopolizacfio, vem sendo verificado nos segmentos de autopecas de
alta criticidade e agregacio tecnol6gica (os chamados subconjuntos ou “sisternas™), o surgimento
de uma cadeia de fornecedores independentes, chamados “sistemistas”, constituida de um
pequeno nimero de empresas especializadas de médio e grande porte, que, reunidas numa
estrutura desverticalizada, hierarquizada e altamente concorrencial de fornecimento, distribuem-
se desde os fornecedores diretos (ligados diretamente &s montadoras) até os seus
subfornecedores.

Trata-se aqui do resultado da estratégia de follow sourcing, empregada pelas montadoras na
distribui¢do dos seus fornecedores diretos. A producfio destes artigos exige dos fornecedores,

além de melhorias continuas em seus processos produtivos, capacidade de desenvolvimento de
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sistemas complexos dos veiculos em parceria com as montadoras. A concorréncia entre estes
fornecedores diretos gera, no longo prazo, no apenas a diminui¢do do nimero de empresas neste
segmento (dado a concentracido de capital exigida nos investimentos), mas o estabelecimento,
entre montadoras e fornecedores, de contratos envolvendo o fornecimento de produtos por um
periodo determinado de tempo, geralmente o prazo de vigéncia do veiculo no mercado (COSTA,;
QUEIROQZ, 1998, p. 1072-1073).

Como estratégias gerais, 0 global sourcing e o follow sourcing complementam-se enquanto
objetivos de maximizacio da qualidade e minimizacio dos precos finais e das deficiéncias de
entrega. Sdo, portanto, utilizadas tanto pelas empresas montadoras ocidentais quanto pelas suas
préprias fornecedoras de autopegas, que as aplicam, por sua vez, sobre suas fornecedoras de
insumos, pois ambas atividades (montagem e fornecimento de autopecas) correspondem a
“micro-cadeas” de produgio interdependentes entre si, congregando variadas empresas, no
tempo € no espago, num ritmo cada vez maior de fusOes, aquisicOes, parcerias, contratos de curto
¢ longo prazo (revogdveis ou nio), fornecimento a longa disténcia, etc.

A combinacio destas duas estratégias permitiu 2 inddstria automotiva ocidental,
especialmente as montadoras, fazer frente 4 concorréncia imposta pela flexibilidade e pelos
baixos custos da producdo automobilistica japonesa, uma vez que lhes possibilitou acelerar o
lancamento de novos produtos em diversos locais, serm que para isso tivessem que desenvolver
localmente a produgfo de pecas e componentes novos. Surgiram entdio as plataformas de veiculos

globais, projetados para serem produzidos e consumidos em diversas partes do mundo'".

Y% O primeiro conceito de veiculo global foi o chamado “carro mundial”, na década de 80, na producio do qual se
buscou aproveitar vantagens comparativas estdticas entre determinados paises, nos quais se padronizaram as linhas
de produtos que, por sua vez, passaram a ser fornecidos para outras localidades (BRESCIANI; GITAHY, 1998, p.
13, apud CONCEICAO, 2001, p. 80). O VOLKSWAGEN Gol, o GM Monza, o FORD Escort e o FIAT Uno sdo
exemplos deste tipo de veiculo, fabricados em paises como o Brasil e exportados regionalmente, com pequenas
adaptacbes. Mas, se a padronizagio em nfvel mundial oferecia a perspectiva de redugio de custos de projeto,
economias de escala e flexibilidade na organizagio da producio ¢ dos mercados em diferentes lugares, a necessidade
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No entanto, como j4 aludimos sucintamente em passagens anteriores, a “desverticalizagio”
das montadoras ocidentais, através das estratégias de global sourcing e follow sourcing e, por
conseguinte, da plataforma de veiculo global, levou a uma forte concentracfio de atividades na
cadeia produtiva de autopecas sob o dominio de grandes oligop6lios’®®, uma vez que poucas
empresas de porte nacional tiveram capacidade para ampliar suas escalas de produgdo a fim de
reduzir seus pre¢os (que passaram a ser cotados em nivel internacional), ou ent3o puderam arcar
com os custos de uma producdo altamente qualificada, no atendimento de certificagBes de
qualidade exigidos pelas montadoras'®!

A prépria celeridade do desenvolvimento tecnologico da inddstria automobilistica, a par
desta crescente concentragdo do setor de autopecas em nivel mundial, tornou quase impossivel 2
grande maioria das empresas que nio fossem de porte transnacional agregar inovagdes suficientes
a ponto de serem escolhidas para desenvolver produtos em contratos de longo prazo com as
montadoras, bem como fornecer-lhes na quantidade e no tempo exato (ou seja, através do sistema

just in time).

de adaptagio dos produtos, seus custos e precos finais 3 diversidade de condigBes locais (estradas, meio ambiente,
preferéncias dos consumidores, disponibilidade de materiais, etc.) fez emergir, nos anos 90, o segundo conceito de
veiculo global, a chamada “plataforma global” (HUMPHREY et al, 2000, p. 171-172, apud CONCEICAO, 2001, p.
80-81). Um exemplo de plataforma global € o FIAT Palio: este veiculo foi projetado para ser montado, ac mesmo
tempo, na Argentina, ColSmbia, Venezuela, Marrocos, India, China e aqui no Brasil, onde foi langado em meados da
década de 90, produzido, no entanto, com pegas importadas da Venezuela, Marrocos, Equador, Egito, Argélia e
Viemi (DEPARTAMENTO INTERSINDICAL DE ESTATISTICA E ESTUDOS SOGOECONOMCOS 1996, p.
16 apud CONCEICAQ, 2001, p. 80, nota n. 38).

120 Conceigdo (2001, p. 83-86) tomou o faturamento, entre 1994-1999, de 34 grupos de fabricantes de autopegas,
norte-americanos € europeus, presentes entre os principais fornecedores globais na década de 90. O resultado foi que
a taxa de crescimento anual média do faturamento entre este grupos foi de 12,3% em 1995, 53% em 1996, 11,9%
em 1997, 13,2% em 1998 e 21,9% em 1999, enquanto entre 1994-1999 a taxa de crescimento anval média da
produciio mundial de veiculos foi de 2,0%. Contribuiu, segundo o referido estudo, para este crescimento do
faturamento dos fornecedores globais, a crescente terceirizagdo das montadoras, a venda de sistemas de maior valor
agregado ea aquzsn;ae de empresas de autopegas de grande, médio e pequeno porte.

#! 14 no inicio dos anos 90 as montadoras norte-americanas GM, FORD e CHRYSLER, por exemplo, comegaram a
exigir a obtengdo, por todos os seus fornecedores, das normas ISO 9000, passando logo em seguida a exigir o
certificado QS (Quality System). Cabe esclarecer que o QS contém 246 requisitos a serem cumpridos, com maior
especificidade em relagio 4 ISO, a qual exige o cumprimento de 137 requisitos de niveis gerais, pois que foi criada
para ser aplicada em diversos tipos de inddstrias, e ndo apenas no ramo automotivo (CONCEICAQ, 2001, p. 77-78,
inclusive nota n. 34).
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A “hierarquizagio” da cadeia de fornecimento tornou-se, assim, parte das estratégias das
grandes montadoras de veiculos, que, se por um lado mantiveram sua lideranca nas tarefas de
P&D, marketing, engenharia, testes e fabricacio de alguns subconjuntos estratégicos (como os
motores), passaram, por outro lado, a simplificar sua estrutura de contratacio externa por meio da
selecdo rigorosa de fornecedores em trés ou quatro niveis.

A cadeia produtiva de autopegas passou a configurar-se, desde entfio, gradativamente, numa
estrutura piramidal onde, no vértice, ou “1° nivel”, estio presentes, em nilmero reduzido, as
empresas “sisternistas”, encarregadas de suprir as linhas das montadoras com subconjuntos (ou
“sisternas”, tais como freios, direcfio, suspensdo, etc.) de maior complexidade. Estes fornecedores
diretos, ou de “primeira linha” (também designados por first tiers ou top suppliers), em geral
grandes empresas transnacionais (global players), assumem as maiores responsabilidades ndo
apenas no desenvolvimento dos projetos, mas nas metas de reducdo de custos na producio dos
veiculos, tendo, por isso, relativamente garantidos seus contratos de fornecimento, geralmente em
dmbito mundial, ao longo do ciclo de vida dos veiculos no mercado (CONCEICAOQ, 2001, p. 87-
88).

Tais fornecedores de “1° nivel” contratam uma parcela de sua producio, geralmente
subconjuntos ou pecas de menor valor agregado, aos fornecedores de “2° nivel”, empresas que,
embora guardem bom dominio dos processos produtivos em questfo, possuem menor grau de
desenvolvimento tecnoldgico em seus produtos, sendo um pouco menores € mais numerosas que
as primeiras. Estes fornecedores de “2° nivel”, por sua vez, repassam atividades, também menos
agregadas e sofisticadas tecnologicamente, para outras empresas que, geralmente
pequenas/médias e em maior nimero, constituem em conjunto o “3° nivel” € 0 “4° nivel”, ou a

base da estrutura piramidal da cadeia de fornecimento, onde encontram-se, em geral, as firmas
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que realizam forjarias, as fundiches, as estamparias e algumas fabricantes de pecas téxteis e
plasticas (CONCEICAOQ, 2001, p. 88-89)'*%.

O fornecimento direto as montadoras ocidentais foi bastante reduzido nesta estrutura
piramidal, tendo caido da ordem de milhares de empresas nas décadas de 70 e 80 para 250 ou 300
empresas, atualmente, sendo que a expectativa, para os préximos anos, ¢ uma queda ainda maior,
para algo entre 100 e 150 empresas nesta posicio (SANTOS; PINHAQ, 2000, p. 75, apud
CONCEICAO, 2001, p. 90)'%. Na producgo de veiculos pesados, dado que o nimero de pecas e
a complexidade dos motores € menor, proporcionalmente aos automdveis (sendo, inclusive,
menor a variedade de modelos), esta reducio de fornecedores diretos tende a ser ainda mais
acentuada (CONCEICAO, 2001, p. 90-91),

Cabe notar, entretanto, que as relacdes que tém se estabelecido, entre as montadoras e
autopecas ocidentais, nesta nova organizagio da cadeia de fornecimento, estdo longe de serem
“harménicas”, como no caso japonés. Segundo Kagami (1993, p. 20, apud CONCEICAOQ, 2001,
p. 91-92), além dos contratos de fornecimento no Japio serem de longo prazo (entre 5 e 6 anos,
em média) e, em geral, prorrogdveis, as empresas de autopecas japonesas recebem apoio das
montadoras para as quais fornecem no desenvolvimento de seus préprios processos produtivos e,
até mesmo, no financiamento de seus investimentos.

No ocidente, as estratégias de global sourcing, follow sourcing, plataforma global e,
conseqiientemente, brusca redugio de fornecedores diretos, levou a um acirramento téo grande da

concorréncia no setor de autopegas que seus resultados ainda sdo muito incertos. No caso

122 Cabe notar que, mesmo sendo as empresas de 1° nivel as responséveis por coordenar a cadeia de fornecedores de
2° e 3° niveis, as montadoras podem seleciond-los, principalmente se o componente em questdo for estratégico, seja
em termos de custo ou seguranca (SANTOS; PINHAO, 2000, p. 81, apud CONCEICAQ, 2001, p. 89).

' Estudos relatam que na Europa o ntimero de fornecedores diretos caiu de 10 mil no inicio da década de 70 para
cerca de 3 mil em 1995, com perspectiva para atingir 500 no ano de 2000, havendo informactes de que as
montadoras norte-americanas e européias estio objetivando estabelecer um mdximo de 300, no longo prazo
(SADLER, 1999, p. 109-119, apud CONCEICAQ, 2001, p. 90).



19

brasileiro, por exemplo (como veremos em 6.3.2, 6.3.3 e 6.34), nem sempre 0 apoio das
montadoras tem sido apontado como suficiente ao desenvolvimento de novos produtos e
processos nas empresas de autopecas de capital nacional.

Concomitante a este fato, vem havendo um processo geral de transpacionalizacio das
grandes empresas fornecedoras de componentes automotivos origindrias dos principais centros
produtores, realizado mediante aquisiges ¢ investimentos diretos feitos em outros paises, num
contexto de varias tensbes, envolvendo nfo apenas empresas de autopecas € seus
subfornecedores, mas as montadoras e também os governos nacionais (SADLER, 1999, apud
CONCEICAOQ, 2001, p. 92-93).

A questdo & que as empresas de autopecas presentes nos paifses periféricos e de produgdo
automotiva intermedidria, como o Brasil, encontraram dificuldades em se posicionar nesta nova
configuracio de fornecimento global, tendo muitas sido excluidas do elenco de fornecedores
diretos das montadoras j4 nas cotacdes internacionais de pre¢os, enquanto outras ndo lograram
acompanhar o elevado volume de investimentos envolvidos no projeto de novas
pecas/subconjuntos, que podem se estender em até trés anos antes do lancamento do veiculo,
prazo demasiadamente longo para se amortizar os investimentos (POSTHUMA, 1997, p. 397).
Até mesmo o distanciamento geografico e as diferencas culturais das empresas de autopegas dos
paises periféricos, em relacio aos centros de decisio das politicas de fornecimento das
montadoras, é um fator apontado como agravante deste processo'>*.

Cumpre observar que o avango deste processo na cadeia automotiva brasileira foi

particularmente forte na década de 90, uma vez que o conjunto de politicas neoliberais vigentes a

124 Segundo Santos e Costa (1995, p. 02, apud CONCEICAQ, 2001, p. 82), j4 se constatou a preferéncia das
montadoras enropéias e japonesas em trabalhar com fornecedores da mesma nacionalidade de suas matrizes; Sadler
(1999, apud CONCEICAO, 2001, p. 82-83) afirmou 4 época de seu estudo que, das 40 maiores empresas lideres
mundiais do setor de autopegas, 17 tinham suas matrizes nos EUA, 08 no Japdo, 05 na Alemanha, 03 na Franca, 03
no Reino Unido, 02 na Italia, 01 no Canadd ¢ 01 na Holanda.
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partir de entfio praticamente impuseram s empresas deste ramo, especialmente as do setor de
autopecas, a necessidade de introduzir inovagdes tecnolégico-organizacionais sob pena de
desaparecer na répida abertura em meio 2 concorréncia internacional. O resultado tem sido a
configuracdo de estruturas de fornecimento que, em certos casos, denotam complexidade e
inovagio, ao passo que em outros “hibridez” e ineficiéncia, com relagfio s estratégias em curso
nos paises ocidentais de capitalismo mais avangado.

De fato, hd estudos que afirmam ser o Brasil, tal como outros paises de capitalismo
periférico (como China e Taildndia), uma espécie de “laboratério de experimentacio” das
montadoras, que se aproveitam da distincia das matrizes e da fragilidade das instituicGes e
regulamentagbes sociais locais, para “testar” novos sistemas de producio (HUMPHREY et al,
2000, p. 149, apud CONCEICAO, 2001, p. 95). H4, inclusive, situagOes locais que levam a isto:
Posthuma (1997, p. 398-399) aponta estarem af as cadeias de autopegas configuradas mais como
“redes” que como “pirAmides”, como resultado de uma adaptacio destas estratégias as baixas
escalas de producdo e 3s instabilidades dos mercados destes paises. Haveriam, assim, no Brasil,
fornecedores que ora atuam no “1° nivel” (fornecendo diretamente is montadoras), ora no “2°
nivel”, submontando produtos para outros clientes.

De uma forma ou de outra, embora as montadoras instaladas no Brasil tenham adotado
estratégias de terceirizacio, fornecimento global, hierarquizagdo, redugiio e aproximacio de
fornecedores nas suas fébricas tradicionais, como no ABC paulista, é interessante observar que
tais “experimentacbes” tém ocorrido especialmente nas suas novas plantas, instaladas no
processo de relocaliza¢o industrial mais forte dos tltimos dez anos, pois ai ndo tiveram de ser
enfrentados obstdculos com relagdo a layouts inadequados, maquindrios defasados, grande
verticalizagfo, culturas organizacionais tradicionais, ou mesmo sindicatos de trabalhadores

combativos, elementos tipicos das regides industriais mais antigas. Aqui pos referimos, mais
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especificamente, 2s organizacGes de fornecimento designadas “condominio industrial” e
“consércio modular”, as quais envolvem, além da exclusividade, grande proximidade geografica
dos fornecedores (CONCEICAQ, 2001, p. 98-99).

O “condominio industrial” consiste numa configuracio onde os fornecedores diretos de
componentes ou subconjuntos (first tiers) localizam-se num raio de distincia muito curto das
montadoras, em alguns casos, literalmente ao seu redor, em terrenos ja projetados especialmente
para abrigi-los, quando da construcio da prépria montadora (DIAS, 1998, p. 06, apud
CONCEICAQ, 2001, p. 96). Um caso exemplar desta configuracio de fornecimento no Brasil € a
planta da GM na cidade de Gravatai, Estado do Rio Grande do Sul, aguardada, ao final da década
de 90, como uma das mais inovadoras do mundo naquele momento.

O projeto de fornecimento e montagem ji vém desde o produto a ser ali elaborado: o
automodvel GM Celta possui metade das pecas de um veiculo similar tradicional, podendo ser
montado com as cores e opcionais diretamente escolhidos pelo comprador em sua casa, através
da Internet. A planta da montadora € ambiciosa no grau de automagio e na organizacio flexivele
“enxuta” do trabatho: s3o 113 robds, colocados principalmente nas atividades de montagem e
pintura, de modo que af estdo empregados apenas 1.500 trabalhadores da GM (contra 8.000 de
sua planta em S#o Caetano do Sul, no ABC paulista), a montar um carro em cerca de 13 horas,
contra a média da indéstria de 22 horas (eram 48 horas hd uma década) (CONCEICAO, 2001, p.
100- 101, inclusive notas n. 51 e 52).

A grande inovagfio, contudo, estd na especializagio extrema desta organizacio: a planta da
GM foi projetada para tdo somente “montar” este veiculo, em cerca de 16 partes, cada uma delas

sendo fabricada por um fornecedor diferente, cuja unidade est4 instalada no mesmo complexo, a
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entregar diretamente os subconjuntos necessdrios'>. Estes mesmos fornecedores de 1° nivel af
instalados, que se responsabilizardo por 70% dos componentes do veiculo, coordenario uma
cadeia de fornecedores de 2° ¢ 3° niveis para o fornecimento dos 30% dos subconjuntos e pegas
restantes, 0 que, segundo a GM, significa um total de 90 empresas fornecedoras externas ao
“condominio” (CONCEICAOQ, 2001, p. 100-101).

Ji o sisterna de “cons6rcio modular” é ainda mais ousado no “enxugamento” da
organizagio e das atividades, pois consiste puma configuracio na qual os fornecedores de 1°
nivel passam ndo apenas a desenvolver e fabricar os subconjuntos, mas a realizar a propria
montagem final destes diretamente nos veiculos, na linha de producio de uma mesma planta, na
qual convivem, juntas, a montadora e seus fornecedores. Nesta linha de produgdo, alifs, ndo hi
trabalhadores da montadora empregados, pois esta apenas entra no negdcio como socia pos
mvestimentos compartithados com os fornecedores, aqui chamados “modulistas” (MARX, 2001,
p. 3-3, apud CONCEICAO, 2001, p. 97).

O caso exemplar desta configuracio de fornecimento no Brasil é a planta construida pela
VOLKSWAGEN, para a produgdo de caminhes e Onibus, na cidade de Resende, Estado do Rio
de Janeiro. Esta montadora ficou responsivel pelo projeto do produto, pela supervisio dos
processos de montagem e pela comercializacio, cabendo aos 10 “modulistas”'®® a

responsabilidade pela fabricacdo dos subconjuntos, a logistica e o abastecimento destes em

12 0 quais s#o: (1) bancos, forros e revestimentos de portas; (2) escapamentos; (3) suspensio dianteira e traseira;
(4) painel de instrumentos; (5) jogos de ferramentas; (6) arrefecimento; (7) iluminacio; (8) tanque de combustivel:
(9) vidros; (10) pneus e rodas; (11) linhas de combustivel e freio; (12) estampados; (13) pira-choques e injetados em
plastico; (14) estampados leves; (15) anti-ruidos e tapetes; (16) preparagio de chapas para estamparias
{CONCEICAG, 2001, p. 100-101).

128 Estes fornecedores so: CUMMINS e MWM (motores); TOCHPE-MAXION (chassis); ROCKWELL (eixos e
suspensdo); TAMET (armacdo da cabine); EISENMANN (pintura); IOCHPE, BORELM ¢ FIRESTONE (rodas e
pneus) e VDO (tapegaria) (ARBIX; ZILBOVICIUS, 1997, p. 454, apud CONCEI(;AO, 2001, p. 99).
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direcio 2 planta de montagem e, por fim, a sua pr6épria montagem final nos veiculos
(POSTHUMA, 1997, p. 3997

Esta unidade da VOLKSWAGEN foi projetada para produzir cerca de 40 mil caminh&es ao
ano, mimero semelhante 2 planta da MERCEDES-BENZ, em Sio Bernardo do Campo, no ABC
paulista. Entretanto, enquanto esta dltima empregava cerca de 10 mil trabalhadores em 1999, a
primeira empregava entre 900 e 1.000 trabalhadores diretos — note bem, dos “modulistas”™ —,
mimero significativamente menor, ainda que se deva considerar que a planta da MERCEDES-
BENZ ndo apenas monta os veiculos, como também fabrica muitos de seus componentes
(CONCEICAOQ, 2001, p. 100).

As empresas de autopecas parecem seguir 0 mesmo caminho. No interior paulista, por
exemplo, pesquisas como a de Previtalii (1996) realizadas no setor de autopecas da regido de
Campinas demonstraram que, na década de 80, j4 havia se inmiclado um processo de
desverticalizacio das grandes empresas, num aumento das terceirizacOes de atividades ao longo
da cadeia de fornecimento entre cujos resuitados observou-se, também, a emergéncia de uma rede
de pequenas empresas. Contudo, foi somente na década de 90 gue tal movimento adquiriu um
cardter mais sisteméitico, tornando-se a terceirizagio de atividades auxiliares e produtivas um
fendmeno que vem abrangendo nfio somente as grandes, mas as pequenas ¢ médias empresas de

autopecas desta regifio (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 87)'.

127 Cabe notar que o pagamento aos “modulistas” somente € realizado apés a aprovagio dos veiculos, sendo estes,
bem como seus subfornecedores externos, penalizados se algum subconjunto fathar (PASSOS, 1996, apud
CONCEICAQ, 2001, p. 99, nota n. 49).

128 Fistas pesquisas, consultadas por Araiijo, Cartoni e Justo (2001), sobre cujo estudo nos fundamentaremos aqui,
sio: Gitshy, Cunha, Previtalli e Rachid (1997); Rabelo (1989); Gitzhy e Rabelo (1983, 1992); Gitzhy, Rabelo e
Costa {1988, 1992); Rachid (1994); Ruas, Gitahy, Rabelo ¢ Antunes (1994); Gitahy e Rachid (1995). As referéncias
bibliograficas completas vio ao final da dissertagio. Embora Araijo, Cartoni e Justo (2001} se refiram as
transformages no “setor metal-mecdnico”, como um todo, € importante frisar o fato de que as pesquisas por elas
consultadas englobam neste setor, na regido de Campinas, além das empresas de autopegas, as fibricas de miquinas-
ferramenta, de aparethos domésticos de linha branca e de computadores. Como nosso objetivo aqui sio as
transformacgdes ocorridas nas empresas de autopegas, estaremos nos referindo sempre s andlises deste estudo
enquanto referentes ao setor de autopegas da regido de Campinas.
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O fato € que, pelo menos ap6s 1993, j4 ndo se tratava mais de uma conjuntura de recess3o,
como a dos anos 80, mas de crescimento da producdo industrial, de modo que podemos associar
este aumento das terceirizagGes na regifio de Campinas 4 focalizagdo das empresas de autopegas
em suas atividades principais, visando aumentar a qualidade de seus produtos, junto a uma
redugfo geral dos custos envolvidos em sua producfio. Colocados estes objetivos, as empresas
estavam buscando se reestruturar, revendo a abrangéncia de suas atividades internas e
desenvolvendo uma nova série de relaghes de fornecimento ao longo da cadeia produtiva que
envolveram, inclusive, reducio do ndmero de fornecedores (ABREU et al, 2000, p. 44-45;
ARAUJO; CARTONTL; JUSTO, 2001, p. 87),

Uma das empresas de autopecas pesquisadas nesta regiio por Abreu et al. (2000, p. 46-
47)'® entre 1996-1997, havia intensificado a terceirizagio nos anos 90 com o objetivo de
focalizar sua atividade principal e, com isso, reduzir seus custos. Terceirizou de 40% a 60% de
atividades produtivas, como fundi¢do, injecdo de aluminio, injeciio de pléstico, estamparia e
também parte da usinagem e da ferramentaria — mantendo apenas a ferramentaria de apoio. Mas a
complexidade deste processo € tal que, essa mesma empresa, a0 passO que terceirizava estas
atividades, veio a “internalizar’” outras antes realizadas por seus fornecedores, para o que precisou
adquirir novos e caros equipamentos. Isto Ihe permitiu uma produgfo interna em major escala e a
um custo menor, com aumento do controle sobre o fluxo produtivo. Averiguou-se, ainda, neste
caso, que a “internalizacdo” de algumas atividades auxiliares resultou da falta de organizagio e

comprometimento das empresas até entdo contratadas para tal.

2% Esta pesquisa coletou dados em 53 empresas de autopecas localizadas em trés estados do pais — S8o Paulo {regiio
de Campinas), Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul, entre agosto de 1996 e maio de 1997. Na regido de Campinas,
foram estudadas uma empresa de médio porte, fabricante de freios, e dez de seus fornecedores (de pequeno e médio
porte) (ABREU et al., 2000).



197

Cabe notar que os pesquisadores citados remeteram-se a este caso particular de
terceirizacdo como uma espécie de “referencial” 4 tendéncia geral encontrada em outras grandes
empresas de autopecas da regifio de Campinas, ou seja: a desativacio gradual da usinagem e da
ferramentaria internas, mantendo-se apenas uma ferramentaria de apoio. Segundo o estudo, uma
das causas de tdo forte tendéncia da terceirizaco de atividades essencialmente produtivas estaria
na facilidade, que estas empresas dispOem, especificamente nesta regido, de externalizar até
mesmo atividades mais complexas (como as de ferramentaria), posto que af estfio inseridas oum
tecido industrial bastante desenvolvido — mesmo que nfo tenha sido observado, aquele momento,
a extensdo desta tendéncia ao restante da cadeia de autopecas da regifo.

A tendéncia geral apontada por este estudo foi confirmada pelas pesquisas realizadas no
setor de autopecas desta regido compiladas por Aratijo, Cartoni e Justo (2001, p. 91), as quais
constataram grande utilizacio da terceirizacdo nos anos 90, acompanhada, inclusive, de
“enxugamentos” das plantas. Segundo tais pesquisas, no inicio da década de 90, a terceirizagio
ainda se limitava as dreas de apoio, como alimentacfo, limpeza, vigilincia e transporte, num
processo que tomou volume bem maior cinco anos mais tarde, passando a atingir atividades
produtivas centrais, como as atividades de usinagem e ferramentaria, chegando até mesmo 2
fabricacdo de pecas € 3 montagem de subconjuntos integrados por empresas menores contratadas
dentro da mesma cadeia de autopecas.

Uma pesquisa realizada por Rachid (2000) no setor de auntopecas da regifo de Campinas em
1696, buscou avaliar a difusfo das priticas da reestrutura¢fo produtiva ao longo da cadeia de
fornecimento de uma fabricante de freios (de grande porte e capital transnacional), tomando para
isso suas relagbes com os dez fornecedores sobre os quais exercia maior influéncia, todos
pequenas e médias empresas, entre fabricantes de pecas e prestadoras de servicos de apoio &

producdo. Segundo esta pesquisa, apds 1994 a fabricante de freios (no caso, empresa cliente),
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passou a acentuar a terceirizacdo para estas empresas, indo de atividades de projeto dos produtos,
logistica, servigos de apoio 4 produgio (como manutengio das mdquinas e embobinamento de
motores) e chegando até mesmo sobre os testes de funcionamento dos freios (sem obter,
entretanto, fornecedores que os assumissem com a necessdria responsabiﬁdade)13°.

Tratou-se, na maior parte das situagdes, de redugdo de custos, fator apontado como um dos
motivos pelos quais a empresa “internalizou”, mediante aquisi¢io de equipamentos modernos,
algumas atividades de usinagem e a galvanoplastia (0 que lhe permitiu melhorar o controle sobre
o fluxo produtivo e o funcionamento do sistema kan ban) (RACHID, 2000, p. 53-55, p. 58-39).
Confirmou-se, assim, mais um dos apontamentos feitos pelas pesquisas anteriores: uma tendéncia
2 “internalizacfio” de certas atividades, também.

A pesquisa de Rachid (2000, p. 57, p. 87) ainda apc;ntou que, embora tais terceirizagbes
tivessemn beneficiado as pequenas empresas fornecedoras, estas afirmaram estarem se sentindo
ameacadas pelas estratégias de global sourcing, iniciadas pela fabricante de freios em fins de
1996, ameaga agravada pelo processo de redugfio do mimero de fornecedores que a empresa
cliente j4 vinha realizando, com visivel esforgo, desde os anos 80, pois que em 1985 possuia 210
fornecedores, reduzidos para 110 em 1997.

E importante salientar que as sucessivas conjunturas de instabilidade das dltirnas duas
décadas no Brasil t8m resultado em bruscas mudangas na programacio das empresas que
externalizam atividades, provocando cancelamentos, adiamentos ou mesmo variagbes na
quantidade das encomendas. Uma conseqiiéncia direta destas flutuacbes, dentro das tendéncias

observadas na reorganizacfo das relagbes entre as empresas no setor de autopegas da regido de

13 Um dos entrevistados desta empresa chegou a afirmar que “praticamente permaneceram somente as atividades de
usinagem e montagem”. Até no setor de recursos humanos uma consultoria foi contratada para realizar parte das
tarefas de recrutamento ¢ selegdo (RACHID, 2000, p. 53-55).
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Campinas, tem sido a exigéncia de aumento da flexibilidade produtiva por parte das empresas
que assumenm as atividades, ou seja, as terceirizadas (ABREU et al., 2000, p. 53-54).

Adquirir uma flexibilizacio dos processos produtivos suficiente para adequar-se as
conjunturas de instabilidade requer, sobretudo, sincronizar-se com a demanda corrente na cadeia
produtiva, o que exige uma grande capacidade de imser¢do das empresas numa rede de
informacdes cujo objetivo principal € um nivelamento crescente da demanda geral. Este ajuste da
demanda geral facilita, por sua vez, a ado¢fo de sistemas internos de controle do fluxo produtivo
em cada planta, com reducfio de estoques — controle, alids, que permite equilibrar a quantidade ¢
as variagOes no escoamento da producfio em espagos cada vez menores de tempo, revertendo no
nivelamento da demanda geral na cadeia produtiva. Isso nos remete a funcfo exercida pelo
sisterna just in time/kan ban na estrutura dos processos produtivos, tanto internamente as
empresas, quanto nas relacfes que estabelecem entre si.

A pesquisa de Abreu et al. (2000, p. 54-55), realizada em trés Estados brasileiros entre
1996-1997, constatou que a difusfo do sistema just in time/kan ban se mostrava mais intenso nas
empresas de autopecas da regiio de Campinas que nas demais, tanto entre as empresas clientes
quanto entre seus fornecedores diretos. Na empresa estudada pelos autores nesta regifio, j4 havia
sido implantado o sistema just in time/kan ban externamente — com clientes e com alguns
fornecedores —, bem como internamente 2 sua planta, para controle do fluxo produtivo.
Avaliando a utilizagio deste sistema pelos 10 fornecedores desta empresa, 0s pesquisadores
constataram que dentre eles 05 j4 haviam implantado o just in time/kan ban externo com algumas
de suas empresas clientes, além de 07 terem declarado jd4 ter implementado (ou estar
implementando) o just in time/kan ban internamente s suas plantas, nalguns casos em todo o

processo produtivo, noutros em apenas alguns setores.
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Tomando-se a cadeia de autopecas da regifio de Campinas como um todo, este estudo
demonstrou, entretanto, que a expansdo do sistema just in time/kan ban externo, nas relacdes
entre as empresas somente foi encontrado numa parcela delas, ndo tendo sido acompanhado neste
ritmo de avango por sua implementacfio internamente s plantas, embora o uso interno deste
sistema tenha se mostrado mais difundido na amostra de empresas desta regiio (em 03 dos
fornecedores de 1° nivel e em 04 dos de 2° nivel) que nas demais pesquisadas, onde era
praticamente desprezivel o nimero de implantages de tal inovag@io (somente 01 fornecedor no
Rio Grande do Sul e 05 no Rio de Janeiro, principalmente de 1° nivel). Do total de 53 empresas
pesquisadas nas trés regiles, apenas 03 adotaram, simultaneamente, o just in time/kan ban
externa e internamente: 02 fornecedoras de 1° nivel das montadoras na regiio de Campinas e
apenas 01, de 1° nivel, no Rio Grande do Sul (ABREU et al., 2000, p. 59-60).

O problema, segundo os pesquisadores, é que a manutencgiio do just in time/kan ban externo
entre os fornecedores e alguns de seus principais clientes, a par da sua falta ou implementacfo
parcial internamente as plantas dos fornecedores, pode resultar pum acimulo de estoques na base
da cadeia produtiva, ou seja: com o passar do tempo, 0s estoques tornam-se mais baixos para 0s
chientes, 2 medida em que sdo repassados para os fornecedores, junto aos custos associados 2 sua
manutencdo. Ndo haveria, assim, um ganho real de produtividade alcangado pelo sistema como
um todo, prejudicando, inclusive, os fornecedores menores (ABREU et al., 2000, p. 54-55, p. 60).

Outro elemento, j4 apontado anteriormente como tendéncia mundial nas relacbes de
fornecimento na cadeia automotiva, € a crescente exigéncia de certificacdes de gualidade. A
pesquisa de Abreu et al. (2000, p. 48) apontou um movimento, no setor de autopecas, em direciio
a formalizacdo da qualidade, que tem se estendido desde as empresas clientes até suas
fornecedoras, especialmente na regifo de Campinas. Segundo o estudo, devido as pressdes por

reducio de precos, as empresas de autopegas clientes desta regifio tém exigido de seus
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fornecedores a ado¢fo de documentacio/procedimentos técnicos que formalizem os controles de
qualidade executados em seus processos produtivos. Para isso, tais empresas tém realizado
avaliacGes e anditorias periédicas em seus fornecedores, exigindo a obtengfio de certificacio
pelas normas da série ISO 9000.

A pesquisa citada ainda aponta que tais avaliagGes tém reduzido crescentemente o nimero
de firmas que fornecem diretamente s grandes empresas de autopecas, de modo que vemos aqui
reproduzida, na cadeia de autopecas da regido de Campinas, 0 mesmo procedimento apontado
como tendéncia geral na desverticalizacio das montadoras na cadeia automotiva internacional e
brasileira, no decorrer do processo de reestruturagio produtiva. Em termos proporcionais, o maior
nimero de empresas de autopegas certificadas foi encontrado no Rio Grande do Sul e na regido
de Campinas; porém, nas trés regides, as empresas pesquisadas afirmaram ser os programas de
desenvolvimento de fornecedores (assisténcia das empresas clientes aos fornecedores na
implantacio dos requisitos que atendam as exigéncias de qualidade) de modo geral insuficientes,
com relacfio ao nivel de exigéncias impostas (ABREU et al,, 2000, p. 48-50).

Esta mesma pesquisa ainda apontou que o ndmero de empresas certificadas pela série ISO
9000 decresce, 2 medida em que “descemos” a cadeia automotiva como um todo, nas trés regides
analisadas. Mesmo assim, verificou-se que a exigéncia de certificagio ISO 9000 estd presente nos
niveis mais baixos (onde estdo as pequenas e médias empresas) da cadeia automotiva da regido
de Campinas, demonstrando que, apesar da exigéncia de certificagio atingir principalmente 0s
fornecedores diretos das montadoras, os “indiretos” (de 2°, 3° e 4° niveis) estio adiantando-se na
implementacdo dos requisitos que, dentro em breve, lhes serfo exigidos. Ademais, esta regido
apresentou, proporcionalmente, o maior nimero de fornecedores auditados por seus clientes, a

maijor quantidade de avaliacdes de desempenho realizadas sobre os fornecedores por meio de
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indices de rejei¢do dos produtos e, finalmente, o maior ndmero de fornecedores com autorizacio
de “qualidade assegurada”'>' (ABREU et al., 2000, p. 50).

Ao que indicam as pesquisas citadas, as estratégias de focalizacdo/desverticaliza¢do (com
“externalizacGes” e “internalizacbes” de atividades periféricas e produtivas), fornecimento global,
hierarquizag¢do, reducfio e aproximacio de fornecedores j4 estdo, pelo menos nalguns casos,
suficientemente difundidas na cadeia automotiva brasileira, tanto no segmento das montadoras,
quanto no segmento das fabricantes de autopegas. O interior de Campinas é exemplar no que se
refere as tltimas, demonstrando que tais inovagdes tém af avangado rapidamente, com relégﬁo a
outras regides industriais do pais.

Pode-se, portanto, dizer que, de certo modo, a cadeia automotiva brasileira tém buscado
acompanhar as novas politicas de fornecimento, postas como normas pelas montadoras, seguindo
as tendéncias internacionais. Assim, embora 0s maiores custos e pressdes tenham recaido muito
mais sobre o setor de autopecas que sobre as montadoras, ambos tém conseguido assegurar ao
pais a posicio de importante centro produtor (manufatureiro) de veiculos no atual contexto,
especialmente se levarmos em conta a crise enfrentada por mais de uma década, iniciada com a
recessdo interna ao final dos anos 80 e radicalizada com a abertura comercial no inicio dos 90.

Veremos, contudo, no item seguinte, que o avango e consolidacio destas novas formas de
organizacao na cadeia de fornecimento de autopecas, colocadas pelo processo de reestruturacfio

produtiva e amparadas pelas politicas econémicas de cupho neoliberal, postas em pritica a partir

31 Este processo de selecdo com redugdo de fornecedores envolve vdrias etapas, a comegar pela avaliagdo geral do
desempenho da empresa fomecedora, a qual inclui anilises periédicas dos indices de rejeicio dos produtos
fornecidos, considerando também as variagSes nos pregos e nos prazos de entrega. Superada esta fase sem
problemas, seguem-se visitas das empresas clientes is fornecedoras, objetivando autorizar ¢ “formecimento com
qualidade assegurada”, que elimina, por parte das primeiras, a necessidade de vistoriar a qualidade dos pedidos logo
que entram em suas plantas. Isso exige, todavia, freqiientes auditorias do sistema de qualidade do fornecedor pela
empresa cliente que o antorizou e, nesta etapa, agregam-se mais informagdes. Um posterior aumento na freqiiéncia
destas visitas elaborard uma nova classificagio dos fornecedores. Por fim, as empresas clientes passam a exigir a
certificagio dos fornecedores pelas normas da série ISO 9000, o que, em tese, eliminaria 2 necessidade de auditd-los
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da década de 90, se por um lado proporcionaram uma elevacgio de alguns elementos da
competitividade da indistria antornobilistica nacional, por outro vém também decidindo acerca
das posicdes a serem ocupadas pelo pais, a longo prazo, no plano da divisdo internacional do

trabalho nesta indidstria.

6.3.2 Consegiiéncias da nova organizagdo da cadeia automotiva para o Brasil

Entre 1990-1992, o governo Collor de Mello, ao desencadear uma répida abertura
comercial, com ajustes recessivos no consumo € no crédito que reduziram bruscamente as vendas
de veiculos no pais, acabou por incentivar as montadoras aqui instaladas a renovar a frota através
de intensas importacdes de pecas e subconjuntos. A estabilizacdo da inflagio apds 1993 e os
acordos fechados nas Cimaras Setoriais, resultaram num reaquecimento da demanda interna de
vefculos que, pari passu ao surgimento do MERCOSUL, atrafram os interesses das empresas
globais do ramo automobilistico pelo pais. Estas passaram a investir em aquisi¢Oes,
especialmente no setor de autopecas, cujas empresas sucumbiam em meio 2 “desprotecdo”
tarifiria vigente. A combinacfio de sobrevalorizagio cambial e juros altos, mantida até 1999 pelo
governo de F. H. Cardoso (1995-1998, 1999-2002), acabou por levar este processo de
estrangulamento do setor nacional de autopecas ao himite.

As montadoras aproveitaram este contexto e, orientadas por suas matrizes, passaram a

introduzir rapidamente as estratégias de global sourcing/follow sourcing, desverticalizagéo,

fregiientemente — posto que isto passard a ser feito por uma empresa certificadora, periodicamente (ABREU et 'al,,
2000, p. 49).
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hierarquizagdo e “enxugamento” nas cadeias de fornecimento de autopecas, dando preferéncia
maior 20s fornecedores de seus paises de origem, em meio a exigéncias de entregas just in time,
certificacbes de qualidade e menores precos. Uma vez que as atividades de P&D sio
determinantes na competitividade das empresas de autopecas neste processo, até mesmo as
grandes firmas de capital nacional, nelas empenhadas e com relativa capacidade de financiamento
e exportacio de sua produgdo, tiveram praticamente esterilizados seus esforgos em direcdo a
inovagbes tecnologico-organizacionais em produto e processo, quando passaram a enfreptar a
concorréncia desigual imposta por uma rede de oligop6lios mundiais do setor, concentradores dos
mais avangados laborat6rios de P&D e dos maiores faturamentos.

A conseqiiéncia mais evidente deste processo foi a faléncia de grande nimero de empresas
de autopecas no pais, de certo modo até prevista, pois a prolongada protegiio do governo dos anos
50 at€ os anos 80 havia gerado, neste setor, um niimero excessivo de fabricantes, 0 que vinha
dificultando a obten¢do de economias de escala e a elevacio de sua eficiéncia econOmica, de
maneira geral. Assim, estimava-se haver, ao final dos anos 80, 2.000 fabricantes de autopecas
instaladas no pafs, nimero que teria sido reduzido a 1.200, em 1995 (POSTHUMA, 1993,
CALANDRO, 1995 e WEISS, 1996; apud COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1078-1079). Hi
indicagGes, contudo, que apontam uma diminui¢fo de 3.200, em 1991, para 930 empresas em
1997, afetando brutalmente o nivel de emprego no setor de autopegas brasileiro, que passou de
259.000 para 193.000 trabalhadores, no mesmo periodo’*? (ALVES, 2000).

Outras conseqiiéncias, no entanto, advieram deste processo, como a ampliacdo de uma alta
concentracio de atividades jé& existemte neste setor, onde poucas empresas controlam vérios

segmentos do mercado de consumo de autopecas. De fato, ndo obstante a multiplicidade de

B2 A questio do emprego no setor de autopegas como decorréncia do avango da regstruturacio produtiva, apesar de
aludida em determinados pontos ao longo deste item, serd tratada no tépico 7.2.
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produtos, mercados € tecnologias envolvidas neste setor industrial (conforme foi apresentado no
tépico 1.2 da Introdugfo desta dissertacio) e, conseqgiienternente, a diversidade de atuacio das
empresas af presentes, o que se verifica, historicamente, no Brasil, € a presenca de um reduzido
nimero de firmas em cada um destes segmentos, revelando um elevado grau de concentragio de
atividades na maior parte dos itens de autopecas produzidos, concentracdo que aumenta ainda
1nais quando se trata de fornecimento direto para as montadoras e ao mercado de pecas genuinas
(BEDE, 1996, p. 86).

Como j4 foi apresentado no item anterior, seguindo a tendéncia internacional, no Brasil a
aceleracdo das terceirizacOes das montadoras, a partir dos anos 90, passou a conformar, na cadeia
de fornecimento de autopecas, um “nticleo de 1° nfvel”, onde um nimero cada vez mais reduzido
de empresas participam de projetos e desenvolvem subconjuntos completos dos veiculos, entre as
quais grandes firmas de capital estrangeiro e algumas nacionais. Fora da concentracdo em torno
deste nicleo, vem crescendo um “anel de 2° e 3° niveis”, composto por pequenas e médias
empresas, e sua maioria de capital nacional, fornecedoras de produtos de menor valor agregado,
onde debilitam-se desde o emprego de tecnologia até os saldrios e as condigdes de trabalho'®
(ALVES, 2000).

Inerentemente a esta reduc@o de empresas no “nicleo de 1° nivel”, tem sido observada uma
elevacdo na concentracdo em termos das atividades produtivas na cadeia. Se partirrnos da mais

ampla lista disponivel de itens de autopegas (o Guia da Inddstria Brasileira de Autopecas,

elaboradoe pelo SINDIPECAS), dos 752 itens catalogados em 1996, 48% provinham de um ¥inico

1¥ Utilizamos aqui a representagio “niicleo” e “anel” em concordéncia com os apontamentos de Posthuma (1997, p.
398-399), que afirma estarem as cadeias de amtopegas no Brasil configuradas mais como “redes” que como
“pirdmides”, ou seja, haveriam fornecedores que ora atuam no *1° nivel”, ora no “2° nivel”, adaptando-se, assim, s
baixas escalas de produgio e s instabilidades do mercado.
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fornecedor (BEDE, 1996, p. 86-87)"**; o mesmo guia, atualizado em 1998, registra que, nio
obstante 0 aumento do ndmero total para 926 itens catalogados, 54,9% destes passaram a ter um
tnico fornecedor, 0 que j4 demonstra a rapidez da elevaglio da concentracio nas atividades
produtivas (COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1079).

Subjacente a este aumento da concentragio em termos de atividades produtivas, vem se
verificando, no mesmo processo, a ampliacdo da concentragio em termos de propriedade das
empresas neste setor, com uma brusca diminui¢io do nimero de empresas de capital nacional,
principalmente no grupo de empresas que fornecem diretamente as montadoras (1° nivel) e que,
portanto, agregam maior tecnologia em seus processos e produtos, Por outro lado, tem sido
verificado, nos 2°, 3° e 4° niveis, um aumento do mimero de empresas, em sua maioria pequenas e
médias de capital nacional, que vém emergindo em meio 2 intensa desverticalizacio das
montadoras e suas fornecedoras do “niicleo de 1° nivel”'®,

Cabe a pergunta: considerando que o grupo de 1° nivel, onde j4 existia historicamente uma
concentracao em termos de atuacio e de capital na cadeia de autopecas (haja vista que nele estdo
presentes as mnaiores empresas, inclusive nacionais) tem sido fortemente atingido neste processo,
vindo suas empresas a fecharem as portas ou serem adquiridas por oligop6lios internacionais,
como seria possivel emergir, em meio s mesmas estratégias de global sourcing e follow
sourcing, novas pequenas e médias firmas de capital nacional?

O fato € que os grandes fabricantes nacionais, visando continuar fornecendo diretamente
para as montadoras, vém enfrentando exigéncias freqlientemente superiores 3 sua capacidade,

estagnada pelo quadro de incertezas e desestimulo resultante das distorgBes nas politicas

3% Segundo Bedé (1996, p. 86-87), se agregdssemos, i época, num s6 conjunto, todos os itens provenientes de um
maximo de 03 fornecedores, tal conjunto representaria 75% dos produtos da inddstria de autopegas brasileira, de
modo que, em praticamente 3/4 dos produtos deste setor, a producio estaria concentrada nos 03 maiores fabricantes.
35 Para detalhes com relagio & variagio do nimero de empresas de autopegas no Brasil durante os anos 90, em
termos de origem de capital, consultar a Tabela 6, no Anexo desta dissertago.
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econdmicas na década de 90. Isso os levou a investir em aliangas com o capital estrangeiro, seja
por meio de joint ventures, seja por meio de fusdes ou, entdio, aquisicSes — na condigio de
empresas adquiridas (BEDE, 1996, p. 365-384; POSTHUMA, 1997, p. 404-406; COSTA;
QUEIROQOZ, 1998, p. 1080; ABREU et al,, 2000, p. 34).

O estado de fragilidade em que foram colocadas as empresas nacionais deste setor foi
acentuado ainda mais com a instauracio do Regime Automotivo em 1995: ao que indicam os
nimeros, tal regime foi crucial para o avango deste processo de concentragio com
desnacionalizac@o, haja vista que aproximadamente 60% dos acordos realizados entre 1993 e
1995 ocorreram somente a partir deste itimo ano. De modo geral, foram levantados, para o
periodo de 1990 a 1997, 63 acordos, dos quais 65% foram aquisicGes, 10% fusdes e 25% joint
ventures — sendo que 72% dos acordos envolveram um parceiro estrangeiro, do que resultou a
instalacfio, pelo menos até 1998, de 32 empresas do grupo das 60 maiores empresas mundiais
fabricantes de autopegas (COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1079-1080).

A Tabela 7 abaixo apresenta o total anual de fusGes e aquisices no setor de autopecas:
percebe-se que, de fato, estes processos se intensificaram a partir de 1995, tendo atingido seu
auge em 1998, ap6s o que sofrem brusca reducfo. Isso ocorreu provavelmente porque nesta
altura, as principais empresas nacionais de interesse do capital estrangeiro j4 tinham sido

adquiridas (CONCEICAOQ, 2001, p. 158).
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TABELA 7
Total de fusbes e aquisicoes
na indastria de autopecas — Brasil: 1994.1999
Ano Total
1994 04
1995 11
1996 11
1997 16
1998 20
1999 13

Fonte: Elaborado por Conceicio (2001, p. 158), com base em
informagdes da KPMG Corporate Finance (2000).

As aquisigOes das empresas METAL LEVE, COFAP, FREIOS VARGA e SIFCO foram
emblemadticas deste processo. Apesar de grandes para os padrdes nacionais e concentrando os
maiores faturamentos do setor, tornaram-se cada vez menores com relacio aos padrdes de uma
cadeia produtiva crescentemente internacionalizada, fato que se acentuou pela redugiio de suas
rentabilidades na prolongada recessdo dos anos 80 e na crise do infcio da década de 90'%. A
“sisternista” FREIOS VARGA, foi uma das grandes empresas do setor a ser adquirida por um
fornecedor global, a inglesa LUCAS, em 1997. Enquanto a VARGA faturou em 1996 US$ 290
milhdes, a LUCAS fatura anualmente US$ 7,5 bilhdes. A COFAP'?, fabricante de suspenstes —
empresa que chegou a ser escolhida para fornecer mundialmente o sistema de suspenséo do Pilio,

desenvolvido em co-design com a FIAT —, também foi comprada no mesmo ano de 1997 pela

3¢ Segundo Conceigio (2001, p. 83-86), o faturamento anual médio, em 1999, de 34 grupos de fabricantes de
autopegas, norte-americanos e europeus, presentes entre os principais fornecedores globais na década de 90, foi de
cerca de US$ 8 bilhdes, valor bastante superior ao faturamento anual médio da maior parte dos grandes fabricantes
de autopegas brasileiros, estimado entre US$ 200 milhdes e US$ 300 mithdes.

7 Vale notar que 2 COFAP, cuja sede principal situa-se em Santo André/SP, em plenc ABC paulista, ¢ considerada
a maior empresa de autopegas da América Latina (CONCEICAQ, 2001, p. 151-152).
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alemd MAHLE e pela italiana MAGNETTI MARELLI, duas global players (COSTA;
QUEIROZ, 1998, p. 1080).

As conseqiiéncias deste processo s3o complexas e, no longo prazo, ainda incertas.

Pode-se argumentar que a entrada do capital transnacional no setor de autopegas brasileiro
tem “profissionalizado” a administragio das ex-empresas nacionais, que, tradicionalmente
fundadas e administradas por familias brasileiras (tanto as pequenas e médias, quanto casos de
grandes empresas), a0 passarem para o controle dos oligopdlios mundiais, substituindo-se a
gestio familiar pela profissional, tém apresentado melhoras na difusio de técnicas inovadoras ao
longo do setor como um todo, reforcando assim sua modernizagio e competitividade (COSTA;
QUEIROZ, 1998, p. 1081).

Pode-se argumentar ainda que o aumento da concentragdo combinado 2 integracdo em
ambito regional desta inddstria (no caso do MERCOSUL), poderiam, em conjunto, ampliar o
mercado de autopecas e gerar economias de escala no setor, contribuindo para o aumento da
competitividade e para a manutencio de uma trajetéria ascendente de exportagSes para as
empresas locais. Aponta-se ainda que a maior concentragio e desnacionalizacio, mesmo que
indiretamente, permitiriam provdveis ganhos de produtividade, hipétese firmada na duplicagio
obtida no faturamento por empregado, apenas nas empresas associadas ao SINDIPECAS, entre
1992-1997, o que pode ser tomado como um indicador de crescimento no nivel de produtividade
do setor (COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1081).

A Tabela 8, disposta no Anexo desta dissertacio, traz dados que demonstram estas teses,
correlacionando, entretanto, tajs movimentos a repercussoes imediatas sobre a classe trabalhadora
do setor, no que tange ao nimero de empregos, que cai aceleradamente desde o inicio da década

de 90.
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De acordo com os dados nela expostos, em 1989 estdvamos no 4pice do volume de
empregos no setor, com 309.700 mil trabalhadores empregados, gerando cada um US$ 50,191
mil a0 ano. A partir de 1991, as demissGes ndo pararam mais, numa acentuada queda do emprego
que veio a2 bater na casa dos 167.000 mil trabathadores empregados em 1999, ndo obstante o
aumento da produtividade do trabalho no setor ter proporcionado a geragdo de US$ 67,144 mil
por cada trabalbador ainda mantido empregado neste ditimo ano. Destaque-se, nesta reducio total
de 47% dos trabalhadores empregados entre 1989-1990, o seu aspecto de avango quase continuo,
0 que caracteriza uma perda estrutural de postos de trabatho (CONCEICAQ, 2001, p. 143-144).

Outra conseqiiéncia direta dessa concentracio com desnacionalizacio na inddstria de
autopegas brasileira foi 0 aumento da participagdo do capital estrangeiro no faturamento total do
setor.

A Tabela 9 disposta abaixo ilustra o fato:

TABELA 9
Distribuicio percentual do faturamento da inddstria
de autopecas, por capital de origem — Brasil: 1994-1999

1994 1997 1998 1999
Capital nacional 52,4 399 38,9 31,1
Capital estrangeiro 47,6 60,1 61,1 68,9

Fonte: Elaborado por Conceigio (2001, p. 163), com base em informacdes do SINDIPECAS.

No intervalo entre os anos de 1994-1999, 21,3% do faturamento total do setor de autopecas
brasileiro passou das m#os do capital nacional para o capital estrangeiro, que passou a dominar
praticamente 70% deste faturamento setorial ao final deste perfodo (CONCEICAO, 2001, p.

163).
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Deste modo, se os ganhos de eficiéncia advindos da profissionalizacio da gestfo, os
aumentos da produtividade do trabalho e mesmo a possibilidade de ampliagdo das escalas de
produciio via exportacio podem ser vistos como resultados positivos do processo de concentracao
e desnacionaliza¢do, tais resultados nfio devem suprimir os impactos negativos imediatos e,
principalmente, as graves conseqiiéncias geradas no longo prazo pelo dominio do capital
estrangeiro neste setor da industria nacional

Em primeiro lugar, cabe apontar que, tal como j4 aludimos anteriormente, o
desenvolvimento do setor de autopecas, no plano mundial, depender4, cada vez mais, da presenga
e expansio de atividades de P&D. Ora, até entdo tinhamos no Brasil grandes empresas de capital
nacional realizando atividades de P&D, constituindo o que, nas palavras dos pesquisadores, foi
“[...] um trago marcante na evolugdo do setor no pais”. Dentre estas empresas, destacam-se, mais
uma vez, a COFAP, a METAL LEVE e a FREIOS VARGA, que chegaram a instalar laborat6rios
de pesquisa até mmesmo em pafses capitalistas centrais, realizando intensamente atividades de
P&D sob o controle da inddstria brasileira, vindo, entretanto, a serem adquiridas por grandes
firmas de capital estrangeiro, que passaram a centralizar estas atividades de P&D em suas
matrizes (COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1081).

Assim, independentemente dos ganhos de competitividade que podem estar sendo obtidos
nas etapas manufatureiras da cadeia automotiva, a perda das atividades de P&D ¢ suas
conseqiiéncias para a aprendizagem e capacitacio tecnol6gica da indistria brasileira, bem como
para a geracio de valor agregado no setor de autopegas, nfo apenas implicam em graves
limitagGes ao desenvolvimento deste setor como também, e sobretudo, impdem importantes
alteragdes 20s rumos que a inddstria automobilistica nacional seguird, dentro do complexo

autornotivo internacional, no longo prazo.
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Como mostraram 0s estudos aqui apresentados a0 longo desta secdio, num contexto de
abertura comercial como o dos anos 90, duas estratégias poderiam ter sido adotadas pelo setor de
autopecas nacional: ou se buscava uma diferenciac@o através da produgiio de componentes de
major conteddo tecnolégico, ou se procurava melhorar a qualidade e aumentar as escalas de
producZo dos artigos jd fabricados, de modo a reduzir custos e, por conseguinte, 0s seus precos
(ROSANDISKI, 1996, p. 55).

A primeira estratégia exigiria uma grande integragio da cadeia de fornecimento de
autopecas e suas subfornecedoras, o que seria vidvel se 0 ambiente de alta concorréncia fosse
capaz de estimular e promover a capacitagio das empresas de pequeno e médio porte. Para isso,
seriam necessdrias politicas industriais especificas ¢ um provimento de infra-estrutura social que
efetivamente estimulassem a capacitagio tecnol6gica e organizacional das empresas deste
segmento (AMADEO et al, 1996, apud ROSANDISKI, 1996, p. 56).

Como no Brasil a verticalizacio das empresas do setor de autopecas até entdo esteve
demasiadamente elevada, com relaciio aos padrbes internacionais, na auséncia de politicas
industriais de estimulo e apoio, a estratégia mais utilizada pelo setor para sobreviver em meio 2
concorréncia externa vem sendo a busca por competitividade no segmento de commodities, bem
como no mercado de reposicio (ROSANDISKI, 1996, p. 56).

Estaria sendo, portanto, redefinida neste processo de reestruturacio produtiva, a prépria
posi¢ao do setor de autopecas brasileiro no complexo automotivo internacional. Na medida em
que inexistern empresas montadoras de vefculos de capital nacional nos paises do MERCOSUL
(o que ocorre, por exemplo, nos “tigres asiticos”, como a Coréia), tudo indica que este complexo
regional ndo conformard uma base central do complexo automotivo internacional, nio obstante
sua importéncia crescente em termos de produgiio industrial e mercados consumidores (COSTA;

QUEIROZ, 1998, p. 1082).
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Esta redefinicio do papel do setor brasileiro de autopecas na inddstria antomotiva mundial
tern apontado para a sua concentragdo em tormo de atividades manufatureiras e voltadas para o

MERCOSUL, que continuari sendo uma importante base “produtora™®®

e “consumidora”’ de
vefculos. Se isto assegurard a manutencdo do setor de autopegas brasileiro no futuro, dada a
expansdo das montadoras transnacionais no pais, por outro lado restringird crescentemente suas
atividades dentro das orientagdes externas definidas pelos oligopdlios mundiais do complexo
automotivo internacional. Em outras palavras, este processo tem evidenciado uma passividade do
pais frente as orientacOes definidas pelo complexo automotivo internacional, refletindo uma “1...]
determinacio exégena da reestruturacio” (COSTA; QUEIROZ, 1998, p. 1082).

Resta ainda responder & segunda parte da pergunta feita acima, ou seja, o porqué da
emergéngeia, em meio a este processo, de novas micro, pequenas e médias firmas, as quais, em
conjunto, ainda sustentam a grande predomindncia do capital nacional no setor de autopegas.
Qualquer resposta a esta questdo ndo deve desconsiderar as decorréncias dos processos
anteriormente apresentados, especialmente no tocante 2s estratégias de desverticalizacio,
globalizacio, hierarquizacdo ¢ reducio na cadeia de fornecimento de autopecas em nivel
mundial. Porém, ndc se deve omitir o papel desempenhado pela desregulamentacdo das
condiches de mercado, levadas a cabo pelos governos neoliberais brasileiros, a partir dos anos 90.

Se as reducOes nas plantas de grandes empresas, ao externalizar atividades a outras,
geralmente menores, tém como objetivo proporcionar maior foco nas atividades diretamente
ligadas a seus produtos principais, de forma a obter melhorias na qualidade com redugio dos

custos de produciio, é evidente que, as emnpresas terceirizadas que assumiram o fornecimento,

caberd uma responsabilidade maior ou menor pelo melhoramento continuo de seus processos, de

138 Botritamente a fabricagio/manufatura dos produtos, com o desenvolvimento de projetos vindos do exterior.
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acordo com o grau de complexidade dos produtos ou atividades a serem fornecidos, o que vem a
exigir, a exemplo do que ocorre no sistema toyotista, uma orientacio e mesmo supervisio das
empresas contratantes, ou empresas clientes.

A medida em que esta orientacio/supervisdo tem sido em muitos casos substituida, no
Brasil, por exigéncias de certificacio de qualidade, muitas vezes sem apoio suficiente das
empresas clientes 3s fornecedoras, que, nfio sendo transnacionais, nio podem contar com ©
necessario apoio institucional (como financiamento) em investimentos de grande monta, uma
primeira e mais ampla constatacio € a intensa migrago, destas dltimas, 2 atuagdo nos segmentos
de commodities e pegas de reposigo, 0 que geralmente as leva a competir essencialmente em
pregos finais (ROSANDISKI, 1996, p. 56).

Esta situagio acaba, via de regra, implicando em medidas de redugio de custos, em especial
através de rebaixamento nos saldrios dos trabalhadores. Tais estratégias tendem, por sua vez, a
colocar limites & prépria implementacfo, nestas empresas nacionais, dos sistemas flexiveis de
organizacio do trabalho, pois tais sistemas demandam uma interacio e responsabilizacio maior
dos trabalhadores para com as metas de qualidade na producfo, além de exigir-lhes a assuncio de
novas e mais complexas atividades, através da multifuncionalidade (ROSANDISKI, 1996, p. 56).

As empresas nacionais se véem, entfio, constantemente obrigadas a “remar” contra uma
corrente de impedimentos na escalada rumo aos circulos mais préximos do chamado “micleo de
1° nivel”, ou seja, do fornecimento direto. Se nfo logram parcerias com o capital estrangeiro,
estas firmas terminam por ser “empurradas” para os circulos mais externos da cadeia de
fornecimento, chegando em muitos casos a mudar de atuagfo para continuarem no mercado,
inserindo-se até mesmo em outros ramos industriais. A opgio por focalizacio, A medida em que
abre algumas possibilidades de melhoria da qualidade ou ganhos de escala, leva o processo de

desverticalizagdo a abranger quase todos os niveis da cadeia de fornecimento de autopecas,



213

seguindo-se, a partir daf, uma avalanche de demissGes de trabalhadores e um “inchaco” de micro,
pequenas ¢ médias firmas nos circulos mais externos, muitas delas administradas, inclusive, por
estes proprios trabalhadores demitidos.

Aqui se faz preciso, portanto, atentar para uma diferenciagio existente nestas
externalizactes. H4 as que envolvem o desenvolvimento dos produtos (ou atividades) por parte
das empresas terceirizadas, podendo incluir ou nfo a co-participagio das empresas clientes, ou
sua orientacdo e acompanhamento: trata-se, neste caso, de uma “subcontratacdo de
especializagio”*®, Por outro Iado, h4 externalizagbes nas quais, em picos de demanda, as
empresas clientes recorrem a outras para ndo ampliar sua capacidade produtiva interna, cabendo
4s empresas fornecedoras produzir sob suas especificagles: trata-se, aqui, de uma
“subcontratacio de capacidade” (RACHID, 2000, p. 35). E exatamente este Gltimo tipo de
externalizacio que vém predominando nos circulos mais externos da cadeia de autopecgas
brasileira, em meio ao processo de reestruturagio produtiva.

Se relembrarmos aqui 0s aspectos politicos, econdmicos e sociais do periodo que estamos
tratando, principalmente a crise que atingiu o setor de autopegas brasileiro, junto as oscilagoes na
politica econbmica, as importagbes ¢ a0 avango de faléncias e incorporacGes das empresas
nacionais, veremos que estas micro, pequenas e médias empresas somente tém sobrevivido a
estes violentos processos por uma série de caracteristicas préprias que as torpa estrutural e
conjunturalmente interessantes aos proprios grupos empresariais transnacionais, por um lado, e
40s governos nacionais neoliberais, por outro.

Sua importincia estrutural decorre do fato de que determinados ramos industriais, como a

siderurgia, a petroquimica e o setor de montadoras na cadeia automotiva, requerem uma escala

139 () caso do desenvolvimento do sistema de suspensdio do Palio entre a FIAT e a COFAP, € um exemplo de
subcontratagio de especializagiio.
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razoavelmente grande de producfio, o que lhes exige, além de altos investimentos, a construcio
de unidades produtivas maiores. No entanto, como sabemos, estes ramos sio complementados,
tanto em seus insumos produtivos, quanto nos mercados de consumo de seus produtos, por
atividades como processos de usinagem, produgio de mAquinas, de equipamentos eletronicos, de
autopecas, entre outras nas quais as pequenas empresas tém tido “bons desempenhos”'*®
(RACHID, 20040, p. 32).

Se tal desempenho depende diretamente das necessidades das grandes empresas, por outro
lado € visivel que as pequenas e médias assumem, grande parte das vezes, atividades que ndo s30
atraentes (apesar de necessdrias) aquelas, em termos de lucratividade, além de exercerem, em
conjunturas adversas, o papel de amortecedores dos riscos & custos.

Aqui adentramos na importncia conjuntural destas empresas. Tal como aludimos logo
acima, em momentos de pico no crescimento da demanda, as pequenas empresas si0 um apoio no
aumento da capacidade de produgio das grandes'*!. Nos momentos queda da atividade
econdmica, amortecem ©0s impactos sobre estas, pois respondem s quedas na demanda com
precos e saldrios mais baixos, absorvendo os choques das incertezas econdmicas. Acabam,
ademais, representando uma “alternativa” de re-insercio no mercado de trabatho aos funciondrios

excluidos das grandes empresas e 6rgdos piblicos, inclusive dos niveis gerenciais, em processos

10 Afirma-se que este “bom desempenho” das pequenas empresas na atualidade seja determinado por dois fatores.
Por um lado, suas reduzidas estruturas organizacionais permitem maior aproximagio entre patrdes e empregados,
decorrente da possibilidade de aumento do conhecimento dos processos de trabalho em todos os niveis, o que
poderia gerar maior autonomia por parte dos trabalhadores, com “enxugamento” e melhorias na qualidade.
Somando-se a essa flexibilidade organizacional uma auséncia de regras rigidas definidas a priori, as pequenas
empresas acabam sendo mais Versiteis na busca de demandas especificas e oportunidades de mercado inesperadas,
além de adaptarem-se com mais agilidade 2 mudangas conjunturais (RACHID, 2000, p. 32-33). Ver-se-4 mais
adiante que, no entanto, estas mesmas varidveis que jastificam este “bom desempenho” se fundam, muitas vezes, em
precarizagdes nas condigdes de trabalho e, assim mesmo, a estabilidade destas empresas no mercado tem se mostrado
baixissima.

141 Cabe relembrarmos aqui as pressdes que o actimulo de estoques (e dos custos associados & sua manutencio) tém
exercido sobre as pequenas ¢ médias empresas do setor de autopegas no processo de reestruturagio produtiva em
curso no Brasil, em decorréncia da manutengio do just in time/kan ban apenas entre estas firmas e alguns de seus
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de ajuste (RACHID, 2000, p. 36-38), como 0s ocorridos nas privatizagbes das grandes empresas
piiblicas, levadas a cabo ao longo dos anos 90.

Se tais movimentos estdo intrinsecamente relacionados ao aumento do nimero de micro,
pequenas e médias empresas nos periodos de crise, deve-se observar, entretanto, que ndo ha nelas
estabilidade e dinamismo assegurados, haja vista que a taxa de “mortalidade” das pequenas
firmas chega, no Brasil, a 36% para empresas com até um ano de existéncia, 46% para as que
estio com dois anos € 58% para as que chegam ao terceiro ano. N3o bastasse as dificuldades de
permanéncia no mercado, os saldrios oferecidos nas pequenas empresas representam a metade
dos oferecidos nas grandes™, fato que constitui grande atratividade s dltimas em seus
programas de reducBes de custos, passando a contratar as pequenas e utilizd-las como
amortecedores nas flutuactes das demandas. Gera-se, neste contexto, aumento do emprego nas
pequenas em detrimento do ernprego nas grandes, sem haver, portanto, methoria no nivel geral de
emprego’** (RACHID, 2000, p. 31, p. 39-40).

Dadas estas condicBes de existéncia e funcionamento das micro, pequenas e médias
empresas no Brasil, vé-se que seu crescimento atual no setor de autopecas, resultante da
reorganiza¢io da cadeia de fornecimento das grandes empresas automotivas, tem levado a
situagGes bastante complexas, senfo contraditorias.

Por um lado, a fungdio complementar que exercem na cadeia produtiva em relagdo as
grandes empresas tem sido valorizada, pois as micro, pequenas ¢ médias empresas tém tido a

“possibilidade” de assumir (se considerarmos que podem fazer uso de tecnologias como a

principais clientes, a par da sua falta ou implementagio parcial internamente s suas plantas (ABREU et al., 2000, p.
54-55, p. 59-60).

12 Além de menores saldrios, as pequenas empresas oferecem menos beneficios, haja vista que a maioria néo é
coberta por acordos coletivos, resultado, vale dizer, do pouco interesse que os sindicatos tém por estas firmas, nio
contribuindo para amenizar estas diferengas (RACHID, 2000, p. 40).
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automacio microeletrOnica, por exemplo) atividades de producfo mais abrangentes e, talvez, com
major incorporagio de conteddo tecnolégico (RACHID, 2000, p. 43). Por outro lado, se pode ser
dito que exercem um papel importante como “amortecedores” nos impactos sociais e econdmicos
decorrentes da reestruturaciio produtiva, como na geragio de novos empregos € na absorcio das
flutuagbes da demanda, este papel vem sendo exercido via contratos, em grande parte,
tempordrios e cujas condigbes de trabalho séo precdrias.

Aqui estdo explicados, portanto, alguns dos motivos principais da manutencio da
“sobrevivéncia” das micro, pequenas e médias empresas no setor de autopecas brasileiro, em
meio ao tumultuado processo de reestruturacio produtiva em curso no ramo automotivo
internacional e nacional, especialmente a partir da década de 90.

Se retomarmos aqui a discussdo anterior, das causas e consegiiéncias da concentragic com
desnaciopalizacdo do setor de autopecas brasileiro, veremos como € ainda mais trégica a
realidade para a qual caminha a inddstria brasileira e a classe trabalhadora nela empregada. Ao
tempo em que fortes grupos empresariais estrangeiros invadem vorazmente segmentos industriais
j4 bastante desenvolvidos no pais, enxugando suas unidades produtivas, aumentando o
desemprego e remetendo, junto aos lucros, todo o arcabouco de P&D historicamente constituido
e imprescindivel ao desenvolvimento industrial brasileiro para o exterior, as empresas nacionais,
geralmente de menor porte, tém migrado para os piores segmentos de mercado, onde sobrevivem
mediante a precarizacio geral das condigSes de trabatho, amparadas pelos pr6prios governos,
haja vista as altas taxas de juros nos financiamentos, a abertura comercial e flexibiliza¢do da

legislacfio trabalhista.

% Cabe apontar, ainda, que a alta taxa de mortalidade destas empresas faz com que o emprego nelas oferecidos
tenha um cardter transitdrio, o que pode ser visto pelo tempo médio de permanéncia no emprego nelas, que é de
menos de 3 anos nas pequenas, quase 4 anos nas médias e quase 5 anos nas grandes (RACHID, 2000, p. 40).
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Apresentaremos, no item seguinte, o conjunto de transformacdes geradas no interior das
empresas de autopecas brasileiras, ora como causa, ora como decorréncia destes movimentos
mais amplos na esfera de suas relagbes na cadeja produtiva como um todo. Comegaremos, pois,
pelos elementos relacionados & qualidade, para depois descrevermos outras inovagdes voltadas

aos demais objetivos colocados pelo processo de reestruturacio produtiva.

6.3.3 As inovacdes implementadas no interior das empresas de autopecas brasileiras

Ao tomar as mudangas realizadas internamente 3s unidades produtivas do setor de
autopegas brasileiro na década de 90, tendo como foco algumas das transformacbes na
organizacio do trabalho e nos processos de producgfio das empresas, é possivel ver que, também
neste ambito, a reestruturacio produtiva em muito superou, pelo menos nas grandes empresas, a

sua forma “defensiva™#

caracteristica da década de 80, muito embora a posicio que ocupa o
Brasil no complexo automotivo internacional tenha permitido, quando nfo exigido, amplos graus
de adaptagao dos principais instrumentos.

Entre o final dos anos 80 e o inicio dos anos 90, a par da desverticalizacio e hierarquizaco

da cadeia de fornecimento em diferentes niveis, as montadoras iniciaram, em funcio da

criticidade das atividades terceirizadas, operagdes de qualificacio de seus principais

% De modo geral, atribui-se i reestruturagio “defensiva” dos anos 80 o cariter de combinar medidas de redugio de
custos com inovagles tecnolégicas e organizacionais. Isto acabou se traduzinde, no curto prazo, conforme
apresentamos no tépico 5.3, numa implementacio “pontual” e “seletiva” de elementos presentes em ambas estas
frentes de inovagdo, resultando num desenvolvimento tecnoldgico incipiente (com relagio aos padrdes internacionais
do setor) combinado a reorganizagbes da estrutura funcional do trabalho que muitas vezes acabaram reduzidas a
simples enxugamentos de quadros, sem lograr uma participagio maior dos trabalhadores mantidos empregados para
COm as metas empresariais.
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fornecedores, passando a monitorar seus processos produtivos, induzindo-os, assim, 2 introdug¢do
de programas de qualidade total, junto & organizacio celular e & adog¢fio de sistemas just in
time/kan ban (GITAHY; RABELO, 1991, p. 15).

Entretanto, dentre 0s elementos inerentes ao controle de qualidade, considerando-se o CEP,
estudo realizado em 1989 (POSTHUMA, 1990, apud RACHID, 1994, p. 47-48), levantou a
opinido, entre algumas das 20 autopegas pesquisadas no Brasil todo, de que, ernbora a sua
implementa¢3o fosse resultado de uma exigéncia, seguida de apoio, das montadoras para as quais
forneciam, posteriormente estas se contentaram apenas com a “aparéncia” do sistema, ainda que
isso tenha custado aquelas programas complexos de treinamento que envolveram desde as
geréncias até os funciondrios da producio direta. Ademais, visitas realizadas nestas empresas
deixaram claro que muitas implantaram as cartas do CEP em demasia, nio anpalisando
suficientemente os dados obtidos como forma de realizar melhorias nos processos, do que adveio
um certo descrédito, pelos funciondrios da produgio, na eficiéncia deste sistema de controle de
qualidade.

No inicio da década de 90, o CEP foi encontrado numa pesquisa realizada em 18 empresas
de autopegas, entre 1990-1991, por Gitahy e Rabelo (1991, p. 18-19)'%°. Todas as empresas da
amostra afirmaram estarem sendo avaliadas formalmente pelas montadoras quanto 4 qualidade de
seus produtos, sendo que o CEP era o instrumento mais difundido, apesar de estar em estdgios
diversos de evolucdo em cada caso: 03 empresas estavam iniciando sua introdugfo, enquanto as
outras 15 da amostra j4 haviam alcangado estdgios mais avancados e procuravam dirigir-se para o

Total Quality Control (TQC). A pesquisa destacou que, uma vez que o CEP implicava a

1% 0 estudo foi realizado em 18 empresas do setor de autopegas no Brasil, atuantes em 12 segmentos e com porte ¢
origem de capital diferenciados. Todas eram fornecedoras de 1° nivel de montadoras e, dentre elas, estavam
presentes seis das vinte maiores empresas do setor, sendo que duas classificavam-se entre as tr8s maiores fabricantes
brasileiras de autopegas (GITAHY; RABELQ, 1991, p. 15-17).
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transferéncia de responsabilidades pela qualidade dos produtos para os trabalhadores diretamente
envolvidos com a producfio, fez-se necessdrio 2s empresas organizar cursos de alfabetizacio,
portugués e matemdtica bdsica (além de estatistica elementar) para suprir as necessidades de
escolaridade insuficiente ou formacio bésica ineficiente neste nivel

Na regifio de Campinas, a ja citada pesquisa de Abreu et al (2000, p. 60), realizada entre
1996-1997 em trés Estados brasileiros, observou a adog¢do integral (ou em formas adaptadas) do
CEP em grande parte das empresas de autopegas af situadas, embora na maioria dos casos af
encontrados ele estivesse sendo utilizado em apenas algumas etapas dos processos produtivos,
tendo sido também constatado o seu uso isolado em “gargalos” da producfo. Se tomdssemos a
amostra dos trés estados pesquisados, teriamos que 24 empresas de um total de 53 j4 haviam
implementado, ou estavarn em vias de implementar, o CEP no momento em que foram
pesquisadas (ou seja, 47%), destacando-se ai a regiio de Campinas, que respondeu pelo maior
niimero relativo de empresas que adotaram esta técnica.

E interessante perceber como a utilizagio do CEP variou durante toda a década de 90 no
setor de autopecas em nivel nacional. Segundo apontam os dados da Tabela 10, elaborada por
Conceicgo (2001, p. 146) com base nos anuérios de 1992 2 2000 do SINDIPECAS (sendo, assim,
representativo das empresas filiadas a esta entidade neste periodo), o uso do CEP cam de 74%
para 64% entre 1992-1994, tendo nova elevagio (70%) e queda de (66%), respectivamente, entre
1995-1997, ap6s o que passou a registrar crescentes porcentagens de uso nas empresas: 78% em
1998 e 81% em 1999.

Quanto aos demais elementos relativos ao controle de qualidade no setor de autopegas em
nivel nacional, seguindo os dados da mesma tabela acima referida, a elevaciio de suas
porcentagens foi continua durante toda a década, a comegar pelo total de custos especificamente

direcionados a esta drea, que passaram a ser dispensados por ndo apenas por 48% mas por 79%
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das empresas, entre 1992-1999. Neste mesmo perfodo, o desdobramento das fungdes relativas 2
qualidade a0 longo dos vérios setores internamente 3s empresas passaram a ser adotados ndo
mais por 36% mas por 41% delas, acompanhado de um aumento na adociio de “métodos de
andlise e solugdo de problemas”, de 54% para 85%. As exigéncias de certificacio de qualidade
pelas montadoras nos seus “micleos” de fornecimento de 1° nivel se espalharam aos fornecedores
dos circulos mais “externos” da cadeia de autopegas, onde elevou-se as certificagdes de 60% para
86% das empresas neste perfodo: a adogio das normas da série ISO 9000 passaram a ser
incorporadas por 93% das empresas em 1999, frente a 58% em 1992; as da série QS, que em
1996 estavam presentes em 38% das empresas, em 1999 j4 tinham sido adotadas por 93% em
nivel nacional (CONCEICAOQ, 2001, p. 146).

Isso demonstra que, ap6s duros ajustes de custos iniciais (reducfio de jornadas de trabatho,
saldrios e demissOes), decorrentes das medidas tomadas pelo governo Collor de Mello, muitas das
empresas do setor de autopecas comecaram a implementar, apds as Camaras Setoriais, o acordo
dos “populares” e a instauraciio do Regime Automotivo em 1995, os elementos do sistema
toyotista de organiza¢do num sentido mais “sistémico” ~ ou seja, como um conjunto articulado de
meétodos e técnicas complementares, atingindo verticalmente a hierarquia organizacional das
empresas e reformulando o contetdo das atividades de trabalho, bem como as relacbes de poder
af presentes —, numa tendéncia a superar a fase “defensiva” da reestruturagio produtiva dos anos
80.

Este cardter de sistematicidade pode ser verificado pela introdugfio de programas como o
TQC, cujas primeiras experiéncias, iniciadas ao final dos anos 80, expandiram-se com a
terceirizacdo de atividades e com as implementacdes das normas da série ISO 9000 em quase
todo o setor de autopecas brasileiro ao longo da década de 90, até mesmo nos circulos de

fornecimento mais externos, onde estdo pequenas e médias empresas (RACHID, 1994, p. 01).
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O TQC, tal como os CCQs, busca promover um “envolvimento” major entre os varios
niveis hierdrquicos das empresas, 0 que ¢ também o objetivo, ainda que num sentido mais
estritamente “técnico”, do processamento de informacdes permitido pelo CEP. Entretanto, o TQC
vai além, pois reorganiza verticalmente a estrutura de cargos e saldrios, ampliando antigas
fungBes, introduzindo programas participativos e efetuando treinamentos, além de introduzir
novas formas de recrutamento, mais eXigentes em termos dos niveis de escolaridade. Assim,
pode-se considerar que a prévia introducfio dos CCQs e do CEP constitufram, nos casos em que
ocorreram, experiéncias valiosas nas empresas que posteriormente implantaram o TQC
(RACHID, 1994, p. 48-49), o qual aprofunda os dois aspectos de interagio daqueles elementos —
ou seja, o “técnico” e o “ideol6gico”.

Como mencionamos anteriormente, a pesquisa de Gitahy e Rabelo (1991, p. 18-19) em 18
empresas de autopecas entre 1990-1991 apontou que muitas j4 se orientavam na €poca 2
implantacdo do TQC. Isso exigiu, por outro lado, reorientacBes quanto as fungGes dos seus
departamentos de recursos humanos, até entio voltados principalmente para questes
burocriticas.

Em grande parte dos casos, as empresas tiveram de introduzir mudancas na estrutura de
cargos e saldrios, por meio da redugio do mimero de niveis hierdrquicos e constituicdo de planos
de carreira, sobretudo para os trabalhadores mais qualificados, visando maior integraco através
de métodos voltados i questdo da qualidade. Este aspecto estratégico da gestdo dos recursos
humanos foi, entretanto, encontrado em menor avango nas empresas de capital nacional, mesmo
nas de grande porte, que nas empresas de capital estrangeiro, nas quais foram encontrados planos
de carreira a nivel internacional para os executivos brasileiros. Uma explicagio para a

subestimacdo destas estratégias na drea de recursos humanos, segundo 0s autores, estaria na
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gestio tipicamente familiar das empresas pacionais do setor de autopecas (GITAHY; RABELO,
1991, p. 21-22).

Outras inovagdes jd aludidas nas empresas de autopecas brasileiras nos anos de 1990-91 por
Gitahy e Rabelo (1991, p. 17-18) foram a celularizagio da produgdo e a introdugfio do sistema
just in time interno e externo™®, as quais também foram acompanhadas pela introdugio de
equipamentos como MFCN (com programacfio manual e sob Direct Numerical Control) até
sistemas CAM. Pesquisas posteriores apontaram no mesmo sentido: Humphrey (1995, p. 334-
335) e Alves (2000) afirmaram estarem presentes na cadeia automotiva ndo mais somente a
presenca do CEP e dos CCQs, mas de ambos conjugados a outros elementos do sistema toyotista
de organiza¢iio, como 0s [ayouts celulares na manufatura, a flexibilidade do trabalho e a
polivaléncia, os sistemas just in time/kan ban, tendo avancando, inclusive, os processos de
terceirizacio de atividades, como j4 demonstramos antes.

A pesquisa de Abreu et al. (2000, p. 57, p. 59) entre 1996-1997 em trés Estados brasileiros
constatou, na maioria das empresas pesquisadas na regido de Campinas, o uso de técnicas de
programagdo e controle da producfo, como o sistema kan ban. Por outro lado, no tocante 2
utilizagdo de equipamentos microeletrnicos, estes apareceram em 25 empresas da amostra total
dos trés Estados (portanto, 49%), sendo proporcionalmente mais freqiiente nas empresas da
regido de Campinas (03 fornecedores de 1° nivel e 06 de 2° nivel). As empresas das trés regides
alegaram que os investimentos em automac¢io microeletrénica tiveram como objetivo central
aumentar suas capacidades produtivas, reduzir seus custos ¢ melhorar a gualidade de seus

produtos, como forma de enfrentar as atuais pressdes do processo de reestruturacdo produtiva.

'8 Programas de controle do fluxo de produgic como o Material Resources Planning (MRP), tambérm foram
encontrados em vérias versdes (GITAHY; RABELQ, 1991, p. 15-16).
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No que tange & reorganizacio das estruturas internas, dos processos produtivos e das
atividades de trabalho, esta pesquisa também constatou alteragbes nos layouts das empresas de
autopecas da regiio de Campinas, seja através da implantacio das chamadas “minifdbricas” ou
das células de producio, seja por alteraches no interior dos postos de trabalho, visando a
polivaléncia dos trabalhadores. Tais mudancas foram apontadas como meios de se atingir os
novos requisitos de qualidade e maior flexibilidade no atendimento dos pedidos dos clientes.

Para um panorama quantitativo da regido de Campinas frente as outras regides pesquisadas,
pode-se dizer que: no tocante & polivaléncia nos postos de trabalho, 31,4% das empresas da
amostra total j4 haviam-na adotado, “[...] com destaque para as empresas da regido de
Campinas”, segundo os autores. No que tange as alteracdes nos layouts, 47,1% das empresas da
amostra total ainda possuiam layouts funcionais e/ou lineares, mas 23,5% j4 haviam adotado a
celularizac@o. Se incluirmos entre estas alteracdes nos layouts, as combinagdes feitas a partir de
organizacdo lineares e celulares, o maior nimero relativo de empresas que as adotaram estdo no
Rio Grande do Sul, “[...] enquanto na regifio de Campinas s6 foram encontradas empresas com
layout totalmente celular (18,2% da amostra regional)” (ABREU et a};, 2000, p. 57, p. 59).

Tais constatacbes foram confirmadas por outras pesquisas feitas no setor de autopegas da
regifo de Campinas, compiladas por Araiijo, Cartoni e Justo (2001, p. 87), aqui ja citadas, as
quais apontaram que a reorganizacio interna das empresas nesta regido aprofundou-se ao longo
da década de 90, aumentando-se os investimentos na automacdo dos processos produtivos, o que
ficou visivel pelo uso mais generalizado de méquinas com CNC, computadores ¢ sistemas
CAD/CAM, bem como pela introducio de novos métodos de organizacio e gestZo da produgio e
do trabalho: foram implantadas células de produc@o ¢ “miniffbricas”, adotados programas de

melhorias continuas e generalizados a adocao do sistema just in time/kan ban internamente.
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Entretanto, num exaustivo levantamento de pesquisas realizadas em seis setores da indistria
brasileira, tendo como tema a reestruturagio produtiva e como objeto de pesquisa as mudangas
nas formas de controle da forca de trabalho, Castillo (2000) afirmou que a adogiio de inovagdes
tecnolégicas no setor de autopegas estava, neste contexto, resultando num quadro bastante
heterogéneo, tanto entre as diferentes empresas, quanto entre as diversas estruturas
organizacionais da produgio nas fdbricas. Segundo a autora, a automacfo mostrou-se maior nos
meios de operagio (via MFCN), menor nos meios de controle (via CLP) e reduzida na fase de
projeto (CADs), sendo que hé casos “[...] em que fortes investimentos em novas tecnologias e
informatizagdo da empresa ndo foram acompanhados por mudancas no layout, permanecendo a
tradicional organiza¢io por setores” (CASTILLO, 2000, p. 119).

Além disso, alerta a referida autora, € muito importante atentarmos para o fato de que nem
sempre a reorganizacio dos postos e fungbes na produciio leva ao enriquecimento das atividades
(ou tarefas) realizadas pelos trabalhadores. Entre as pesquisas que consultou, Castillo cita o caso
de uma grande empresa de autopegas (localizada no interior do Estado de SZo Paulo), na qual a
reorganizacio da produgio em células, compostas por trabalhadores atuando em equipe, levou
apenas 2 uma nova divisdo e rotag@o de tarefas, cuja prévia definicio era centralizada pelo
responsavel da célula, que agia de acordo com as exigéncias do processo produtivo.

Com suas palavras:

[...] o0 grau de enriquecimento do trabalho vai depender nio apenas da forma
organizacional, mas também da complexidade das tarefas envolvidas e dos
graus de autonomia concedidos aos trabalhadores [...]. Nesse caso [da pesquisa
citada acima, por ela analisada], a ‘moderna’ organizacéo celular afeta apenas a
forma, € ndo o contetido do trabatho, que permanece sendo muito limitado, pois
ndo se rompe com a légica taylorista das tarefas (CASTILLO, 2000, p. 134~
135).
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Portanto, focando-se o ambito interno das unidades produtivas do setor de autopecas
brasileiro na década de 90, pode-se afirmar terem ocorrido transformacdes na organizacio do
trabalho e nos processos de producfio que, de certo modo, fizeram com que o processo de
reestruturacdo produtiva superasse, a0 menos nas firmas maiores, geralmente concentradas nos
niicleos de 1° nivel das montadoras, sua forma “defensividade” caracteristica dos anos 80, em
direcdo a configuracdo de um avango “sistemdtico”.

Este aspecto ficou ainda mais claro, a0 que apontaram as andlises aqui consultadas, nas
empresas presentes na cadeia de autopegas do Estado de Sdo Paulo, tomando-se a regido de
Campinas. Todavia, como j4 aludimos no inicio deste item, a posiciio que ocupa o Brasil no
complexo automotivo internacional tem permitido, quando n3o exigido, amplos graus de
adaptacdo dos principais elementos da reestruturagdo produtiva, nfo apenas pela mser¢do
internacional que as empresas nacionais e transpacionais aqui instaladas lograram obter ao longo
dos tltimos 50 anos, mas também em vista das particularidades do contexto politico, econdmico
e social do pais nas décadas de 80 e 90, ou seja, o perfil da classe trabalhadora e a atuacfio do
movimento sindical neste periodo ¢ as politicas econdmicas postas em pritica pelo Estado.

Assim, apresentaremos brevemente no préximo item, certas caracteristicas, levantadas pelas
mesmas pesquisas até aqui consultadas, que denotam haver, mesmo numa cadeia de empresas de
autopecas onde em muito avancou, relativamente a outras regides industriais do pais, o processo
de reestrutwracio produtiva, como ¢é o caso da regiio de Campinas, uma configuracio

diferenciada dos principais elementos deste processo.
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6.3.4 SuperacGo ou permanéncia da “defensividade” na reestruturacdo produtiva do setor de

autopecas brasileiro?

A julgar pelas andlises até aqui expostas sobre a cadeia de autopecas da regido de
Campinas, tendo como tema geral o processo de reestruturacio produtiva e enfocando o seu
avango especialmente a partir do final dos anos 80, tanto nas relacdes estabelecidas entre as
empresas enquanto clientes ¢ fornecedoras, quanto no interior de suas plantas, muitos sio 0s
apontamentos na dire¢do de que tal reestruturacio tem adquiride o cardter de uma transformacio
“sistémica”, levando-se em consideragio as cadeias de autopegcas de outras regides
industrialmente desenvolvidas do Brasil, pesquisadas com os mesmos objetivos.

Entretanto, segundo aponta o estudo de Aratijo, Cartoni e Justo (2001), o processo de
reestruturacdo produtiva tem evoluido “de forma contraditéria e heterogénea” ao longo da
cadeia de autopecas da regido de Campinas. Mesmo nas grandes ¢ em uma parcela das médias
empresas, onde se pOde verificar uma integracho maior entre as inovacbes tecnolgicas e
gerenciais, coexistiam, conjugados aos setores onde foram introduzidos novos equipamentos e
formas flexiveis de organizacio do trabalho {(como o trabalho em equipe), setores nos quais
equipamentos antigos subsistiam ao lado de formas de organizacio do trabalho fundadas na
repetitividade e monotonia das tarefas, cujo ritmo intenso continuava a ser, muitas vezes,
controlado pela cadéncia de uma esteira rolante (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 87).

Tal hibridizacio de métodos de organizagio e tecnologias, num processo onde se conjugam
sistemas antigos a sistemas atuais, foi também verificado nas empresas menores desta regiio.
Alids, indica o estudo, & medida em que se “descia” na hierarquia da cadeia produtiva, indo das

empresas maiores em dire¢io as menores, era possivel observar, cada vez mais profundamente, a
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presenca de instalacGes produtivas com baixo conteido tecnol6gico, bem como préticas
tayloristas na organizacao do trabalho — contando, inclusive, com uma presenca significativa de
forca de trabalho pouco qualificada (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 87).

Isso confirmou, por sua vez, um fato j4 constatado pela pesquisa de Abreu et al. (2000, p.
54-55, p. 60), especificamente no tocante ao uso diferenciado do sistema just in time/kan ban.
Segundo os pesquisadores, & medida em que se “desciam” as cadeias produtivas nas trés regibes,
em direcio as empresas menores, verificava-se a auséncia deste sistema internamente as suas
plantas. Uma decorréncia direta deste fato, aponta o estudo, € um actimulo de estoques e custos
nestas pequenas empresas que, em sua maijoria, funcionam muitas vezes em condicOes precérias
de trabalho, atuando em segmentos instaveis do mercado de autopegas.

Posto que todas essas afirmacOes sejam representativas do setor de autopecas em nivel
nacional, podemos entfo afirmar que o processo de reestruturacdo produtiva tende a avangar,
grosso modo, de forma “diferenciada” entre 0s segmentos desta cadeia produtiva.

Mais especificamente, estariam sendo acumuladas tecnologias ¢ métodos flexiveis de
organizacao no nicleo de 1° nivel desta cadeia, onde estdo presentes, em mimero cada vez menor,
grandes empresas de capital transpacional, que vém participando mais diretamente do
fornecimento e desenvolvimento de atividades/produtos junto 3s montadoras de veiculos. Tais
empresas, por sua vez, estariam se lancando em programas de reducdo de custos, ao passo que
buscam também melhorar a qualidade de seus produtos/servicos. Para 1sso, tém se especializado
em suas atividades principais, desverticalizando suas plantas e terceirizando, as médias e
pequenas empresas, atividades produtivas e de apoio, reduzindo o circulo de seus fornecedores
diretos que, por seu turno, repassam seus custos e atividades menos qualificadas para empresas

menores, nos c¢irculos mais “externos’™ da cadeia.
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Tais apontamentos nos levam 2 conmstatagdo de que neste processe de reestruturacio
produtiva, as tarefas mais lucrativas, agregadas tecnologicamente e mais exigentes em termos de
qualidade em sua producio, estdo se dirigindo cada vez mais a0 ndcleo de 1° nivel da cadeia
produtiva, onde estdo sendo rapidamente concentradas nas poucas, porém grandes empresas
transnacionais — ao passo em que as tarefas mais desqualificadas tecnologicamente, menos
lucrativas, mais sujeitas 2 vulnerabilidade da abertura comercial e das estratégias de globalizagio
do fornecimento, estfo se dirigindo aos demais cfrculos da cadeia produtiva, dispersando-se na
miriade de médias e pequenas empresas, em sua maioria de capital nacional

Alguns dos reflexos deste movimento sobre a classe trabalhadora sdo mais evidentes. No
nticleo de 1° nivel da cadeia, o restrito circulo de grandes transnacionais, além de repassarem seus
custos de produgio aos fornecedores menores, tém logrado, na via de um processo de
reestruturacfo sistémica, methorar seus niveis de qualidade e produtividade, o que lhes possibilita
empregar uma forca de trabalho mais qualificada, porém, crescentemente reduzida em termos
quantitativos, pois que a caracterfstica central deste tipo de reestrutura¢iio é empregar menor
volume de trabalho vivo (no sentido marxiano).

Simultaneamente, amplia-se os circulos “externos” da cadeia produtiva pela emergéncia de
pequenas e médias empresas nacionais, mais intensivas em trabalho vivo, nas quais, todavia,
ainda grassa uma reestruturacdo “defensiva” (conjugando sistemas rigidos de organizacfio a
sistemnas flexiveis), onde os menores niveis de qualidade nos produtos e maior volume de custos
permitem empregar uma for¢a de trabalho quantitativamente maior, porém profissionalmente
menos qualificada e sujeita, ademais, a todo tipo de incertezas e precarizagdes em seus direitos e
condicdes de trabalho,

De fato, nestes mesmos estudos b demonstragSes suficientemente claras destas hipoteses.

As pesquisadoras Aratijo, Cartoni ¢ Justo (2001, p. 92), tomando como base o banco de dados da
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RAIS/Ministério do Trabalho relativos ao setor metalirgico da regifio de Campinas, observaram
um deslocamento na distribuicio do emprego desta regido das firmas maiores para as menores,
mediante a intensificacio das terceirizacfes e ao enxugamento das primeiras: enquanto em 1986
somente 27,9% dos trabalhadores metahirgicos trabalhavam nas empresas com até 249
funciondrios, estas passaram a concentrar 46,2% do emprego total do setor em 1997, enquanto
que as empresas com mais de mil empregados, que em 1987 concentravam 50% da forga de
trabalho total do setor, passaram a empregar, em 1997, apenas 26% deste conjunto,

Este mesmo estudo ainda verificon que as inovaches tecnologico-organizacionais,
introduzidas nos empresas do setor metahirgico da regifio de Campinas a0 longo dos anos 80 e
90, t&m consolidado uma uatilizacdo menos rotativa da forga de trabalho. Baseando-se no mesmo
banco de dados, as autoras observaram, através da distribuicdo do emprego por tempo de servigo
no ramo metal-mecinico da regido (o qual engloba a cadeia de autopecas), que os trabathadores
com trés anos ou mais de permanéncia nas empresas passaram de 36,6% para 48,6% ecntre 1986-
1997, sendo que os que tinham até 2,9 meses de permanéncia (0 que oculta o uso de trabalho
tempordrio para enfrentar picos de produg3o) passaram de 63,5% para 51% neste periodo
(ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 93-94).

Mesmo assim, segundo as autoras, os dados desta base permitiram revelar que o nimero de
empregos, no setor metalirgico da regido de Campinas, diminuiu de 63.554 para 46.390 entre
1986-1997, valores correspondentes a uma dréistica reducio de 17.164 postos de trabalho (ou
27%), quando, no mesmo periodo, registrou-se uma elevagdo na produtividade ¢ no faturamento
nas empresas deste setor (ARAI’I]O; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 91).

Tais resultados confirmaram, também neste enfoque, as tendéncias apontadas pela pesquisa
de Abreu et al. (2000, p. 64) no setor de autopecas em trés Estados brasileiros, entre 1996-1997, a

qual havia revelado, junto 2 elevacio do faturamento, uma elevacio da produtividade do trabalho
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na majoria das empresas estudadas, acompanhando, alis, 2 tendéncia geral da inddstria de
autopegas em nivel nacional. Entretanto, diz o estudo, encontrou-se uma tendéncia 4 reducio dos
empregos, pois esta elevagio do faturamento e da produtividade nioc advinham somente das
mnovagdes tecnolgico-organizacionais implantadas no interior das empresas, mas também dos
movimentos de terceirizacdo ¢ internalizagio de atividades por elas realizadas, redefinindo a
divisio do trabalho entre si 20 longo das cadeias produtivas, o que se refletiu na redistribuigiio do
emprego entre os diversos tipos de empresa, alterando, com isso, também as condigdes de
trabalho.

Posto que estas hipSteses sejam verdadeiras, cabe-nos agora indagar acerca dos impactos
deste avango “diferenciado” do processo de reestruturagio produtiva sobre a classe trabalbadora
do setor de autopecas, ndo apenas na regido de Campinas, mas também no 4mbito nacional, em
trés niveis: primeiramente, no tocante 3s transformagdes em termos das qualificacdes
profissionais e educacionais exigidas aos trabalhadores pelas empresas em meio a este processo;
em segundo lngar, tomando-se as alteragdes na composi¢do do emprego no setor e, por fim,

considerando-se as reacdes do movimento sindical.




233

7 Consegiiéncias gerais do avanco da reestruturacio produtiva sobre a classe trabalhadora

do setor de autopecas brasileiro

Nesta secio, apresentaremos os elementos de qualificacio exigidos aos trabalhadores do
setor de autopecas brasileiro a partir dos anmos 90, bem como algumas das principais
conseqiiéncias sociais decorrentes destas mudancas (em 7.1). As varia¢Oes no emprego 20 longo
da cadeia automotiva neste periodo também serdo apresentadas e analisadas (ver 7.2). Por fim,
em 7.3, serd feita uma discussfo acerca das dificuldades enfrentadas pelo movimento sindical
brasileiro, em especial da categoria dos metakirgicos, frente as transformagdes colocadas pelo

processo de reestruturagio produtiva na década de 90.

7.1 As alteracGes no perfil de qualificaco exigido aos trabalhadores

Partindo dos pressupostos anteriores sobre as relagcOes intrinsecas que se dfio entre as
transformacdes econdmicas, as revolugbes nos métodos de producfo e na organizagdo do
processo de trabalbo, podemos destacar, no prosseguimento desta andlise, como parte integrante
deste conjunto, 0s elementos que dizem respeito & qualificagio do trabalho.

A qualificacio dos trabalhadores é um tema polémico na sociologia e 4reas afins,
primeiramente por envolver pontos de vista e significagbes contraditérias, quando analisada sob a

Stica de uma sociedade de classes e, em segundo lugar, pela propria auséncia de métodos que, a
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partir de critérios comuns, permitam ser avaliados os diferentes graus deste atributo da forca de
trabalho em circunstincias diversas (BRUNO, 1996, p. 91).

Em vista desta complexidade, pode-se definir o significado da expressiio “qualificacdo do
trabalho” como um conjunto estruturado de elementos distintos e reciprocamente relacionados,
dispostos numa dada hierarquia que lhes imputa um diferencial valorativo, sendo esta hierarquia,
por sua vez, uma decorréncia direta das relagbes sociais estabelecidas entre os agentes de trabalho
em situacdes e contextos histéricos definidos (BRUNOQ, 1996, p. 91-92).

Portanto, longe de querermos aqui definir conceitualmente a expressio “qualificacio do
trabalho”, com o significado que lhe cabe segundo o nosso ponto de vista, para o efeito do estudo
empreendido nesta dissertagio tomaremos esta expressio apenas do ponto de vista que o

capitalisio Ihe confere, conforme sugerido por Bruno (1996, p. 92), nas seguintes palavras:

Nesta perspectiva, a qualificacio diz respeito 3 capacidade de realizacio das
tarefas requeridas pela tecnologia capitalista. Esta capacidade pressupde a
existéncia de dois componentes bésicos: um muscular e outro intelectual, que tém
sido combinados de diferentes formas nas sucessivas fases do capitalismo ¢ nos
diversos tipos de processo de trabatho. Neste sentido, diria que é qualificada
aquela forga de trabalho capaz de realizar as tarefas decorrentes de determinado
patamar tecnolégico e de uma forma de organizacdo do processo de trabalho. Isto
Ja confere ao termo temporalidade e relativiza seu conteddo, 2 medida que em
cada estigio de desenvolvimento social e tecnolgico ¢ em cada forma de
organizacio do trabalho novos atributos sio agregados 2 qualificagio e novas
hierarquizactes sio estabelecidas entre eles”,

Em linhas muito gerais, se tomarmos a evolugdo hist6rica do capitalismo, pode-se
caracterizar 0 desenvolvimento da capacidade de trabalho do proletariado numa sucessio de
etapas, que se inicia com a capacidade de realizar operagdes que exigiam grande esforgo fisico e
habilidades manuais aprimoradas para novos patamares em que, ao lado do crescente

adestramento manual e muscular, foram sendo desenvolvidos os componentes intelectuais, os

quais hoje tornaram-se os atributos predominantes (BRUNO, 1996, p. 92).
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Nio obstante este ter sido um longo — e certamente nfo linear ~ processo histérico, este
deslocamento do foco da exploragdo da capacidade de trabalho pelo Capital, passando do
componente muscular para o intelectual, constituiu, no século XX, um dos elementos
fundamentais na reestruturacio dos processos produtivos e das atividades de trabalho a eles
inerentes, rumo aos sistemas de organizacdo flexiveis. Neste sentido, tal deslocamento avancou
mediante as possibilidades abertas pelo desenvolvimento das forcas produtivas e sociais deste
perfodo, particularmente ap6s a I Guerra Mundial.

Primeiramente, hd que se considerar o grau ~ maior ou menor, conforme as circunstincias
histéricas de cada pais —~ de protegfio do seu conhecimento (préitico e tedrico), que a classe
trabalhadora logrou obter contra os avangos das estratégias de desqualificacio capitalistas e, nesta
mesma luta, o aumento das qualificacbes genéricas apresentado pelas sucessivas geracOes de
trabalbadores. Isso ficou visivel no desenrolar das lutas sociais nas décadas de 60 e 70, auto-
organizadas por amplos setores do proletariado mundial, independentemente das burocracias
sindicais e partiddrias ¢ tendo como uma de suas metas avangar, inclusive, na direcio de uma
reorganizacio dos processos de trabalho em moldes novos e antagbnicos aos propostos pelo
sistema capitalista (BRUNGQ, 1996, p. 93).

Tais acontecimentos “abriram os olhos” do empresariado para a capacidade que a classe
trabalhadora possuia de ndo apenas organizar-se politicamente, como também de raciocinar,
critica e tecnicamente, acerca de sua atuacio nos processos de trabalho em que estava inserida’®’.
O avango das pesquisas cientifico-tecnolégicas e suas conseqiientes inovacOes aplicadas aos
processos de trabalho, como a automacio microeletrbnica e a tecnologia de informética, vieram

permitir a exploracio de atividades cada vez mais complexas, atuando nio somente como novas
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forcas produtivas, mas também como novos instrumentos de controle do Capital sobre o Trabalho
(BRUNO, 1996, p. 93).

Todos estes elementos, em conjunto, possibilitaram o desenvolvimento e implantac¢io de
sistemas de organizacio cuja grande integracdo e flexibilidade entre os processos de trabalho foi
exigindo, cada vez mais, requisitos até entdo desprezados pela geréncia capitalista, como a
facilidade de comunicagio, a compreensio de textos e o raciocinio abstrato entre os trabalhadores
(BRUNO, 1996, p. 92-93). De fato, conforme aponta Jacobi (1996, p. 54), os sisternas de
organizacio flexiveis do trabalho, como o toyotista, bem como 0s novos dispositivos de
automacio, exigem, para seu funcionamento perfeito, a atuagiio de trabalhadores com capacidade
de abstragiio de suas agBes, criativos e polivalentes.

Estamos aqui diante do fato de que, as qualificacdes dos trabalhadores, compreendendo
suas competéncias e habilidades, tanto manuais quanto intelectuais, adquiridas e aplicadas aos
diferentes processos de trabalho, sobre uma base educacional e profissional, passaram a ser
repensadas ¢ efetivamente reformuladas pela aplicacio das inovagdes tecnol6gico-
organizacionais, redefinindo o perfil de formacdo profissional, de escolaridade e de atitude
pessoal exigidos em cada caso.

Retomando o fio condutor desta dissertacio, tal como j4 apresentamos, em seus cOntornos
gerais, ao longo da segdo 5 e, principalmente, na seco 6, as pressdes por reducdo de custos,
aumento da qualidade e da flexibilidade na producdio, decorrentes das estratégias de globalizacdo,
hierarquizacio e reducfo de fornecedores de autopegas na cadeia automotiva, intensificaram o
avango do processo de reestruturagfio nas empresas de autopecas brasileiras em todos os niveis,

ou seja, nfo apenas no plano das relagbes contratuais que estabelecem entre si na cadeia

7 Em outros termos, o taylorismo/fordismo ndo havia conseguido exterminar a geracio e acumulagio de
conhecimento na classe trabathadora, advindo da relagdo entre objeto e sujeito de trabalho, nem mesmo nos niveis
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produtiva, enquanto clientes e fornecedoras, mas também internamente as suas plantas, através de
inovagOes tecnolégico-organizacionais implementadas no interior de seus processos produtivos.

Buscou-se salientar nestas se¢ches que, somente a partir do final da década de 80 e inicio dos
anos 90, uma “sistematicidade” na implementaciio das diversas frentes de inovacio — ou seja, a
aquisicio de equipamentos microeletronicos flexiveis'*® conjugados a reorganizacdes nas fungdes
dos trabalhadores, possibilitando, assim, a combinacio entre fluxo continuo de producfo, baixos
estoques, larga escala e flexibilidade — passou a ser observada na cadeia de empresas deste setor,
ainda que concentrada nas maiores firmas.

Portanto, conforme apontaram os estudos por nés consultados nesta dissertagio, o avango
do processo de reestruturagfio produtiva, em seus viés “sistémico”, no interior das empresas de
autopecas no Brasil na década de 90, se pautou, basicamente:

a) pelo aumento dos investimentos em automacio nos processos produtivos, principalmente
aquisi¢io de miquinas e equipamentos de base microeletrdnica, com capacidade de operagio
com alta flexibilidade;

b) pela adogfo de sisternas de controle de qualidade mais complexos € descentralizados ao
longo dos processos produtivos (como o CEP, os CCQs € o TQC, além da obtencio de
certificacdo pelas normas ISO e QS), combinados a novas técnicas de planejamento e
controle do fluxo de producio (como o sistema just in time/kan ban, ou 0 MRP);

b) por mudangas organizacionais, tanto nos layouts funcionais em que se agrupam os postos
de trabatho (implantando-se “minifdbricas” e células de producio), quanto nas atividades
internas desempenhadas em cada um destes postos pelos trabathadores (enfatizando-se a

polivaléncia).

em que a divisio entre “concepglo” e “execugio” havia sido levada ao extremo.
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Tomando-se o primeiro ponto, em vista de j4 termos discutido o papel da automacio dentro
do sistemna toyotista de organizacio do trabalho, no t6pico 4.3, bem como apresentado andlises
empiricas sobre 0 avango da automagfio na cadeia de autopecas brasileiras nos anos 80 e 90 (ver
5.3 e 6.3.3), cremos ser interessante apresentar, neste momento, algumas das conseqiiéncias da
automacdo sobre a qualifica¢fo dos trabalhadores ai empregados, de uma perspectiva social mais
ampla.

Partimos, nesta dissertacfio, do pressuposto de que o objetivo da producio capitalista é a
acumulagdo de capital Tal objetivo € mantido através da concorréncia, entre os capitalistas
(detentores dos meios de producio e compradores de for¢a de trabalho), sobre as possibilidades
de ampliag3o dos lucros empresariais: (1) seja pelo rebaixamento dos saldrios ou extensdo das
jornadas de trabalho — através da mais-valia absoluta; (2) seja por métodos que elevem a
produtividade pela redugio crescente do tempo de trabalho necessdrio para a producio de
mercadorias ~ através da mais-valia relativa; (3) seja pelo aumento do giro de capital através da
taxa decrescente do valor de uso das mercadorias produzidas.

A automagio'®

situa-se dentro das estratégias inerentes 2 segunda alternativa, que também
engloba as inovagbes organizacionais, pois, historicamente, o aumento da produtividade do
trabalho tem sido lograde nfio apenas como resultado da crescente automagio dos processos

produtivos, mas de sua combina¢io com reformulagdes no conteido das fungbes ¢ tarefas

desempenhadas pelos trabalhadores.

" Ou seja, menos “dedicados”, o que significa serem mais facilmente adaptiveis a ripidas alteragdes nas ordens de
produgio, quando se fazem necessdrias mudangas nos modelos de produtos a serem fabricados.

“ Segundo o Diciondrio Critico sobre Trabalho e Tecnologia: “o termo automagdo [...] diz respeito a todo
instrumento ou objeto que funcione sem a intervengdo humana, podendo ser aplicado a qualquer tipo de méiquina ou
artefato que opere desse modo. [...] Atualmente, com a mudanca em curso da automagio de base eletromecinica para
a de base eletroeletrOnica, passa a ser utilizado o termo automatizagio, que °... implica técnicas diversas de coleta,
armazenamento, processamento e transmissdo de informagGes’ [...], materializadas em diferentes tipos de
equipamentos utilizados na produgio de bens e servigos. Apesar dessas diferenciacdes, é comum, na literatura sobre
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No sistema taylorista/fordista, dada a parcelizagio e simplificacio a que foi levada a
intervencdo do trabalho humano, chegou-se ao ponto em que a idade, a experiéncia, a habilidade,
o conhecimento e a prépria “iniciativa” (um obstdculo a ser contornado, na visdo de Taylor) dos
trabalhadores nfio constituiam impedimentos para que fossem demitidos e substituidos por outros,
indefinidamente, sem que isso afetasse diretamente a continuidade e até mesmo a qualidade da
produgdo. Tratava-se do uso extensivo e rotativo de uma forca de trabalho mantida em baixos
niveis de qualificacdo, algo que se poderia designar como uma “flexibilidade externa” na
alocacfio de contingentes de trabalhadores pelas empresas, mediante as necessidades de cada
momento.

Incorporando a racionalizagdo técnica e o automatismo inerente 2 metodologia de
organizacfo taylorista, e expandindo-os até os seus limites, Ford efetivamente automatizou —
mecanizou — 0 maior nimero possivel de atividades de trabalho que pdde, tanto que com isso
logrou estabelecer uma cadéncia quase constante entre todos os processos produtivos, sob a qual
o ritmo da entrada de matérias-primas pelos portdes de trds da empresa era praticamente
acompanhado pelo da saida de automéveis prontos pelas portas da frente.

Esta cadéncia constante no consumo das mercadorias na producio ndo apenas se manteve,
como foi aprimorada pelos sistemas flexiveis de organizagio do trabalho. Mas a metodologia de
organizacdo dos processos de trabalho nestes sistemas foi redirecionada  desespecializagio, que,
visando a multifuncionalidade e polivaléncia dos trabalhadores, fez com se estabelecesse um uso
mais intensivo e menos rotativo da forca de trabatho, cujas exigéncias de qualificacio, como
experiéncia, habilidades, conhecimentos gerais e especificos e, inclusive, 2 prépria “iniciativa”, o

comprometimento ¢ o desempenho individual, passaram a ser os principais alvos a serem

o tema, a utilizagio do termo automagio em referéncia, também, s tecnologias de base microeletrénica”
(CATTANI, 1999, p. 25-26).
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atingidos pelas administracdes de recursos humanos. A partir de entfio, as empresas passaram a
buscar 0 que se poderia designar como uma “flexibilidade interna” na alocacéio de um nimero
minimo de trabalhadores, conforme a situacfo exigisse.

Relembrando o que foi apresentado no t6pico 4.3 desta dissertaciio, cremos ter deixado
suficientemente claro que o sistema toyotista de organizacio do trabalho ndo se fundamenton,
essencialmente, em seus primeiros passos, num desenvolvimento puro e simples da maqguinaria
utilizada até entdo nos processos de trabalho, mas principalmente, na reorganizacio espacial
destes processos ¢ na reformulacio das responsabilidades (direitos, deveres e métodos de
trabalho) inerentes a cada agente neles envolvidos, no tocante 2 posicio que ocupam na teia de
relagdes de trabalho que forma uma empresa, desde os niveis diretamente ligados A produgdo, até
os niveis gerencias e decis6rios mais altos.

Esta constatagfio nfio deve obscurecer, entretanto, o fato de que a “flexibilidade interna™
atingida pelo sisterna toyotista de organiza¢io possibilita — e muitas vezes requer — processos de
automacdo crescentes, como se pode constatar por uma de suas técnicas principais, a
autonomacio, em cuja aplicacdo se faz indispensdvel o uso de dispositivos de controle nas
maquinas que lhes permitam operar sem a intervencio humana direta, produzindo quantidades
exatas e parando automaticamente, no caso de producio defeituosa, a fim de se evitarem
desperdicios de matérias-primas, ferramentas, tempo e, evidentemente, for¢a de trabalho.

Se, numa perspectiva histérica, podemos afirmar que a transferéncia das ferramentas das
maos dos trabalhadores para as mdquinas significou o avango de um processo de “objetivacio”,
nestas maquinas-ferramenta, do conhecimento desenvolvide e acumulado pelos trabalhadores,
acerca da execugdo correta dos v4rios tipos de atividades de trabalho, 0 crescente nivel de auto-
regulacfo desses aparelhos, possibilitados pelas técnicas de automacfo, permitindo-thes operarem

praticamente sozinhos, sendo apenas programados e supervisionados em grande nimero por um
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grupo pequeno e seleto de trabathadores (tal como no caso da autonomacgio toyotista), tem
promovido um aumento ainda maior desta disparidade na reparticio entre os conhecimentos
concentrados nas mdquinas e nos homens e seu papel na divisdo do trabalho social (CASTILLO,
1996, p. 106).

O resultado do avango deste processo tem levado, portanto, 2 intensa desvalorizaco de um
conjunto de conhecimentos historicamente acumulados pela classe trabalhadora, tornando-os
obsoletos e, por conseguinte, desnecessirios os seus possuidores. Se os trabathadores nio podem
ser absolutamente excluidos do sistema de produgio de mercadorias, € certo que a tendéncia de
aumento das miquinas em relacdo ao volume de trabalho humano gue as opera representa, além
da reduciio do tempo de trabalbo socialmente necessdrio, a reduc@o dos custos que as forcas
produtivas humanas requerem ao Capital no contrato de sua “venda” (CASTILLO, 1996, p. 105).

Esta reducio de custos ocorre ndo somente pela dispensa dos encargos sociais (que em
muitos casos podem ser burlados), mas pelo aprimoramento do controle social exercido sobre os
trabathadores através do desemprego estrutural, pois o fechamento de postos de trabalho € a

formagio de um crescente “exéreito industrial de reserva™™

reduz o poder de barganha do valor
de mercado da forca de trabalho, negociado pela classe trabalhadora com os empregadores.
Ademais, esta situagio permite obrigar os dltimos a se responsabilizar pela permanente
capacidade de adaptacio & operacdo de novas, mais complexas e cada vez mais caras instalagoes.

Os resultados deste processo sd0 negativos para todas as classes sociais. A formagio dos
trabalhadores constitui uma parcela de toda a producio social que é “reinvestida” na prépria

reproducio da forca de trabalho, processo no qual s3o necessdrios cursos, treinamentos,

equipamentos € mesmo o emprego de outros trabalhadores. A medida em que os atributos da

P% Termo empregado por Karl Marx, aludindo ao “exército” de desempregados, que nesta situagdo, ficariam am
condigbes de vender sua forca de trabalho por quanto lhes fosse ofertado, para sobreviver.
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qualificacio da forga de trabalho estdo sujeitos & compra e venda no capitalistno, um trabalbador
desempregado € um trabalhador que ndo consegue vender — realizar o valor - de sua qualificacio,
Uma qualificacio ndo reconhecida socialmente torna-se desperdicio de uma porgdo de trabalho
social investido em formagdo de capacidades particulares de trabalho, de modo que, no computo
geral, o desemprego eleva significativamente os custos de formacio de cada trabalhador ocupado
(CASTILLO, 1996, p. 110-111)",

Se a0 longo das virias etapas do capitalismo tem havido, diretamente ligado ao avanco da
automacao, um processo de obsolescéncia das qualificagSes acumuladas pela classe trabalhadora,
no estagio atual de emergéncia dos sisternas de organizacio flexiveis, a automacio tem se
mostrado ndo somente mais intensa, como também mais complexa e custosa, uma vez que verm se
realizando mediante a passagem da base eletromecinica para a microeletronica.

Do ponto de vista do Capital, os altos custos inerentes 3 compra dos equipamentos € 20
tempo decorrente de suas adaptaches aos objetivos da empresa e ao conhecimento dos
trabalhadores, aos quais serdo submetidos, torna necesséria a aquisi¢do de um novo conjunto de
conhecimentos e técnicas por parte destes (dltimos, de maneira que possam extrair destes
equipamentos sua méxima rentabilidade com o méximo nivel de seguranca, em fungio do tempo
de uso total — isto €, considerando o tempo de amortizagdo que essas imensas quantias de capital
concentradas nessas méiquinas requerem, antes que as mesmas também se tornem, por sua vez,
obsoletas.

Uma vez que o crescente nivel de ocupagfio das mdquinas se torna essencial, a forga de

trabalho assume um papel estratégico, enquanto assegura o continuo funcionamento destas,

'5! Nas palavras de Castillo (1996, p. 110-111): “A sociedade investe determinado tempo de trabalho em formar
trabalhadores. Depois, resulta que a demanda social desse valor de uso que sdo as qualificagdes ¢ inferior ao tempo
mvestido, isto € o tempo de trabalho socialmente reconhecido (correspondente is qualificagbes efetivamente
realizadas) € menor que o efetivamente contido nesta mercadoria. O resultado desse desperdicio de tempo de
trabalho social € o mesmo que se cada qualificagio individual tivesse exigido um tempo maior de formagao™.
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mediante atividades de prevenclio, diagnostico e reparacio eficiente de falhas. Esse papel
estratégico da forca de trabalho, que deriva da transformacio “qualitativa” do processo de

132 em particular da fragilidade e dos riscos inerentes as novas bases tecnolégicas, de

produgio
certa forma relativiza, contraditoriamente, o cardter marginal que a forca de trabalho humana
assume frente ao processo de desenvolvimento da automaciio (CASTILLO, 1996, p. 134).

Nas palavras de Freyssenet (1993, p. 159)'%,

[..] a pronta andlise das causas de incidentes pela equipe de conducdo e
manutencio, € a eliminacio dessas causas, na medida dos recursos materiais e
orcamentdrios colocados a sua disposi¢do, poderiam ser o meio para elevagio
rapida e duradoura do ritmo de operagio. Segundo esta perspectiva, o agente de
fabricacio ndo é mais considerado como o elemento ndo confidvel do sistema
produtivo, mas sim como o agente de confiabilizaco do sistema técnico. Para
que ele possa desempenhar este papel e adquirir, além dos conhecimentos
indispensaveis, o entendimento prético do funcionamento e das possiveis falhas
da instalacio antomatizada que lhe seja destinada, € preciso ainda que o
processo € a forma de automatizacfo adotados o permitam e exijam.

Em vista disto, cabe inquirir acerca das mudancas que o advento da automacio de base
microeletrdnica tern promovido nos processos de trabalho, relativamente ao avanco da
“objetivacdo” do trabalho bumano em mAquinas-ferramenta, frente as novas atividades e aos
novos requisitos de qualificaciio que estdo sendo exigidos aos trabathadores submetidos a esse
processo.

A automa¢do microeletrOnica tem atingido radicalmente os conhecimentos tedricos e

préticos relativos aos processos de trabalho, 2 medida em que computadores programados passam

4 monitorar, a checar e mesmo a reprogramar, em caso de erro, o restante das méquinas

132 Em contraposig#o i transformagcio “quantitativa”, ou seja, o fato de os processos produtivos vém requerendo uma
quantidade cada vez menor de forga de trabalho, frente uma quantia sempre maior de meios de produgdo, ou
maquinas. )
%3 Neste estudo o autor analisa os pressupostos basicos levantados pelas empresas francesas ao justificarem seus
investimentos em processos de automatizacio.



244

responsdveis pelos processos produtivos. Por conseguinte, a distribuicdo do conjunto de
conhecimentos entre as forcas produtivas humanas e materiais tem sido radicalmente alterada,
culminando na incorporacio, pelas maquinas, de atividades que vao da monitorago, manutencio
e controle dos processos até fungSes entdo exclusivamente humanas, como atividades cerebrais
reflexivas, armazenamento de informacfo, cdlculo, desenho, raciocinio ¢ até mesmo tomada de
decisOes, tangendo a propria esfera da “concepgfio” ou do “projeto mental” do trabalho humano
(CASTILLO, 1996, p. 117).

A implantacio destes novos dispositivos alteram a relacio dos trabalhadores com a
condugio dos processos produtivos, gerando, dentre outras conseqiiéncias, o fato de que agora,
em grande parte das atividades automatizadas, quase ndo se “executa”, propriamente, mas se
“interpretam” as informagdes geradas pelas mdquinas e se “vigia” o funcionamento integral do
sisterna e seu estado (RIQUELME, 1994, p. 158). Nesta intervengiio, portanto, as médquinas
modificam o ambiente de trabalho e as relagdes entre os agentes, pois a0 interporem um novo
conjunto de informacBes simbdlicas entre os trabalhadores e seus processos de trabalho, geram
uma nova forma de relacionamento entre ambos (CASTILLO, 1996, p. 129).

Aqui se resolve a contradicio entre o papel “estratégico” e a0 mesmo tempo “marginal” da
forga de trabalho frente 3 automacdo microeletrbnica. Retomando a andlise de Freyssenet (1993,
p. 154), exatamente o fato da eficiéncia dos equipamentos depender da preven¢do e répida
eliminacdo de problemas pelos trabalhadores, faz com que o sistema se encontre ameagado por
elementos de incerteza, como as préprias falhas humanas, pelo desvio de interesses dos agentes
decorrentes da relacio de assalariamento, como pela prépria vida social na oficina, caracterizada
por tolerincias, arranjos e compromissos que colocam em questio a racionalidade fria das

méquinas.
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Em vista deste quadro, a preocupacio das empresas, a0 investir em automatizacdo dos
processos, € planejar tanto quanto possive]l uma restricdo do campo de intervencio dos
trabalhadores, predeterminando as operacbes a serem por estes realizadas. Disto resulta uma
tendéncia a conceber uma organizacio dos processos produtivos que restrinja a compreensdo dos
operadores ao que o0s projetistas das instalacGes automatizadas consideram necessirio e
suficiente. Por outro lado, 4 medida em que buscam reduzir a0 miximo e rapidamente o nimero
de operadores necessdrios, tais projetos se esforcam para automatizar a maior parcela possivel do
controle supervisério dos processos (introduzindo alarmes e paradas automdticas diante da
ocorréncia de defeitos e incidentes), a fim de que se possa liberar os operadores da obrigacgfio de
observar o funcionamento das instalacbes e poder confiar-lhes tarefas anexas ou periféricas,
solicitando sua intervencBo em trechos mais amplos da linha e¢ em diversas méquinas
(FREYSSENET, 1993, p. 154).

Tais atividades periféricas, além da baixa remuneragio, posteriormente serdo atingidas por
novos processos de automatizacio, o que levard a novas expulstes da forga de trabalho humana
pelas méquinas. Ndo em absoluto, mesmo num panorama de longo prazo, mas, pelo menos, na
medida em que tais medidas possibilitem autonomizar a acumulagio de capital frente aos ciclos
de crise econdémica, gerando excedentes pela diminuicio do tempo de trabalho socialmente
necessdrio (pois se trata aqui de extracio de mais-valia relativa), além da reducdo dos custos
sociais e de reproducio da forca de trabalho humana, por meio do controle social que o panico do
desemprego estrutural exerce sobre a classe trabalhadora.

De todo modo, aos trabalhadores que atualmente continuam empregados, em vista da
necessidade de garantir o desempenho dos novos equipamentos, novos conhecimentos lhes so
requisitados por meio de cursos, treinamentos (muitas vezes oferecidos pela prépria empresa ou

até mesmo sindicato), em muitos casos pressupondo um aprendizado formal, especialimente sobre
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a tecnologia microeletronica, além da formacio escolar bésica, tendo como foco principal a 4rea
de matemitica (LEITE, 1995).

De fato, empresas que estdo operando com tecnologias intensivas em conhecimento e
voltadas para produtos e processos de trabalho mais complexos, tém exigido crescentes niveis de
escolaridade a0s trabalhadores, de modo a abarcar 20 méximo elementos bésicos (ou genéricos)
relacionados com os diferentes campos do conhecimento, os quais, adquiridos durante o periodo
de formacho educacional, irio sustentar a aquisicio de habilidades e capacidades especificas a
serem desenvolvidas a partir do ingresso dos mais jovens no mercado de trabalho, bem como
através dos cursos e treinamentos oferecidos internamente pelas empresas aos j4 empregados
(BRUNO, 1996, p. 97).

Além das qualificagbes especificamente educacionais, hd também a exigéncia de
qualificagbes profissionais, que abrangem, por um lado, a major experiéncia no exercicio da
funco (o chamado “conhecimento ticito™) e, por outro, a capacidade dos trabalhadores em
inovar no &mbito das atividades desempenhadas, de adaptar-se s variagSes dos objetivos e das
tecnologias da produgdo capitalista (a designada capacidade de “aprender a aprender”), de tomar
decisOes e prevenir desajustes operacionais, de selecionar e relacionar informacgdes vérias, de
desenvolver conhecimento por simbolizagio, além, evidentemente, das tradicionais habilidades
manuais, que permitam a utilizacfo eficiente de equipamentos e instrumentos de trabalho de alta
precisio técnica (BRUNO, 1996, p. 97).

O prosseguimento desta andlise das mudangas na qualificacio dos trabalhadores sob o
avango da reestruturagdo produtiva exige, portanto, que volternos nossa atengfio para o fato de
que tal processo n3o constitui a simples substitui¢io dos meios de producio de base
eletromecinica para os de base microeletrdnica. Tal substituicdo, assim como toda automacio

dos processos produtivos, na verdade se desenvolve mediante (a0 mesmo tempo em que
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tecnicamente “possibilita”) a reorganizacio das fungbes e tarefas inerentes aos processos de
trabalho em questfio, configurando o que Leite (1995) designou por uma “integracdo sistémica”,
ou seja: a integraciio entre o conjunto de inovagbes organizacionais e as inovagbes no aparato
produtivo.

De fato, como apontamos no inicio deste tdpico, 0 avango da reestruturacio produtiva no
setor de autopecas no Brasil nos anos 90 tem se pautado nfio apenas pelo aumento da automacgéo
nos processos produtivos, mas também pela adogio de sistemas de controle de qualidade
descentralizados ao longo dos processos produtivos (come o CEP, os CCQs e o TQQ),
combinados a novas técnicas de planejamento e controle do fluxo de produgfo (como o sisterma
just in time/kan ban, ou 0 MRP), o que exigiu, por sua vez, mudangas tanto nos layouts dos
postos de trabalho (como a celularizagio), quanto pas atividades internas desempenhadas em
cada um destes postos pelos trabalhadores (introduzindo-se a polivaléncia).

Esta redefinicio da divisdio funcional e do préprio conteddo das atividades do trabalho
empregado pelos funciondrios diariamente nas empresas, veio a reformular as exigéncias em
termos de suas qualificagbes profissionais e pessoais. Ao passo que se verificou uma elevagio
constante da produtividade do trabatho, observou-se uma “[...] expansdo dos deveres e
responsabilidades atribuidos aos trabalhadores na linha de producio”, pela inclusdo, entre suas
tarefas tradicionais, de atividades relacionadas ao controle de qualidade dos produtos (como as
inspecBes visuais, medigOes e preenchimento das folhas do CEP), A manutencfio das méquinas
(como a conferéncia de requisitos orientados por programas de manutencio da maquinaria,
incluindo lubrificaciio e troca de 6leo e/ou limpeza programada das méquinas) (ABREU et al,
2000, p. 56-57, p. 60), dentre outras.

Nesta nova forma de organizagio do trabatho e da produciio, cuja base € o sistema toyotista,

deve-se atentar para a questio da expansio dos “deveres” e “responsabilidades”. As palavras
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“responsabilidades” e “deveres” trazem em si uma tendéncia de mudangas que ocorrem,
respectivamente, em dois niveis complementares: 0 das “funcdes” e o das “atividades” a elas
inerentes. Ou seja: por expansdo das responsabilidades deve-se entender a fusdo de distintas
funcbes j4 existentes ma empresa, até entfio separadas pelo sistema taylorista/fordista de
organizacio em departamentos distintos no espago da produgio, como, por exemplo: a funcio de
manutencio do aparato produtivo, a de controle de qualidade e a de transformagiio propriamente
dita dos insumos em produto intermedidrio ou final, também genericamente chamada de
“producio direta”.

Relembrando aqui o que foi discutido no tépico 4.3 desta dissertagio, cada uma destas
fungdes limitava-se a diferentes grupos de atividades, rotineiramente realizadas por virios
trabalhadores. Sendo fundidas num s6 posto de trabalho, este posto adquire entio o cardter de
uma “multifuncionalidade”, pois que se exigiu, simultaneamente, aglutinar-se nele todos os
“deveres” ou, mais objetivamente, as atividades inerentes a estas fungbes, exigindo-se, portanto,
do trabalhador ai empregado, a responsabilidade por sua execuciio dentro da mesma jornada.
Pode-se entéo denominar, a quem executa tais fungdes e atividades, um trabalhador “polivalente”
ou “multifuncional”.

Uma das consegiiéncias destas complexas reorganizagies € o desemprego estrutural,
atualmente em ascensdo nos paifses capitalistas centrais, mas atingindo niveis altissimos nas
economias periféricas como o Brasil, onde, em setores como o de autopegas (como veremos no
préximo t6pico, ou 7.2), tem se mostrado como a contraparte do aumento na produtividade do
trabalho, trazendo 2 tona o cariter perverso e caético do modo de producio capitalista, onde, na
base do aumento da riqueza material da sociedade estd a miséria absoluta do homem que

trabaltha.
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Por outro lado, tais reorganizacdes reduziramn as estruturas hierérquicas das empresas,
diminuindo o mimero de chefias e aumentando uma suposta “autonomia” por parte dos
trabalhadores na condugdo dos processos produtivos. Tal como no caso da automacio
microeletrOnica, uma vez que estas estratégias condicionaram o éxito de seus resultados 2
motivacio e ades@o dos trabalhadores as metas de competitividade, aos programas de qualidade ¢
as novas rotinas implementadas, estas mudancas fizeram emergir supostas formas de
“participacfo” por parte destes, visando “envolvé-los” através da difusfo de informacgbes sobre o
desempenho da empresa e, assim, motivé-los, seja premiando-os por 1déias através de planos de
sugestdes, seja pela participacdo nos resultados, ou entdo abrindo-lhes possibilidades de seguirem
carreiras multifuncionais (ARAUJO; GITAHY, 1998, apud ARAUJO; CARTONI; JUSTO,
2001, p. 87; ABREU et al, 2000, p. 56-57, p. 61-62).

Generalizou-se, a partir de entdo, a demanda por trabathadores nfo apenas tecnicamente
mais qualificados e dotados de habilidades especificas, mas também de maijor flexibilidade
operacional & desenvoltura pessoal em matéria de lideranca, atuac3o em equipe, cooperacio e
assuncao de riscos, agilidade de resposta, iniciativa e envolvimento com os objetivos da empresa,
capacidade de conceituar sobre suas atividades de trabalho, estabelecer referéncias e proposicdes
de acio comum entre funcbes distintas e com diferentes graus de complexidade, inventividade,
adaptabilidade a mudancas, busca de atualizacio permanente e tendéncia & melhoria continua nos
resultados, além de autonomia na resolucéo de problemas cotidianos, através da assimilacdo de
normas disciplinares € comportamentais (RIQUELME, 1994; LEITE, 1995; BRUNO, 1996;
SALM, 1998). Dadas as particularidades destas exigéncias, tal perfil geralmente se conforma
dentro do proprio ambiente de trabalho, 0 que explica os grandes indices de recrutamento interno
e estabilidade para as dreas de maior inovacio tecnol6gica e de trabalho mais gualificado

(LETTE, 1995).
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E importante destacar aqui que, no tocante 2 organizagio do “trabalho em equipe”™>*, a0
tempo em que a formacdio de pequenos equipes de trabalhadores resgata o “espirito de
coletividade”, o estfmulo 4 competicio entre elas instala cobrangas internas entre seus membros
no cumprimento das metas colocadas pelas geréncias, uma vez que se promove uma
descentralizacZo de responsabilidades entre os trabalhadores internamente a estas equipes',

Ao passo em que crescem as tensdes em sentido “horizontal” (entre os préprios
trabalhadores), as tensdes “verticais™ (entre geréncia e trabalhadores) buscam se amenizadas por
estraté€gias como equiparacio entre trabalhadores em termos de saldrios ou beneficios. Caminha-
se, assim, para uma atenuagio do controle direto e hierdrquico, pari passu ao desenvolvimento de
uma “autodisciplina” pessoal, uma “subjetivagdo™ pelos préprios trabalhadores dos objetivos da
acumulacdo capitalista. Posto que se aproveita neste processo o confronto em prol de seu
potencial criativo para a acumulagio de capital, a organizacio de equipes constituiu-se, para além
de um mecanismo de controle, um meio de intensificacio dos ritmos e volume do trabalho
(SHIROMA, 1993, p. 61-62, p. 68).

A pesquisa de Abreu et al (2000, p. 56-57, p. 60) em trés Estados brasileiros em 1996-
1997, apontou, por exemplo, que a maior parte das empresas de autopecas da regido de Campinas
atribuiu, 20s seus trabalhadores da producdo, tarefas ligadas 2 qualidade e 2 manutencio. As
pesquisas compiladas por Aradjo, Cartoni e Justo (2001, p. 94-93), demonstraram ter havido,
neste mesmo setor e regido, redugfo nas hierarquias internas das empresas ai presentes,

principalmente chefias intermediérias e cargos de supervisio.

% Evidentemente, todo trabalho complexo € realizado por equipes, mas estamos nos referindo aqui 3
desespecializagio do trabalho taylorizado, proposta pelos sistemas flexiveis de organizagiio, como os Grupos Semi-
Autbnomos (GSA) ou o sistema toyotista, ambos apresentados nos tépicos 4.2 e 4.3, respectivamente, desta
dissertaggo.

% Segundo Shiroma (1993, p- 66), “a geréncia japonesa usa o grupo como instrumento de controle, baseando-se na
forte competigio individual entre os trabalhadores para quebrar os meios coletivos de resisténcia. A pressio sobre o
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Ao tempo em que tais estudos apontam para a introducfo da multifuncionalidade e do
trabalho em equipe nas empresas desta regido, revelaram, contudo, que o conseqiiente aumento
da responsabilizacio dos empregados pela qualidade e seu envolvimento com as metas de
producio ou vendas levaram a uma competi¢io t30 extrema que a intensificacio do ritmo e a
extensdo da jornada de trabalho a que se submeteram, tém gerado aumentos significativamente
maiores nas doengas ocupacionais ao longo dos anos 90, com destaque para as LesGes por
Esforcos Repetitivos (LER) (ARAUJO; CARTONIL JUSTO, 2001, p. 95).

Pode-se dizer, portanto, que, sendo a capacidade de raciocinio e a estrutura psiquica dos
trabalhadores o elemento central a ser explorado nos processos de trabalho sob os sistemas de
organizacdo flexivel, como o toyotista, as técnicas de controle e disciplinamento
tayloristas/fordistas, que até entfo incidiam primordialmente sobre 0s seus “corpos”, estdo sendo
substituidas pelas técnicas gerenciais “participativas”, cujo conteido € altamente simbGlico e se
destina a cumprir duas funcOes: constituir canais formais de apropriacio da capacidade de
raciocinio dos trabalhadores e a de controlar e disciplinar sua estrutura psiquica, pois a
responsabilidade, o “envolvimento™, o interesse pelo trabatho e a capacidade de inovar se
tornaram hoje importantes fatores de producio (BRUNO, 1996, p. 96)™.

Cabe, por fim, considerar que neste novo perfil de qualificacfio dos trabalhadores, estio
presentes exigéncias de novos conhecimentos priticos e tedricos, como também de maiores
niveis de escolaridade. Um exemplo dessas tendéncias no Brasil foi dado por Leite (1992, apud
RACHID, 1994, p. 51-52). Numa pesquisa realizada em 40 empresas do setor metal-mecénico

em 1990, ap6s ter constatado que 39 haviam adotado inovacdes tecnolSgicas e 36 inovagdes

individuo, mediada pelo grupo, faz com que este sistema funcione. Se um membro estd ausente, os outros aumentam
sua carga de trabalho para cobrir a falta do colega”.

138 Qobre a questdo do “envolvimento” dos trabalhadores com os ideais da empresa, a pesquisa de Lima (2002)
oferece uma andlise substancial focando tais elementos na planta montadora da TOYOTA, em Indaiatuba, SP.
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organizacionais, a autora verificou que 34 empresas desta amostra mencionaram cComo
necessdrios aos trabalhadores conhecimentos sobre metrologia industrial, matemstica basica,
leitura e interpretacio de desenho mecdnico e do CEP, além de conhecimentos necessirios 2
programac3o, operagio e manutencio de médquinas com controle numérico computadorizado
(CNC). Verificou-se ainda que, destas empresas, 18 elevaram os requisitos de escolaridade
formal dos trabalhadores, passando a exigir, para além do 1° grau, a continuidade nos estudos
secund4rios.

O reflexo destas exigéncias, salienta Rachid (1994, p. 54-55), pode ser visto no fato de que
os alunos egressos do SENAI (Servico Nacional de Aprendizagem Industrial, principal
instituicao voltada para a formac8o técnica da forga de trabalho industrial no Brasil), que contam
com pelo menos ¢ 1° grau completo, acabam ocupando os postos mais qualificados, restando aos
demais, que constituem a maior parte da forga de trabalho industrial brasileira (ou seja, os
trabalhadores semi-qualificados, tipicos dos processos tayloristas/fordistas e cujas habilidades so
desenvolvidas no local de trabalho, com treinamentos de no maximo seis meses) 0s postos de
trabalho menos qualificados, num pais onde, além do baixo nivel de escolaridade, normalmente
ndo hi planejamento de atividades voltadas para o desenvolvimento dos trabalhadores nas
empresas.

Pesquisa realizada em 20 empresas do setor metal-mecinico (que engloba a cadeia de
autopegas) em 1991, localizadas nos Estados do Rio Grande do Sul e Sdo Paulo, constatou que a
implantaco de programas que visavam o controle estatistico da qualidade e uma producio com
baixos estoques passaram a exigir dos operdrios conceitos de matermnética e estatistica, bem como
lidar com representagGes gréficas. Dos operadores de mdquinas passaram a ser exigidos, segundo
os autores da pesquisa, além de tarefas de manutengdo, a conferéncia de sua prépria produgio de

acordo com parametros especificados e o rodizio de postos de trabatho e mesmo tarefas quando
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estiverem trabathando em células. Ademais, segundo estes autores, muitas das empresas té€m
buscado elevar o nfvel educacional da sua for¢a de trabalho através de selegbGes nos
recrutamentos, embora sejam dadas oportunidades aos antigos operérios em cursos preparatorios
para a utilizacio do CEP e outros programas de qualidade (FLEURY; HUMPHREY, 1992, apud
RACHID, 1994, p. 52, p. 57).

Mas, aponta Rachid (1994, p. 57-58), na quase totalidade das empresas brasileiras, os
operdrios tiveram dificuldades na implantacdo do CEP, especificamente na elaboragio de
cdlculos sobre as medidas dos produtos e também na descri¢do e preenchimento das ocorréncias
num chamado “di4rio de bordo”, presente nas cartas de controle. Isso exigiu de muitas empresas
o fornecimento de cursos de portugués e rmatemdtica bdsica, como parte da preparagio dos
trabalhadores para o uso do CEP, além de programas continuados de treinamento conjugados 2
utilizacdo das técnicas ensinadas no cotidiano do trabalho. Ademais, este estudo afirma que
muitas das empresas de autopecas brasileiras forneceram cursos para o preenchimento das cartas
de controle do CEP, embora uma boa parte dos trabalhadores envolvidos continuassem a
apresentar dificuldades nestes procedimentos.

Fica evidente aqui que a prépria gestio de recursos humanos deve ser reformulada na
implementacio destes programas, pois, dados os investimentos realizados em treinamento € a
prépria necessidade de manter um ambiente de trabatho propicio 4 cooperacdo, recursos como
demissdes ficam prejudicados — embora continuem a ser utilizados com freqiiéncia no Brasil,
devido aos constantes ciclos recessivos. A ampliaco do volume de atribuigbes dos trabalhadores,
bem como a exigénecia de rotagio entre funcOes, também geram problemas, se nio forem
acompanhadas por compensagdes financeiras equivalentes (RACHID, 1994, p. 60).

No tocante especificamente aos niveis de escolaridade, Abreu et al (2000, p. 60-61)

conclufram que 54,9% das 53 empresas de autopecas pesquisadas nos trés Estados entre 1996-
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1997, estavam exigindo 1° grau completo como critério de selecfio e recrutamento, sendo que
76,5% estavam organizando programas de treinamento, 41,2% introduzindo programas
participativos, 11,8% introduzindo novas estruturas de cargos e saldrios e 11,8% programas de
participacdo nos resultados. A pesquisa apontou ainda que a selecfio em algumas destas empresas
inclufa — além de teste psicotécnico e avaliagGes tedricas e/ou priticas de conhecimentos dos
trabalhadores — uma entrevista, pela qual se objetivava perceber caracteristicas pessoais dos
candidatos. As empresas que valorizavam a escolaridade afirmaram geralmente preferir, para o
trabalho na linha de produco, pessoas mais novas, para o qual outras, valorizando a experiéncia,
disseram preferir os mais vethos.

De todo modo, tanto a preferéncia como a exigéncia por maior grau de escolaridade no
momento da contratacfo foram mencionadas por grande parte das empresas de autopecas nos trés
Estados, revelando estarem privilegiando crescentemente os trabalhadores com, no minimo, o 1°
grau completo. Isso se reflete, segundo os pesquisadores, na composi¢io da forca de trabalho do
setor como um todo, tendo se difundido, ademais, ao longo das cadeias produtivas estudadas,
onde as pequenas e médias empresas também afirmaram estarem exigindo cada vez mais o 1°
grau completo de seus trabalhadores. Na regifio de Campinas, particularmente, o nivel
educacional, a formacfio e a experiéncia profissional foram considerados os critérios mais
importantes pela maioria das empresas estudadas (ABREU et al., 2000, p. 60-61).

Em termos da forma¢io educacional da forca de trabalbo no setor de autopecas, os autores
conclufram que em 49% das empresas estudadas nas trés regiSes, mais de 50% dos empregados
j4 haviam concluido o ensino fundamental, tendo a regifio de Campinas se destacado entre as trés
pela propor¢do maior de empregados cujos niveis de escolaridade eram os mais altos (ABREU et

al,, 2000, p. 63-64).
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Dados da Tabela 11, disposta no Anexo desta dissertacdo, demonstram uma elevacdo da
escolaridade em todos os niveis entre os metalirgicos desta regifio, onde destaca-se O crescimento
da proporcio de trabalhadores com 1° grau completo ou mais anos de escolaridade, indo de
37,1% em 1986 para 64,7% em 1997. Segundo as autoras da pesquisa, estes dados refletem a
exigéncia desse nivel de escolaridade como critério de recrutamento, os efeitos dos programas de
treinamento presentes nas empresas no decorrer deste periodo e, por fim, a seletividade destas
nos processos de demissdio, eliminando os trabalhadores menos escolarizados (ARA{:TJO;
CARTONI; JUSTO, 2001, p. 93), fendmeno que serd discutido em detalthes no préximo topico
(em7.2).

Cabe observar que o aumento de “deveres” e “responsabilidades”, bem como os maiores
niveis de escolaridade exigidos aos trabalhadores j4 empregados ou candidatos a vagas nestas
empresas nfo resultaram em retribui¢do equivalente, por parte destas, nos saldrios e beneficios
pagos, principalmente nas empresas menores. Segundo Abreu et al (2000, p. 65-66)'"", as
pressdes por reducfio de custos e o desemprego generalizado t8ém facilitado As empresas frear os
saldrios e os beneficios frente 2 aceleracio da produtividade do trabalho.

Por outro lado, se atentarmos para as relagOes entre as empresas de autopecas na cadeia
produtiva, os mesmos estudos compilados por Aradjo, Cartoni e Justo (2001, p. 95)
demonstraram que a terceirizacfo t8m resultado em crescente precariza¢io do trabalho na regifio

de Campinas, pois que as empresas subcontratadas, em grande parte dos casos, tém remunerado

157 Segundo esta pesquisa, apenas 11,8% das empresas dos trés estados pagam acima de 4,01 saldrios minimos,
seguidas por 33,3% que pagam de 2,01 a 4 saldrios e 31,4% que pagam até 2,0 saldrios minimos. A variaco salarial
parece estar associada ao tipo de produto, de processo, bem como ao tamanho das empresas e suas diferengas entre
os mercados regionais, verificando-se pisos salariais mais baixos pas empresas intensivas em trabalho pouco
qualificado, como as que atendem ao mercado de reposigio. As empresas maiores, em termos de faturamento e
empregados, tendem a apresentar pisos mais elevados, sendo que, em termos regionais, as regides de Campinas e de
Porto Alegre apresentaram os maiores saldrios (ABREU et al., 2000, p. 65-66).
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os trabalhadores por hora trabalhada, ndo fixando uma jornada dnica de trabalho®,
Evidentemente, acrescem as autoras, as empresas terceirizadas tem ndo somente excluido os
trabalhadores do mercado formal e os ameagado com a instabilidade no emprego, como, na
méioria das vezes, tem pago saldrios menores do que o piso da categoria a que pertencem,
retirando-lhes o direito aos beneficios conquistados em lutas histéricas e estabelecidos nos
acordos coletivos. Oferecem, ainda, aos que  isso se sujeitam sem opgfo, as piores condigdes de
seguranca e salubridade no trabalho'”,

Retomando novamente aqui a questio do avango em formas “diferenciadas” do processo de
reestruturacio produtiva ao longo dos virios segmentos da cadeia de autopecas da regido de
Campinas (ver item 6.3.4), as autoras da pesquisa anteriormente citada afirmam que tal
diferenciacdo também estd expressa na qualificagdo do trabalho em cada caso, de modo que: no
nicleo de 1° nivel da cadeia produtiva, as grandes empresas multinacionais estdo transferindo
para seus trabalhadores maiores responsabilidades na condugéio do processo produtivo, buscando,
adernais, seu “envolvimento” e participaco ~ ao passo que nos circulos “externos” da cadeia, as
pequenas e médias empresas, geralmente nacionais, tém intensificado significativamente o ritmo
de trabalho, aumentando o desemprego e precarizando desde as relagbes até as condigdes de
trabalho (com degradacio, inclusive, das condicOes de saide dos funcionérios) (LEITE; RISEK,
1998; ABRAMO, 1998, apud ARAUJO; CARTONT; JUSTOQ, 2001, p. 87-88).

De fato, no Brasil da década de 90, aponta Antunes (1998, p. 79), a flexibilizacdo, a

desregulamentacdo e as novas formas flexiveis de gestdo da forca de trabalho, mescladas a

138 Cabe notar, segundo as autoras, que, nos anos 90, contrariando as reivindicagbes dos trabalhadores por redugio da
jornada de trabalho nos 80, ocorreu um aumento na utilizagiio das horas extras, principalmente apés demissdes em
massa — 0 que propiciou as grandes empresas metal-mecinicas o uso do Banco de Horas como mecanismo de
dissimulacio da extensdo das jornadas de trabalho (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 95).

3% O estudo de Marcelino (2002), sobre a terceirizagio nas atividades de logistica da planta montadora da HONDA,
em Sumaré, SP, ilustra estes e outros aspectos, inclusive confirmando as teses sobre a fragmentagio da base sindical,
aqui ji mencionadas em 4.1, como decorréncia das mudangas dos trabalhadores entre categorias diferentes.
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elementos do sistema taylorista/fordista, ainda presentes na realidade de muitas empresas em
diferentes setores, caracterizam um avango do processo de reestruturacdo produtiva no qual a
baixa remuneracio da classe trabalhadora nem sempre constitui obstdculo as inovagdes
tecnol6gicas, permanecendo como um elemento histérico de atragio do fluxo de capital externo
produtivo para o pais.

Nas palavras do autor:

Em verdade, para os capitais produtivos interessa a confluéncia de forca de
trabalho ‘qualificada’ e preparada para operar com oS equipamentos
microeletrénicos, sub-remuneracdo intensificada, e condigdes plenas de
precarizacdo do forga de trabalho. Os paises asidticos de industrializacio
recente sdo exemplares (ANTUNES, 1998, p. 79-80, grifo do autor).

No mesmo sentido, Ruas (1994, p. 98, apud RAMALHO, 1998, p. 87-88) observou que 0s
resultados do avanco da reestruturagio produtiva nas empresas brasileiras tem significado grande
flexibilidade “externa” no uso da forca de trabalho entre as erppresas, crescimento da
participaco do trabatho informal, reducdio dos saldrios reais na maioria dos setores, aumento da
subcontrataciio do trabalho (com participagio, inclusive, do trabalho em domicilio), tudo em
meio a uma maior seletividade pa contratagio dos trabalhadores pelas empresas. Este conjunto de
fatores permitiria, segundo o estudo citado, afirmar que, no avango do processo de reestruturagio
produtiva brasileira, tende a predominar a “realidade do mercado”, isto €, um processo no qual os
trabalhadores s3o os gue assumerm © maior énus da crise.

De fato, as mudancas no perfil de gualificacio exigidas pelas empresas, num contexto de
desemprego estrutural elevado, como no Brasil a partir dos anos 90, acabam necessariamente

levando os trabalhadores a buscar contornar, na major parte das vezes individualmente, a

desvalorizaciio de sua forga de trabalho mediante a aquisicdo dos novos requisitos em termos de
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conhecimento prético e tedrico, o que tem resultado numa continua demanda sobre 0s sistemas
educacionais, formais ou nio (OLIVEIRA, 1996, p. 67).

Como definimos, Jogo no inicio desta andlise, a expressdo “qualificagio do trabalho” como
sendo uma “resposta 2 técnica capitalista”, € certo que, neste sentido, a mesma “{...] é oferecida
pela escola como forma de preparacio dos individuos para a vida, o que em dltima instincia
significa afirmar que € uma preparagdo para umn trabalho organizado independente de sua
vontade” (OLIVEIRA, 1996, p. 67). Ora, esta defini¢cio alude ao fato de que a escola piiblica foi
concebida como parte do processo de estruturacio da sociedade capitalista, ou seja, “[...] como
uma instituicio socializadora capaz de repassar is futuras geracbes o ‘habitus’ de seus
antecessores”, o que fez com que, desde sua origem até os dias atuais, esta instituicio passasse
por processos que refletem as diferentes transformagBes pelas quais esta sociedade passou
(OLIVEIRA, 1996, p. 58).

No que tange a0 contetdido da formacio educacional que fornece, se durante o periodo de
vigéncia do taylorismo/fordismo as instituicbes de ensino piblicas estiveram voltadas para uma
formagdo mais especializada, voltada & consolidacio de um conjunto de conhecimentos que
preparassem 0$ alunos para uma vida profissional mais estdvel, atualmente buscam oferecer um
ensino mais generalista, calcado numa formacfo bésica da qual se espera formar nio apenas os
novos trabalhadores “polivalentes”, mas também aqueles que irfo percorrer indmeros empregos
instéveis.

Nas palavras de Saim (1998, p. 243),

[...] além de preparar os jovens para 0s nOvVos € poucos empregos que requerem
capacidade de resolver problemas, espera-se que a educacio também prepare
0s jovens para as virias formas de desemprego, [...] nas idéias de ‘aprender a
aprender’, e ‘educagio continuada’, pois estd previsto que os jovens de hoje
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terdo que mudar de ‘carreira’ (n@io apenas de emprego) vérias vezes ao longo
de suas vidas.

No caso brasileiro, tal processo tem levado, a partir da assung¢do dos governos neoliberais
nos anos 90, a transformacdes profundas nas instituicbes de ensino, especialmente nas
controladas pelo Estado. Se a politica educacional brasileira reproduziu, nos vérios periodos de
evolucic do capitalismo no paifs, as desigualdades sociais, chegou-se na atualidade a um estado
de crise geral da rede piiblica de ensino, especialmente no nivel do ensino voltado 4 formacfo
basica, elemento essencial ao perfil de qualificacio profissional exigido pelas novas tecnologias e
formas flexiveis de organizacfio do trabalho, colocadas pelo avanco da reestruturacio produtiva,
para os quais um conhecimento mais amplo e o desenvolvimento intelectual sdo fundamentais
(JACOBI, 1996, p. 47-48).

Mais especificamente, a falta de atencio das politicas educacionais a esta questio ao longo
da nossa histéria fez com que atualmente o pais se defrontasse com uma superposicdo de
problemas, decorrentes: por um lado, das dificuldades colocadas pelo acirramento da
competitividade nos marcos de uma concorréncia cada vez mais globalizada, exigente de
crescentes inovagdes tecpolbgico-organizacionais; por outro lado, problemas estruturais de
pobreza da populacdo, informalidade e segmentacdo do mercado de trabalho, além de uma
defasagem em termos de qualificacdo dos trabalhadores frente s novas exigéncias colocadas
pelo processo de reestruturacio produtiva (JACOBI, 1996, p. 47-48).

Segundo dados do préprio governo brasileiro'®, em 1995, 30% da populagio estava em
estado de analfabetismo total, sendo que outros 30% ndo se mostravam em condi¢Oes de ler

manuais de instrucio, de modo que apenas os 40% restantes poderiam ser considerados

160 Expostos na Cidpula Mundial para o Desenvolvimento Social (OLIVEIRA, 1996, p. 68, nota n. 21).
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portadores de um nivel minimo de escolarizagio. Uma vez que a qualificacio dos trabalhadores
tornou-se 0 ponto central na garantia de produtividade sob os sistemas flexiveis de organizacgdo
do trabalho, este quadro tormou-se ameagador para empresariado nacional e ainda mais
problemético quando se trata de atrair investimentos estrangeiros para o pais, no atual contexto de
globaliza¢do da producio (OLIVEIRA, 1996, p. 68).

Nas suas palavras,

Nao ¢ sem razio que, nos dltimos anos (pelo menos nos ltimos cinco), temos
assistido aos mais variados apelos por parte dos empresdrios acerca da
importincia de garantir s populagdes carentes a universalizacio do emsino
primério. S30 apelos no sentido de responder 4 exigéncia de formacio basica
capaz de qualificar os trabalhadores de acordo com os requisitos necessirios
aos padroes atuais de competitividade. A busca é por uma formacgio genérica,
fundada nos rudimentos do cdleulo, da 16gica matemética, da escrita ¢ dos
procedimentos necessirios 3s novas orientacbes das disciplinas nos locais de
trabatho (OLIVEIRA, 1996, p. 68).

No enfrentamento destes problemas, o Brasil tem sido palco, desde o final da década de 80,
de uma investida dos Orgdos de financiamento multilateral e das agéncias de cooperacgio
internacional — como o Banco Mundial, o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), o
Banco Internacional para a Reconstrucio e o Desenvolvimento (BIRD), a The United Nations
Educational, Scientific and Cultural Organization (UNESCQO), a The United Nations Children’s
Fund (UNICEF) e a Organizacio Internacional do Trabalho (OIT), dentre outros organismos
regionais e nacionais a eles vinculados — na busca de promover uma valorizagio da educagio
bésica geral, formadora de uma for¢a de trabalho mais adequada 4s necessidades colocadas pelas

formas flexiveis de acumulacfo de capital (JACOBI, 1996, p. 54). De fato, enquanto que na

década de 80 as trés primeiras instituicdes citadas aplicavam recursos no ensino
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profissionalizante dos paises periféricos, a partir do final desta década passaram a canalizar estes
recursos para programas de formaco bésica (OLIVEIRA, 1996, p. 68).

Entretanto, se¢ hd certo consenso sobre a necessidade de reformulacio do contetdo
educacional da escola piiblica brasileira, hd, porém, fortes contraposi¢des no que tange 4 questio
da geréncia administrativa da rede de ensino. A reacfo do empresariado nacional (especialmente
a fracio desta classe ligada ao setor de servigos) frente & escassez de for¢a de trabalbo adequada a
estas novas exigéncias de qualificaco, tem sido altamente discutivel: ao articular uma critica &
escola piblica brasileira, julgando-a ineficiente, vem tendo como base e proposta diretriz ndo
somente 0 recuo da a¢io estatal, mas a introdu¢fo de uma ideologia da busca pela “qualidade
total” e pela “competitividade” na gestdo dos servigos piblicos, transferindo para o contexto das
politicas sociais uma visfo genuinamente privatista (JACOBI, 1996, p. 54).

Neste sentido, € interessante notar o inter-relacionamento entre a fun¢io socializadora que a
escola piiblica exerce na sociedade capitalista, frente as transformacdes pelas quais passou esta
iitima ao longo da hist6ria, evidenciando-se a influéncia que exerceram os proprios critérios de
organizacdo capitalista do trabalho na administraciio educacional, ou, mais especificamente, na
administra¢do escolar.

Se na densa literatura produzida acerca da administracio da educacio, durante as décadas
de 60 e 70, estdo evidentes as prerrogativas da chamada administragio “cientifica’ do trabalho
(OLIVEIRA, 1996, p. 58), no atual contexto de reestruturacdo produtiva, ao se questionar o
cardter ineficiente e/ou excludente da rede de ensino publica, corre-se 0 risco de aceitar uma
critica taxativa da administracdo estatal como estruturalmente incapaz de gerir € prover a
educacdo da populaciio do pais, para o que a proposta de transferéncia para a iniciativa privada

seria um caminho plausivel.
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No entanto, a0 se assumir que 0s objetivos da escola piiblica e da escola privada s&o os
mesmos, estd se assumindo que ndo se trata mais de um problema situado no campo da politica,
mas t3o simplesmente da técnica. Assim posta a solugio, “f...] sob o manto da neutralidade
técnica, parte-se para uma defesa apaixonada da adogio de critérios da economia privada para a
gestdo da escola piblica” (OLIVEIRA, 1996, p. 82)1%%

Isso, no entanto, reflete nada mais que o fato de que empresariado apoiard mudancas na
gestdo da escola piblica exatamente condizentes com as exigéncias da acumulacio flexivel do
capital — e € deste ponto de vista que se deve buscar compreender as razdes que o levaram a
propor, no atual contexto da reestruturacio produtiva, a submissio da gestdo da educagio aos
critérios do sistemna de “qualidade total” (OLIVEIRA, 1996, p. 58-59).

De fato, o que se tem visto no Brasil, particularmente a partir da década de 90, € o
posicionamento de amplas fragdes do ernpresariado nacional (principalmente os setores ligados
a0s servigos de educagio, como as fundacdes), unidas a grupos vinculados a projetos politico-
partiddrios de caréter neoliberal, na defesa da transferéncia da responsabilidade pela educacdo da
iniciativa publica para a iniciativa privada, argumentando que a descentralizacio do
financiamento e dos processos decisérios decorrentes desta mudanca promoveriam ndo apenas
um aumento da competéncia e agilidade na gestdo desta estrutura, como também contribuiriam
para democratizar 0s servigos por ela oferecidos (JACOBI, 1996, p. 55).

Esta visdo, contrdria & efetividade da democracia — a qual exige que a sociedade civil
coletivamente organizada seja capacitada a ampliar a esfera piblica —~ tem conquistado espaco no

pais com o0 apoio dos governos neoliberais, de modo que j4 se pode vislumbrar um desmonte da

' Se os critérios de selegio e avaliagio utilizados pelo sistema de ensino no capitalismo sempre foram condizentes
com a légica de exploragic do trabatho vivo deste sistema, pela busca de maior produciic em menor tempo, tais
critérios sdo sensivelmente intensificados & medida em que empresas privadas passam a gerir diretamente estes
servigos (OLIVEIRA, 1996, p. 87).
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estrutura estatal destinada ao atendimento ndo de servigos, mas de direitos sociais fundamentais &
populagio brasileira, os quais tém sido cada vez mais regulados pelos mecanismos de mercado,
ou seja, pelos designios da livre concorréncia e da acumulacio de capital, pondo em risco,
portanto, a propria universalidade de direitos sociais historicamente adquiridos e seu papel na
formacho da cidadania (JACOBI, 1996, p. 55).

Cabe aludir 2inda, neste mesmo sentido, aos riscos que envolvem o préprio
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico do pais, se submetidos aos propdsitos da concorréncia
capitalista, especialmente, mas nio somente, em se tratando das ciéncias humanas. E
preocupante, sobretudo, o destino da producfio de um conbecimento fundamentado no interesse
histérico da classe trabalbhadora, que se v€ ameacada de ser definitivamente privada de atuwar
como sujeito ndo apenas no imbito do acesso aos resultados materiais do trabalho social, como
também no dmbito da produgfo do conhecimento, quer como sujeito cognoscivel, quer como
sujeito cognoscente (OLIVEIRA, 1996, p. 88).

Entretanto, como afirmou Oliveira (1996, p. 58-59), enxergar a escola piblica como uma
instituicio permeada pelas transformacfes e estruturas da sociedade capitalista, nfio implica em
concebé-la como mera agéncia reprodutora de relacGes sociais de exploracio, ou mero aparelho
ideol6gico do Estado. Antes de tudo, deve-se reconhecer esta instituici0o como um espago social
de convivéncia e de relagOes conflituais, tanto no seu aspecto educativo, quanto como um local
de trabatho. Assim analisada, € possivel perceber a escola nfo apenas como um espaco de
reproducio das relacOes sociais, mas também de resisiéncia a determinadas dire¢des, resultante

da correlagiio de forcas presente na luta entre os sujeitos sociais dela participantes.
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7.2 As variacOes do emprego na cadeia automotiva brasileira na década de 90

Embora a reestruturacio produtiva tenha elevado a produtividade na maioria dos setores
industriais brasileiros nos quais avangou, particularmente nalguns destes setores, como as
montadoras e autopegas, este processo vem sendo acompanhado por uma reducio geral no nivel
de emprego (BRESCIANI, 1994, p. 201-202, apud RAMALHO, 1998, p. 88).

O fato é que os anos 90 inauguraram, no Brasil, uma nova forma de “flexibilidade” na
utilizaco da for¢a de trabalho pelas empresas. Diferentemente dos anos 80, em que a redugio
dos custos do trabalho era obtida, geralmente, mediante as priticas de arrocho salarial (declaradas
ou disfarcadas em meio ao contexto inflaciondrio), as inovacgbes tecnolégico-organizacionais
adotadas pelas empresas nos anos 90 possibilitaram um ajuste de custos do trabalho muito mais
centrado no nivel do emprego, rompendo com a histérica relacio entre nivel de atividade versus
nivel de emprego (ROSANDISKI, 1996, p. 39).

Nesta perspectiva, € importante notar que a diversidade das mudangas tecnol6gico-
organizacionais adotadas pelas empresas automotivas nos anos 90 em muito refletiram a prépria
diversidade de posi¢hes que tais empresas ocupavam na cadeia automotiva nacional e
internacional desde os anos 80. Assim, as firmas que j4 naquela década tinham uma orientacdo
para o exterior puderam se adaptar com mais facilidade ao contexto recessivo ¢ de aumento da
concorréncia causado pela brusca abertura comercial realizada pelo governo Collor entre 1991-
1992, realizando, para tal, desde a desativagio de plantas menores até a adocio de estratégias
tradicionais de reducfio de custos, seja em recursos materiais (como economia de insumos na
produgio), seja em recursos humanos (como cortes de pessoal, reducio de saldrios e recorréncia a

horas-extras) (ROSANDISKI, 1996, p. 35-36).
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Uma confirmagio destas hipSteses foi dada pela prépria reducio do nivel de emprego no
perfodo. Tomando-se como universo as empresas de autopecas ¢ montadoras do Estado de Sio

Paulo!®?

(que em 1989 empregavam, respectivamente, 85% ¢ 83% do total dos trabathadores
destes setores no pais), as empresas de maior porte foram as que justamente desempregaram
mais, com destaque para as do setor de autopecas, uma vez que, nas montadoras, em 1992 havia
87,3% do total de empregados em 1989, enquanto que nas autopecas, apenas 65,2% dos
trabathadores empregados em 1989 estavam trabalhando em 1992'*. Ademais, foi também no
setor de autope¢as que o desemprego atingiu, com mais intensidade, os trabalhadores
qualificados e semi-qualificados (68,2% e 73,5% dos empregados em 1989, respectivamente,
permaneceram nas autopecas em 1992, contra 90% e 85% dos empregados nestes mesmos grupos
de qualificacdes nas montadoras) (ROSANDISKI, 1996, p. 62-63).

O estudo de Rosandiski (1996)'®* permite fazer um exame da evolugio do emprego nas
empresas de autopecas e montadoras localizadas no Estado de S3o Paulo entre 1989-1994, em

recortes relacionados aos perfis de escolaridade, faixa etdria, tempo de servico e niveis de

qualificacdo dos trabalhadores. Seguindo 2 metodologia deste estudo, abordaremos

2 Como ji o fizemos em grande parte desta dissertaciio, pensamos que trazer dados nio apenas referentes ao setor
de autopegas, mas sens correlativos ao setor de montadoras, torna a pesquisa mais elucidativa, 32 medida gue se
permite estabelecer uma comparagio entre as conseqgtiéncias do avango da reestruturagiio produtiva em ambos estes
elos da cadeia automotiva no Brasil, uma vez gue ambos foram, historicamente, objeto de diferentes graus de
estimulo e protecionismo por parte dos governos, desde o inicio do século XX,

1% O que corresponde a aproximadamente 84.000 e 73.000 trabalhadores empregados nas montadoras, bem como
cerca de 118.000 e 78.000 empregados nas autopegas, nos anos de 1989 e 1992, respectivamente.

164 Este estudo amparou-se em dados da RAIS (Relatério Anual de InformacBes Sociais), para 1989-1992, ¢ CAGED
{Cadastro Geral de Emprego e Desemprego, Lei 4923), para 1993-1994, de modo que se baseiam num universo de
trabalhadores com carteira assinada {contrato formal de trabalho), contratados ou demitidos por empresas com mais
de 250 funciondrios somente no caso da RAIS. Assim, quando estivermos analisando o perfodo de 1993-1994, pelos
dados do CAGED, todas as empresas, desde pequenas até grandes, estario sendo consideradas, nfio sendo possivel,
todavia, desagregd-las por setor. Os grupos funcionais (planejamento, execugiio, apoio e outros) foram elaborados a
partir de wna combinagio da metodologia desenvolvida pela Fundagio SEADE com os critérios propostos por
Carvatho (1992), especificos para o setor automotivo. Os detalhes metodoldgicos estio nas pags. 59-61, 80-83 e no
Anexo I de Rosandiski (1996). Trazemos aqui apenas parcelas das anélises deste estudo, com alguns dados que, a
nosse julgamento, sdo suficientes para o cumpnmento dos objetivos da presente dissertaglio. Assim, para um
aprofundamento destas andlises, faz-se necessdria uma consulta ao estudo original, que traz grande quantidade de
tabelas, quadros e graficos.
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primeiramente o perfodo de ajuste recessivo entre 1989-1992, ap6s o que se analisardo as mesmas
varidveis no periodo entre 1993-1994, tido como de recuperagio.

No que tange ao perfil de escolaridade, entre 1989-1992, tanto no setor de autopecas quanto
nas montadoras paulistas o ajuste recessivo recaiu, com mais intensidade, sobre os trabalhadores
menos escolarizados (foram desempregados 55% e 60% dos trabalhadores com primério
incompleto, nas autopecas e montadoras, respectivamente), seguido por pequenas redugdes sobre
o0s trabalhadores com niveis de 1° e 2° graus, a0 passo que praticamente nio houve alteracio na
faixa de trabalhadores com nivel superior (ou 3° grau). Houve, alids, crescimento absoluto do

emprego nas montadoras no grupo de apoio'®®

(nas faixas de 1°, 2° e 3° graus) e de execucho
(com 3° grau), enquanto nas autopecas, além de ndo ter havido nenhum crescimento absoluto, 0
dnico grupo menos atingido foi o de execucdo, ainda assim com maior nivel de escolaridade
(ROSANDISKI, 1996, p. 64-66).

Quanto ao perfil por faixa etdria, nas montadoras paulistas a taxa de emprego dos
trabathadores com até 18 anos (apenas no grupo de execucdo) ou com mais de 50 (na execugdo e
no apoio) chegou a apresentar ligeiro aumento em termos absolutos entre 1989-1992; aumento
insuficiente, porém, para reverter 0 avango geral do desemprego que atingiu intensamente, tanto
nas montadoras quanto nas autopecas, a ampla faixa dos trabalhadores com idade entre 18 e 49
anos. Nas autopecas, ainda que o desemprego tenha atingido todas os grupos funcionais e faixas

etdrias, os trabalhadores mais jovens (com até 18 e entre 18-24 anos de idade) foram os mais

penalizados (ROSANDISKI, 1996, p. 66-69).

1% Rosandiski (1996, p. 59-61, p. 80-83 e Anexo I) divide em sen estudo as variagbes de emprego segundo trés
“grupos funcionais”, dentro dos quats toma de dois a quatro “niveis de qualificagio”, conforme o grupo, da seguinte
forma: Planejamento (geréncia intermedi4ria, dire¢do superior, pessoal técnico); Execuciio (supervisor, qualificado,
semi-qualificado, nio-qualificado); Apoio (manutenglio, servicos nio-operacionais, escritério, servigos gerais);
Qutros (mal definidas: trabathadores ndo classificados sob outras epigrafes e operadores de maquinas fixas e de
equipamentos similares nfo classificados sob outras epigrafes; ignoradas).
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Tomando-se o perfil dos trabathadores por tempo de servigo, com excecio dos contratados
hi mais de 05 anos nas autopecas ¢ montadoras paulistas (onde se verificou uma tendéncia de
aumento absoluto nos grupos de execucio ¢ de apoio, nas primeiras, e de planejamento, nas
segundas), houve uma reducfo geral, nos dois segmentos, em todas as demais faixas de tempo de
servigo, acentuada nas faixas de menos de 03 meses e de 03 meses a 01 ano, o que significa ter
havido uma baixa confratagio no ano de 1992, comparada com a de 1989. Assim, pode-se
afirmar que, se houve um aumento, mesmo relativo, da estabilidade no emprego em alguns
grupos funcionais, este foi acompanhado de uma baixa contratacfio de novos trabalhadores neste
perfodo (ROSANDISKI, 1996, p. 69-71).

Considerando, por fim, os grupos funcionais segundo os niveis de qualificacio entre 1989-
1992, nas montadoras paulistas o aumento do emprego nas atividades de manutencgiio e de
servicos ndo-operacionais, pertencentes ao grupo de apoio“%, somente acompanhou,
parcialmente, a reducgdo do mimero de trabalhadores empregados nas atividades de supervisdo do
grupo de execugio (especialmente 0s menos escolarizados, mais jovens e com menos tempo de
servigo). J4 nas autopecas, dentro do desemprego generalizado em todos os grupos, & intensidade
de cortes no grupo funcional “outros” fez elevar, apenas em termos relativos, a participacdo do
pessoal técnico no grupo de planejamento (0s com mais tempo de servico e maior escolaridade),
dos trabalhadores qualificados e semi-qualificados no grupo de execucio e, por fim, do pessoal
de manutencdo no grupo de apoio (onde se verificou, também, elevacio relativa do mimero de
trabathadores com major escolaridade) (ROSANDISKI, 1996, p. 72-77).

Portanto, em que pesem as diferencas na dinimica dos setores de autopecas e montadoras, o

periodo entre 1989-1992 caracterizou-se pelo aumento do desemprego em ambos estes segmentos

1% Este aumento foi absoluto e relativo, sendo neste dltimo caso em favor de um perfil de escolaridade de 1° e 2°
graus, com idade entre 25 a 49 anos e, em particular, com maior tempo de servigo (ROSANDISKI, 1996, p. 77).
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da cadeia automotiva. Mas hd que se considerar algumas questdes relativas aos impactos deste
ajuste sobre a estrutura funcional do emprego nestes setores, como por exemplo, no que diz
respeito 2 escolaridade: a melhoria nos indicadores deste quesito foi uma decorréncia da propria
centralizacdo do desemprego sobre os trabalhadores menos escolarizados. Ainda assim, a
presenca de baixos niveis de escolaridade continuou majoritdria, especialmente nas dreas de
execugdo, e em ambos os setores — sendo que as autopecas apresentaram proporgdes maiores de
trabalbadores sem primdrio completo (ROSANDISKI, 1996, p. 77-78).

Por outro lado, o baixo nivel de contratagio'®’

, apesar de ter sido geral na cadeia
automotiva neste periodo, foi maior nas montadoras, onde nfo chegou a 2% da for¢a de trabatho,
enquanto que nas autopecas foi de aproximadamente 8%, mesmo que, em contrapartida, tenha
sido elevado, em termos absolutos, o niimero de trabalhadores ernpregados com mais de 05 anos
de servigo nas montadoras, 0 que ndo ocorreu pas autopecas. Ademais, ficou evidente que os
trabalhadores mais jovens foram os mais atingidos pelas demisses, resuitando num aumento, em
termos relativos, dos mais velhos na estrutura de empregos da cadeia automotiva paulista
(ROSANDISKI, 1996, p. 78).

Ao que indicam os dados, as empresas da cadeia automotiva paulista, a0 realizarem este
corte generalizado de pessoal no perfodo recessivo entre 1989-1992, procuraram “preservar” os
trabalbadores que possuiam maior escolaridade e mais tempo de servigo na maioria das
atividades, sendo que, dentre estas, as de apoio e de planejamento foram ainda mais “protegidas”,
a medida em que demandam maior treinamentc — e, portanto, maiores custos no caso de

recontratacfio. Por outro lado, o fato de trabalhadores com mais tempo de servigo terem sido

“preservados”, pode ser um reflexo de dois fatores: em primeiro lugar, o conjunto de

17 Considerada pelo estudo citado como a soma das faixas de trabalhadores com até 03 meses e de 03 meses a 01
ano de servigco na empresa,
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conhecimentos ticitos e especificos que possuem pode ter compensado até mesmo a falta de
escolarizagio formal; em segundo, o custo de demissdo de trabalhadores com maior tempo de
servico € mais alto, dado os mecanismos de protecio institucionais (ROSANDISKI, 1996, p. 79).

Vejamos agora o que ocorren entre os anos de 1993 e 1994 periodo considerado como de
recuperacgio da producfo das empresas da cadeia automotiva, mais precisamente das montadoras,
seja como resultado dos acordos na Cimara Automotiva e dos veiculos “populares™, seja como
parte das novas estratégias abertas pelo MERCOSUL, seja como resultado do inicio da
imp}ementag:ﬁo do programa de estabilizacio monetdria, o Plano Real, pelo entio ministro da
Fazenda F. H. Cardoso, 20 final do mandato interino do vice-presidente Itamar Franco (1992-
1994).

Dos 50.595 trabalhadores contratados pelas empresas da cadeia automotiva paulista entre
1993-1994, 36,9% estavam com o 1° grau ainda incompleto, a0 passo que 32,2% j4 o haviam
completado, sendo que 16,7% possufam 2° grau e apenas 5,3% tinham 3° grau (nivel superior).
Quanto 2 situacdo funcional, deste total de contratactes, 53,3% foram destinadas 3s atividades de
execucdo (40,2%, tomando-se apenas os trabalhadores com 1° grau incompleto e completo),
seguidas por 17,5% que foram para a 4rea de apoio (10,2%, tomando-se 0s com 1° grau completo
e 2° grau), 25,1% para o grupo funcional “outros” (18,6%, tomando-se 0s com 1° grau
incompleto ¢ completo) e, por fim, apenas 4,1% alocados nas tarefas de planejamento das

empresas (3,2%, tomados os com 2° e 3° graus) (ROSANDISKI, 1996, p. 82-84)!%

18 Neste periodo, o estudo de Rosandiski (1996) nio mais permite desagregar os dados para o setor de autopegas e
montadoras, separadamente, pois atilizou como base os dados do CAGED.

1® Somamos as porcentagens das faixas de escolaridade onde houve maior comtratagio, dentro do total de
contratagles de cada grupo funcional; por isso, conforme o caso, elas variarfio nesta apresentagio. No caso das
demissdes, logo a seguir, ver-se-4, no entanto, que 2 maioria atingiu as faixas de trabalhadores que estavam entre o 1°
grau incompleto e este mesmo nivel completo, com exce¢iio do grupo de planejamento, onde evidentemente se
concentraram nas faixas entre 2° e 3° graus.
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Das 51.498 demissOes realizadas pelas empresas da mesma cadeia neste mesmo periodo,
42,1% atmgiram os trabalhadores que ainda nfo haviam completado o 1° grau, sendo que 25,0%
atingiram os que tinham diploma até este nivel, 14,4% os que possuiam o 2° grau e, por fim,
7,1% os que possuiam 3° grau (nivel superior). Deste total de demissdes, quanto 2 situacéo
funcional, 59,5% atingiram as atividades de execug@io (44,2%, tomando-se os com 1° grau
incompleto e completo), 20,7% as atividades de apoio (12,0%, idem 2 soma anterior), 13,6% o
grupo funcional “outros” (10,1%, idem & soma anterior) e, finalmente, 6,2% as atividades de
planejamento (5, 1%, tomados os com 2° e 3° graus) (ROSANDISKI, 1996, p. 82-84).

No cdomputo geral, as faixas trabalhadores com menores niveis de escolaridade tiveram um
saldo negativo entre 1993-1994, uma vez que a intensidade das demissdes foi bem superior s
contratagdes que ocorreram nas 4reas de execucfo e apoio. Houve, contudo, um saldo positivo no
total das faixas de 1° grau, resultante das contratagfes maiores que as demissdes nas atividades de
execucdo e “outros”. Como, no total, as demissdes foram maiores que as contratagdes,
aparentemente houve umna substitnicio, nas atividades de execucdo, de trabalhadores menos
escolarizados por mais escolarizados (ou seja, demissdes dos com primério e 1° grau incompleto
¢ contratagbes dos com 1° e 2° graus completos). Mesmo assim, nas atividades de apoio, em
quase todos os niveis de escolaridade o saldo total foi negativo (ROSANDISKI, 1996, p. 84-85).

No tocante as faixas etdrias, do total de contratacbes entre 1993-1994, 62,0% foram de
trabaihadores com idade entre 25 e 49 anos, 31,4% na faixa de 18 a 24 anos, 3,6% entre menores
de 18 anos e, por fim, apenas 2,2% de trabalhadores com mais de 50 anos de idade. Nas
atividades de execugdo (que, como jd vimos, concentraram a maijor parte das contratagbes no
periodo, 53,3%), esta proporcio manteve-se praticamente fixa, ou seja, 34,5% foram de
trabathadores com idade entre 25 ¢ 49 anos, 15,6% na faixa de 18 a 24 anos, 2,0% entre menores

de 18 anos e 1,1% de trabalhadores com mais de 50 anos de idade. Mantidos as porcentagens de
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confrataches, quanto a situacio funcional, j4 expostas anteriormente no inicio da andlise deste
periodo, tanto o grupo de atividades de apoio quanto o grupo “outros” também mantiveram a
mesma proporgio indicada logo acima neste mesmo pardgrafo, no tocante as faixas etdrias, sendo
que apenas no grupo de planejamento as contratagles concentraram-se principalmente na faixa
dos 25 a 49 anos (3,1% do total de 4,1% de contrata¢des do periodo) (ROSANDISKI, 1996, p.
85-86).

Quanto s demissdes nas empresas automotivas paulistas entre 1993-1994, mantidas as
porcentagens quanto 4 situacdo funcional j4 expostas anteriormente no inicio da andlise deste
perfodo, a sua distribuic@o por faixa etédria atingin 66,6% dos trabalhadores com idade entre 25 e
49 anos, 20,5% na faixa de 18 a 24 anos, 11,4% entre os trabalhadores com mais de 50 anos de
idade e 1,2% entre os menores de 18 anos. Entre todos os grupo funcionais esta proporcio
manteve-se praticamente fixa, o que significa terem os trabalhadores com idade entre 25 e 49
anos sido fortemente atingidos, principalmente nas atividades de execuc¢fo, onde se demitiu mais:
do total de 59,5% de demissées nesta drea, 40,9% foram frabalhadores nesta faixa de idade. O
segundo grupo funcional mais atingido, o de apoio, teve, entre o total de 20,7% de demitidos,
13,0% de trabalhadores também nesta mesma faixa de idade (ROSANDISKI, 1996, p. 85-86).

Ao que indicam os dados, houve neste periodo mais contratagdes que demissdes entre 0s
trabalhadores mais jovens {com idade de até 18 anos e entre 18-24 anos), em todos os grupos de
atividade, enquanto nas demais faixas de idade ocorreu exatamente o oposto. Mesmo assim, o
movimento de contratacio de jovens ndo foi suficiente para anular os efeitos das demissOes dos

170

trabathadores com mais idade na maioria dos grupos funcionais™ . De todo modo, a tendéncia de

substituicio de trabalhadores com mais idade por trabalhadores mais jovens na estrutura de

170 Entre os quais, o dnico a ter apresentado saldo positivo de contratagdes, na faixa entre 25 e 49 anos (fortemente
atingida pelas demissdes), foi o de “outros” (ROSANDISKI, 1996, p. 87).
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emprego da cadeia automotiva paulista, especialmente nas atividades de execugiio e de apoio, é
uma indicac#o da introducfio de priticas de organizacdo e de gestfio do trabalho diferentes das
verificadas nos periodos anteriores (ROSANDISKI, 1996, p. 86-87).

No que tange as demissdes por tempo de servigo entre 1993-1994, os mais atingidos foram
os trabalhadores com 01 a 03 anos de servigo (36,6%), seguidos pelos que estavam com mais de
05 anos (31,8%) e pelos que tinham de 03 meses a 01 ano (18,9%), sendo que entre os que 2inda
estavam passando pelo tempo de experiéncia (com menos de 03 meses), houve apenas 8,6% de
demissGes. Mantidas as porcentagens de demissdes quanto 2 situagio funcional j4 expostas no
inicio da an4lise deste perfodo, estas proporgbes se mantiveram'’’, sendo que nas atividades de
execucdo, onde mais se demitiu, do total de 59,5% de demissdes, 43,5% foram de trabathadores
com mais de 01 ano de firma'™ (ROSANDISKI, 1996, p. 87).

Assim, diferentemente do periodo entre 1989-1992, em que as empresas “preservaram” em
suas estruturas os trabalhadores com mais tempo de casa, entre 1993-1994 as autopecas e
montadoras paulistas demitiram justamente estes trabalhadores mais experientes, focando,
principalmente, as atividades de execucdo e de apoio, nas quais, ademais, as demissOes atingiram
com maior intensidade todos os perfis aqui selecionados. Mas o que realmente chama a atenciio
nestes dados € que o altissimo nimero de demissdes (51.498) e contratacdes (50.595) feitas
somente entre 1993-1994 denota um uso de priticas de rotatividade, ainda que diferenciadas
entre niveis de qualificacdo em cada grupo funcional (ROSANDISKI, 1996, p. 88).

Cabe, portanto, analisar finalmente os fluxos de contratacio e demissio nos niveis de

qualificacio internos aos grupos funcionais considerados, entre 1993-1994. De modo geral, os

! Com excegio do grupo “outros”, que dentre os 13,6% do total de demissdes, os mais atingidos foram entre os
trabalhadores com 03 meses a 01 ano (4,4%) e com 01 a 05 anos de servigo (4,9%), seguidos pelos com menos de 03
meses (2,2%) e pelos com mais de 05 anos (1,5% das demissdes) (ROSANDISKI, 1996, p. 87).

17 Soma das faixas dos que tinham de 01 a 05 anos e mais de 05 anos de SErvigo.
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dados apontam uma alteracdo nos perfis de qualificacdio, numa tendéncia das empresas a
preencher seus quadros com trabalhadores jovens e mais escolarizados. Mesmo nas atividades de
planejamento, além da redugfo ter sido geral (pois o porcentual de demitidos, 6,2%, foi maior
que o de admitidos, 4,1%), tanto no nivel de geréncia intermedidria, quanto no de pessoal técnico
(onde se demitiu duas vezes mais), as demissSes atingiram os trabalhadores com mais de 05 anos
“de casa”, inclusive os mais escolarizados e com idade entre 25 e 49 anos (ROSANDISKI, 1996,
p. 89-91).

Nas atividades de execucdio, as demissdes atingiram mais intensamente os niveis de
supervisio (principalmente os trabalhadores com 1° grau incompleto, com idade entre 25 e 49
anos e mais de 05 anos de servigo) e semi-qualificados (no mesmo perfil anterior, incluindo os
com primério incompieto e com 01 a 05 anos de servi¢o). No caso dos qualificados, o grande
movimento de demissGes (seguindo o mesmo perfil dos semi-qualificados) foi praticamente
acompanhado por contrataghes de trabalhadores com o 1° grau completo e com idade entre 18 e
24 anos, o que destaca 0 movimento de substituico de trabalhadores mais idosos ¢ menos
escolarizados pelos jovens e mais escolarizados (ROSANDISKI, 1996, p. 91).

As atividades de apoio mantiveram a mesma proporcionalidade entre os seus niveis de
qualificacdo, apesar de ter havido rnais demissOes que contratacdes no cOmputo geral no perfodo.
J4 no interior do grupo funcional classificado como “outros”, seguindo a tendéncia geral de
contratacdes (com saldo positivo de 11,5%). tanto no nivel de qualificacdes “mal definidas”,
guanto no nivel de “ignoradas”, o saldo de contratacSes foi positivo em todas as faixas etédrias e
de escolaridade, especialmente nas de 1° grau e com idades de 18-24 apos e entre 25-49 anos
(ROSANDISKI, 1996, p. 91).

H4 que se notar, ainda, um elemento muito importante. O fato de alguns niveis de

qualificagdo intra-grupos funcionais nfo terem sido analisados para este periodo, nfio pode ser
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tormado como sindénimo de estabilidade no emprego, mas sim de rotatividade com o mesmo
perfil, como, por exemplo, no caso dos trabalhadores das atividades de apoio, em que as
dernissOes e contratacOes em termos de escolaridade foram tdo parecidas que pode-se afirmar nio
terem havido alteragdes significativas no perfil da estrutura do emprego neste grupo funcional,
entre 1993-1994. O caso dos ndo-qualificados do grupo de execucgfio seria 0 outro exemplo
(ROSANDISKI, 1596, p. 91-92).

Por outro lado, a intensidade dos fluxos de contratacbes e demissGes foi menor nos piveis
de direcdo superior (dentro do grupo de planejamento), supervisdo (grupo de execucdo) e
manutencdo (grupe de apoio), nas empresas automotivas paulistas entre 1993-1994, o que ndo
pode ser tomado, por sua vez, como sinénimo de baixa rotatividade, visto que os trabalhadores
que ocupam as direcOes superiores tém uma participagio muito baixa na estrutura de emprego e,
mesmo assim, foram substituidos em 30% no perfodo. De maneira que as tnicas atividades que ai
apresentaram uma relativa baixa rotatividade foram nos niveis de manutencio e de supervisio,
onde as empresas fizeram urna substituicio de 12,1% e 5,6% da for¢a de trabalho, como um todo,
neste perfodo (ROSANDISKI, 1996, p. 92-93).

Todo este conjunto de tendéncias indica que o aumento da producio entre 1993-1994,
apesar de acompanhado de uma estabilidade no emprego muito pequena ¢, na maioria dos casos,
apenas em termos relativos, estaria sendo obtido mediante a introducio mais ampla de estratégias
de reorganizacio do trabalho nas empresas automotivas paulistas. Entretanto, partindo das
consideragdes sobre a dinimica diferenciada do emprego entre os setores de montadoras e
autopecas no periodo de 1989-1992, bem como das andlises por nés desenvolvidas ao se tratar
dos impactos diferenciados das politicas governamentais para ambos estes setores na década de
90 (se¢do 6), podemos aqui inferir que, muito provavelmente, esta introducio mais ampla de

estratégias de reorganizacio do frabalho, entre 1993-1994, tenha sido concentrada nas
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montadoras, enquanto as empresas de autopecas, no enfrentamento das dificuldades a que foram
submetidas desde entdo, poderiam estar adotando préticas tradicionais de organmizacio do
trabalho. A propria intensidade da rotatividade verificada entre 1993-1994 pode ser atribuida ao
setor de autopecas, devido, além destes fatos, também 2 presenca das pequenas empresas Do
universo dos dados do CAGED (ROSANDISKI, 1996, p. 94-95).

Uma outra evidéncia que reforca estas hipdteses € o fato de que os empregos perdidos no
ajuste recessivo de 1989-1992 ndo foram recuperados entre 1993-1994, quando houve a expansio
da produg¢io da cadeia automotiva brasileira, cuja maior concentragio de empresas ainda estd no
Estado de Sdo Paulo. Ora, se esta diminuicdo do emprego fosse o resultado de estratégias de
gestdo tipicamente quantitativas, postas em prética em perfodos recessivos como em 1989-1992,
os trabalhadores demitidos, inclusive 0s menos escolarizados, poderiam ser recontratados com
maior facilidade na retomada do crescimento da produgio em 1993-1994 (ROSANDISKI, 1996,
p. 100-101).

Todavia, ocorreu justamente o contrario. Além da demissdo de mais de 1.000 trabalbadores,
a expansdo da producfo automotiva paulista foi acompanhada de uma tendéncia estrutural de
mudanca no perfil dos trabalhadores empregados, marcada pela perda da participacio relativa das
atividades de supervisao (junto ao aumento das atividades de manutenciio e servigos nio-
operacionais, especialmente nas montadoras) e, acima de tudo, pela substituicio dos
trabalhadores mais idosos, menos escolarizados e com maior tempo de servigo por trabalhadores
mais jovens, mais escolarizados e cuja menor experiéncia supostamente permitiria s geréncias
incutir-lhes as novas rotinas de trabalho, pautadas pela intensificacfio do ritmo e dos volumes de
tarefas, colocados pela multifuncionalidade e pelos novos métodos de controle de qualidade,
numa estrutura organizacional mais enxuta e que demanda menos supervisio (ROSANDISKI,

1996, p. 101).



276

Mesmo assim, a suposta “sisternaticidade” na introdugiio dos sistemas de organizacio
flexiveis do trabalho nas autopecas e montadoras paulistas neste periodo, presente nos
apontamentos acima, ndo deve ofuscar o fato de que um intenso fluxo de contratagdes e
demissOes (em muitos casos sem mudanca aparente nos perfis de qualificacdo) acompanhou todo
este processo, caracterizando uma certa “hibridez” na reestruturacdo produtiva brasileira, uma
vez que a rotatividade intensa pode limitar a prépria adocio de prdticas de autonomia e
multifuncionalidade entre os trabathadores (ROSANDISKI, 1696, p. 101).

Nas palavras de Rosandiski (1996, p. 102):

Tais préticas seriam compativeis tanto com o cendrio competitivo de risco e
incerteza em que as empresas atuam, como com o ambiente institucional do
mercado de trabalho nacional. O cendrio competitivo forca as empresas a
reduzirem custos ¢ melhorar a qualidade. O ambiente institucional permite que
préaticas hibridas de flexibilizagio de custos do trabalho possam ser adotadas,
através da rotatividade e dos cortes conjunturais, combinadas com tentativas de

adogdo e de adaptacfo de formas de gerenciamento do processo de trabatho.
Como vimos no tépico anterior (em 7.1), foram muito poucos os esforcos para se criar, no
Brasil, um sistema educacional ou de treinamento realmente eficaz na geracio de uma oferta de
recursos humanos mais apta s novas condi¢des de trabalho colocadas pelo processo de
reestruturacio produtiva. Pelo contrério, ampliou-se um mercado de trabatho marcado por ampla
oferta de uma forga de trabalho com insuficientes niveis de educacio e treinamento, baixa
tradicfo reivindicativa e, por conseguinte, mantida em custos de reprodu¢fio minimos. E frente a
este cendrio politico e social que as empresas formularam estratégias para se inserir nos processos

de inovagdo colocados pela concorréncia internacional nos ditimos vinte anos (ROSANDISKI,

1996, p. 25-26).
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A partir de 1995, embora a produtividade no setor de autopegas brasileiro tenha seguido
uma trajetéria de crescimento continuo e elevado até 1998, esta foi acompanhada por uma
reducio ainda maior no nivel de emprego. Segundo dados da Tabela 8, disposta no Anexo desta
dissertacdio, enquanto em 1995 a indistria de autopecas no Brasil operou com um faturamento
anual de US$ 16.584 mithdes, empregando 214.200 trabalhadores, em 1998 este faturamento
havia baixado para US$ 14.853 milhdes, seguido de queda no emprego, 167.000 trabalhadores,
contingente este que se manteve em 1999, apesar da reducio do faturamento para US$ 11.213
milhdes (CONCEICAOQ, 2001, p. 143-144).

Esta queda continua do nivel de emprego pode ser tomada como resultado de muitas
faléncias de empresas, que, quando n3o redundaram em desaparecimento do mercado, foram
vendidas para grandes oligopGlios transnacionais, num processo que tomou folego ainda maior
justamente apés a instituicio do Regime Automotivo, em 1995. No caso das aquisi¢des, como foi
discutido no item 6.3.2, a reducio do nivel de emprego pode ser analisada como sendo o
resultado tanto do repasse de atividades (como as de P&D) antes realizadas em territério nacional
para plantas localizadas em outros paises, quanto também pela introducio das inovacgdes
tecnolégico-organizacionais da reestruturacdo produtiva em seu viés “sistémico” na cadeia de
autopegas, 0 que de fato pode ser comprovado pela prépria elevacio da produtividade do trabalho
no setor.

E interessante notar que o desemprego no setor de autopecas brasileiro atingiu de forma
desigual as diversas regiGes do pais nos anos 90, refletindo os processos de desconcentragio
industrial da cadeia automotiva pacional em vigéncia desde os anos 70, mas com significativa
expansdo nesta tltima década, tal corno comentamos no tépico 1.2 desta dissertacio. Conforme
apontam os dados da Tabela 12, disposta no Anexo, a cidade de S3o Paulo e a regifio do ABC

paulista foram as mais atingidas, perdendo na década de 90 a lideranca no emprego de
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trabathadores no setor de autopecas frente a outras regides do Estado: de 83,6 mil trabalhadores
em 1990, a cidade de S&o Paulo passou a empregar 25,7 mil em 1999, registrando uma redugio
de 69%; quanto 2 regido do ABC, reduziu seus empregos de 44,2 mil para 23,4 mil no mesmo
periodo. Esta lideranga passou a ser assumida pelo interior paulista, mesmo com a redugio
continua do contingente de 68,7 mil trabalhadores em 1990 para 454 mil em 1999
(CONCEICAO, 2001, p. 171-172).

Os demais Estados da federac@o assumiram um aumento de 33,1 mil para 43,1 mil no
emprego deste setor no perfodo considerado. Mesmo assim, o emprego no setor de autopecas
ainda perimanece bastante concentrado no Estado de S3o Paulo, embora sua participagiio esteja
em queda, em termos relativos, ou seja: enquanto concentrava 133.913 postos de trabalho (ou
79,9% do total de empregos da inddstria de autopegas nacional) em 1994, em 1999 passou a
contar com 101.618 mil postos (ou 68,7% do total). O Estado de Sdo Paulo foi, inclusive, o tnico
a apresentar queda (ao todo 24,4%) no nivel de emprego no setor neste periodo, frente aos
demais: Minas Gerais obteve um aumento de 47,8% em seus postos de trabatho; Parand, 46%:;
Rio Grande do Sul, 29%; Santa Catarina, 15,7%; Rio de Janeiro, 5,8% (CONCEICAQ, 2001, p.
174-176).

Outro importante movimento a ser registrado na década de 90 foi a migracio dos
trabalhadores para empresas menores na cadeia de autopecas. Conforme j4 comentamos nos itens
6.3.1. 6.3.2 e 6.3.4, as estratégias de focalizacio com “enxugamento” de quadros e terceirizagdes
por parte das empresas dos ndcleos de 1° nivel, geralmente firmas maiores, junto aos processos
de certificagdio de qualidade, vém conformando uma nova divisdo do trabalho entre as empresas,
redefinindo, por sua vez, a prépria estrutura do emprego ao longo desta cadeia produtiva como

um todo (ABREU et al,, 2000, p. 56-57; ARAUIJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 87).
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A pesquisa de Abreu et al. (2000, p. 64) no setor de autopecas de trés Estados brasileiros
entre 1996-1997 revelou que a produtividade da maioria das empresas estudadas acompanhava a
tendéncia geral da inddstria de autopecas nacional, junto 2 qual se notou elevacio do
faturamento. Entretanto, dizem os pesquisadores, associado a estes resultados, encontrou-se
tendéncia a redugio dos empregos. O fato € gue a elevagio da produtividade constatada advinha
nfo somente das inovagOes tecnolbgico-organizacionais implantadas no interior das empresas,
mas também dos movimentos de terceirizagdo e internalizacio de atividades por elas realizados,
redefinindo a divisdo do trabalho entre si ao longo das cadeias produtivas, o que se refletiu na
redistribuicdo do emprego entre os diversos tipos de empresa, alterando as condicdes de trabalho.

Estes mesmos motivos foram confirmados pelas pesquisas compiladas por Aradjo, Cartoni
e Justo (2001, p. 91), na demonstracdo das causas de “[...] uma enorme reducio do emprego em
nfimeros absolutos e relativos e a mudanga na distribuicio do emprego entre empresas de portes
diferentes”, no setor de autopecas da regifio de Campinas. Verificou-se, segundo as autoras,
significativo fechamento de postos de trabalho, simultaneamente & elevagio da produtividade e
do faturamento das empresas. Ademnais, 0 nimero de empregos na inddstria metalirgica desta
regido passou de 63.554 em 1986 para 46.390 em 1997, valores correspondentes a uma reducdo
de 17.164 postos de trabalho (ou 27%).

O mesmo estudo ainda observou que vem havendo mudancas significativas na distribui¢io
do emprego ao longo da cadeia de autopecas desta regido, deslocando-se para empresas de menor
porte, mediante a intensificacio das terceirizaces, pari passu ao enxugamenio das grandes
empresas. Segundo dados da Tabela 13, disposta no Anexo desta dissertacfio, em 1986 somente
27,9% dos trabalhadores metalirgicos trabalhavam nas empresas com até 249 funciondrios,

passando no entanto a corresponder, em 1997, 2 46,2% do emprego total no setor. J4 as empresas
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com mais de mil empregados concentravam 50% do emprego em 1987, tendo, contudo, ficado
com apenas 26% dos trabalhadores empregados em 1997,

Este processo também foi observado na regido do ABC paulista. Segundo informacdes da
Tabela 14, também disposta em Anexo, relativos a distribuicdo das empresas de autopecas por
nimero de empregados, enquanto no ano de 1989, 31,6% do total dos estabelecimentos com
informacdes disponiveis tinham menos de 100 funciondrios, 25,6% mais de 500 e 9,6% mais de
1000, em 1999, 41,6% das empresas tinham menos de 100 funciondrios, 11,5% acima de 500 e
apenas 3,2% mais de 1000 empregados (CONCEICAOQ, 2001, p. 188-190).

Finalmente, as inovagdes tecnolégico-organizacionais introduzidas no interior das empresas
de autopecas da regifio de Campinas tem consolidado uma for¢a de trabalbo menos rotativa. De
acordo com a Tabela 15, em Anexo, percebe-se que a reducfio da rotatividade se reflete na
distribui¢do do emprego por tempo de servigo. Na indistria metal-mecinica da Regido de
Campinas, os trabathadores com trés anos ou mais de permanéncia na empresa passaram de
36,6% em 1986 para 48,6% em 1997, sendo que os que tinham até 2,9 meses de permanéncia (0
que oculta o uso de trabalho temporirio para enfrentar picos de produgio) passaram de 63,5% em
1986 para 51% em 1997 (ARAUIOQ; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 93).

Portanto, segundo apontaram as anglises consultadas, o avanco do processo de
reestruturacdo produtiva nos anos 90 provocou sobretudo, mas ndo somente, uma significativa
elevagio do desemprego no setor de autopegas em nivel nacional. Houve, porém, neste mesmo
processo, importantes alteragbes na composi¢do da classe trabathadora no interior das empresas,
especialmente no que tange aos niveis de escolaridade e idade: praticamente substitufram-se
trabalhadores mais idosos por jovens com maiores niveis de escolaridade, demonstrando, em
detalhes, os movimentos ji apontados no tépico anterior, quando tratamos dos novos perfis de

qualificacio.
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Cabe observar, ainda, que o deslocamento para empresas menores também confirma
apontamentos anteriores, feitos nos itens 6.3.1, 6.3.2 e 6.3.4, onde se enfatizou que os circulos
mais “externos” de fornecimento da cadeia de autopegas, onde se encontram estas empresas, s30
responsdveis pelas piores margens de faturamento e por grande ndmero de ocorréncias de
precarizagio nos contratos e nas condi¢fes de trabalho. Este €, ademais, um dos motivos pelos
quais a diminui¢do do emprego em regides do pais como o ABC paulista vem sendo também
observada: além do aumento dos custos relativos & manutencio de unidades industriais nestas
regies, a tradicdo e combatividade das entidades sindicais representam fortes obstdculos as

tendéncias de precarizacdo nas condicbes de trabalho, o que nfo ocorre nas novas regioes.

7.3 Os sindicatos de metalirgicos brasileiros ¢ a reestruturacfo produtiva “sistémica”

Ao refletirmos sobre as transformacgdes vivenciadas pelo movimento sindical nos paises
centrais, buscando analisar suas repercussdes sobre o sindicalismo brasileiro e os caminhos por
este tomado, faz-se necessério considerar que, embora estejamos inseridos, enquanto pafs, no
contexto econdmico, social, politico e cultural do capitalismo globalizado e mundializado, tal
andlise requer a apreensio das singularidades da hist6ria brasileira, daquilo que € tipico da classe
de pafses da qual fazemos parte, uma vez que nesta andlise estamos tratando de “[..] uma
globalidade desigualmente combinada, que nio deve permitir uma identificaciio acritica ou
epifenoménica entre 0 que ocorre no centro € nos pafses subordinados” (ANTUNES, 1998, p.

79).
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Portanto, antes de adentrarmos numa andlise da reacio do movimento sindical combativo
brasileiro frente a0 avango da reestruturacdo produtiva “sistérnica”, iniciada logo nos primeiros
anos da década de 90, cabe fazermos uma retrospectiva da constituicdo da organizacio sindical e
das negociaghes coletivas no Brasil, de modo que se possa salientar certas particularidades que,
enraizadas no passado, atualmente apresentam-se como determinacbes importantes na trajetGria
de Iuta que a classe trabalhadora brasileira vem empreendendo frente ao processo de
reestruturacdo produtiva nos iltimos vinte anos.

E preciso retomar o papel que a instituicdo do corporativismo na legislacdo sindical e
trabalhista desempenhou na evolucdo dos organismos de luta da classe trabalhadora brasileira!”,
Este sistema teve sua origem na disputa entre projetos de desenvolvimento para o pais nas
décadas de 20 e 30, da qual resultou um projeto cuja caracteristica principal foi a centralizagfio,
nos aparelhos de Estado, dos meios de promocfio da cidadania, além dos mecanismos de
impulsionamento da industrializacio (KREIN, 1999, p. 256).

Elaborado dentro das reformas politicas e econdmicas realizadas no Ambito do chamado
Estado Novo, no primeiro governo de Getilio Vargas (1930-1945), o sistema corporativo
brasileiro, em sua forma original, teve como principal caracteristica o poder de intervengio do
Estado nas organizacOes sindicais. Basta citar que, ao Estado, ficava reservado o direito de
autorizar ou ndo a criacdo de sindicatos (via carta sindical), fixar um estatuto padrio para
regulamentar o funcionamento destes, controlar a renovagio das diretorias sindicais, podendo
intervir nestas entidades representativas dos trabalhadores por motivos de qualquer ordem,

fossem administrativos ou politicos (podia-se avaliar, por exemplo, que determinada

2 Para os objetivos desta discussio, estaremos utilizando o termo corporativismo apenas para demarcar as
rernanescentes ligagOes institucionais do sindicalismo brasileiro ao Estado, pois a questio da presenga, ou nio, de um
corporativismo em sentido estrito neste sistema, envolve uma diversidade de pontos de vista.
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manifestacio sindical ndo estava promovendo a “paz social” ou 0 “bem comum”) (KRFEIN, 1999,
p. 256, nota n. 2).

A partir de entdo, os trabalhadores assalariados brasileiros perderam seus organismos
autbnomos de representacdo, no lugar dos quais foi imposta uma estrutura sindical
umbilicalmente ligada ao Estado, sustentada no monop6lio da representacio e na unicidade
sindical, principais sustentdculos do sistema corporativo de representacio de interesses, que,
dentre outras caracteristicas, baseia-se na negacio do conflito de interesse entre as classes sociais
g, portanto, na busca da colaboragio entre Trabalho e Capital. Tal estrutura sindical foi, ademais,
tornando-se paulatinamente uma “méquina burocritica”, distanciada dos interesses concretos dos
trabathadores (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 118-119).

E certo que a aceleracfio e diversificacio do processo de industrializacio brasileiro apds
1964, fez evoluir, dentro desta estrutura, um movimento sindical que, efetivamente, passou a
contestar este modelo de organizacfo, principalmente 20 final da década de 70. Tais experiéncias
tiveram como micleo os sindicatos da regiio do ABC paulista, num movimento trabalhista que
passou a focar cada vez mais as *questdes locais”, ou seja, os problemas relativos as condigbes de
trabalho nas empresas ¢ as relagdes entre empregados e empregadores, vincuiando-os, inclusive,
a0 processo de redemocratizacio e, portanto, a luta por direitos sociais e politicos por parte dos
trabalhadores (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 119).

Com as greves de 1978 e a entrada em cena do “novo sindicalismo™, movimento ji
apresentado brevemente no tdpico 5.2, chegou-se ao auge de um processo que apontava na
direcio de um esgotamento do modelo corporativo, culminando, no bojo do processo de
redemocratizaco politica, na Assembléia Constituinte, cujo resultado foi a promulgacio da
Constituicdo de 1988, que alterou alguns aspectos da vinculagio institucional dos sindicatos e da

legislagiio trabalhista vigente (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 119).
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Porém, este processo constituinte de 1988 ndo foi suficiente para alterar os elementos
estruturais desta vinculacfio dos sindicatos e das negociaces coletivas ao Estado brasileiro, de
modo que, rmesmo atualmente, permanece quase intacto o mesmo “edificio” corporativo, tanto
nas relacOes de trabalho, quanto na estrutura sindical, haja vista a fraca penetra¢o dos sindicatos
no interior das empresas. Pode-se dizer que, a partir deste momento, “[...] os sindicatos
conquistaram certa autonomia diante do Estado mas ndo conquistaram, ainda, a liberdade”
(JACOME RODRIGUES, 1998, p. 118-119).

Faremos aqui, portanto, uma breve apresentacio de certos elementos bésicos do
corporativismo, seja quanto a organizacio sindical, seja quanto i negociacio coletiva, buscando
evidenciar 0s que permanecem em vigor no Brasil, desde esta época, até os dias atuais,
copstituindo, inclusive, como veremos mais adiante, pontos centrais na discussio das reformas
promovidas pelos governos neoliberais na década de 90, apoiados ou ndc pelo sindicalismo em
suas principais vertentes ideoldgicas atuais.

A comecar pela estrutura da organizacio sindical brasileira, 2 mesma ainda permanece
fundada no principio da unicidade e do sistema confederativo, ou seja: a fpica forma de
organizacio sindical, em qualquer nivel, é postulada pelo Estado, tanto em seus limites
organizativos, quanto em sua circunscrigio territorial. Na pritica, este modelo de “sindicato por
categoria”, impde que haja somente uma tinica entidade sindical para representar uma categoria
econbmica ou profissional num determinado limite territorial. O resultado é uma forte
fragmentacdo da organizagfio sindical pela base, haja vista que “nfo hd4 garantias para os
trabalhadores organizarem-se sindicalmente a partir do local de trabalho” (KREIN, 1999, p. 256,
nota n. 3).

A fragmentagdo pela base da organizaciic sindical, decorrente do monopélio de

representacio garantido pelo sistema de unicidade, deve-se somar a fragil legitimidade que
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sustenta, no plano objetivo, as entidades sindicais, 2 medida em que sua existéncia ¢ agio
mobilizatéria independem de uma manifestacdo coletiva direta por parte dos trabalhadores que
representam. Isto porque o imposto sindical, obrigatoriamente recolhido pelo Estado, garante
certa independéncia financeira as entidades sindicais, sendo inclusive, a principal fonte de
recursos da maioria dos sindicatos brasileiros'’*. Se a existéncia deste imposto por si mesma j4
dispensa a associagio dos trabalhadores como condigfio necessdria para a existéncia da entidade,
o chamado dissidio coletivo, uma vez que viabiliza um contrato coletivo, enfraquece a acdo
mobilizatéria dos sindicatos (KREIN, 1999, p. 257).

Estes trés elementos, 4 medida em que atingem a legitimidade dos sindicatos junto aos
trabalhadores, influenciam direta ou indiretamente o ambito das negociagles e contrataches
coletivas levadas a cabo junto s empresas. Mas hd que se considerar ainda outros elementos de
intervenciio estatal neste plano de forgas.

Primeiramente, os processos de negociacdo coletiva devem ocorrer, por obrigacio legal,
somente a partir das datas-base de cada categoria e, mesmo quando s30 patrocinados por
instincias superiores (como as federacGes ¢ confederacOes sindicais), somente podem ser
encaminhados, efetivamente como contratacSes coletivas, mediante uma procura¢io formal dos
sindicatos de base de cada categoria (KREIN, 1999, p. 257).

Afora a evidente limitacio que este sistema anual de negociacio impOe ao conteddo
contratado em cada acordo, como as datas-base nio sio Gnicas dentro de uma mesma categoria,
as negociacdes coletivas acabam dividindo-se em diferentes meses ao longo de um ano. Ha que

se considerar ainda o fato de que a vinculagio das negociagbes coletivas, ndo somente as datas

1% Com excegio dos sindicatos que tém contestado juridicamente e suspendido, portanto, a cobranga, ou entio,
repassado diretamente o dinheiro aos trabalhadores. Neste caso, sobrevivem de mensalidades. Desde 2002 tramita no
Congresso Nacional um projeto para a implantacdo da taxa “negocial”, que seria cobrada na data-base, com limite
méximo de recolhimento e sujeita 4 aprovagio de pelo menos 10% de cada categoria. A CUT, a Forga Sindical ¢ a
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mas aos sindicatos de base de cada categoria, impSe que haja uma fragmentacio, pela base, nas
decisGes de maior abrangéncia, limitando as negociacOes apenas s poucas realidades sindicais
mais avan¢adas e naquelas em que haja greves ou mobilizagdes extraordindrias (KREIN, 1999, p.
257-258).

Ao priorizar apenas uma negociacio anual e por categoria, este sistema impossibilita um
processo de negociacio permanente, a partir de um patamar minimo estabelecido pacionalmente,
simplesmente porque ndo se consegue estabelecer este patamar minimo a partir de uma
negociagio coletiva descentralizada, da forma como € organizada atualmente (KREIN, 1999, p.
257-258).

Resta mencionar o papel que exerce a Justica do Trabalho!™

, ha normalizac¢do, mediacio e
arbitragem dos conflitos entre Capital ¢ Trabalho, canalizando-o0s, tanto quanto possivel, para
dentro da estrutura do Estado, através de uma ampla legislacio que limita nfo somente o pleno
exercicio da atividade sindical, das negociaces coletivas e das greves 2 politica econdmica,
como também busca regular os direitos individnais dos trabalhadores frente aos empregadores,
tais como os saldrios, as formas de contratacdo, de demissio, os hordrios de trabalho, de
descanso, de férias, etc. (KREIN, 1999, p. 258).

Estes s20 os tragos bdsicos do sistema corporativo que, como j4 apontamos, permanecem
desde os anos 30 até hoje no Brasil. O nexo fundamental deste sistemna € a intervengdio direta do

Estado nas negociages, conflitos, e contratacdes entre Trabalho e Capital, quase sempre (dado o

perfil dos governos que assumiram o pais desde entdo) a favor do Capital, como no caso dos

Confederagio Geral dos Trabathadores (CGT) tm orientado suas entidades sindicais filiadas a uma das alternativas
acima, até que seja aprovado o referido projeto.

1> Sendo um dos elementos centrais do sistema de relagdes de trabatho no Brasil, a Justi¢a do Trabalho estd
estruturada em trés niveis: a Junta de Conciliagio e Julgamento, que se destina a solucionar os conflitos individuais,
o Tribunal Regional do Trabalho (TRT), que julga os conflitos de interesse e de direitos coletivos e o Tribunal
Superior do Trabalho (TST), a quem compete julgar conflitos de ordem federal e institucional (KREIN, 1999, p. 257,
notan. 6).
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governos militares durante as décadas de 60 e 70, que introduziram, dentre outras normas, o
FGTS, em substituicio 2 j4 frigil garantia de estabilidade no emprego, ou a Lei do Contrato
Tempordrio de Trabalho, sem contar 0s aspectos literalmente repressivos de controle sobre as
organizac¢des sindicais e processos de negociagdo coletiva (KREIN, 1999, p. 258-259).

Se de certo modo, com muitas ressalvas, tais aspectos repressivos foram em boa parte
eliminados pela Constituicio de 1988 e, por outro lado, tanto os direitos trabalhistas individuais
como coletivos foram por ela ampliados, em muitos aspectos pode-se dizer que esta Constitui¢io
peca pela sua hibridez. A comecar pelo préprio uso indiscriminado da rotatividade: o fato da
Constituicio de 1988 ter aumentado para 40% a multa que deve ser paga pelos empregadores aos
trabalthadores por demisséio sem justa causa em quase nada garantiu 2os dltimos maior protecio,
haja vista que os saldrios pagos no pais sdo historicamente tdo baixos que nem mesmo uma multa
major sobrepde os custos de demitir involuntariamente (ROSANDISKI, 1996, p. 25, inclusive
nota n. 25).

No que tange 3 organizacio sindical, o artigo 8° da Constitui¢do de 1988, ao tempo em que
consagra o principio da liberdade sindical, assegura o monop6lio da representa¢do pelo sistema
de unicidade, além de manter o imposto sindical e a taxa confederativa'’, sem contar 2 omissgo
de mecanismos que mibam a dispensa imotivada € o0 acesso as informagbes das empresas,
elementos importantes para a organizacio dos trabalhadores dentro dos locais de trabalho
(KREIN, 1999, p. 260-261).

Se tal hibridez, no entanto, fez com que a Constituicio de 1988 ndo atendesse 4 demanda de
parte significativa do movimento sindical na conformacio de uma legisiagio trabalhista mais

democritica, hd que lembrar que dentro deste movimento houveram forcas que atuaram a favor

476 Uma contribuigio sindical definida pela assembléia da categoria (valor e destino do dinheiro), com a finalidade de
manter ¢ sistema confederativo (KREIN, 1999, p. 260, nota n. 13).
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da manutengio do corporativismo, apegando-se a elementos deste sistemna que garantiam certas
salvaguardas as entidades sindicais. A prépria CUT vacilou, em certos momentos, na defesa da
Iiberdade e autonomia sindical, tendo, dentre outras atitudes, se ausentado durante o processo
constituinte, na se¢do em que foi votada e aprovada a unicidade sindical (BOITO JR., 1991, p.
82, apud KREIN, 1999, p. 261).

No que tange aos interesses do empresariado, a hibridez da Constituicio de 1988 também
se manifesta: se por um lado, a mesma nfo estabeleceu a prevaléncia da negociacio entre as
partes sobre a legislacfo, tendo inclusive ampliado os direitos inscritos em lei, por outro lado
permitiu a permanéncia de imimeras brechas desregulamentadoras, consentindo em manter o j&
historicamente flexivel sistema de relagdes de trabatho brasileiro em seus aspectos mais antigos,
tais como grandes contingentes de trabalhadores sem registro em carteira, as formas de
contratacdo por tempo determinado ou parcial (ampliadas por lei posteriormente), a liberdade
empresarial para demitir e, num contexto de desemprego elevado, sua alta margem de manejo da
jornada e do processo de trabalho, ao introduzir formas de organizacio multifuncionais aos
trabalhadores sob press@o (DEDECCA et al., 1997, p. 89, apud KREIN, 1999, p. 262).

As eleigOes presidenciais em 1989 vieram marcar o inicio de um processo de mudangas na
economia, na politica e na sociedade brasileira, cujos impactos foram extremamente negativos
para a classe trabalhadora. Como j4 comentamos alhures, no lugar de Luis Indcio Lula da Silva, 2
frente do Partido dos Trabalhadores (PT), ligado desde sua origem ao “novo sindicalismo”,
assumiu Fernando Collor de Mello (PRN), inaugurando um governo que, nio obstante ter sido
interrompido por impeachment em 1992, teve seu caréter neoliberal posteriormente continuado,
baja vista toda a série de medidas tomadas ao longo da década de 90 por seu sucessor direto, o

vice-presidente Itamar Franco e, ap6s as elei¢bes de 1994, por Fernando Henrique Cardoso.
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Diferentemente do contexto da década de 80, marcada pela crise das contas externas e pela
inflacdo que atingia patamares insuportdveis, na década de 90, em que pese a manuten¢do do
baixo crescimento econdmico e dependéncia do capital internacional ainda crescente, Os
governos neoliberais — especialmente o de F. H. Cardoso — priorizaram 0 controle inflaciondrio, a
par de uma abertura comercial e uma intensificacio do processo de reestruturacio produtiva por
parte das empresas, que, dentre outras coisas, fez aumentar a precariza¢do do mercado de
trabalho (como nas terceirizacbes), elevando, inclusive, as taxas de desemprego (pelo
enxugamento de quadros nas empresas, via inovagdes tecnolSgico-organizacionais
fundamentadas nos moldes da “fdbrica minima” toyotista).

De fato, Antunes (1998, p. 80) apontou que, desde o final da década de 80, a reestruturacio
produtiva nas empresas brasileiras vinha evoluido dentro de um quadro muitas vezes recessivo,
decorrendo num processo de desproletarizacio de importantes contingentes Operarios,
acompanhado de uma precariza¢io ainda mais intensa do uso da forga de trabalho, caso em que a
indistria automobilistica & exemplar'”’.

Como j4 aludimos anteriormente, os governos neoliberais encamparam o discurso
empresarial em apontar como saidas para o baixo crescimento e dependéncia externa a
necessidade de elevacio da produtividade das empresas, a fim de que o pais pudesse se inserir de
forma mais competitiva nurn mercado cada vez mais globalizado. O velho problema chamado
“custo Brasil” foi retomado pelos governos neoliberais, dentro, porém, de uma perspectiva na
qual os direitos dos trabalhadores seriam os seus maiores fatores, de modo que a flexibilizacio da
legislagio trabalhista foi constantemente perseguida e efetivamente aprofundada em muito

angulos pelo Estado brasileiro durante a década de 90, especialmente sob o governo de F. H.
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Cardoso, justificada como um dos meios para se buscar a retomada do crescimento econdmico do
pais e, por conseguinte, enfrentar o problema do desemprego.

Assim colocado, € interessante observar como o préprio fendmeno do desemprego elevado
desempenhou, no Brasil dos anos 90, dois papéis complementares na politica neoliberal levada a
cabo nesta década: 2 medida em que enfraquecia as formas de luta do movimento sindical
combativo, como as greves, realimentava, inclusive institucionalmente, o avanco da
flexibilizacho na aloca¢do e no uso da forga de trabalho pelas empresas, tanto privadas, quanto
piblicas — as quais foram “enxugadas” a fim de que se tornassem atraentes aos compradores nos
processos de privatizagio, que terminaram por “enxugd-las” ainda mais depois, desmantelando
bruscamente © movimento sindical das categorias envolvidas.

Os governos neoliberais aproveitaram, alifs, este mesmo contexto, evidentemente
desfavordvel & classe trabalhadora, para empreender, demagogicamente, um fortalecimento das
ditas “livres negociagGes” coletivas entre Trabalho e Capital, sendo apoiados, vale dizer, pelas
vertentes mais “colaboracionistas” do sindicalismo brasileiro, cujo melhor exemplo é a Forga
Sindical'™.

As vertentes classistas do movimento sindical brasileiro, que enfrentaram o Estado
autocratico e os patrbes ao final dos anos 70, participaram ativamente da reorganizacio da
sociedade civil na década de 80, imsuflando a combatividade na classe trabalhadora pela
conquista de seu espago enquanto agente das transformages politicas e sociais, na década de 90

recuaram dessa posicdo mediante a necessidade de negociar, com as empresas, o avango da

' Nas suas palavras, “as propostas de desregulamentacio, de flexibilizacio, de privatizagio acelerada, de
desindustrializagio, tiveram nos dltimos anos, forte impulso. Paralelamente A retragio da forca de trabatho industrial,
ampliou-se, também, o subproletariado do mercado informal” (ANTUNES, 1998, p. 80).

% Central sindical que, surgida logo no inicio deste processo, em 1991, representou a “{...] emergéncia de um
sindicalismo neoliberal, expressdo da nova direita, sintonizada com [...] o desenho do capital globalizado, que nos
reserva o papel de pais montador, sem tecnologia prépria, sem capacitagiio cientifica, dependente totalmente dos
recursos forineos” (ANTUNES, 1998, p. 80).
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reestruturacio produtiva nos processos e relagoes de trabalho, na busca de minimizar os irnpactos
negativos sobre os niveis de emprego, bem como apresentar solugbes para a requalificacio da
classe trabalhadora, exigida pelas empresas com o prop6sito de fazer valer seus investimentos em
programas de aumento da qualidade e produtividade, num ambiente cada vez mais exposto 2
concorréncia internacional aberta.

Conforme apontam estudos, o centro das atencdes nos anos 90 serd principalmente tomado
pela defesa do emprego (RAMALHO, 1998, p. 92), seguido pela participacio nos lucros e
resultados das empresas, um certo avango na negociacio sobre a introdu¢fo de inovacdes
tecnologicas € organizacionais nas empresas (avango, porém, ainda muito concentrado na regifo
do ABC paulista, como veremos adiante), bem como discussdes sobre a flexibilizacio das
jornadas de trabalho (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 119-120).

De fato, desde 1987, j4 se consolidava entre os metalirgicos (categoria até ent3o mais
organizada e combativa, com forte presenca na CUT), uma orientacdo sindical mais defensiva e
disposta a negociar com o empresariado. As reivindicagbes penderam para a defesa de interesses
como o emprego e melhores condi¢bes de trabalho. Sindicatos fortes, como o dos metaldrgicos,
passaram a investir em programacSes culturais, planos de formacg#o politica e sindical, projetos
de comunicacfio, imprensa ¢ até mesmo instituicdes de pesquisa, como prova a importante
assessoria sindical surgida com o DIEESE, que assumiu o papel de capacitar o movimento
sindical a adotar negociacOes estratégicas, principalmente no campo da reestruturacdo produtiva
(ALVES, 2000).

O desemprego e a fragmentacfio crescente do mercado de trabalho vieram a dificultar cada
vez mais a mobilizagio dos trabalhadores pelos sindicatos, como se pdde ver pela sensivel
redugfo do niimero de greves, principalmente a partir de 1992. Entre os préprios metalirgicos

ndo ocorreram greves envolvendo toda a categoria durante o transcorrer de toda a década de 90,
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apenas greves restritas a grupos de empresas (NORONHA; GEBRIN; ELIAS JR., 1998, apud
ARAUJO; CARTONT; JUSTO, 2001, p. 97, nota n. 14).

A diminuicio do fmpeto grevista abalou, por conseguinte, a prépria articulacio das
negociagGes coletivas que o “novo sindicalismo™ logrou estabelecer nos anos 80. Tais
negociagdes tornaram-se, por sua vez, mais complexas e desagregadas. Tomando-se o caso dos
metaldrgicos, a partir de 1993 quatro grupos diferentes de sindicatos patronais passaram a
negociar e estabelecer acordos separadamente com os sindicatos representados pela Federacfio
dos Metalrgicos da CUT'™. Os empresérios, alegando 2 heterogeneidade entre os setores e a
pressdo por reducfo de custos numa conjuntura de crise econdmica, adotaram a estratégia de se
dividir para negociar com 0s trabalhadores, impedindo, assim, o estabelecimento de convencdes
coletivas vilidas para o conjunto da categoria e criando, desta feita, dificuldades para a
unificagio dos metalirgicos e para a realizacfio de greves gerais durante as negociacdes anuais
(ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 96-97).

Pode-se observar que as mudangas mais importantes implementadas pelos acordos coletivos
na categoria metalirgica nos anos 90'®" foram nas clfusulas econdmicas e, dentre estas,
especialmente as relacionadas as questdes salariais. Mesmo assim, tais acordos mostram que 0s
metaldrgicos conseguiram, até 1995, reajustes de saldrios que garantiram apenas a reposicio da
inflagio do periodo, além de indices de aumento real que variaram entre 5% e 6%. Uma
conquista estabelecida na Convencio de 1990 e mantida até o inicio do Plano Real foi a

antecipa¢do mensal do reajuste salarial. De todo modo, o estabelecimento de acordos separados

17 A primeira divisdo resultou em quatro sindicatos patronais: setor automotivo {montadoras ¢ autopegas), setor de
méaquinas e material eletroeletronico (Grupo 8), setor de equipamento elétrico (Grupo 10) e fundigo e nio-ferrosos.
A partir de 1995 houve nova diviséo, com a exclusio do SINDIPECAS (setor de autopegas — Grupo 5) dos acordos
negociados pelas montadoras (ARAUJO; CARTONI; JU STO, 2001, p. 97).

1% A anflise aqui exposta foi elaborada a partir do exame das convengoes coletivas estabelecidas entre os sindicatos
dos metaliirgicos e os sindicatos patronais do setor no Estado de Sio Paulo de 1990 a 1998 (ARAUIO; CARTONTI;
JUSTO, 2001, p. 97, notan. 15).



293

dentro do setor acarretou indices de reajuste e pisos salariais diferenciados entre os grupos'™'
(ARAUJO; CARTONI: JUSTO, 2001, p. 97).

Com a introdugiio do Plano Real em 1994 e sua subseqiiente redugio dos indices
inflaciondrios, as questOes salariais paulatinamente perderam peso nas negociages, tendo sido
abolidos os reajustes mensais conquistados. Em 1995, os metaldrgicos conquistaram a unificago
da data-base (em novembro) de toda a categoria no Estado de Sao Paulo. A partir dai, seguiram-
se novas dificuldades nas negociagbes: em 1997 nfo houve nenhuma mobilizacdo durante a
campanha salarial no Estado de Sdo Paulo e os acordos assinados foram considerados os piores
da década; em 1998, nenhum acordo havia sido assinado até dezembro, com parte das grandes
empresas propondo redugfio da jornada de trabalho com redugfio de saldrios, além de oferecerem
reajuste zero (fato considerado inaceitdvel pelos sindicatos vinculados 3 CUT envolvidos na
negociagio) (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 98).

Considerando as chamadas cldusulas sociais'®, a0 longo dos anos 80 estas foram incluidas
nos acordos e, nos anos 90, sofreram modificacdes significativas, nio obstante o esforco herciileo
dos sindicatos metalirgicos para manter o que j4 havia sido conquistado, diante da sanha
constante do patronato em reduzir essas conquistas. Mesmo assim, nas negocia¢bes de 1997 os
sindicatos patronais do ramo metalirgico (exceto os das montadoras € autopegas), conseguiram
retirar algumas destas cliusulas — sendo que, em 1998, numa crise nacional decorrente da

especulaciio financeira e da desvaloriza¢do da moeda, os trabalhadores sofreram perdas graves,

81 Comn a palavra dos autores, “por exemplo, em jutho de 1992, enquanto as montadoras acordaram 11,3% de
reajuste em julho mais a inflagio do més e antecipagdes mensais, o Grupo 5 e o Grupo da Fundi¢io deram 6% em
jutho, 4% em setembro ¢ 4% em outubro, mais a variagio do INPC. Os Grupos 8 e 10 concederam 6,8%, mais o
INPC em jutho, agosto e outubro” (ARAUIO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 97, nota n. 16).

182 Segundo os autores, “as cldusulas que os sindicalistas ¢ empresdrios chamam de ‘sociais’ correspondem, na
verdade, aquelas referentes 3s condigdes de trabalho (transporte, alimentacio, auxilios, licengas, estabilidades
especiais etc.), as condigdes ambientais, de saiide e seguranca no trabalho (atendimento médico, convénio médico,
prevengdo de acidentes etc.), as relagdes de trabalho (admissdo, estrutura de cargos e promogdes, rescisdo, de
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com a retirada de 40 cldusulas sociais, dentre as quais destacam-se direitos até entfio
inquestiondveis, como a estabilidade do trabalhador acidentado ou portador de doenca
profissional (ARAUJO; CARTONTI; JUSTO, 2001, p. 98).

Afora todas as perdas de direitos conquistados, segundo Andrade e Santos (1999, p. 319-
321)'*, tanto os sindicatos metalirgicos ligados 2 CUT, quanto aos ligados 2 Forga Sindical,
“[...] tém encontrado grandes dificuldades em negociar cldusulas que se relacionem
especificamente com a reestruturagio produtiva — e, no plano mais geral, com a manutengio e
geragio de postos de trabalho”. Estudos posteriores confirmaram esta tendéncia, assegurando,
ademais, que durante todé a década de 90 nfo se verificou sequer alguma incorporacio, nos
acordos coletivos com validade para toda a categoria dos metalirgicos, de cldusulas relativas as
transformag0es colocadas pelo processo de reestruturacio produtiva; segundo as autoras, “[...] 2
introdugdo das inovagGes tecnoldgicas e de novas formas de gestdo do trabalho nfo se refletiram
nas negociagdes coletivas da categoria metaldrgica” (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p.
98).

No que tange as formas de negociaciio, de modo geral, no Brasil da década de 90,
acompanhando uma tendéncia internacional, a diminuicio da negociagdo coletiva centralizada
ocorre lado a lado ao crescimento das negociagdes realizadas no 4mbito das empresas. Segundo
Andrade e Santos (1999, p. 319-321), isso ficou visivel no setor metaldrgico, entre 1993-1996,
tomando-se por exemplo os acordos de PLR e greves por empresa que, em muitos casos
deflagradas em fungfo da introdugio de inovagdes tecnol6gicas, acabaram sendo posteriormente

a causa de demissOes em massa nas empresas. Estudos confirmam esta tendéncia, demonstrando

contrato) e aos direitos sindicais (acesso dos dix,igentes as empresas, quadro de aviso, sindicalizagio, informagdes das
empresas, contribuiclo assistencial etc.)” (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 98, notan. 17).

'8 Os autores basearam-se no estudo de CARDOSO (1998), que coligiu as pautas de reivindicagbes e convengdes
coletivas do Sindicato dos Metalirgicos de Sdo Paulo ¢ do Sindicato dos Metahirgicos do ABC, no periodo entre
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que, no setor metalirgico, somente através desta descentralizacio das negociacOes para o dmbito
das empresas houve algum avanco quanto 2 discussdo sobre o avango da reestruturacdo
produtiva, principalmente nas empresas do ABC (BRESCIANI, 1994; GITAHY; BRESCIANI,
1997; apud ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 98).

Isto se explica pelo fato das ComissOes de Fdbrica (organizadas desde os anos 80)
permitirem aos sindicatos uma significativa presen¢a no interior das empresas. Tais comissbes
tém tido um papel essencial na negociagio de questGes como a terceirizagdo, programas de
melhorias continuas, células de producio e trabalho em equipe, sistemas de apoio logistico,
reducBes da jornada com tempo flexivel e participaco nos resultados. Mas este tipo de
negociacio coletiva ainda permanece restrita ao ABC paulista, fora do qual constata-se um
reduzido volume da acio sindical em face da questfo tecnolégico-organizacional, considerando o
conjunto da inddstria brasileira (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 98).

Quanto a isso, tomando como exemplo somente a terceirizacio, entre cujos resultados estd
o repasse de atividades para empresas menores da cadeia produtiva, onde a precarizacio dos
contratos e das condigdes de trabalho ¢ maior, pode-se constatar a dificuldade imposta ao
movimento sindical a0 tentar organizar os trabalhadores nos locais de trabalho, especialmente
numa realidade fabril marcada por um controle direto da geréncia sobre os trabalhadores
(RAMALHO, 1998, p. 92-93).

H4, ademais, apdlises que insistern na presenca de um “conservadorismo” nas empresas
brasileiras, quando se trata de negociar com a classe trabalhadora a introducdo de elementos do
sisterna toyotista de organizac3o — especialmente no setor mais internacionalizado da industria,

onde a aversdo a negociacio pode variar desde a tentativa de ignorar os sindicatos de

1993-1996, através do banco de dados do Sistema de Acompanhamento de Acordos e ContratagSes Coletivas /
DIEESE (ANDRADE; SANTQS, 1999, p. 319-321).
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trabalhadores e suas reivindicagOes, até atitudes mais drésticas, como medidas destinadas a inibir
a organizaco coletiva através de demissdes de ativistas, proibiciio de acesso as fibricas e mesmo
ndo admissdo de trabalhadores sindicalizados (LEITE, 1994b, p. 119, apud RAMAILHO, 1998, p.
87).

Se considerarmos aqui a Iuta sindical desempenhada especificamente pelos metakirgicos no
ABC paulista, isto €, tormando o principal pélo do sindicalismo de inspiragdo classista brasileiro,
centro origindrio do “novo sindicalismo” no final dos 70, podemos observar que, também ai,
acuados ante as ofensivas cada vez maiores da reestruturacio produtiva e das politicas neoliberais
levadas a cabo pelos governos durante os anos 90, os sindicalistas passaram a se concentrar em
torno de agGes de cardter cada vez mais “propositivo”, contrariamente 3 postura de “confronto”,
tipica de sua atuacio nas décadas de 70 e 80.

Tém buséado, 0 Sindicato dos Metalirgicos do ABC (SM/ABC), através da exigéncia de
informagGes sobre os planos de inovagdes das empresas, atuar como negociadores na aplicagéo
de tecnologias de informdtica na produgfio, métodos de reorganizagio do espago produtivo,
terceirizacdo e, especialmente, sobre os contratos de trabalho realizados entre os trabalhadores e
as empresas. No tocante a este Gltimo topico, 0 SM/ABC tem procurado instituir acordos
coletivos por empresas, cujos resultados até o momento foram negociagbes realizadas em
importantes montadoras, como MERCEDES-BENZ, VOLKSWAGEN e FORD em Sdo
Bernardo do Campo, SP (ALVES, 2000).

Os objetivos almejados s@o a garantia de empregos, saldrios ¢ condicbes minimas de
trabalho aos filiados, ainda que por meio de propostas que corroborem 0s objetivos da
concorréncia capitalista, dentre os principais, nada menos que 0 aumento da produtividade do
trabalbo nas empresas. Evidentemente que exigem em troca estabilizacio da forca de trabalho,

investimentos minimos em qualificacio e treinamento, além de politicas de carreira e
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compensacOes financeiras, como, por exemplo, a participacio nos lucros compativeis com os
esforcos despendidos na producio pelos trabathadores (ALVES, 2000).
No segundo congresso do SM/ABC, realizado entre dezembro de 1996 e maio de 1997, o

184

entdo presidente da entidade, Luis Marinho ™", proferiu as seguintes palavras:

As greves estdo cada vez mais caras, para os trabalhadores e para a empresa. Se
o ABC faz uma greve, a FIAT (que tem fabrica em Minas Gerais) aumenta sua
participaciio no mercado, os modelos importados aumentam suas vendas.
Diminui o mercado das indidstrias do ABC, diminui a producdo, diminui o
emprego (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 116).

A fala indica uma clara preocupacio com a questio da defesa do emprego, confirmando o
que ja foi demonstrado até aqui. Mais do que isso, o discurso propde que a solugiio para o
enfrentamento deste problema estaria tacitamente vinculada 2 necessidade de atuaciio do
sindicalismo estritamnente dentro das regras do jogo do livre mercado capitalista, no atual
contexto da globaliza¢do da produgfo e do consumo. Isso aponta, por sua vez, para o jd aludido
distanciamento do movimento sindical da posigio histérica da classe trabalhadora de superacio
do sistema de exploracio capitalista, de constru¢3o do socialismo como finalidade dltima das
organizac¢des representativas de seus interesses enquanto classe social.

E claro que ndo se deve simplesmente subestimar o papel que exerce atualmente o
sindicalismo do ABC paulista, posicio esta que poderia significar certa desconsideracdo da
complexidade dé luta de classes na qual tem atuado esta e também outras entidades, em maior ou
menor grau herdeiras do sindicalismo combativo das décadas anteriores. De fato, conforme

aponta Jicome Rodrigues (1998, p. 116-117), a base do SM/ABC passou de 203.111 para

120.681 trabalhadores entre junho de 1987 e dezembro de 1996, ou seja, uma reducio de cerca de

18¢ Amalmente, o cargo de presidente desta entidade é ocupado por José Lopez Feijéo.
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40,6% de toda a forca de trabalho empregada no setor metalirgico da regisio, acompanhando uma
tendéncia quase geral de reducfio de postos de trabalho em todos os setores da atividade industrial
€ mesmo no setor financeiro.

Entretanto, cabe alertar que, além de um desemprego estrutural avassalador, resultante dos
projetos de “enxugamento” de quadros nas empresas seguidos de aumentos na produtividade
(permitidos pelas inovagOes tecnol6gico-organizacionais), berm como o apoio institucional a estes
projetos dado pelo Estado, haja vista a crescente flexibilizago e desregulamentagio da legislacdo
trabalhista (levadas a cabo pelos governos neoliberais na década de 90, quanto 2 alocagdo e ao
uso da forca de trabalho pelas empresas), 0 movimento sindical brasileiro estd, na atualidade, se
defrontando com uma questio ainda mais complicada, efeito e causa deste mesmo processo de
reestruturacdo produtiva, em seu nivel de desenvolvimento social e politico mais amplo: a
mudanga na composicio social da classe trabalhadora e, por conseguinte, na sua consciéncia
acerca de seu papel enquanto agente, ou sujeito, das transformacfes histéricas.

As movagles tecnol6gico-organizacionais, a0 passo que tém “enxugado” as empresas,
aumentando o exército de desempregados, tém colocado para o empresariado a possibilidade de
exigir maiores niveis de escolaridade da classe trabalhadora. Como j4 comentamos, nos topicos
anteriores desta mesma se¢do, este fato tem levado muitas firmas, especialmente em setores de
ponta da inddstria, como a cadeia automotiva, a recrutarem seus novos quadros de operdrios
diretamente dentro de centros de formacgio profissionais, como o SENAIL O resultado dessa
tendéncia tem sido a entrada em cena de uma nova geragio de trabalhadores que, entre outras
caracteristicas, ndo participou das lutas sindicais levadas a cabo anteriormente pelos
companheiros mais antigos de trabalho (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 120-122).

A falta de experiéncia militante ¢ mesmo de visdo das contradi¢cdes entre Capital e

Trabalho, unida ao medo do desemprego e a mecanismos interpostos nas relagdes no ambiente de
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trabalho pela reestruturacfio produtiva (como a PLR, a responsabilizacio crescente dos
trabalhadores pelas empresas quanto as necessidades de se atingr metas internacionais de
competitividade frente 2 abertura comercial, dentre outros mecanismos de “envolvimento”™), tém,
em conjunto, inculcado nos trabalhadores mais jovens um espfrito de competitividade no
trabalho, pelo qual passam a assumir os compromissos da empresa em detrimento da unidade de
seus préprios interesses e dos demais trabalhadores, enquanto classe social mundialmente
explorada em suas condigbes de vida (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 120-122).

No tocante 2 PLR, nas palavras de Jdcome Rodrigues (1998, p. 121), comentando acerca da

atuacio do SM/ABC:

As mnegociagBes entre empresas, comissdes de fabrica e o sindicato dos
metaldrgicos do ABC para delimitar a quantia a ser recebida preve, entre outros
aspectos, metas de produgdo e produtividade durante o ano, um patamar a ser
alcangado em termos de qualidade dos produtos, diminui¢io do absenteismo e
ampliagfio da participacio no mercado. Vale dizer, € uma pauta que ¢ ‘ditada’
pura e exclusivamente pelos interesses da empresa.
Nio obstante esse fato, a0 que indicam depoimentos colhidos entre operdrios mais antigos
“de casa” numa montadora do ABC paulista, a nova geracio de trabathadores, apesar de mais
escolarizada, tem se mostrado cada vez tomada por hébitos consumistas'®>’, pouco critica quanto
as discussdes politicas com os companheiros de trabalho e, por fim, altamente pragmética com
relagfio as metas colocadas pela empresa, visando, principaimente, a participacio cada vez maior

nos lucros do empresariado, para o qual fornecem ganhos de produtividade (JACOME

RODRIGUES, 1998, p. 121-123)'%,

185 Nas palavras de um destes operarios entrevistados, “[...] essa molecada nova que entrou, uns sdo filhos de chefe,
outros tm o pai dentro de casa; [...] [ela] estd preocupada em trocar de carro, [...] pegar um carro todo ano [...]"
(JACOME RODRIGUES, 1998, p. 122-123).

"% Fm wma visita por nés realizada numa montadora de Snibus e caminhdes situada no ABC paulista, durante o
primeiro semestre de 2002, acompanhados pelo préprio Professor Iram Jicome Rodrigues e pela Comissdo de
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Informagbes compiladas pelas préprias entidades patronais do ramo automotivo,
ANFAVEA e SINDIPECAS, provam o quanto esta atitude tem rendido perdas & classe
trabalhadora brasileira. Segundo Jicome Rodrigues (1998, p. 125), fundamentando-se em dados
fornecidos pelas entidades supracitadas, apenas no curtissimo intervalo entre 1991-1995, a
producdo nas montadoras brasileiras passou de 960,2 mil para 1.635,6 mil unidades, registrando
um crescimento de 70%, €, nas empresas de autopecas, o faturamento pulou de US$ 9,8 bilhdes
para US$ 17 bilhGes, ou seja, um salto de crescimento de 74%.

Ora, conforme aponta o mesmo estudo, isso somente foi possivel pelo continuo crescimento
da produtividade das empresas destes setores: no caso das montadoras, uma estimativa de
15,778% e, nas autopegas, 97,000%, tomando-se para este cidlculo o nimero de veiculos
fabricados dividido pelo mimero de trabalhadores em cada ano. No mesmo periodo, porém, o
nimero de trabalhadores nas montadoras passou de 109,4 mil para 103,9 mil, ou seja, diminuiu
em 5%, enquanto que nas autope¢as, mais intensivas em forga de trabalho, passou de 255.600
para 223.900, uma redugio de 12% do total de trabalhadores empregados (JACOME
RODRIGUES, 1998, p. 125).

Como j4 apontamos anteriormente, além do medo que o préprio desemprego gera entre
todos os trabalhadores, principalmente entre os mais velhos, as empresas t8m “jogado pesado” no
plano ideol6gico para conseguir este pragmatismo no trabalho, especialmente entre os mais

jovens.

Fébrica da empresa, um dos membros desta comissio ndo somente confirmou estas tendéncias, com apontou
aspectos ainda mais profundos nesta diregdo: segundo ele, muitos dos novos operdrios pagam cursinhos pré-
vestibulares & noite e uma parcela jé cursa faculdades como engenharia ou 4reas afins; uma boa parte tem dedicado o
seu escasso tempo livre a freqiientar cursos de idiomas e, quase todos, nem sequer se interessam pela histéria do
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Nas palavras de Jacome Rodrigues (1998, p. 123),

S40 dois movimentos de um mesmo processo: de um lado, uma real diminuicio
do pessoal empregado nas empresas nesta regido [refere-se aqui estritamente ao
ABC paulista], notadamente nas montadoras; de outro, para aqueles que
conseguiram se manter no emprego ocorteu um significativo incremento
salarial.

De fato, segundo dados colhidos pelo mesmo pesquisador na subsecdo do DIEESE do
SM/ABC, entre abril de 1994 e o mesmo més de 1996, acumulou-se um aumento real de saldrios
da ordem de 15,08% nas montadoras e 14,11% nas autopecas situadas na regido. Apenas como
parametro, no més de janeiro de 1997, o saldrio médio dos trabalthadores das cinco montadoras
presentes no ABC paulista, as quais concentravam, 3 época, 34,5% da forca de trabalho da
regiflo, estava na casa dos R$ 1.546,45, enquanto que nas 72 empresas de autopecas ai presentes,
concentradoras de 20,9% da for¢a de trabalho da regifio, o saldrio médio dos trabalhadores estava
em R$ 995, 94 (JACOME RODRIGUES, 1998, p. 124-125).

Como se vé&, o avango da reestruturacfo produtiva na regiio do ABC paulista demonstra
como pode haver, de um lado, o crescimento da produtividade do trabalho, da producio material
e, conseqiientemente, dos lucros para as empresas e, de outro, o fechamento de postos de trabalho
e uma dréstica reducfio do ndmero de trabalhadores empregados. Isso sem contar as precdrias
condigbes de trabalho decorrentes dos processos de terceirizacio de atividades nas grandes
empresas de regides produtivas centrais como esta, dadas as possibilidades abertas pela

complexidade das cadeias produtivas af presentes e, em vista do que j4 foi até aqui apresentado, a

relativa abundincia de forca de trabalho altamente qualificada e desempregada.

movimento sindical da regido, do que se poderia concluir que, para eles, as atuais condi¢des de trabalho nfio parecem
resultar de anos de luta levadas a cabo pelos antigos companheiros de trabalho.
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E sem divida frente 2 um cendrio hostil que o movimento sindical de inspiracdo classista
brasileiro tem, na atualidade, mesmo em seus centros histdricos, recuado de sua posicio
combativa, ou, mais especificamente, de “confronto”, ao passo em que vem assumindo,
crescentemente, uma postura negociadora, ou “propositiva”, com relagfio s tomadas de posigao
por parte das empresas, a caminho da reestruturacio produtiva.

H4, entretanto, que se considerar que sindicatos de metakirgicos importantes, como o de
S0 José dos Campos, SP, e o de Campinas, ainda n#o aderiram a esta atuaco “propositiva”. E o
que mostra o estudo de Aradjo, Cartoni e Justo (2001), uma compilagio de pesquisas sobre a
regido de Campinas aqui j4 bastante citada.

Tais pesquisadoras constataram, dentre outras coisas, a utilizaciio da terceiriza¢do pelas

187 tendo como objetivos centrais a reduciio de

empresas do complexo metal-mecénico da regifio
custos, em primeiro lugar €, em segundo lugar, o enfraquecimento dos sindicatos de
trabalhadores. O fato, apontam os estudos, é que mmitos dos trabalhadores demitidos nos
“enxugamentos” das empresas maiores, quando nfo permaneceram desempregados, passaram a
trabalhar nas empresas terceirizadas, exercendo as funcGes anteriores mas deixando, todavia, de
pertencer & mesma categoria. Considerando-se apenas os metaldrgicos, um processo intensivo de
terceiriza¢do com reducdo de postos de trabalho levou, nos anos 90, a uma queda de 27% na base
sindical da categoria em Campinas entre 1986-1997, tendo, alids, o nivel de sindicalizaco
apresentado queda proporcionalmente superior no periodo de 1995-1997 (passando de 46,4% em

1995 para 36,4% em 1997, uma perda de 9 mil associados) (ARAUJO; GITAHY, 1998, apud

ARAUTO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 96).

%7 Cabe lembrar que as pesquisas consultadas por Aradjo, Cartoui ¢ Justo (2001) se referem ao “setor metal-
mecinico” desta regiio como um conjunto que engloba, além das empresas de autopegas, as fibricas de miquinas-
ferramenta, de aparethos domésticos de linha branca e de computadores.
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O maior ¢ mais importante sindicato da regific de Campinas, o Sindicato dos

Metalirgicos'®®

(SM/RC), atravessou um importante processo de renovacgio ap6s sua diretoria ter
sido conquistada pela Gposi¢fio Sindical em 1984. Contribuiu, este sindicato, para a formacio de
um sindicalismo combativo na regifo, mantendo, inclusive, um papel de destaque no cendrio do
sindicalismo brasileiro nos anos 90, por dois motivos. Em primeiro lugar, devido a4 preservacdo
de uma base de apoio a0s metahirgicos da regifio, em meio a uma expressiva redugio tanto da
categoria (devido a reducio dos postos de trabalho) como do ndmero de trabalhadores
sindicalizados; em segundo, por ter adotado, ap6s a filiacho de sua diretoria i corrente Férum
Socialista (antiga CUT pela Base), uma posi¢do critica face 2 orientagfio “propositiva” hoje
majoritaria na CUT, opondo-se fortemente a medidas como a participacfo nas Cémaras Setoriais
e &s tentativas da CUT de negociar com o governo, como, por exemplo, no caso da reforma da
Previdéncia (ARAUJO; CARTONT; JUSTO, 2001, p. 97).

Tal postura critica direcionou sobremaneira o enfrentamento deste sindicato com as
transformagdes impostas sobre os trabalhadores pelo processo de reestruturacio produtiva. Desde
os anos 80, ainda que mantendo uma tendéncia & negociagio por empresa, a maioria dos temas
negociados pelo SM/RC esteve atrelada 2 questdo salarial (reajuste, reposic@o de perdas, aumento
real, piso salarial) e as condigBes de trabalho (refeit6rio, convénio médico, condigdes de trabalho
insalubres e perigosas, renovacio de beneficios sociais). Outros temas, mais diretamente ligados
a reestruturacfio produtiva, foram e vém sendo negociados, entre os quais a manutencio do
emprego aparece com freqiiéncia (estabilidade tempordria no emprego, suspensfio de demissdes,

reintegracdo e garantias aos demitidos). A indenizacio aos portadores de LER, porém, foi

k¢ sindicato representa, atualmente, cerca de 1500 empresas e 40 mil operdrios, sendo 14 mil deles sindicalizados
{ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 97, nota n. 13).
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negociada somente em 1997 e, nfio obstante sua gravidade, realizou-se em apenas quatro
empresas (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 97-99).

No geral, segundo as pesquisadoras, os temas negociados pelo SM/RC que estdo em relagio
mais direta com as transformagdes no processo de trabalho foram os planos de cargos e saldrios, a
questao do horério flexivel e a PLR — embora, com relagio a esta iltima questdio, os dirigentes
sindicais afirmem que muitas das empresas estabelecem o pagamento da PLR sem consultar o
sindicato, condicionando-o 3o alcance de metas de producfo, A redugfio do absenteismo, dentre
outros fatores (ARAUJO; CARTONI; JUSTO, 2001, p. 99).

Em seu relacionamemo com as empresas, 0 SM/RC tem enfrentado uma série de
dificuldades, a comegar pelos obstdculos criados pelos empresdrios A sua participacio como
interlocutor em negociagbes que tangem questdes relativas a0 processo de reestruturacio. Esta
dificuldade ¢ aprofundada, segundo as pesquisadoras, pela assuncdo de uma orientagio politica
de confronto com o patronato, recusando a postura negociadora hoje predominante nos sindicatos
da CUT, o que, ademais, complica ainda mais a compreensio, por parte destes sindicalistas, do
avanco nas fdbricas do processo de reestruturagdo produtiva (ARAUJO; CARTONI; JUSTO,
2001, p. 99).

Se somarmos a este conjunto de fatores as dificuldades de mobilizacio dos trabalhadores
em face do medo do desemprego e mesmo uma presenca ainda parcial em importantes empresas
de sua base, o resultado geral da configuracfo organizativa do SM/RC aponta para a inexisténcia
de formas de representacdo dos trabalhadores no interior das empresas, o que, nas palavras das
pesquisadoras, “[..] certamente conmstitui um grande empecilho para que os trabalhadores
organizados possam exercer influéncia sobre o processo de reestruturagio e avancar nas

negociacOes das questdes a ele relacionadas” (ARAUJO; CARTONI: JUSTO, 2001, p. 99).
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De todo modo, como j4 apontamos, o SM/RC tem, de maneira geral, privilegiado uma
postura critica ao envolvimento ideol6gico presente nas negociagbes dos processos de
reestruturacdo produtiva, pautando sua atuacgio pela resisténcia a propostas como terceirizacio,
flexibilizacdo da jornada de trabalho, fechamento de postos de trabalho e flexibilizacio dos
direitos dos trabalhadores.

Aqui retomamos uma questio j4 mencionada neste tOpico: a postura “propositiva”,
atualmente em voga até mesmo nos sindicatos de inspiracio classista representantes de
trabalhadores de setores internacionalizados da inddstria brasileira, tém muitas vezes expressado
uma necessidade de intervencdo no processo de reestruturacdo produtiva. Por outro lado, a
formulac@io de estratégias pelas centrais sindicais brasileiras, combinando acdes defensivas e
reivindicativas com politicas propositivas orientadas para um conjunto mais amplo de
trabalhadores, incluindo os setores desorganizados, tem indicado que hi um reconhecimento
sobre a necessidade de se transpor os limites de a¢des e reivindicagdes especificas, ndo por uma
questio de solidariedade, mas como meio de ampliar as préprias bases de apoio e poder de
representacio do movimento sindical (RAMALHQO, 1998, p. 109).

De fato, quando se leva em consideracio o conjunto total das categorias e setores
representados pelos sindicatos no Brasil, constata-se que muitas destas entidades enfrentam com
dificuldades as questdes colocadas pelo processo de reestruturagio produtiva no pafs,
principalmente em vista do despreparo, da faita de apoio de suas bases e do estreito poder de
arregimentacdo. Analogamente ao que vem ocorrendo em paises da Europa e da América do
Norte, as dificuldades relativas ao tratamento da categoria de trabalhadores terceirizados,
precarizados ou mformais tém atingido, embora de formas diferenciadas, o sindicalismo

brasileiro como um todo (RAMAILHO, 1998, p. 109-110).
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Nas tentativas de aumento da participacio dos sindicatos em negociacdes mais amplas, cabe
lembrar aqui as j4 mencionadas (ver topico 6.2) Camaras Setoriais. H4 uma série de posicdes
controversas a respeito da acfio destas negociacbes tripartites, quanto is suas conseqiiéncias
politicas, econ0micas e sociais para a classe trabalhadora.

Na critica a este sistema de negociagOes, Boito Jr. (1994, apud ALVES, 2000, p. 343),
considera que estas atuacOes “neocorporativas”, trazidas ao sindicalismo brasileiro pela corrente
Articulacio Sindical {majoritdria na CUT), repete experiéncias do sindicalismo social-democrata
europeu. O autor alude, ainda, ao fato das experiéncias dos acordos fechados na Cimara
Automotiva ndo terem sido realizados pelas cidpulas das instituiches interessadas, no caso
governos, empresas € centrais sindicais, mas por suas instancias de base, 0 que tem gerou um
certo “esvaziamento” das relacOes de forgas presentes nos centros destas instituicOes.

Segundo Antunes (1998, p. 72), tais medidas significam nfo somente um abandono do
sindicalismo de classe dos anos 60 e 70, mas uma ades3o a um sindicalismo cujas caracteristicas
de “participacdo” ¢ “negociaco” tém denotado em geral um questionamento gue nio ultrapassa
os aspectos fenomeénicos da ordem capitalista, configurando um abandono da prépria luta pelo
socialismo no movimento sindical brasileiro. Referindo-se 4 CUT, simbolo do sindicalismo

combativo dos anos 80, diz-nos:

Na Central Unica dos Trabalhadores (CUT) o quadro ¢ também de grande
apreensdo. Comega a ganhar cada vez mais forga, em algumas de suas
principais liderancas, uma postura de abandono de concepgbes socialistas e
anticapitalistas, em nome de uma acomodacio dentro da ordem. O culto da
negociaclo, das cémaras sectoriais, do programa econémico para gerir pelo
capital a sua crise, tudo isso estd inserido num projete de maior félego, cujo
oxigénio é dado pelo idedrio e pela pritica social-democréticas, que pouco a
pouco vai se adaptando & estrutura sindical cupulista, institucionalizada e
burocratizada, que caracterizou o nosso sindicalismo no pés-30 (ANTUNES,
1998, p. 81).
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Na otica de Alves (2000), tais negociaches t8m colocado o movimento sindical de
inspiracdo classista brasileiro num processo de crise, com a assuncdo de estratégias
“neocorporativas” que, em fltima instincia, colocam-no no horizonte do capitalismo, aceitando,
para além da mera discussdo dos saldrios, empregos e qualificacio, negociacBes acerca de
politicas setoriais que levem em conta precos, mercados, modernizacdo tecnolSgica, relacdes
industriais, relagbes com ¢ Estado, impostos, etc. O resultado das negociagbes na Cimara
Automotiva entre 1992 e 1993 expressaria assim uma resultante no apenas do declinio da
representatividade operédria (fato que, alifs, ainda nfio ocorre tio fortemente no caso dos
metalirgicos do ABC paulista) mas, principalmente, “[...] da incapacidade estratégica dos
sindicatos em se contraporem 2 l6gica do Capital, ou irem além do mero comportamento
protecionista, de cariz neocorporativo” (ALVES, 2000, p. 346).

Hi, porém, anilises otimistas com esta nova atuacio dos sindicatos. Guimardes (1994, p.
21, apud ALVES, 2000, p. 339-340) v& nas Cimaras Setoriais uma novo modelo de gestao do
Estado, fundamentado nas negociagbes das politicas publicas, instaurando um “capitalismo
organizado” frente a0 neoliberalismo destrutivo existente no pais. Oliveira (1993, p. 06, apud
ALVES, 2000, p. 342) acredita que as cAmaras foram um avango nas negociacOes entre Trabalho
¢ Capital, permitindo muitas vezes enxergar na recessfo econbmica nacional o inimigo principal
dos trabalhadores. Para Frederico (1994, p. 98, apud ALVES, 2000, p. 342), as Cimaras Setoriais
romperam COmM © COrporativismo varguista, instaurando uma nova modalidade de insercfio
operdria no processo de luta de classes.

Segundo Salerno (1993b, p. 13-14, apud RAMALHO, 1998, p. 100), a negociacdo nas
cimaras setoriais sinalizaria uma tendéncia de evolucfio do movimento sindical brasileiro, pela
qual se estaria passando de uma postura de simplesmente “ser contra ou a favor” de projetos

empresariais j4 definidos e implantados, para uma postura na qual se buscaria negociar,
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antecipadamente € com projeto préprio, os critérios da reestruturaciio produtiva, através das
proprias entidades sindicais.

Para Jicome Rodrigues (1995, p. 29, apud RAMALHO, 1998, p. 101), os acordos nas
Cémaras Setoriais significaram uma mudanca no interior da prépria CUT, especialmente em sua
principal base, o SM/ABC, o qual, ao negociar com empresas automobilisticas temas colocados
pela reestruturagfo produtiva — como participacio nos resultados, implantagio de kaizen, do
trabalho em equipe, da manufatura celularizada, da desverticalizacfo/terceirizacio e novas
formas de logistica —, estaria quebrando o que seriam tabus para ¢ “novo sindicalismo”,
caracterizando a ado¢io de uma “cooperagio conflitiva” pelo sindicalismo classista brasileiro.

Em que pese a pluralidade de pontos de vista acerca das mudancas na atuacio do
movimento sindical até aqui brevemente expostas, ndo resta ddvidas de que uma grande parcela
do sindicalismo combativo brasileiro mudou seu perfil de atuacfio durante a década de 90 e, nesta
mudanga, 0 “confronto”, ainda que ndo tenha desaparecido por completo, tem cedido um espaco
cada vez maior a negociagOes, seja entre as empresas ¢ sindicatos de trabalhadores, seja entre
estes frente ao Estado.

Como foi demonstrado, diversos motivos tém levado os sindicatos de trabalhadores 2 esta
postura, dentre eles, a necessidade de articulacio e capacitacio para negociar situacdes de crise,
como a vivida pela indistria automobilistica — montadoras no inicio da década de 90, setor de
autopecas, 20 longo de toda esta década — cujas conseqiiéncias tém sido drésticas para a classe
trabalhadora. Por outro lado, hd que se considerar, como apresentado no item 4.1, que o
sindicalismo vém enfrentando um processo de crise em nivel mundial, decorrente em quase todos
os aspectos das transformacdes colocadas pelo processo de reestruturagfio produtiva, em muitos
casos amparadas por governos cujas politicas pautam-se pela doutrina neoliberal, onde a

flexibilizagdo da legislagdo trabalhista junto a medidas como as privatizacbes e abertura
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comercial tém levado a grandes segmentacbes dos mercados de trabalho, elevagio do
desemprego, desvalorizacfio de qualificacBes profissionais, entre outros problemas sociais.

Quanto a estas varidveis, a0 que apontaram as anilises consultadas nesta dissertagio, ndo
houve melhoria na situacio da classe trabalbadora nacional nas negociacGes travadas com o
empresariado ou com o Estado. Ao final, as exportacGes elevaram-se, junto a um aumento
significativo da produtividade do trabalho, o que, dentre outras medidas de politica fiscal,
industrial e comercial, terminaram por atrair investimentos ao pafs, como a instalagio de novas
plantas montadoras e de autopegas. Tais investimentos, entretanto, envolveram altos custos, haja
vista o crédito subsidiado, as obras de infra-estrutura (estradas, portos, aeroportos, ferrovias, entre
outras) e os terrenos concedidos e, sobretudo, as imensas isencOes e reducgbes de impostos
estaduais (ICMS) e municipais (ISS, IPTU, entre outros), numa “guerra fiscal quase fratricida”
entre estas instincias governamentais (CONCEICAQ, 2001, p. 129).

Neste mesmo periodo, chegou-se a marcas histricas de desemprego no paifs, num claro
desrespeito aos acordos firmados com a classe trabalhadora e com o préprio governo federal As
andlises por nfs consultadas indicam que esta elevagiio do desemprego, tendo sido acelerada,
continua e acompanhada pela elevagfo da produtividade, foi de base estrutural e nfio conjuntural
Ademais, simultaneamente ao grande fechamento de postos de trabalho, houve uma
“substituicio” dos trabathadores mais antigos das empresas por mais jovens e escolarizados, os
quais ndo tiveram, portanto, formagio ideolégica nas lutas operdrias como as desempenhadas na
década de 80, o que agravou ainda mais a capacidade de mobilizaciio atual dos sindicatos.

Por fim, como foi demonstrado nos itens 6.3.2 e 6.3.4, a desverticaliza¢do dos niicleos de
fornecimento de 1° nivel, gerando um inchago de micro, pequenas e médias empresas, tem
acentuado o j4 gravissimo quadro da informalidade no mercado de trabalho brasileiro, haja vista a

generalizagdo de contratos precirios de trabalho nestes segmentos da cadeia de autopegas,
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também amparados por medidas de desregulamentacio da legislag@o trabalhista instituidas pelos
governos nos anos 90. Mais um elemento de fragmentacfo e sufocamento da acfo sindical.

O sindicalismo vem sofrendo, portanto, neste processo, uma verdadeira ofensiva do
empresariado nacional e, principalmente, internacional, em mais um periodo de crise do sistema
de acumulagiio capitalista. E evidente que se faz necessdrio uma presenca expressiva e cada vez
maior do sindicatos no interior das empresas e junto 2 iniciativa piblica, buscando influir, com
capacidade analitica e amplo respaido em suas bases de representacio, na gestdo da inovacio
tecnolégica em curso, sob pena da classe trabalhadora sofrer agressdes econbmicas, politicas e
sociais ainda maiores neste avango — ao que tudo indica, global — do processo de reestruturacio
produtiva.

Estes objetivos devem, no entanto, ser encarados como metas secunddrias e conjunturais,
pois o avango da reestruturacio produtiva ndo deixa diivida alguma & classe trabathadora, em
4mbito mundial, de que nenhum outro objetivo estd sendo buscado, por governos e empresas,
sendo a consolidagdo da propriedade privada, snas formas de gestdo e a manutencdo do sistema
de acumulacdo capitalista. A clareza e abrangéncia deste objetivo ndo oferece outras
possibilidades aos trabalhadores de todos os paises sendo organizar-se, mobilizar-se e lutar pela

transformac@o deste sistema social in totum.
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8 Conclusio

Conforme expusemos no tépico 1.1 desta dissertacdio, nosso objetivo foi explorar as
caracteristicas da organizagdo do trabalho na indistria brasileira de autopegas, adotando-se a
hipétese de que tanto o sisterna taylorista/fordista, quanto o toyotista, haviam sofrido
significativas transformacOes em suas implementagdes no Brasil,

A adoglo desta hipOtese exigia, porém, que num primeiro momento apresentissemos as
caracteristicas principais destes sistemas de organizacio do trabalho, o que nos levou a enfrentar
uma outra questdo: apesar de possuirem tragos que desde sempre os distinguiram entre si, as
necessidades priticas que levaram as empresas a implements-los implicaram em adaptacGes de
seus elementos, desde o primeiro momento em que se constitufram. Ou seja, um traco comum
entre estes sistemas de organizacio €, sobretudo, o fato de terem partido de experiéncias
essencialmente préticas, nio obstante os diferentes objetivos de seus criadores, no que tange as
conjunturas dos momentos histéricos em que viveram.

Se estivéssemos buscando, portanto, uma forma “pura”, com a qual cada um destes sistemnas
de organizacdo do trabalho se apresentassem, a fim de obtermos um referencial com o qual
pudéssemos analisar comparativamente as particularidades presentes em suas implementagdes na
indiistria de autopegas brasileira, deverfamos nos firmar menos nos seus elementos estritamente
préticos e partir, acima de tudo, das metodologias que nortearamn cada uina das experiéncias que
levaram & sua criagdo e desenvolvimento. Isso implicava em considerar os objetivos de seus
criadores, 0 que exigia, por sua vez, uma contextualizacio dos momentos histéricos em que

surgirain € se constituiram estes sistemas de organizagio.



312

Estes foram os propdsitos das se¢fes 2 ¢ 4, onde, na apresentacfio dos elementos principais
que compdem cada um destes sistemas de organizacio, buscamos contextualizar historicamente
as experiéncias que conduziram i origem de cada um, de modo a esclarecer as motivacdes e,
neste sentido, os métodos que levaram cada um dos seus criadores ao seu aperfeicoamento, além,
evidentemente, de uma anilise do contexto politico, econdmico e social em meio ao qual se
expandiram na producfio industrial em nivel mundial

Dentro desta problemdtica, porém, aludimos ao fato de que numa contextualiza¢io histdrica
como esta, uma das preocupagOes deveria ser a de situar estes sistemas dentro dos cerca de quatro
séculos de constituicdo do modo capitalista de produgdio, pois cada etapa deste longo processo
histérico engendrou uma série de diferentes sistemas de organizacio do trabalho, em cuja base,
em que pese a diversidade de cada periodo, esteve sempre presente como motivagio fundamental
a manutencdo da acurnulacdo capitalista, entre cujos elementos centrais estd a maximizacdo da
extrac@o de mais-valia aos trabalhadores.

Tendo sido apresentado, nas se¢bes 3, 5, 6 e 7, todo o conjunto de estudos que compilamos
sobre as caracteristicas da organizac¢io do trabalho em uso na indidstria de autopecas brasileira
desde os anos 50 até o final da década de 90, cremos ser possivel, nestas consideracGes finais,
retomar aquela proposta de contextualizacdo histrica mais ampla e discutir, mesmo que
preliminarmente, duas hipSteses de pesquisa que nos ocorreram enquanto buscdvamos cumprir os
objetivos desta dissertacio.

Primeiramente, como j4 aludido no inicio deste trabalho, € preciso comsiderar que nfo
apenas o sistema toyotista, mas o fordista ¢ até mesmo o taylorista, tiveram seu surgimento e
evolucdo num periodo relativamente recente na histéria do capitalismo. O sistema taylorista,
apesar de ter sua origem situada ao final do século XIX, consolidou-se somente a partir do inicio

do século XX e, nesta trajetoria, foi logo incorporado pelo sistema desenvolvido por Henry Ford,
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resultando numa configuracio que aqui denominamos sistema taylorista/fordista, o qual difundiu-
se amplamente na producio industrial durante as duas Guerras Mundiais e mesmo depois, até
praticamente trinta anos atrds, quando entrou em declinio.

A emergéncia relativamente recente do sistema taylorista/fordista pode ndo ser um fator
suficiente para sustentar didvidas quanto a sua obsolescéncia, a qual, segundo discutimos na se¢io
4, est4 ligada ndo apenas 2s mudancas no contexto politico e econdmico em que estd inserido,
mas também a limites inerentes ao seu proprio funcionamento.

Contudo, ¢ esta € a primera hipotese que nos ocorreu, nfo se pode porém afirmar
veementemente a sua completa desaparicio das empresas, principalmente quando se trata de
setores industriais pouco desenvolvidos tecnologicamente, situados em paises de economias
capitalistas periféricas.

A prépria posicdo que tais paises ocupam na divisdo internacional do trabalbo, desde h4
muito tempo lhes reservou condigdes diferenciadas de desenvolvimento econdmico e social. O
Brasil, por exemplo, no micio do século XX constituia ainda uma economia essencialmente
agréria, cuja produgio, com fortes tracos monocultores, se desdobrava em fungio das
necessidades das economias centrais. As atividades industriais eram localizadas, ou seja,
limitadas a atender, de forma complementar, a produgfo agricola, quando nfo se destinavam,
como no caso das pequenas oficinas de reparos de veiculos aqui citadas no inicio do t6pico 3.1, a
objetivos muito restritos e ocasionais.

Os passos iniciais no sentido de consolidar a industrializacfio no pais foram dados no
primeirc governo de Vargas (1930-1945), aparentemente de forma pragmética e visando
contornar 2 crise cafeeira, mas com medidas, sobretudo a institucionalizacio autoritdria da
legislacio trabalhista brasileira (pela qual buscou-se reprimir a atuacdo sindical), que formaram a

base de um ambicioso projeto “nacional-desenvolvimentista”, o qual nfo teria, entretanto,
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logrado integrar setorialmente as cadeias industriais brasileiras, se ndo fosse acompanhado dos
mnteresses das grandes corporagbes origindrias das economias centrais, que buscaram
transnacionalizar-se ap6s a Il' Guerra Mundial, expandindo seus mercados.

No atendimento a estes interesses, imbuidos deste projeto “desenvolvimentista”,
praticamente todos 0s governos empossados (por vias democriticas ou nfo) dos anos 50 até o
final da década de 70, fizeram com que o Estado brasileiro assumisse, além dos pesados
investimentos na inddstria de baée, no provimento de infra-estrutura energética, transporte e
comunicacOes, o papel de O6rgdo regulamentador, principalmente no controle das politicas de
renda, pelas guais buscou-se gerar uma classe média urbana cuja capacidade de consumo
absorvesse a producio de bens durdveis, como os automoéveis, até entfio incipiente, pois que a
prépria populagfo rural era ainda predominante até o inicio da década de 60.

Retomando aqui o método pelo qual buscamos compreender as caracteristicas dos sistemas
de organizacdo do trabalho a partir dos objetivos que nortearam as experiéncias de sua
implementac¢io, cremos que no Brasil dos anos 50 ao final da década de 70, tanto o empresariado
nacional, quanto o estrangeiro aqui instalado, adaptaram-se a estas condigbes especificas
colocadas pelo contexto nacional.

Ou seja, adaptaram-se, por um lado, a origem em grande parte rural do operariado industrial
e sua inexperiéncia para o trabalho nas fabricas e, por outro, ao autoritarismo da regulamentacio
estatal nas politicas de renda e na formacio do mercado de trabatho brasileiro, junto s quais se
reprimiu a resisténcia politica de setores organizados da classe trabalthadora frente ao avanco do
processo de acurnulacio capitalista de base industrial.

Neste sentido, cremos ter esclarecido, na secio 3 desta dissertacio, que sobre este conjunto
de elementos realizou-se uma série de alteracdes no sistema taylorista/fordista de organizaciio em

sua implementacio na inddstria metalirgica brasileira (a gual engloba o setor de autopecas),
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resultando em aspectos “predat6rios” na alocagdo e no uso da forca de trabalho pelas empresas,
dos quais decorreram posteriormente a2 manutengio de baixissimos niveis salariais, qualificacdio
profissional e educacional insuficiente, altas taxas de rotatividade, além de grande informalidade
no mercado de trabalho.

Ora, todo este conjunto de fatores conformou a plataforma sobre a qual vieram a ser
adaptados, a partir dos anos 80, os conceitos e técnicas relativos aos sistemas flexiveis de
organizacdo do trabaltho, como o toyotista, nas empresas brasileiras, novamente em grande parte
influenciadas pelo redirecionamento da atuacfo estatal junto ao capital internacional e nacional,
num gradativo recuo de sua intervengdo protecionista.

O Brasil entrava, nesta época, num perfodo de profunda instabilidade econdmica e politica:
0 declinio das ditaduras militares fora acompanhado pelas sucessivas derrotas contra a inflacio, a
par de um endividamento externo insustentével e contradigbes no balango de pagamentos que, a0
final, geraram uma série de politicas de ajuste recessivo, numa estagna¢io que perdurou até os
primeiros anos da década de 90.

Se analisarmos comparativamente esta trajet6ria com relagdo is experiéncias das economias
capitalistas centrais, veremos novas e mais profundas diferencas. Enquanto nas tltimas o
movimento sindical entrava em crise, em mejo a0 avanco da reestruturagio produtiva desde
meados dos anos 70, acompanhada pela “desproletarizacio”™ do operariado industrial e, ao final
desta década, pela emergéncia do neoliberalismo (caso da Inglaterra), no Brasil a classe
trabalhadora havia logrado uma considerdve] capacidade de organizacio e combatividade, tendo
seus ndcleos de resisténcia concentrados justamente nos pélos industriais fordistas como o ABC
paulista, onde aquela geracdo de operérios de origem rural se rebelava, apés décadas de repressdo

militar e arrocho salarial.
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A combinacfo entre, de um lado, o esforco exportador frente i recessio econdmica interna
e, de outro, a mobilizagdo contra a combatividade da classe trabalhadora, levou o empresariado
nacional € transnacional aqui instalado a investir em inovagdes tecnolégicas e organizacionais.
Todavia, como procuramos demonstrar, estas primeiras experiéncias nio permitiram alcancar um
nivel de “sistematicidade” satisfatério, uma vez que o protecionismo estatal, a principic uma boa
motivagdo 2 estagnacgio tecnoldgica da indistria brasileira, tinha sido entfo diluido em meio 2
inflacio e s crises nas contas externas (as quais obrigaram os governos a afrouxar a
concentracio de renda e recuar no financiamento da industrializacio nacional), restando apenas
exigéncias de nacionalizacio em inddstrias como a automobilistica e a informética, nem sempre
coerentes, haja vista as dificuldades de incorporacio da eletrnica mo setor de autopecas
brasileiro, iniciadas naquela época.

Sobre este conjunto de condi¢bes politicas e econdmicas e contando, ademais, com uma
forca de trabalho mantida em custos baixissimos e altos niveis de rotatividade, portanto ainda
defasada em suas qualificagches com relacdo ao perfil exigido nas economias capitalistas centrais,
realizou-se entdo uma série de alteragGes nos sistemas de organizacio flexiveis, como o toyotista,
no curso de sna implementacio no ramo metalirgico brasileiro, especialmente nos principais
setores exportadores, como a indiistria automobilistica.

Assim, tal como vimos na se¢do 5, a recessdo interna, somada 3 incapacidade do Estado
brasileiro no financiamento de programas de inovag@o nas empresas nacionais, ambas associadas
4 organizacdo e combatividade da classe trabalhadora, 4 cultura gerencial autoritdria e &
relativamente rigida legislacfio trabalhista, configuraram um contexto sobre o qual os primeiros
passos da reestruturacio produtiva na inddstria automobilistica brasileira caracterizaram-na como
“defensiva”, comparativamente s principais experiéncias em curso nas economias capitalistas

centrais, naquele mesmeo periodo.



317

Esta “defensividade” persistiu até os dois primeiros anos da década de 90, pois a abertura
comercial promovida pelo Estado nfo foi acompanhada de uma politica industrial planejada,
limitando ainda mais a débil capacidade de inovagio da indistria nacional. N&o obstante a lenta
retomada do crescimento nos anos seguintes'™, as politicas econdmicas como juros altos,
sobrevaloriza¢do cambial e desprotegﬁé tarifiria, atingiram fortemente setores do ramo
metalirgico como o de autopecas, levando a uma desnacionaliza¢do quase absoluta de séus
segmentos tecnologicamente mais avangados, principalmente ap6s 1995, o que prejudicou
seriamente planos locais de inovacgdes tecnoldgicas e organizacionais.

Portanto, se por um lado pode-se argumentar ter a “defensividade” da reestruturacgio
produtiva na inddstria automobilistica brasileira cedido lugar 3 “sistematicidade”, mesmo a partir
de meados da década de 90, por outro lado € possivel afirmar que o préprio contexto em que
emergiu esta “sistematicidade” implicou, povamente, em alteraches nos elementos
organizacionais e tecnolégicos adotados pelas empresas.

Como vimos na sec#o 6, enquanto as montadoras aproveitaram para aplicar suas estratégias
de globalizacdo, hierarquizacio, reducio e aproximacdo de fornecedores, o setor de autopecas
nacional se dividin rapidamente em dois grupos distintos: um reduzido micleo de grandes
empresas transnacionais, fornecedoras de 1° nivel, cujas atividades de P&D passaram a ser
realizadas em suas matrizes no exterior, frente a um crescente grupo de micro, pequenas e médias
firmas de capital nacional, as quais, ocupando niveis cada vez mais “externos” da cadeia de
fornecimento, passaram a atuar nos mercados de reposi¢cio ou fornecer componentes com baixo

contetdo tecnol6gico.

¥ Como se pode ver pela ascensio do Produto Interno Bruto (PIB), entre 1993 e 1999 (CONCEICAQ, 2001, p.
183).
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Esta “sistematicidade™ foi entdo marcada pela “desigualdade”. Enquanto nos circulos mais
proximos as montadoras tem sido possivel verificar a presenca de dispositivos tecnol6gicos
microeletrOnicos agregados a estruturas organizacionais flexiveis, ambos combinados 2 utilizacio
de uma for¢a de trabalho supostamente mais qualificada em termos profissionais e educacionais,
nos circulos mais externos da cadeia de autopecas é cada vez mais freqiiente a presenca de
estruturas organizacionais “hibridas”, conjugando elementos do sistema taylorista/fordista aos do
sistema toyotista de orgamizagio do trabalho, sendo escassa, inclusive, a wutilizacio de
equipamentos automatizados avangados.

Para além da posi¢io que ocupam na cadeja de fornecimento de autopecas, o préprio
contexto de estagnacio do crescimento, junto 4 abertura econdmica e 208 ajustes recessivos,
como as ajtas taxas de juros, vém estimulando as empresas dos circulos mais externos a
manterem-se no mercado através de uma série de precarizactes nas condicdes de trabalho.

Na tentativa de assegurar margens de Jucro num mercado altamente inseguro como se
tornou o de commodities ap6s a abertura comercial, muitas tem empregado trabalhadores com
baixos niveis de qualifica¢io, explorando-os muitas vezes mediante o desrespeito 3s normas
legais de contratagdo e assalariamento (como contratos precdrios, abuso de horas extras,
remuneracio madequada, etc), de seguranca (maquindrio antiquado, desgastado e desprotegido) e
mesmo de saide e higiene (faltamn equipamentos de protecfio individuais e grassam instalacoes
sem qualquer prevencdo contra lesGes por esforgos excessivos ou repetitivos, intoxicacBes, etc).

Quando tais firrnas constituem-se de pequenas associagbes formadas por trabalhadores

desempregados nos “enxugamentos” das empresas maiores, ocorrem-lhes submeterem a si
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mesmos 2as piores condigdes de insaiubridade e inseguranca possiveis, a fim de contabilizar
algum giro de capital e manter, assim, sua sobrevivéncia'®’.

A escassa capacidade do Estado brasileiro, tanto de fiscalizacio das condigSes de trabalho,
quanto de requalificacdo da classe trabalhadora através das instituicGes pidblicas de ensino, em
meio a um contexto de estagnacio e elevado desemprego esuutural, faz com que efetivamente
sejam constatadas situacdes, em pleno século XXI, nas quais persistem até mesmo as péssimas
condicdes de trabalho denunciadas nas fibricas da Inglaterra por Engels (1975) ainda em meados
do século XIX, ndo obstante toda a evolugio tecnolégica e mesmo juridico-institucional de
protecio aos trabalhadores.

Nio se pode afirmar, portanto, num quadro como este, 0 completo desaparecimento do
sisterna taylorista/fordista de organizacio das empresas, mesmo em se tratando de setores
industriais supostamente avangados tecnologicamente, como € o caso da prépria inddstria
automobilistica'".

H4, atualmente, empresas norte-americanas e européias sofisticadissimas do ramo
metalirgico instaladas em paises capitalistas periféricos como China e Brasil. A diferenca, com
relacdo ao contexto do pds-1945, € que ai estdo presentes nfo apenas para atender as demandas
internas destes mercados emergentes, mas para produzir e exportar para outras regies do planeta,
afirmando tais investimentos serem justificdveis em vista da vantagem competitiva que o baixo

custo da forca de trabalho semi-qualificada nestes paises oferece.

%0 Ademais, a “hibridez” de métodos e técnicas, bem como as formas de precarizagio aqui apontadas, ndo sio
caracteristicas exclusivas das pequenas empresas deste setor, como apontaram Araijo, Cartoni e Justo (2001, p. 87).

¥ Pudemos confirmar a veracidade destes apontamentos em trés visitas que realizamos a empresas do ramo
metalirgico no Estado de Sdo Paulo, entre fevereiro e maio de 2002. Tratou-se de uma pequena empresa (12
funciondrios), na capital, fabricante de buchas para discos de serraria, mas que ja havia atuado no setor de autopegas,
fabricando pequenos acessérios para caminhfes; uma média empresa {cerca de 700 funciondrios), no interior
paulista, fabricante de chaves elétricas; e de wma grande empresa (média de 10.000 funcionérios), montadora de
caminhdes, eixos para peruas ¢ plataformas e motores para dnibus, em S8c Bernardo do Campo, no ABC. Nestas
visitas, ficou absolutamente clare o quio heterogéneos estdio, no interior de cada uma destas empresas, ndo apenas os
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Por outro lado, uma vez que a globalizacfo, hierarquizacio, reducfio e oligopolizacio das
cadeias de fornecimento, o recuo do Estado nas politicas sociais junto 2 flexibilizacio da
legislag@o trabalhista, bem como todas as graves conseqlincias sociais destes processos, ¢omo o
desemprego estrutural e a crescente informalidade, ndo sfo caracteristicas inerentes apenas aos
paises de economia periférica, h4 que se considerar que existem, mesmo nos paises do centro do
sisterna capitalista, ainda que em menor mimero, diversos casos de precarizacio nas condiges de
trabalho, em setores onde se empregam trabalhadores com baixos niveis de qualificacfo,
mantidos em atividades organizadas mediante a combinacio de elementos os mais variados, indo
do sistema taylorista/fordista ao sistema toyotista.

O que pretendemos salientar com todas estas observacdes € a importincia, numa pesquisa
que se proponha analisar as caracteristicas dos sistemas de organizacio do trabalho em uso numa
determinada atividade e suas conseqiiéncias, de se partir da investigacio das necessidades ndo
apenas estruturais, mas também conjunturais e locais, que levaram as empresas a adots-los,
adaptando ou ndo elementos de sistemas preexistentes.

Ainda que o objetivo seja comparar os graus de alteracio, numa determinada experiéncia,
da adaptac@o de um sistema de organizacdo j4 consolidado em atividades ou contextos diversos
do caso em questio, deve-se levar em conta nfio apenas as diferencas e analogias entre os seus
elementos praticos comuns, mas principalmente a diversidade dos objetivos perseguidos em cada
uma das experiéncias consideradas.

Neste ponto adentramos na segunda hipGtese inerente a4 proposta de contextualizacio
hist6rica mais ampla da origem e evolugio dos sistemas de organizacio do trabalho aqui tratados,

partindo-se do ponto de vista de seu surgimento recente na histéria do capitalismo.

métodos de organizagdo do trabalho, como também os equipamentos e as instalages utilizados em cada um de seus
setores de produgio.
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Como aludimos logo no inicio destas considera¢des finais, a dificuldade em encontrar
formas “puras”, com as quais cada um destes sistemas de organizacio pudessem ser
apresentados, levou-nos a sistematizar as particularidades que os distinguem entre si através das
metedologias que nortearam cada uma das experiéncias de sua criagio e aperfeicoamento, o que
exigiu tomar os objetivos de seus inventores dentro do contexto histérico em que viveram.

Ora, se considerdssemos 0 contexto historico em que viveram Taylor, Ford e Ohno, isto &,
desde o final do século XIX, dentro do intervalo de aproximadamente quatro séculos de
constituicdo do modo capitalista de produgio, ou entdo somente dentro do periodo a partir do
qual entrou em vigor a industrializa¢3o, em fins do século XVII, seria possivel indagar sobre a
atualidade destes trés sistemas de organizacao partindo-se de pontos de vista ainda mais amplos,
ou seja, reafirmando os fatores comuns que levaram no apenas 2 sua elaboracfio, mas a de todos
0s demais sistemas de organizacio do trabalho preexistentes, dos quais, necessariamente, tiveram
de partir, seja pela aprovacio, seja pela negaco das suas técnicas € conceitos.

Deste ponto de vista, ainda que o sistema taylorista tesha precedido historicamente o
sisterna fordista e este o toyotista, resultando, inclusive, em conseqiiéncias sociais bastante
distintas, estes trés sistemas de organizacio poderiam ser considerados como fundados sobre a
mesma “base ontoldgica”, ou seja: por um lado, como sistemas de organiza¢do do trabalho,
estariam indissoluvelmente ligados & praxis'” social; por outro, enquanto expoentes das muitas
formas historicamente constituidas de organizagio do trabalho no modo de produgio capitalista,
teriam, estes trés sistemas, 0 mesmo sentido teleoldgico, qual seja, a racionalizacio do trabalho
humano com vistas ao controle social da classe trabalhadora e & maximizagio da extragdo, pelo

empresariado, de mais-valia no processo de trabalho.
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Neste sentido, os sistemas taylorista, fordista e toyotista de organizacfio do trabalho,
poderiam até ser concebidos individualmente e de tal modo situados, em regides e épocas
distintas, com relagdo as suas géneses e s suas evolugGes histricas. Todavia, isso seria vélido
somente enquanto fossem concebidos como categorias sociolégicas ou econdmicas abstraidas da
realidade concreta mediante uma reconstrugdo analitica (terreno intermedidrio imprescindivel no
processo de investigac@o cientifica), a fim de que se pudesse expressar suas instincias singulares
enquanto fendmenos histoéricos.

A medida em que passdssemos desta reconstrucio analitica para o processo de sintese, no
plano do pensamento, da realidade concreta na qual estfo radicados estes fendmenos, buscando
dar-lhes uma explicaco cientifica de seu significado efetivo nesta realidade econémica, social e
politica que ajudam a compor, estes trés sistemas de organizacdo do trabalho deveriam estar
amplamente fundamentados em sua base ontolégica.

Dentro desta perspectiva histérica, conceber o fato de que tanto o sistema taylorista, quanto
o fordista e o toyotista de organiza¢io encontram-se, os trés, mesclados e em pronta utilizaco
atualmente nos mais variados lugares, ndo seria um paradoxo, pois na génese de cada um destes
sistemas estaria a mesma base ontolégica e, se rel€ssemos 0s pensamentos, €Xpressos em textos
assinados por cada um de seus criadores, veriamos que cada um, a seu modo, interpretou e

absorveu o pensamento da época anterior como forma de adaptar-se a uma realidade nova'®’,

%2 Fazemos uso desta palavra dentro do significado que assume no campo do pensamento marxista, onde se entende
por prdxis o comjunto das atividades humanas primordialmente ligadas & criagdo das condigbes indispensdveis &
existéncia da sociedade ~ particularmente a atividade/produgio material.

% Tal como vimos na segio 4, o sistema toyotista, apesar de difundido internacionalmente mo comtexto de
instabilidade que caracterizou a economia mumdial a partir dos anos 70, teve sua origem e evolugio no Japio ainda
nas décadas de 50 e 60. Naquela época, movido que estava por necessidades especificas, Ohno certamente foi levado
a conhecer em profundidade o principal sisterna de organizagio em uso, o taylorista/fordista, para que o considerasse
improprio acs seus objetivos, apds o que logrou estabelecer experimentagfes na TOYOCTA MOTOR COMPANY, as
quais resultaram em novos conceitos. Uma prova disso é sua propria confissdo acerca de suas leituras da obra de
Henry Ford e a subsegiiente continuidade que d4 a muitas conclusdes deste a respeito da organizagio da producio de
massa num fluxo continuo de trabalho — porém, com significativas rupturas no que tange aos métodos e técnicas
especificamente empregadas atualmente, posto que alteraram-se as condigdes histdricas e, com elas, as diferentes
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Realidade esta, porém, embasada ontologicamente por determinacdes histéricas profundas que,
em dltima instincia, permaneceram as mesmas em todos os periodos comuns ao surgimento de
cada um dos trés sistemnas, nZo obstante a diversidade de condigéeslg“ que permitiram aos mais
recentes imporem-se como “superagdbes” aos demais, anteriormente concebidos para o mesmo
fim.

Bastaria tomarmos o caso da origem e difusdo do sistema toyotista de organizacio no
Japdo. O préprio Taiichi Ohno (1997), comentando acerca da implementacio do sistema por ele
desenvolvido durante 35 anos na TOYOTA MOTOR COMPANY, diz tratar-se efetivamente, em
qualquer €poca, dum processo de reformulagdo permanente, ndo havendo uma “receita” em
terros de métodos ideais de organizacdo, senfio a prépria necessidade de constantes
aperfeicoamentos no sistema com um todo'®>.

O sistema toyotista deveria ser considerado, entdo, como um fendmeno histérico cuja
génese, bem como as etapas de sua evolugo, ndo estariam dadas imediatamente em sua forma
acabada, ou seja, na aparente “sistematicidade” com a qual se apresenta na realidade atual da
indistria capitalista avancada, mesmo na TOYOTA MOTOR COMPANY em territ6rio japonés.

O mesmo poderia ser dito com relaciio aos sistemas de organizagfo taylorista e fordista, se

tomdssemos as palavras de Frederick Taylor (1970) e de Henry Ford (1995) nos seus respectivos

finalidades e alvos da produgdo de massa (CORIAT, 1993; OHNO, 1997, p. 105-119). H3, inclusive, estudos gue
demonstram como a origem do controle de qualidade descentralizado ao longo da produgio, uma das caracteristicas
primordiais do sistema toyotista, desenvolveu-se ro Japdo como resultado das consultorias fornecidas pelo estatistico
norte-americano Deming, no pés-1945 (RACHID, 1994, p. 12-28).

% Como a formagio social da classe trabalhadora em cada pais e o combate dos seus organismos de luta, as
instabilidades dos mercados de consumo, nacionais e internacionais (por vezes geradas a partir das préprias
condigdes colocadas por estes sistemas de organizagio), as limitagBes da capacidade tecnolégica de cada pais,
resultante da posi¢io que ocupa na divisio internacional do trabalho, entre outros aspectos.

1% Uma ilustragio instigante deste raciocinio presente em Ohno, referindo-se, inclusive, a Ford e seu sistema de
organizacio, ¢ a seguinte afirmacio do engenheiro japonés: “Sorensen [Charles Sorensen, primeiro presidente da
FORD] escreve que Henry Ford niio foi o pai do sisterna de produgio em massa, e sim um patrocinador do mesmo.
Nem todos concordariam com esta afirmagio. Eu, por exemplo, reverencio a grandeza de Ford. Acredito que se o rei
dos carros americanos ainda estivesse vivo. estaria, com certeza. orientando-se na mesma direcio da Tovota”
(OHNOC, 1997, p. 108, grifo nosso).
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escritos, aqui citados. Segundo eles, os pilares de cada um de seus sistemas devem ser
entendidos, acima de tudo, como principios e n3o como normas técnicas a serem aplicadas
unilateralmente a todas as circunstincias.

A hipétese contida nesta linha de raciocfnio, seria o fato de que tanto o sisterna taylorista,
quanto o fordista e o toyotista constitufram, nos momentos e lugares historicos especificos ao seu
surgimento, expressGes particulares de uma “reestruturacio produtiva”. Ou seja, expressando
determinacOes histéricas mais profundas e estruturais, tais sistemas apresentaram-se cOmo um
dos sustentdculos de determinados regimes de acumulacio de capital, difundidos, no por acaso a
partir dos paises capitalistas centrais’®®, donde surgiram, para as economias periféricas, como
“modelos” de desenvolvimento econdmico, politico e social™’.

Quanto & primeira hipltese, ou seja, o fato de que pio se poderia afirmar a completa
desaparigio do sistema taylorista/fordista, principalmente em se tratando de setores industriais
pouco desenvolvidos tecnologicamente e sitnados em paises de economias capitalistas
periféricas, cremos ter contribuido para sua demonstracio com esta dissertacgo.

Assim, o alcance do presente trabalho de pesquisa estaria na demonstracio de que o avango

“diferenciado”, de métodos e técnicas de organizacfio do trabalho importados das economias

1% Pode-se argumentar que o sistema toyotista de organizagio, tendo sua origem no Japdo logo apds a II Guerra
Mundial, ndo provém, assim, de uma economia capitalista central (pelo menos neste periodo de reconstrucio do pés-
guerra). Mas isto seria um equivoco. Primeiramente, é desnecessdrio apresentar consideragdes sobre a importincia
estratégica do Japdo enquanto se mantivesse como uma economia capitalista, ao fim da T Guerra Mundial, o que,
ademais, foi o que ocorren. Em segundo lugar, o sistema toyotista de organizagdo, se “nasceu” por volta de 1947,
muito influenciado pela politica de reconstrugio norte-americana (tendo, alids, seu primeiro arranque durante a
Guerra da Coréia, 1950-1953), tornou-se efetivamente wm sistema amadurecido de organizacio do trabatho durante
os anos 50 e 60, quando entdo passou e expandir-se pelas cadeias produtivas ligadas 3 TOYOTA (CORIAT, 1994).
Somente em fins dos anos 70, mais especificamente com a invasio do mercado automobilistico norte-americanc nos
80, € que este sistema de organiza¢do passou a difundir-se internacionalmente como parte do regime de acumulacio
de capital “flexivel”.

17 Esta hipdtese foi em grande parte desenvolvida e demonstrada por Dias (1999), considerando-se estes trés
sistemas de organizagio como parte de um processo de reestruturagio produtiva cujos objetivos ndo foram outros
senfio a manutencgdo do processo de acumulagio capitalista. Neste sentido, cremos nés, seria interessante perfazer
esta mesma trajetria metodoldgica e procurar demonstrar em que medida a implantagio quase generalizada do
sisterna taylorista de organizagdo do trabalho ma URSS por Lénin, durante o periodo chamado “comunismo de
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centrais, entre diversos setores e regides de um pais capitalista periférico, como o Brasil, ndo
constitul uma caracteristica relativa apenas ao processo de reestruturacio produtiva atual, tendo
estado presente em momentos histéricos anteriores, como no contexto da difusfo internacional do
sistema de organizacdo do trabalho taylorista/fordista, entre o pds-1945 e a década de 60.

Neste sentido, poder-se-ia argumentar que tais avangos “diferenciados” reproduzem e
mesmo aprofundam uma divisdo internacional do trabalbo entre paises centrais e periféricos, cuja
cristalizacio remonta aos prim6rdios do processo de acumulacio capitalista em nivel
internacional. Mas se trataria, ent3o, de uma outra hipStese, cuja verificacio exigiria pesquisar-se
em que medida a posicdo do Brasil, por exemplo, como economia capitalista periférica na
referida divisdo intermacional do trabalho, determinou diferenciacbes na adocfo de métodos e
técnicas de organizacio do trabalho, vigentes nos paises do centro, em periodos anteriores i
década de 50, o que provavelmente implicaria levar em consideracio outros setores econdmicos e
regides geogréaficas, que ndo a inddstria automobilistica e o Estado de Sdo Paulo, sobre os quais
nos fundamentamos aqui.

No que tange & compreensio do processo de reestruturacfio produtiva atual, cremos que
grandes questdes permanecem ainda em aberto, mesmo tomando-se como foco a indistria
automobilistica, onde tem a§angado com grande rapidez ¢ da qual partiram, como vimos, 0s
principais sistemas de organizacio do trabalho em uso no presente momento.

Ainda nfio estdo suficientemente esclarecidos, por exemplo, os efeitos decorrentes do
movimento de oligopolizacdo em setores como 0 de autopecas, pelo menos no conjunto ocidental
desta indistria. Como discutimos no item 6.3.1, a divisdo de responsabilidades entre montadoras

e fornecedores, desenvolvida no 4mbito nacional japonés em meio ao tecido social e produtivo

guerra”, entre 1917-1921, recompds (ou aprofundon) as condigdes politicas, econdmicas e sociais do processe de
acumulagio.
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especifico daquele pais, foi adaptada pela indidstria automobilistica ocidental numa estrutura cuja
abrangéncia ultrapassou as fronteiras nacionais dos préprios centros produtores tradicionais,
envolvendo uma giobalizagdo das cadeias produtivas que atingiu desde a elaboracio do projeto
dos produtos, passando por sua fabricacfo, até a sua circulagdo em nivel mundial.

Uma vez que o futuro das empresas do setor de autopecas estd fundado na capacidade de
desenvolvimento tecnoldgico, o que inclui a autonomia na realizacio de atividades de P&D, a
globalizacio e oligopolizagdo nesta cadeia de fornecimento certamente ird influir pa definigdo, a
longo prazo, da posicio ocupada por vérios paises na divisdo internacional do trabalho, ndo
apenas dentro da inddstria automobilistica, pois que este ramo estd interligado a praticamente
todo o conjunto de cadeias industriais. Caberia refletir e, se possivel, prognosticar sobre estes
aspectos, levando-se em conta a situacio do Brasil, haja vista o papel que exerce, atualmente,
como importante base produtora e consumidora de veiculos na Armérica do Sul.

Como parte deste estudo, caberia, alids, realizar novas pesquisas, inclusive de caréter
empirico, sobre as formas diferenciadas com as quais a reestruturacio produtiva vem avancando
na inddstria automobilistica em regides interioranas, isto €, longe das grandes metr6poles, uma
vez que os anos 90 marcaram no Brasil a consolidacio de um processo de relocalizacio desta
inddstria em nivel estadual e federal, tal como apontamos brevemente no tépico 1.2 desta
dissertacdo.

Uma série de questbes podem e devem ser apuradas neste processo, perscrutando-se desde o
nivel de desenvolvimento tecnolégico envolvido nestas povas unidades industriais, até o papel
que tém exercido estas empresas nestas regies, no tocante 2 geracio de novos empregos ¢
oportunidades de qualificacio aos trabalhadores locais, o relacionamento mantido com a
iniciativa piblica (no que tange ac cumprimento das metas inicialmente contratadas, como

contraparte dos beneficios recebidos), além de anslises que verifiquem possiveis mudancas nos
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fluxos migratérios de trabalhadores, capacidade de organizagfio sindical local, redefinicio destas
regides no plano da economia estadual, federal ou mesmo internacional (como no dmbito do
MERCOSUL, por exemplo), entre outros elementos.

Estas e outras possiveis pesquisas, 3 medida em que permitam confirmar ou modificar as
hipéteses aqui estabelecidas ou sugeridas, sem ddvida contribuirio para o avango no

entendimento das formas pelas quais tem sido mantido o processo de acumulagiio capitalista.
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ANEXO

TABELA 2
Comércio exterior e participacio das importacdes
no consumo aparente de autopecas — Brasil: 1989-1999 (em US$ FOB milhées)

Ano  Exportacies Importacées Saldo na Consumo Importacoes

Balanca Aparente sobre o

Comercial Consumo

Aparente
(@) (b) (c=a-b) @ (e=b/d)
1989 2.119,7 708,2 1.411,5 14.132,5 5,0 %
1990 2.126,7 837,1 1.289,6 19.954 4 7,6 %
1991 2.047,8 843.8 1.204,0 8.644,0 0.8 %
1992 23122 1.059,9 1.252,3 8.669,7 11,9%
1993 2.665,1 1.549,5 1.115,6 12.106,4 12,8 %
1994 2.985,6 2.073,0 912,6 13.463,4 15,4 %
1995 3.262,1 2.789.4 4727 16.111.3 17,3 %
1996 3.509,5 3.422,6 86,9 16.035,1 21,3 %
1997 4.041.5 4.394,1 (352,6) 17.810,6 24,7 %
1998 4.031,3 4.175,0 (143,7) 14.996,7 27,8 %
1999 3.557.5 3.642,0 (204,1) 11.297.5 32,5%

Fonte: Elaborado por Conceigdo (2001, p. 121), a partir dos dados do SINDIPECAS.
Para o cdlculo do consumo aparente, acrescentou-se o valor das importagdes ao faturamento nacional da indistria ¢
se subtraiu o valor das exportages.
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TABELA 3
Principais autopecas importadas — Brasil: 1989-1999 (em US$ FOB milhdes)

PRODUTO 1989 1991 1992 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Caixas de marchas 1786 1749 2016 4258 502,1 4934 3643 2388 2005

Motores e suas partes 843 1472 199,01 3653 5199 6868 1.0375 9899 819,

Acessdrios de veic. e

47,7 61,1 115,7 2133 330,0 5893 709,2 697.6 609,1
suas partes

Freios e suas partes 18,1 24,7 26,6 68,8 873 93,0 1063 1015 777

Rolamentos diversos e
suas partes
Juntas le)s;meﬂl. de 29 86 188 670 572 695 1015 931 712
Acessorios de
carrocarias
Auteradio, partes e
pecas
Painéis ou quadro p/
instrumentos

1173 397 41,9 1538 1874 1642 1639 1674 1064

14,9 65,7 742 39,8 97.1 1399 218,58
34,6 499 37,9 514 394 25,7
12,2 23,4 265 270

Dinamo e alternador 10,5 22,8 31,5 435 70,3 42.6 27,7

Eixos diant., 143 124 220 .. 228 642 746 523
fransmissao
Radiadores w132 . 184 23 . 308 272

Cintos de seguranca 9.3 8.8 29,9

Partes de bombas de
combustivel
Quadros de chassis,
longarinas, bracadeiras ... 18,9 324
e semelhantes

Fios p/ velas de ignicio 29,0 | 312
¢ outros ’

10,6 9,7 38,6 62,0 69,7 684 1037 98,7 62,1

Fonte: Elaborado por Conceigio (2001, p. 123), com base em dados do DECEX e SINDIPECAS.
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TABELA 5
Taxa de juro real X margem de rentabilidade operacional
das empresas de autopecas — Brasil: 1989-1999 (em %)

Ano Taxfa de juro IGP-DI Taxa de juro Marg«::r.n de

nominal ao ano (b) real ao ano (a/b) rentabilidade
overnight operacional*
(a)

1989 2.407,3 1.783,0 33,2 37

1990 1.153,2 1.476,7 20,5 26

1991 536,9 480,2 9,8 16

1992 1.549,2 1.157.5 31,2 15

1993 3.059,8 2.708,2 12,5 0

1994 1.154,0 909,7 24,2 0

1995 55,1 14,8 351 (1)

1996 27,1 9.3 16,3 (1)

1997 24.6 7.5 15,9 2

1998 28,6 1,7 26,4 ¢

1999 25,6 19.9 4,7 5

Foute: Flaborado por Conceigiio (2001, p. 126), com base em banco de dados do DIEESE e SINDIPECAS.

* Percentual de lucros ou de perdas antes das receitas e despesas financeiras. Os lucros e perdas operacionais
foram extraidos dos anudrios do SINDIPECAS. Esta entidade realiza, anualmente, em conjunto com o
SERASA, pesquisa amostral com cerca de duas centenas de empresas associadas.



348

TABELA 6
Distribui¢do percentual das empresas de autopecas,
por capital de origem ~ Brasil: 1990-1999

1990 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Capital nacional 724 72,7 733 745 751 71,0 69,1 669 608

Capital majoritdrio 1, [ 133 157 52 54 41 48 33 30
nacional
Capitalestrangeiro 8,6 90 89 155 151 161 179 27 269
Capital majoritdrio
ctrmero | 49 50 51 48 44 76 12 16 70
Capital misto* 1,2 L0 1.5 2,3
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Elaborado por Conceigdo (2001, p. 163), com base em informagdes dos anusrios do SINDIPECAS.
* 50% capital nacional e 50% capital estrangeiro.



349

TABELA 8
Faturamento, emprego e produtividade
da indistria de autopecas* - Brasil: 1989-1999

Ano Faturamento Emprego Produtividade
(em US$ milhdes) (US$ anuais/emprego)
(a) ®) (a/b)
1989 15.544 309.700 50.191
1990 12.244 285.200 42931
1991 9.848 255.600 38.529
1992 10.122 231.000 43.818
1993 13.222 235.900 56.049
1994 14.376 236.600 60.761
1995 16.584 214.200 77.423
1996 16.122 192.700 83.664
1997 17.458 186.400 93.659
1998 14.853 167.000 88.940
1999 11.213 167.000 67.144

Fonte: Elaborado por Conceigo {2001, p. 143), com base em informagdes dos anudrios do SINDIPECAS.
* Empresas associadas a0 SINDIPECAS.
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TABELA 10
Implantacio de novos métodos organizacionais na indistria de autopecas — Brasil: 1992-1999
(% de empresas que implantou 0s noves métodos organizacionais)

Novos métodos organizacionais 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

ISSO %000 58 54 58 68 72 78 91 93
Qs 38 46 71 82
Qualificacdo de fornecedores 60 58 60 64 72 74 85 86
Custos da qualidade 48 48 52 56 58 62 68 7%
Auto-avaliagiio da qualidade organiz. 58 58 60 66 68 66 77 83
Anslise de modo de falha ¢ efeito 52 56 60 64 68 68 85 87
Desdobramento da funcio qualidade 36 32 34 38 36 34 67 41
Controle estatistico de processo 74 66 64 70 68 66 78 81
Benchmarking 36 34 40 46 46 46 84 78
Métodos anal/solucio de problemas 54 56 58 64 64 64 76 85
Projetos de experimentos 32 30 30 34 36 34 51 40
Just-in-time / Kanban 46 48 52 54 62 58 66 65
Lay-out celular 50 54 60 60 64 62 69 81
Manutenciio produtiva total - TPM 40 42 38 4 46 46 54 63
Engenhariza e an4lise do valor 38 38 38 42 42 42 48 42
Dimens, Geométrico e tolerancia 46 42 56 56
Processo de aprovaciio de peca 74 80 86 90
Planejam. Avanc¢ado qualid. produto 52 56 75 83
Terceirizacio 44 54 56 60

Qualid. Produtiv. admin. de servicos 36 40 44 44

Educacio p/Qualidade e produtiv. 60 62 62 62
Administraco participativa 44 54 54 56

Filosofia da qualid. e produtiv. total 52 58 60 62

Fonte: Elaborado por Conceigho (2001, p. 146), com base em informagdes do “Censo da Qualidade ¢ Produtividade” do
SINDIPECAS. As informagdes foram extraidas dos Anusrios do SINDIPECAS, de 1992 a 2000, com amostras de empresas de
autopegas filiadas, de diferentes portes. O niimero de empresas nas amostras variou em cada um dos respectivos anos: 1992:127;
1993: 208; 1994: 187; 1995: 169; 1996: 250; 1997: 262; 1998: 241 e: 199%: 259.
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TABELA 11
Evolucido do emprego por escolaridade
entre os metahirgicos de Campinas: 1986-1997

Escolaridade dos Metaltirgicos (%)

Anos Até1° De 1° Gran De 2° Grau incompleto Superior
Grau incompleto até 2° até superior Completo
incompleto Grau incompleto incompleto

1986 62,6 20,2 12,0 4,9

1989 60,1 22,5 117 54

1990 58,5 23,0 11,2 6,0

1991 56,1 24,0 12,9 6,9

1992 54,0 24.4 12,8 6,7

1993 50,8 294 13,0 57

1994 48,9 30,2 14,1 6,9

1995 44,8 31,5 17,0 6,7

1996 40,6 34,0 18,9 6,5

1997 35,2 35,8 20,8 8,1

Fonte: Elaborada por Araitijo, Cartoni e Jasto (2001, p. 94), 2 partir do banco de dados da RAIS/Ministénio do
Trabalho,

TABELA 12
Nimero de empregados nas empresas de autopecas,
por regiio — Brasil: 1989-1999* (em mil)

1989 1996 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

ABCD 483 442 404 358 396 40,7 362 31,0 254 21,0 234

Cidade 945 836 772 663 672 597 484 493 334 272 257
SP

Rest,
Gde.SP

Interior
Estado 70,6 687 60,1 598 576 566 350 420 475 449 454
sP

Outros
Estados

629 556 509 448 436 41,7 394 322 352 312 294

334 33,1 27,0 243 2777 379 352 382 449 42,7 431

Brasil 3097 2852 255,6 231 2359 236,6 2142 1927 1864 167,0 1670

Fonte: Elaborado por Conceigio (2001, p. 172), com base em informagdes dos anudrios do SINDIPECAS.
* Empregados no més de dezembro nas empresas filiadas & entidade.
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TABELA 13
Evoluciio do emprego por porte da empresa
entre os metahirgicos da Regido de Campinas: 1986-1997
Niimero de Metaliirgicos Empregados (%)

Anos delad9 De 50 a 249 de 2502499 de 500a 999 1000 ou mais
1986 8.8 19,1 9.9 12,5 49,6
1987 8,7 17.4 12,0 11,8 50,1
1988 - - - - -
1989 9,0 17.3 13,5 12,1 479
1990 10,8 18,4 11,8 11,9 48,0
1991 10,1 20,0 11,8 11,7 47,1
1992 10,4 19,9 11,0 10,4 48.2
1993 11,7 21,7 82 12,2 46,2
1994 13,5 21,7 12.4 12,0 40,3
1995 18,4 24,8 99 16,4 32,4
1996 17,7 26,3 12,8 14,0 28,3
1997 19,6 26,6 12,9 18,1 26,1

Fonte: Flaborada por Araijo, Cartoni e Justo (2001, p. 92), a partir do banco de dados da RAIS/Ministério do
Trabatho.

TABELA 14
Niimero de estabelecimentos, por nitmero de empregados, conforme amostra
da inddstria de autopecas no ABC: 1989-1999

Empregados 1989 1999
1a9 01 00
10a49 22 30
50a99 36 35

100 a 249 46 50
250 a 499 34 23
500 a 999 30 13
Acima de 1000 18 05
Cooperativas - 02
Nio identificados 13 -
Estabelecimentos desativados - 42
Total 200 200

Fonte: Elaborado por Conceigio (2001, p. 189), a partir de amostra de 200 estabelecimentos de autopegas.



TABELA 15
Evoluciio do emprego segundo 0 tempo der
entre os metalirgicos da regifio de Campinas'

Tempo de Servigo dos Metaliirgicos '

Anos Até 1 ano De 1 ano a 2,9 De 3 anos .
anos anos

1986 34,3 29,2 6,8 .
1989 27.2 25,3 18,5 29,1
1990 22,3 26,0 18,0 22,7
1991 18,1 27,1 15,4 393
1992 13,3 25,5 17,6 43,6
1993 16,7 19,4 19,3 446
1994 20,2 18,0 16,3 455
1995 22,1 20,8 11,0 46,0
1996 23,8 25,5 10,5 40,2
1997 28,2 22,8 11,2 37,4

Fonte: Elaborada por Araiijo, Cartoni e Justo (2001, p. 94), a partir do banco de dados da RAIS/Ministério do
Trabalho.



