UNIVERSIDADE FEDERAL DE JUIZ DE FORA
INSTITUTO DE CIENCIAS HUMANAS
BACHARELADO INTERDISCIPLINAR EM CIENCIAS HUMANAS

Lara Nora Portugal Penna

INFLEXAO PARA A GRANDE INDUSTRIA NA MONTAGEM DE AUTOMOVEIS NO BRASIL
(1970-2011)

Artigo apresentado ao Bacharelado Interdisciplinar
em Ciéncias Humanas, da Universidade Federal de
Juiz de Fora, como requisito parcial para obtengao
do grau de Bacharel (Trabalho de Conclusédo de
Curso). Orientador: Jo&do Assis Dulci

Juiz de Fora
2019



DECLARAGAO DE AUTORIA PROPRIA E AUTORIZAGAO DE PUBLICAGAO

Eu, Lara Nora Portugal Penna, académico do Curso de Graduagdo Bacharelado Interdisciplinar em
Ciéncias Humanas, da Universidade Federal de Juiz de Fora, regularmente matriculado sob o nimero
201772105-A, declaro que sou autor do Trabalho de Conclusdo de Curso intitulado INFLEXAO PARA A
GRANDE INDUSTRIA NA MONTAGEM DE AUTOMOVEIS NO BRASIL (1970-2011), desenvolvido durante o
periodo de Novembro/2018 a Junho/2019 sob a orientagéo de Jodo Assis Dulci, ora entregue a UNIVERSIDADE
FEDERAL DE JUIZ DE FORA (UFJF) como requisito parcial a obten¢do do grau de Bacharel, e que 0 mesmo foi
por mim elaborado e integralmente redigido, nédo tendo sido copiado ou extraido, seja parcial ou integralmente,
de forma ilicita de nenhuma fonte além daquelas publicas consultadas e corretamente referenciadas ao longo do
trabalho ou daquelas cujos dados resultaram de investigagbes empiricas por mim realizadas para fins de
producéo deste trabalho.

Assim, firmo a presente declara¢do, demonstrando minha plena consciéncia dos seus efeitos civis,
penais e administrativos, e assumindo total responsabilidade caso se configure o crime de plagio ou violagdo aos
direitos autorais.

Desta forma, na qualidade de titular dos direitos de autor, autorizo a Universidade Federal de Juiz de
Fora a publicar, durante tempo indeterminado, o texto integral da obra acima citada, para fins de leitura,
impresséo e/ou download, a titulo de divulgagéo do curso de Bacharelado Interdisciplinar em Ciéncias Humanas
e ou da producdo cientifica brasileira, a partir desta data.

Por ser verdade, firmo a presente.

Juiz de Fora, de de

Lara Nora Portugal Penna

Solicito aguardar o periodo de (x) 1 ano, ou () 6 meses, a partir da data da entrega deste TCC, antes de publicar este TCC.



INFLEXAO DA BASE TECNICA NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

Lara Nora Portugal Penna’

Resumo: O presente trabalho teve como questdo movente uma andlise do setor automobilistico brasileiro a fim de
determinar em qual ponto haveria ocorrido uma inflexdo da base técnica do mesmo. Para tal finalidade, foram usados os
conceitos marxianos de ‘manufatura” e “grande industria” em detrimento aos conceitos ‘taylorismo” e “fordismo”, difundidos
pela Escola Francesa da Regulagdo. Assim, para além da introdugdo/metodologia e da conclusédo, o texto se divide em
quatro se¢des dedicadas respectivamente a: explicar os conceitos provenientes da conhecida triade de capitulos do volume
| do Capital; explicar, pela 6tica da Escola Francesa da Regulac&o, qual foi 0 uso dado aos dois conceitos anteriormente
citados; analisar o caso concreto da industria automobilistica brasileira; € demonstrar os ganhos possiveis com o uso das
categorias marxianas, bem como fazer uma critica ontolégica aos autores da Regulagio no que diz respeito ao tratamento
dado pelos mesmos no estudo da organizag&o do trabalho.

Palavras chave: inflex&o, base técnica, organiza¢do do trabalho, setor automobilistico, Teoria da Regulagéo

Introdugao e Metodologia

O presente trabalho procurou investigar, do periodo de 1970 a 2011 o desenvolvimento da induUstria
automobilistica brasileira, a fim de determinar em qual ponto teria ocorrido uma inflexdo da base técnica da
manufatura moderna para a grande industria2, no setor de montagems?, especificamente. Optei por um recorte
temporal que se inicia quando surge a preocupagdo com a modernizagao no setor, perpassa pelas décadas nas
quais as transformacdes foram mais intensas e termina no ponto em que obtive dados suficientes para afirmar
que a inflexdo da base técnica ja estava dada“.

A questdo movente, visto 0 objetivo da investigacao, foi 0 que configura tal inflexdo. Pago Cunha (2019)
mostra a necessidade de compreender “0 nexo social entre capital constante (e neste, o capital fixo que diz
respeito aos meios de producdo em especifico) e capital variavel, isolando-se a base técnica operante em
determinado processo de produgdo e a organizagao do trabalho que efetiva esse mesmo processo. A articulagdo
entre essa base técnica e a organizagdo do trabalho nao é outra coisa sendo uma relagdo social de producéo
cuja variagao fornece delineamentos de um modo de produgéo historicamente determinado” (p. 89). O autor,
entdo, explica:

Entendemos por base técnica a especificidade dos meios empregados em termos de capital
fixo: instrumentos, ferramentas, maquinaria. Essa base técnica se altera de forma
incremental ou radical. Enquanto a primeira aperfeigoa meios ja existentes, a segunda altera
0 préprio principio fundamental em que deteminado processo de producgéo se assenta; por
organizacdo do trabalho entendemos uma dada combinagdo dos diferentes individuos na
relagdo com a operagdo dos meios (fazendo abstracdo dos demais componentes do
trabalhador coletivo, como trabalhadores do escritério, por exemplo). Essa combinagio
assume diferentes modalidades, variando a forma e o grau de divisdo do trabalho e
especializacdo. Certas inovagdes organizacionais, nesse sentido, podem igualmente assumir
sua forma incremental ou mais substantiva (PACO CUNHA, 2019, p.88).

Tendo isso em consideracéo, a pesquisa se dedicou a uma andlise de dados econdmicos daquele setor
em tela. Como indices para apreender o objetivo central, foram usados, principalmente, dados de producéo,
emprego e produtividade; dados de investimentos em automac&o; estoque de capital fixo; dados de importagéo
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de maquinaria; dados de faturamento; eliminagdo de postos de trabalho; porcentagem de participagdo no PIB e
no mercado; entre outros. As fontes usadas para tal foram, essencialmente, dissertagdes de mestrado e teses de
doutorado; anuérios da Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA); livros
publicados no Brasil e na Argentina; sindicatos que fornecem dados, como o dos metalurgicos do ABC; e a
pesquisa de inovagao (PINTEC) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Em alguns momentos, pareceu oportuna uma comparagdo com dados internacionais a fim de situar o
nivel de desenvolvimento capitalista encontrado aqui, assim como para situar os esforgos feitos na tentativa de
organizar a exploracdo do trabalho. Além disso, essa comparagao evita uma abstragdo do contexto econémico
de forma ampla, apesar de que o objetivo ndo é proceder comparagdes exaustivas.

Na maior parte dos textos usados estava presente o0 debate do marxismo com a teoria da regulagéo.
Este debate abarcava as mais extensas questdes das duas correntes de pensamento, mas 0 que sera abordado
neste trabalho sera, especificamente, a divergéncia dos tedricos da regulagdo e dos tedricos marxistas no que
diz respeito ao tratamento dos processos de organizacdo do frabalho. Como ponto de partida para essa
discussdo, sera apresentada a diferenca do uso dos conceitos de manufatura e grande industria, pelos
marxistas, e taylorismo e fordismo, pelos regulacionistas. Além disso, sera demonstrado que o taylorismo e o
fordismo s&o formas de organizagéo do trabalho préprias da manufatura, desdobramentos do que Marx ja havia
analisado, no século XIX, sobre o processo de trabalho capitalista.

A importancia deste debate também ajudou a justificar a escolha do objeto — a industria automobilistica
—setor do qual partiam os teéricos da regulagéo e um dos setores no qual € historicamente mais emblematica a
questdo da maneira pela qual o trabalho se organiza. Inclusive no Brasil, a sociologia do trabalho é tributaria da
teoria da regulag@o e de seus conceitos. Nela, igualmente, a produgéo de carros é paradigmatica.

O que guiou todo o processo de pesquisa, analise de dados e escrita foi a abordagem materialista — e
sera também a mesma que guiara a posterior critica a Teoria da Regulagéo. Engels escreveu que considerava o
materialismo historico como: “aquela concepgado do curso da histéria que busca a causa Ultima e a grande forca
que movimenta todos os eventos histdricos importantes no desenvolvimento econdmico da sociedade, nas
transformagdes do modo de produgéo e de troca, na consequente divisdo da sociedade em classes distintas e
nas lutas dessas classes uma contra a outra™. Assim, um dos cuidados centrais foi a necessidade de coeréncia
entre os dados reunidos e a realidade efetiva. Da mesma forma, para além de uma critica tedrica & Regulagéo,
foi fundamental uma critica ontoldgica que demonstrasse a dificuldade de apreensdo da materialidade que tal
teoria demonstrou.

As categorias ‘manufatura’ e ‘grande industria’

Em primeiro lugar, para empregar as categorias de Marx ao estudar a organizagéo do trabalho, deve-se
fazer uma diferenciacdo entre o processo de trabalho e o processo produtivo. Enquanto o processo de trabalho é
0 tempo durante o qual cria-se valor cristalizado nas mercadorias, 0 processo produtivo, também contém
momentos nos quais nao se esta produzindo valor e pode estar constituido por diversos processos de trabalho.
(HARARI, 2015). E com base no valor e no mais-valor que se da a obtengéo dos ganhos no modo de produgao
capitalista. Esse ganho:

[...] se obtém da diferenca entre o valor criado pelo trabalhador e o salario que recebe para
reproduzir sua forca de trabalho. Porém a mais valia sé se realiza como ganho se a
mercadoria produzida é vendida no mercado. Para isso, o capitalista deve competir no
mercado com outros capitais. Esta competicdo esta regida pela lei do valor, pela qual o
capitalista se vé obrigado a incrementar a produtividade do trabalho e, com isso, diminuir o
valor das mercadorias. Por isso, o processo de producéo e, logo, o processo de trabalho
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estdo organizados com o fim de obtencéo de mais valia e devem ser entendidos em unidade
com o processo de valorizagdo (HARARI, 2015, p. 19,20).

A mercadoria, no modo de produgdo capitalista, é produzida em dois tempos: 0 necessario e o
excedente. O valor da mesma € medido pelo tempo de trabalho socialmente necessario para produzi-la — sendo
este tempo o0 equivalente ao prego da forga de trabalho (salario), ou seja, dentro da jornada, apenas uma parte
do tempo que se usa para produzir mercadorias € remunerado. A outra parte, tempo excedente, néo retorna na
forma de salario, mas de lucro. Assim, a mais-valia é tirada do trabalho abstrato, definido pelo relégio, e ndo do
trabalho concreto. Dentro dessa dinémica, a ideia é reduzir o tempo necessario e aumentar o excedente, com o
objetivo de aumentar a extragdo de mais valia. Esta pode ser absoluta ou relativa. No primeiro caso prolonga-se
a jornada de trabalho ou a intensifica com a diminuicdo dos tempos mortos; no segundo, o trabalho é
intensificado com inovagdes técnicas e organizacionais a fim de baratear a forga de trabalho. E evidente que a
primeira maneira tem limitagdes, visto que é impossivel prolongar a jornada de trabalho infinitamente. Como
mais-valia relativa significa a reducdo do tempo necessario, a consequéncia é a reducdo do valor dos salarios e
das mercadorias em geral.

O capital ajusta as bases materiais a sua determinagao, a valorizagdo do valor, até chegar a sua forma
mais desenvolvida e acabada, que é a maquina. A primeira forma de organizagéo do trabalho pelo capital é a
cooperagdo, seguida da manufatura e, por fim, a grande indistria. Ha, também, a forma moderna da manufatura
e a forma moderna da grande indUstria. Enquanto a manufatura é uma forma de extragdo de mais-valor que tem
como principio operante e base técnica, respectivamente, a divisdo do trabalho e o trabalhador e suas
ferramentas, a grande indUstria tem a automagé&o técnica e o sistema de maquinas.

A Manufatura € a forma classica da cooperagdo fundada na divisao do trabalho. O modo de surgimento
da mesma (tendo como ponto de partida o artesanato) € duplo: ou ela realiza a divisdo do trabalho que ja estava
em poténcia, ou combina tarefas que até o momento eram feitas de maneira independente. No entanto, sua
configuragéo final &€ “um mecanismo de produg&o, cujos 6rgéos sdo seres humanos” (MARX, 2013, p. 413). De
qualquer forma, a execucdo das tarefas continua sendo manual, ent@o continua a depender das capacidades do
trabalhador — aqui, a especializa¢do e padronizacdo das fungdes comega a quebrar o trabalho artesanal. Ou
seja, a base técnica continua sendo a divisdo do trabalho, o principio subjetivo, dada sua dependéncia das
habilidades do trabalhador.

Essa divisdo e especializacdo das tarefas gera uma fragmentagdo que tem como consequéncia a
especializagdo das ferramentas, que agora precisam ser ajustadas para uma Unica tarefa. Assim, o que
caracteriza a manufatura é, para Marx, “a diferenciagdo dos instrumentos de trabalho, por meio da qual
instrumentos de mesmo tipo assumem formas particulares e fixas para cada aplicagao Util particular, e sua
especializacdo, que faz com que cada um desses instrumentos especiais s6 funcione em toda plenitude nas
mé&os de trabalhadores parciais especfficos” (p. 416).

A manufatura pode ser organica ou heterogénea. O produto pode ser, entdo, constituido por
agrupamento mecanico de produtos independentes ou por uma cadeia de processos interligados. No primeiro
caso, o trabalho consiste em reunir produtos elaborados de forma independente; no segundo, ha um processo
de trabalho no qual sdo realizadas uma série de tarefas consecutivas que modificam o produto. No caso da
industria automobilistica, essas duas formas corresponderiam ao setor de montagem e ao de autopegas,
respectivamente. Mesmo que a manufatura possa empregar maquinaria em certos trabalhos especificos, estes
casos sdo secundarios (HARARI, 2015).

Como a manufatura se origina na combinacgéo de diversos oficios, é possivel a combinagdo de diversas
manufaturas. Assim, antes de chegar na Grande Industria, ha uma fase intermediaria na qual se produz uma
mecanizagdo parcial. Marx apontava a dificuldade de caracterizar essas ‘formas mistas’, que neste caso passou
a ser chamada modernizagdo da manufatura. Uma manufatura moderna constitui uma oficina organizada a partir
da divisdo de tarefas que séo, centralmente, manuais, mas séo complementadas pelo uso inicial de maquinaria.
Esta é utilizada quando a manufatura ndo encontra méao de obra o suficiente para realizar, em grande escala,
tarefas que demandam muito gasto de energia. Dessa forma, a manufatura moderna leva a uma mecanizagéo
de tarefas que acontece de maneira progressiva, até que cheguem ao apice com o sistema de maquinas da
grande industria. E o caso, por exemplo, da cadeia de montagem do setor automobilistico, no qual se utiliza uma



esteira para eliminar o trabalho morto. Neste caso, as tarefas centrais, que s&o realizadas sobre o produto ao
longo da linha de montagem, continuaram manuais por muito tempo (HARARI, 2015).

Como a diviséo do trabalho é a forga motriz da manufatura e as diferentes fungdes do trabalhador
coletivo podem ser mais simples ou mais complexas, a formagéo individual varia em grau e, portanto, varia o
quanto a mesma é valorizada. Isso gera uma hierarquizagéo das forgas de trabalho — e consequente hierarquia
de salarios. Logo, é consequéncia da manufatura a criagao dos trabalhadores desqualificados com a separagédo
dos trabalhadores entre qualificados ou ndo. No entanto, nos dois casos o valor da forca de trabalho é reduzido.
Entdo, a manufatura desenvolve, por um lado, uma especializagdo unilateralizada e, por outro, transforma em
especialidade o nao-desenvolvimento das técnicas e do conhecimento do trabalhador. Uma das principais
formas pelas quais a forca de trabalho é desvalorizada decorre da eliminagdo ou redugdo dos custos de
aprendizagem, “pois tudo o que encurta o tempo de trabalho necessario para a reprodugao da forga de trabalho
estende, ao mesmo tempo, os dominios do mais-trabalho” (MARX, 2013, p. 424). Ainda sobre as consequéncias
geradas pelos modos de extragdo de mais-valor na classe trabalhadora, Marx escreveu:

Esse processo de cisdo comega na cooperagao simples, em que o capitalista representa
diante dos trabalhadores individuais a unidade e a vontade do corpo social do trabalho,
desenvolve-se na manufatura, que mutila o trabalhador, fazendo dele um trabalhador parcial,
e se completa na grande indistria, que separa do trabalho a ciéncia como poténcia
autébnoma de producéo e a obriga a servir ao capital (MARX, 2013, p. 435).

Tal qual a divisdo do trabalho, a maquinaria € um meio de produzir mais-valor. Na manufatura, o que
revoluciona 0 modo de produgéo é a forga de trabalho; na maquinaria, € o meio de trabalho. Por conta disso,
Marx comega a explicagdo a mostrar os elementos dessa transformacdo no meio de trabalho, que constituiria a
revolucdo. Ou seja, & preciso investigar em que a ferramenta se difere da maquina. Em primeiro lugar, a
ferramenta tem 0 homem como forga motriz e a méaquina tem uma forga natural que difere da humana.

Os elementos que compdem a maquinaria s&o trés: a maquina motriz, 0 mecanismo de fransmissao e a
maquina-ferramenta (ou maquina de trabalho). A maquina motriz gera sua prépria forca motora; o mecanismo de
transmissao controla os movimentos e o transmite @ maquina; esta, por sua vez, recebe a transmissdo dos dois
mecanismos anteriores e se apossa do objeto de trabalho, exercendo transformagdes no mesmo de acordo com
cada finalidade. E precisamente da maquina-ferramenta que parte a Revolugéo Industrial. Em outras palavras, o
trabalhador que se utiliza de uma ferramenta é substituido por uma maquina que opera com diversas
ferramentas de uma vez s6. Como consequéncia, 0 homem passa nao so6 a ter que supervisionar a maquina,
mas também a ter um papel mecanico para a execu¢ao dos movimentos.

Em dado momento, depois que as ferramentas passaram a ser maquina-ferramenta, ha um marco com
a invengdo da segunda maquina a vapor de Watt, o primeiro motor capaz de produzir sua propria forga motriz.
Com isso, a maquina se emancipa dos limites da for¢ca humana. A partir dai, j& se faz necessaria uma distin¢ao
entre o0 uso de diversas maquinas do mesmo tipo € um sistema de maquinaria propriamente dito.

Por caracteristicas como a divisdo do trabalho e a hiperespecializagdo de ferramentas, a manufatura
cria as condigdes para o surgimento da maquinaria. E assim que ela tenta superar sua base técnica limitada.
Precisamente, as limitagbes da base técnica da manufatura sdo, segundo Benedito de Moraes Neto, trés: em
primeiro lugar, como o processo de trabalho manufatureiro € empirico (ndo pode ser reduzido a regras, leis e
formulas), o aumento da produtividade ¢ reduzido; segundo, o isolamento entre etapas da produgé&o gera uma
movimentagdo entre os trabalhadores parciais; terceiro, é problematico reproduzir uma forga de trabalho sobre a
qual o capital ndo tem controle em relagdo aos conhecimentos da mesma.

O sistema mecanizado ergueu-se, portanto, de modo natural-espontaneo sobre uma base
material que lhe era inadequada. Ao atingir certo grau de desenvolvimento, ele teve de
revolucionar essa base [...] e criar para si uma nova, apropriada a seu proprio modo de
producéo (MARX, 2013, p. 456).

Assim, da mesma forma que a maquina isolada teve a dependéncia da forga humana como motivo de
atraso no desenvolvimento, as transformagdes na grande industria também foram retardadas por conta de a
condi¢do de existéncia da maquina ser a dependéncia, naquele momento, de capacidades do trabalhador. A
grande industria s6 pdde se desenvolver quando eliminou esta limitagéo.



Nesse contexto, nada mais natural ao capitalismo do que a expansdo, até certo limite, do uso de
maquinaria na industria para outras esferas da producéo, inclusive para ramos industriais ainda baseados na
diviséo do trabalho, e a tendéncia a um desenvolvimento progressivo desses novos mecanismos. Quando isso
acontece, € possivel notar um choque entre a base técnica manufatureira da grande industria e o
desenvolvimento que ela pretendia ter, ja que “a base material é demasiadamente estreita quando o processo de
trabalho tem caracteristicas manufatureiras, quando se fundamenta no trabalho manual do trabalhador parcial
com sua ferramenta” (MORAES NETO, 2003, p. 18). Esse conflito é resolvido pela criagdo de maquinas por
meio de maquinas. Ou seja: em dado momento, para superar os limites impostos pela sua origem manufatureira,
a grande indUstria se apropria de seu meio — a maquina — com o fim de produzir novas maquinas. Com isso,
cria-se uma base técnica adequada e independente da forca humana, e a grande industria se consolida. Para
isso se realizar, era imprescindivel enquanto condi¢do de producdo uma maquina que, a0 mesmo tempo que
gerasse forga, fosse controlavel.

Com a maquinaria, 0 meio de trabalho adquire um modo de existéncia material que provoca
a substituicdo da forga humana por forgas naturais e da rotina baseada na experiéncia pela
aplicagéo consciente da ciéncia natural. Na manufatura, a articulag&o do processo social de
trabalho é puramente subjetiva, combinacdo de trabalhadores parciais; no sistema da
maquinaria, a grande industria é dotada de um organismo de produgéo inteiramente objetivo,
que o trabalhador encontra ja dado como condicdo material da produgdo. Na cooperagio
simples, e mesmo na cooperagdo especificada pela divisdo do trabalho, a suplantagdo do
trabalhador isolado pelo socializado aparece ainda como mais ou menos acidental. J& a
maquinaria, com algumas excegdes a serem mencionadas posteriormente, funciona apenas
com base no trabalho imediatamente socializado ou coletivo. O carater cooperativo do
processo de trabalho se converte agora, portanto, numa necessidade técnica ditada pela
natureza do préprio meio de trabalho (MARX, 2013, p. 459).

A maquina, portanto, transforma o meio de trabalho de tal modo que este passa a concorrer com o
trabalhador. Com ela, a autovalorizagao do capital & diretamente proporcional a quantidade de trabalhadores que
ela elimina. Na medida em que o sistema capitalista de producdo tem como base a mercantilizagio da forca de
trabalho, a diviséo do trabalho é responsavel por unilateralizar esta for¢a, ou seja, hd uma intensa especializagéo
e a tarefa passa a ser 0 manuseio de uma ferramenta parcial. Ja no momento em que ha uma transigdo do
manuseio da ferramenta para a maquina, além da extingdo do valor de uso, ha a extingédo do valor de troca da
forca de trabalho: “o trabalhador se torna invendavel, como o papel moeda tirado de circulagdo” (MARX, 2013, p.
503).

A especificidade da grande industria desenvolvida no século XX

Por fim, podemos usar Albuquerque (1990) para entrar na questdo do desenvolvimento da grande
industria, caracterizada pelo sistema de maquinas baseadas na microeletrénica e robética, principalmente a
partir da década de 1970. O autor mostra que a aplicagdo da informética e da microeletronica a produgédo
representa um salto na automagao industrial. O que nos interessa para o caso da industria automobilistica sdo
os automatismos especificos as industrias de processo descontinuo, nas quais o problema da automatizagéo “é
mais complexo porque envolve a reproducéo de trajetorias no espago. Através de trajetdrias no espaco, ditadas
as ferramentas, é que sdo obtidas as modificagdes na matéria em que consistem as operagdes de produgao” (p.
44).

Sobre esse salto que a automagéo com base na microeletronica representa, Moraes Neto explica que
antes dela automagao era sindnimo de automacdo classica ou dedicada, entdo o que necessitava de
flexibilidade n&do podia ser automatizado. Como a flexibilizagdo sempre foi necessaria, usava-se 0 homem, o
torno manual, como ferramenta. J4 com a microeletrénica, os equipamentos técnicos passaram a ter habilidades
que, antes, s6 os homens tinham. Nesse estagio, passam a existir as maquinas-ferramenta de controle
numérico. Quando a estas se adicionam os robés, se tem um sistema automatico de maquinaria). Assim, é sé
com a robotizagdo que a linha de montagem se transforma em um sistema de maquinas. Antes, a linha de
montagem nao se mecanizou facilmente porque as tarefas faciimente realizaveis para 0os homens n&o o eram
para as maquinas. Somente quando surgem os robds, definidos como “um manipulador programavel
multifuncional projetado para mover materiais, pe¢as e ferramentas através de movimentos programados
variaveis a fim de desempenhar uma variedade de tarefas”, & que isso se torna possivel.



Se a montagem, pela sua natureza, s6 pode ser automatizada pela via da robotizagao, e se o
robd €, também por sua natureza, flexivel, a linha de montagem automatica é, portanto,
necessariamente flexivel MORAES NETO, 2003, p. 34)

Nas industrias de processo descontinuo os equipamentos usados séo os autbmatos programaveis, 0s
manipuladores, as maquinas-ferramenta de controle numérico e os robds. A estes, somam-se artificios como o
CAD (Computer Aided Design), o0 CAM (Computer Aided Manufacturing) e a integragéo dos dois, que gera o CIM
(Computer Integrated Manufacturing). Outro elemento é o FMS, sistema flexivel de manufatura
(ALBUQUERQUE, 1990). Além desses, verifica-se a presenca de comandos numéricos computadorizados
(CNC), controles légicos programaveis (CLP) e sistemas digitais de controle distribuido (SDCD) (DOS SANTOS,
1997).

Segundo Moraes Neto, o sistema flexivel de manufatura foi desenvolvido através das maquinas
ferramenta de controle numérico. Ainda, quando a um conjunto destas se adicionam robds, tem origem o que
Marx chamou de “sistema automatico de maquinaria”.

Ja no caso especifico dos robds industriais, segundo Leal (2005, p. 16) as aplicagdes que 0 mesmo
pode ter na industria automobilistica sdo as seguintes: “1. Manipulagdo de Materiais: manipulagdo de pecas,
armazenamento, transporte e tratamento térmico (fundicéo e forjaria). 2. Carregamento de Maquinas: maquinas
de modelagem, prensas automaticas, centros de usinagem e centros de torneamento. 3. Tratamento de
Superficies e Vaporizagdo (spray): pintura e aplicacdo de resinas. 4. Usinagem: furagéo, rebarbamento e
polimento. 5. Montagem: encaixe de pegas e parafusadoras. 6. Inspegao e Controle de Qualidade: controle de
posicionamento e medigao dimensional. 7. Soldagem: solda ponto a ponto e solda continua”.

Em concluséo a esta parte do trabalho, o seguinte quadro elaborado por Pago Cunha (2019) permite
uma compreensdo definitiva, assim como uma melhor visualizagdo da questéo de a inflexdo buscada adiante
nesse trabalho ser, justamente, entre a manufatura moderna e a grande industria; assim, 0 mesmo ndo se
ocuparé dos debates relativos a grande industria moderna.

Quadro 1: Os diferentes métodos de extra¢do de mais-valor

Manufatura Manufatura moderna Grande Industria

Principio operante Principio subjetivo. | Principio subjetivo em | Principio objetivo.
Diviséo natural- | evanescéncia.  Divisdo | Automagao técnica.
esponténea do trabalho. | sistematica do trabalho. | Capital fixo

Capital variavel

Capital variavel

Base técnica

O trabalhador
ferramenta.

Desenvolvimento
progressivo de outras

€ sua

O trabalhador e sua
ferramenta. Maior grau
de mecanizagdo com
introducdo de linha de

Sistema de maquinas

formas de forgca motriz montagem
Organizagéo do trabalho | Combinagéo de | Combinagao de | Acomodagao dos
trabalhadores parcelares | trabalhadores parcelares | trabalhadores como

com progressivo estudo
da produtividade do
trabalho

com técnicas de
intensificagao do
trabalho.  Consumagéo
dos  estudos  sobre
produtividade do trabalho
e aplicacdo do

Taylorismo e Fordismo

apéndices ao sistema de
maquinas. Trabalho de
vigildncia do sistema e
formacdo de equipes de
trabalho, com aumento
de  importdncia  do
trabalho de manutencéo
do sistema de maquinas

Processo tipico

Diviséo do trabalho por
fungdes
interdependentes em
conjunto ou em linha

Linha de
mecanizada

montagem

Processo automatizado
continuo ou em série

Fonte: Adaptado de Pago Cunha (2019)




Resumidamente, séo estes os conceitos marxianos usados no tratamento da organizagao do trabalho.
Em um outro viés teorico e metodologico estéo os conhecidos conceitos ‘fordismo’ e ‘taylorismo’, empregados
pela Teoria da Regulag&o. No entanto, seréd demonstrado que, para esses tedricos, esses conceitos ultrapassam
0 a&mbito da organizagdo do trabalho e s&o vistos como modelos produtivos que envolvem uma periodizagao
histérica, um regime de salérios etc. Cabe, neste momento do trabalho, uma explicagéo destes, assim como a
justificativa da escolha pelos primeiros — que demonstrara porqué séo conceitos intercambiaveis.

Os conceitos da Escola Francesa da Regulagao

Muito distinta do exposto anteriormente é a maneira pela qual os teoricos da regulacdo pensam a
organizagdo do trabalho. Neste t6pico serdo explicados, de forma sucinta, os conceitos de taylorismo e fordismo
tal como sdo usados por esses teoricos.

Segundo Aglietta (1979), o taylorismo surge no contexto da segunda revolugédo industrial, um periodo
no qual, baseado no principio da mecanizagao, o capitalismo reverte as relagdes entre trabalhadores e meios de
trabalho — com a apendicizagéo do trabalhador a maquina®. Com essa mecanizagao, o trabalho é reduzido a um
ciclo de movimentos repetitivos cronometrados por sua duragéo (output norm).

[taylorismo] pode ser definido como a soma total daquelas relagbes de produgéo
internas ao processo de trabalho que tendem a acelerar a concluséo do ciclo
mecanico dos movimentos no trabalho e preencher as lacunas no dia de trabalho.
Tais relagbes sdo expressas em principios gerais da organizagdo do trabalho que
reduzem o grau de autonomia dos trabalhadores, assim como os colocam sobre uma
vigilancia permanente e controle acerca de suas produgbes’ (AGLIETTA, 1979, p.
114, tradugdo minha)

Dentre esses principios gerais, pode-se citar a especializacio de tarefas, que tem como uma de suas
marcas a organizagdo em duas equipes: uma de geréncia para garantir a obediéncia as regras criadas e uma
voltada para o controle dos tempos e movimentos dos trabalhadores. Essa e outras divisdes em equipes de
trabalho significaram o auge do taylorismo, segundo Aglietta.

Ja a conceituagdo de fordismo feita por esses autores o atrela a um periodo histérico determinado.
Aglietta (1979) afirma que o modelo fordista corresponde a “idade de ouro” do capitalismo, 0 que equivaleria ao
periodo que se inicia nos anos 30, pds-crise, e se estende até a década de 70. Nesse periodo, se consolidou
nos EUA e na Europa Ocidental, segundo eles, uma organizagao do trabalho fordista baseada na produgéo em
massa. Algumas caracteristicas seriam as fabricas de planta grandiosa, tarefas repetitivas e parcelares e
operagdes em cadeia.

O fordismo pode ser caracterizado pelo “principio de uma articulagdo entre processo de produgao e
modo de consumo, que constitui a produ¢do em massa que é o conteudo especifico da universalizagido do
trabalho assalariado™ (AGLIETTA, 1979, p. 116, tradug@o minha). No que diz respeito ao processo de trabalho,
0 autor diz que é paradigmatico do fordismo o uso da linha de montagem semi-automatica. A esses fatores
também se somava um padrdo salarial especfifico - vale lembrar que, para Aglietta, a relagéo salarial é a relagéo

6 Aqui, j& ha um equivoco tedrico uma vez que o trabalho apendicizado @ maquina é proprio da grande indistria. Como ja demonstrou
Moraes Neto (2003), o que o taylorismo e o fordismo fazem é transformar o trabalhador em méquina. Portanto, a desqualificagdo
decorrente desses dois tipos de trabalho é diferente.

7 Original: “The term Taylorism mightbe defined as the sum total of those relations of production internal to the labour process that tend to
accelerate the completion of the mechanical cycle of movements on the job and fo fill the gaps in the working day. These relations are
expressed in general principles of work organization that reduce the workers’ degree of autonomy and place them under a permanent
surveillance and confrol in the fulfilment of their output norm (AGLIETTA, 1979, p. 114)

8 Original: “Fordism is thus the principle of an articulation between process of production and mode of consumption, which constitutes the
mass production thatis the specific content of the universalization of wage-labour” (AGLIETTA, 1979, p. 116).



de produgdo mais fundamental. Ou seja, tratam o fordismo enquanto um regime de acumulagéo intensivo, o que
Aglietta afirma permitir uma integragéo entre os departamentos | e Il de produgéo®.

O fordismo, além disso, desenvolveu a mecanizagéo do trabalho, aumentou a intensidade do
trabalho, radicalizou a separagao entre trabalho manual e intelectual, rigorosamente submeteu
trabalhadores a lei da acumulagéo e virou o progresso contra eles, como um poder servindo
uniformemente a expansao do valor (AGLIETTA, 1979, p. 117, tradugdo minha)'.

Tanto Aglietta quanto Coriat aceitam a afirmagédo de que o fordismo é um estagio que suplanta o
taylorismo uma vez que faz uso de seus principios, mas os coloca em préatica de maneira mais efetiva para obter
uma intensificagdo do trabalho anda maior. A forma especifica pela qual o fordismo suplanta o taylorismo é
através da aplicacdo de dois principios complementares. O primeiro é a integragdo de diferentes areas da
producdo através de um sistema de transportadores que permitiram uma diminuigdo nos tempos mortos e
servigos de transporte. Isso resultou, com a linha de montagem, em um processo produtivo que contava com
um “fluxo direto e linear de materiais que estavam sob transformacéo”. O segundo principio é a “fixacéo de
trabalhadores a postos de trabalho rigorosamente determinados pela configuragdo do sistema de maquinas”
(AGLIETTA, 1979, p. 117).

A referéncia de Aglietta ao fordismo enquanto uma forma de organizagdo do trabalho na base de um
sistema de maquinas ¢ aprofundada por autores posteriores, ainda dentro da escola francesa da Regulacéo,
como Lipietz. Este em seu trabalho “Fordismo, fordismo periférico e metropolizagdo” (1989) trata o fordismo
como um sistema ja mecanizado. Observemos este trecho:

Posteriormente a Primeira Guerra Mundial, nos anos 20, havia se generalizado um modo
revolucionario de organizagéo do trabalho nos Estados Unidos e, de forma parcial, na Europa:
o taylorismo. Tratava-se, no processo de trabalho, de expropriar 0s operérios de seu savoir-
faire, dali em diante sistematizado por engenheiros e técnicos através dos métodos de
‘Organizacdo Cientifica do Trabalho’. Um passo a mais e tinha-se a incorporagdo desse
conhecimento sistematizado no sistema automatico de maquinas, ditando o modo operacional
a operarios expropriados da iniciativa; essa é a vertente produtiva do ‘fordismo” (LIPIETZ,

1989, p. 307).

Portanto, como bem demonstrou Guedes (2019), para os autores provenientes de tal Escola, no
fordismo a inflexdo técnica ja estava dada. Essa discuss&o sera retomada na parte deste trabalho denominada
“Critica ontolégica a Escola da Regula¢do”, dedicada, para além da critica, a defesa do uso dos conceitos
marxistas no tratamento das questdes de organizagdo do trabalho e a enfatizar as aquisi¢des possiveis com 0s
conceitos corretamente apreendidos. Explicada a teorizagdo do problema pela 6tica da Regulagdo, pode-se
passar, agora, a analise do caso concreto do setor automotriz brasileiro?2,

O setor automobilistico no Brasil

A linha do tempo da industria automobilistica brasileira se inicia em 1919 com a instalagéo da Ford no
Brasil; seis anos depois, se instala a General Motors (GM). No entanto, a indUstria automobilistica se consolida,
de fato, no Brasil, em 1956 — quando JK formaliza a criagdo do Grupo Executivo da Industria Automobilistica
com o objetivo de estimular, para além da montagem, a fabricagdo local de veiculos. Assim se inicia a
manufatura de veiculos no Brasil. (FRAINER, 2010)

Esse projeto [...] além de restringir as importagdes, obrigava as montadoras transnacionais a
optarem entre abandonar o lucrativo mercado brasileiro ou a iniciarem, num prazo de cinco

9 Segundo Boyer (1986), a teoria da regulagdo pretende substituir o esquema de reprodugéo proposto por Marx pela nogéo de ‘regime de
acumulagdo’. Nesse sentido, ele afirma que a regulagéo toma do marxismo a nogdo de um papel determinante da acumulagéo dentro do
capitalismo, mas que, no entanto, os regimes de acumulagao diferem dos esquemas de reprodugéo por sua origem na relagdo salarial e
na forma de concorréncia.

10 Original: “Fordism further developed the mechanization of labour, increased the intensity of work, radicalized the separation between
manual and mental labour, rigorously subjected workers to the law of accumulation and turned scientific progress against them as a power
serving the uniform expansion of value” (AGLIETTA, 1979, p. 117)

" Esta questio sera retomada na parte “Critica ontologica a Escola Francesa da Regulagao”

2 Para um detalhamento do debate tedrico da formagéo ou ndo de um fordismo brasileiro, ver Guedes (2019)



anos, contando com incentivos financeiros, a produgéo de veiculos que tivessem 90% a 95%
de pegas nacionais [..]. A indUstria automobilistica instalou-se no Brasil, de maneira
definitiva, na segunda metade da década de 1950 e consolidou-se até os anos 1980 [...] sob
omodelo de produgdo em massa (FRAINER, 2010, p. 26)

Ja a preocupacdo com a modernizagdo sé surge do fim da década de 70 para o inicio dos anos 80
(PORSSE, 1998). Enquanto isso, no Japdo, desde a década de 50 é possivel constatar a influéncia do
Ohnoismo na organizagao do processo de trabalho industrial.'®

Até 1989, as principais montadoras no Brasil eram a Ford, a Volkswagen, a Fiat e a General Motors —
elas foram responsaveis por 99,67% das vendas daquele ano (ANFAVEA, 2009). A partir da década de 90,
novas montadoras se instalam no territrio. Em 2010, as montadoras instaladas aqui € o numero de plantas
pertencente a cada uma, respectivamente, eram Fiat (3), Ford (4), General Motors (4), Honda (1), Mercedes-
Benz (2), Nissan (1), Peugeot Citroen (2), Renault (3), Toyota (2) e Volkswagen (4) (ANFAVEA, 2010).

Tabela 1. Porcentagem da participacdo das principais montadoras no mercado brasileiro — 1970-1989

Ano Volkswagen Fiat GM Ford TOTAL
1970 68,73 - 17,60 13,50 99,88
1971 68,75 - 17,03 14,10 99,89
1972 63,18 - 16,79 19,92 99,90
1973 59,53 - 19,15 21,22 99,92
1974 58,65 - 20,73 20,54 99,89
1975 61,38 - 19,47 19,04 99,83
1976 61,32 0,97 19,44 18,10 99,65
1977 60,47 8,33 16,73 14,12 99,61
1978 55,08 10,33 19,47 14,72 99,59
1979 52,38 12,89 19,53 14,79 99,58
1980 49,61 15,46 20,96 13,56 99,41
1981 42,95 18,46 21,46 16,04 99,64
1982 40,47 20,41 22,07 16,70 99,69
1983 40,00 17,14 24,07 18,48 99,58
1984 37,48 17,11 24,05 20,94 99,70
1985 38,78 16,92 24,35 19,65 99,64
1986 38,91 17,48 25,50 17,75 99,55
1987 37,27 25,75 22,67 13,86 99,49
1988 37,07 21,88 24,38 16,17 99,46
1989 33,81 23,34 25,09 17,22 99,67

Fonte: ANFAVEA (2009)

Serra (1982) faz sua periodizagdo da industria automotiva brasileira de acordo com ciclos de
crescimento e pontos de mudanga, buscando transformagdes estruturais. O autor divide em trés fases: a de
expansdo, no periodo de 1968 a 1980; a de estagnacédo, na década de 80 e a da reestruturacdo a partir da
década de 90. A expansao no primeiro periodo se deve aos investimentos realizados de 1967 a 1973, que
tiveram como consequéncia um aumento na capacidade produtiva de veiculos. A década de 80 foi, no geral,
marcada por um processo de recessao intenso e por taxas de inflagdo altissimas. Nesse periodo, ainda é
possivel encontrar dados e relatos acerca do insuficiente desenvolvimento tecnoldgico da induUstria
automobilistica, caracteristica que se manifesta nas ineficiéncias técnico-econdmicas que agiam como

3 O Ohnoismo é uma “forma particular de organizagéo do processo de trabalho industrial implantada e desenvolvida no Japdo nas
décadas de 1950 e 1960, conhecida como toyotismo [...], ergueu-se sobre dois pilares, o justin-ime e a auto-ativagéo [...]" (MORAES
NETO, 2003, PAGINA). Ainda segundo Moraes Neto (2003), a nivel mundial, os impactos desse sistema sdo mais sentidos a partir da
década de 70. A emergéncia deste sistema é relevante no sentido de que ele tornou possivel a flexibilizagdo da produgdo em massa,
concretizada através do ajuste da composicdo da oferta & composicdo da procura (just-in-me). Assim, o toyotismo & uma inovagéo
organizacional que ndo supera o lastro no trabalho vivo imediato, mas a automacéo de base microeletrénica permite que isso seja
superado e a produgao flexivel em massa pode, entdo, ser alicer¢ada na maquinaria.



empecilhos a competitividade (SERRA, 1982; TAUILE, 1986; UTZIG, 2015). Ja no fim dos anos 80 e na primeira
metade dos anos 90 é possivel observar processos de adaptagado ao ohnoismo, com o uso de técnicas como o
just-in-time. A partir de 1990, a industria se dinamiza e é reestruturada internacionalmente.

Tendo esses ciclos em mente sera feita, de maneira mais detalhada, uma caracterizagdo da industria
nas décadas de 70, 80, 90 e nos anos 2000. A extenséo desta caracterizagdo se dard de acordo com a
disponibilidade de dados para o periodo e relevancia do mesmo para a determinagdo do objetivo final de
determinar a inflexdo. E importante dizer que, para nos atermos a este objetivo, uma caracterizagao mais ampla
sera deixada para outro trabalho, devido a extens&o limitada que o presente precisa ter. Assim, elementos
essenciais na compreensdo do problema geral, como o impacto da automatizagdo na qualificagdo dos
trabalhadores e na intensificacdo do trabalho precisardo ser tratados em segundo plano. O mesmo tera que
ocorrer com “forgas que podem acelerar ou refrear o processo de inflexdo (como crises, politicas de estado, a
luta de classes)’ (Guedes, 2019).

Década de 70

Ruy Carvalho (1986) mostra que entender a situacdo que prevalece nos anos 70 é fundamental para
compreender 0s anos 80, quando o padréo de utilizagdo da forga de trabalho na industria automobilistica ja sofre
visivel mudanca. Baseado no trabalho de Humphrey (1982), afirma que nos anos 70:

Nos setores industriais cujo processo produtivo pode ser caracterizado como descontinuo ou
semi-automatizado, as inovagdes tecnologicas efetivamente favoreceram o controle e a
intensificagdo do trabalho, a desqualificagdo das ocupagdes ligadas diretamente a produgao
e a utilizacéo da rotatividade como instrumento de controle (CARVALHO, 1986, p. 22)

Além da rotatividade como tatica para a super-exploracdo da forga de trabalho e como instrumento de
coercdo por conta da constante ameaga de demissdo, Humphrey (1982) também constatou uma politica de
salarios especfficas a industria automobilistica, com os salarios evoluindo muito abaixo da produtividade, e a
intensificacdo do trabalho por meio da ampliag&o abusiva das jornadas, que chegavam a até 56 horas semanais.
No mais, os autores evidenciam a hierarquia rigida, centralizada e autoritaria inerente as fabricas da época
(CARVALHO, 1986).

Observemos os dados das Tabelas 1 e 2:

Tabela 2. Montadoras brasileiras: produgéo, emprego e produtividade

Ano 1957 1960 1970 %
Producéo (unidades) (a) 30.542 133.041 416.040 12,62
Empregos (b) 9.779 38.470 70.042 6,16
Produtividade (veic/trab/ano) | 3,1 3,4 59 0,90

Fonte: Adaptado de Sindicato dos Metalurgicos do ABC, ANFAVEA (2009).

Tabela 3. Produgao, méo de obra e lucratividade na industria automobilistica brasileira — 1970-1983

Ano E;‘I’ga”::s") " (em r:lgaddeeglbn:aed ia(em :;Z)c’a“"idade (a)/(b)
mensal) (b)
1970 | 416040 64075 : 6,49
1971 | 516067 70272 ; 734
1972 | 622174 75417 ; 8.25
1973 | 750376 88625 15.5 8.47
1974 | 905920 104155 10.2 870
1975 | 930235 104455 56 891
1976 | 986611 106568 26 9,26




1977 921193 111562 21.8 8,26
1978 1064014 116225 15.0 9,15
1979 1127966 124567 12.9 9,06
1980 1165174 130414 14.7 8,93
1981 780808 115871 6.9 6,74
1982 859295 106311 2.0 8,08
1983 896282 101087 - 8,87

Fonte: Adaptado de VIEIRA (1985)

Por mais que a década de 70 tenha marcado um salto na produgdo, produtividade e emprego em
relagdo as décadas anteriores — fatores que funcionam como indices de mudangas técnicas e organizacionais —,
ao comparar estes dados com a caracterizagéo feita anteriormente e com os saltos que as décadas futuras
representariam, principalmente em relacdo a produtividade, é seguro dizer que ndo foram mudangas com
impacto muito definitivo. Somando-se a essas caracteristicas 0 uso da esteira nas linhas de montagem, é seguro
dizer que a produgdo na década de 70 ainda se caracterizava, neste setor, como manufatureira®.

Década de 80

Como dito anteriormente, a década de 80 foi um periodo de crise da economia brasileira e de
estagnacéo do setor aqui estudado. E comum acordo entre os autores que analisam a inddstria automobilistica
brasileira na década de 80 que a crise do mercado interno, ou o periodo de estagnagéo, foi resultado da queda
dos investimentos e do baixo nivel tecnolégico encontrado aqui (ALBUQUERQUE, 1990; SERRA, 1982; TAUILE,
1986; UTZIG, 2015). Segundo Almeida (1996), o Massachussetts Institute of Technology (MIT) apontava a
industria automobilistica brasileira como responsavel pelos produtos mais atrasados do mundo nos anos 80.
Enquanto isso, desde o fim da década de 70, o mercado internacional ja estava sentindo os impactos da
‘revolugdo microeletronica’ (PORSSE, 1998).

Apesar da insuficiéncia técnica e da crise, é grande o nimero de relatos acerca da elevacdo dos
investimentos industriais a partir de 1984:

Suzigan e Kandir (1986, pag. 126) constatam uma elevagdo dos investimentos industriais em
1984 e 1985 (quando se acelerou a elevagéo da taxa de produtividade do trabalho industrial),
concentrando-se estes na moderizagdo de fabricas e introdugdo de novas tecnologias,
sobretudo equipamentos com componentes eletronicos (CARVALHO, 1986, p. 71)

A partir da metade da década, comecam os registros que apontam uma alteragdo na ldgica da
organizacao do trabalho nas industrias, o que teria tido como consequéncia a aproximagéo de sistemas como o
kan-ban:

Os investimentos das montadoras em AME [automag&o microeletronica] ndo se restringiram
aos equipamentos de produgdo. A partir de 1984, tem havido importantes aplicagdes em
equipamentos de apoio a projetos (sistemas CAD) e de controle de produgéo. Terminais
ligados a microcomputadores estdo sendo instalados em diversos pontos da produgéo,
favorecendo um controle detalhado e imediato de todas as informagdes relativas ao processo
produtivo. Isto tem pemitido a alteragdo da prépria légica da organizagdo industrial,
aproximando-a dos sistemas ‘kan-ban’ (CARVALHO, 1986, p. 125).

No entanto, o confronto com a realidade indica que essa aproximagdo com uma nova forma de
organizagdo do trabalho é totalmente seletiva e s6 se efetiva depois do fim da década de 90. Aimeida (1996),
baseado na pesquisa do MIT anteriormente citada, revela que a escala de producdo considerada ideal — a
termos mundiais — para cada linha era de 200.000 unidades/ano até o inicio da década de 90, enquanto a
brasileira era de cerca de 55.000 veiculos. Além disso, os dados trazidos pelo autor mostram que a
produtividade média das montadoras era a menor do mundo. Enquanto os operarios levavam, na década de 80,
uma média de 48 horas por veiculo, no Japdo esse numero era de 16 horas. O mesmo se da para a

14 Para um entendimento mais amplo da questdo da robotizagdo no setor nas décadas de 70 e 80, conferir Vieira (1985)



automatizagdo de atividades de solda, pintura e montagem final: 3,9% automatizadas no Brasil para 6,6%,
30,6% e 38% respectivamente no México, EUA e Japéo.

No caso brasileiro, Albuquerque mostra que a robotizagdo nos anos 80 ainda era seletiva, sendo 0s
robds aplicados em maior nimero nas tarefas de pintura para atender a padrdes internacionais. A tabela 4
corrobora 0 argumento da robotizagéo seletiva ao permitir a visualizagéo da aplicagdo muito restrita de oito robds
em uma empresa do setor e apenas dois em outra. O texto de Leal (2005) cumpre a mesma fungdo. O autor
mostra que as montadoras brasileiras automatizaram principalmente as areas de funilaria, pintura e fundicdo
com o objetivo de se inserirem no padrdo de qualidade do mercado internacional. Ele traz também uma
observagéo interessante ao afirmar que, no exterior, a automatizagéo da pintura é justificada pela insalubridade
da atividade, enquanto que, no Brasil, somente a pintura externa foi automatizada enquanto a interna e a inferior
continuaram manuais — o0 que mostra que a extingdo de postos de trabalho insalubres nao foi uma das razbes
para a automatizagao e reforga a viso de que o objetivo era atender aos requisitos internacionais de qualidade.

Tabela 4. Estimativa do parque brasileiro de robds industriais — 1984

NUmero de robos (total) = 15 Distribui¢&o por empresas Procedéncia
Ford (8) Japdo (Kawasaki)
Volkswagen (2) Alemanha (Volks)
Metalurgica Lunko (2) Brasil (Engemaq/BCM)
Asea (1) Suécia (ASEA)
CTI(1) Alemanha (Volks)
SENAI (1) Italia (UCIMU)

Fonte: Extraido de Vieira (1985)

Pinto (2013) aponta que a introducéo da microeletrénica se da a partir de 1985 no ramo metaldrgico e
na cadeia automotiva. Porém, o autor explica que “as experiéncias de automagéo na industria automotiva do
pais nesse periodo afetaram muito mais as operagdes de transferéncia e controle da produgdo que as
operagdes manuais a elas inerentes, engendrando uma submissdo maior das tarefas desempenhadas pelos
trabalhadores ao ritmo das maquinas. Isso fortalecia, ao invés de superar, os principios fordistas” (PINTO, 2013,

n.p)

Em 1986, Tauile escrevia, ainda, sobre a recente introdugdo dos primeiros robds na indUstria
automobilistica. Ele fornece outros dados importantes do periodo e tem como base a constatacdo de que, a
partir de 1983, as quatro grandes montadoras de automéveis no Brasil passam a se guiar pelo conceito de ‘carro
mundial’. Essa concepgdo de carro mundial esta baseada na necessidade de redugéo de custos de produgéo
pelas montadoras tendo em vista a concorréncia. Quando se produz um carro mundial, um s projeto é usado
em diversas filiais, 0 que tem como consequéncia a queda nos gastos com pesquisa e desenvolvimento.

Além dos robds, introduzidos na soldagem, fundigdo, pintura e teste das linhas de fabricagdo
de trés dos quatro ‘carros mundiais’ recentemente langados no Brasil, também outros
equipamentos e sistemas automatizados microeletronicamente (em muitos casos através de
controladores programaveis — PC) comecam a ser utilizados nos mais diversos locais de
producdo de quase todas as montadoras. Apenas como exemplos, podemos mencionar:
sistemas flexiveis de maquina transfer [...]; sistema de soldagem multipla [...]; sistema de
transporte por trolleys magnéticos [...]; sistemas de transporte em linha aérea [...]; sistemas
de testes finais dos veiculos [...]; sistemas de controle em real time dos fluxos de produgao
[...]; sistemas de controle de estoques intermediérios [...] (Tauile, 1986).

Isso implica no fato de que, a partir de 1983, as empresas precisariam se mobilizar para investir tanto
em tecnologias que permitissem a producdo a partir do conceito de ‘carro mundial’ quanto em medidas para
diminuir o custo de producéo. As tabelas 5 e 6 esclarecem que, de fato, de 1985 em diante os gatos com
investimentos se mantém altos, o que reflete, entre outras coisas, em um salto na produgdo em 1986 e um
aumento no faturamento que s6 volta a sofrer grandes quedas em 90. Quanto ao emprego, uma drastica
mudanga nos numeros poderia indicar introducdo de automagdo e eliminagio de postos de trabalho, mas o
mesmo sofre diversas alteragdes ao longo da década, o que faz com que nao seja indicativo o suficiente para
fazer tal afirmagé&o.



Tabela 5. A relag&o investimento/emprego na industria automobilistica brasileira — 1980-1989

Ano Investimentos (A) (US$ | Empregos (B) AB
mil)
1980 488 993 133 683 3.6
1981 664 811 103 992 6.3
1982 529 619 107 137 4.9
1983 372 886 107 087 3.4
1984 292 925 122 217 2.3
1985 477 851 129 232 3.6
1986 525 782 113 474 4.6
1987 579 655 112 985 5.1
1988 572 434 118 369 4.8
1989 601 511 109 428 5.4

Fonte: Adaptado de ANFAVEA (2009)

Tabela 6. Produgao e faturamento liquido na industria automobilistica brasileira — 1980-1990

Ano Producéo Faturamento Emprego Producao/ Faturamento/
liquido (US$ mil) Emprego Emprego

1980 1165174 10 164 717 133.683 8.7 75.90
1981 780 883 7774 361 103.992 7.5 74.76
1982 859 304 8914 522 107.137 8.0 83.21
1983 896 462 8437 417 107.087 8.9 83.47
1984 864 653 8 305 904 122.217 8.0 77.30
1985 966 708 10 551 283 129.232 7.9 86.33
1986 1056 332 10 114 897 113.474 8.2 78.27
1987 920 071 10 872 084 112.985 8.1 95.81
1988 1068 756 12 274 576 118.369 9.5 108.64
1989 1013 252 11381 196 109.428 8.6 96.15
1990 914 446 8486 949 138.374 6.6 72.29

Fonte: ANFAVEA (2009)
Década de 90

A década de 90 marca, para a industria automobilistica, um ponto de virada. A capacidade de
desenvolvimento tecnoldgico que a industria apresenta atualmente tem influéncia direta desse periodo. A
estagnacéo vivida na década de 80 tenta ser superada por reformas econémico-politicas e, principalmente, pela
abertura comercial.

Nesse ponto é importante citar o trabalho de Alexandre Comin no qual ele faz um balango sobre a
reestruturagdo sofrida pela industria nacional nos anos 90. O autor mostra que existem, basicamente, duas
visbes acerca do papel da abertura comercial: 0s que atribuem a ela os ganhos de produtividade e de
competitividade global, de maneira que ela teria servido para corrigir as falhas da fase de substituicdo de
importagdes e funcionado como impulsionadora de uma fase de transi¢éo para a integragéo internacional da
industria brasileira nos anos 2000; e os que ndo se opdem totalmente a esses argumentos, mas afirmam que o
projeto de abertura comercial se deu de forma nao planejada e a consequéncia disso foi, na verdade, uma
desindustrializacdo e faléncia de empresas sem a posterior compensagdo através de ganhos reais em
produtividade e competitividade. Assim, enquanto o primeiro lado defende que esta década foi um periodo de
transicdo, o segundo compreende que a industrializagdo recuou no periodo, aprofundando as falhas da
economia.

No caso especifico da industria automobilistica, Comin mostra que a mesma foi impulsionada por
investimentos no periodo que segue os anos de 1990-93 por conta das politicas especiais voltadas para ela. Em
1992 e 1993 foram firmados dois acordos automotivos na Camara Setorial Automotiva, além de programas de
redugdo das aliquotas de importagdo (LIMA, 2015). No entanto, 0 maior exemplo de projeto da década é o
Regime Automotivo de 1996 que tinha como principais objetivos atrair novas montadoras e incentivar a



modernizagdo das plantas da industria. Daudt e Willcox (2018) afirmam que, apesar do inicio da década ter sido
caracterizado por dificuldades, apds a instalagdo do RAB o pais passou a receber fortes investimentos. Neste
ano, os dados da ANFAVEA mostram que o investimento ultrapassa a marca dos 2 milhdes de ddlares pela
primeira vez.

No periodo de 1996 a 2001, a caracteristica principal dos investimentos e do novo Regime
Automotivo € o de fixar novas regras para negociagdes envolvendo govemo e fabricantes
[...]. Os novos investimentos, a partir de 1996, estavam incorporando elementos da quinta
revolugéo tecnoldgica com base na microeletronica, intensiva em infomagéo e economias de
escopo, adaptadas ao mercado local. Além disso, o crescimento do mercado interno
influenciou as decisdes de investimento em novas plantas. O resultado foi um incremento na
produgao, entre 1990 a 1995, de 692 mil unidades produzidas de automéveis e comerciais
leves. A quantia de investimento, em délares, foi de aproximadamente 15 bi de délares
durante a década de 90. Fonte: https:/www.maxwell.vrac.puc-rio.br/4821/4821_3.PDF

Porém, apesar dos investimentos,

Posteriormente [a 1996], a perspectiva de maior demanda em relagéo a década anterior ndo
se mostrou sustentavel, visto que nos anos 1995-2002 a economia registrou crescimento
médio do PIB de 2,2% ao ano (a.a.), similar a década de 1980. Desse modo, com base nos
dados de Anfavea (2018) percebe-se que o setor saiu da década de 1990 com o faturamento
liquido de US$ 14,9 bilhdes, praticamente no mesmo nivel do fim dos anos 1980, quando
atingiu US$ 12,2 bilhdes. Ademais, comportamento semelhante também pode ser observado
na produgdo e nas vendas de veiculos. Assim, a indUstria automotiva também terminou os
anos 1990 com alta capacidade ociosa, tanto por efeito do baixo crescimento da economia
quanto pelo contagio das crises externas, culminando nos efeitos da moratéria argentina e
da crise energética brasileira, ambos em 2001. Apés a virada do milénio, ainda em crise, o
mercado exportador serviu de escoamento da produgdo doméstica (DAUDT; WILLCOX,
2018, p.189).

Almeida (1996) explica que as montadoras brasileiras tiveram de mudar sua estratégia na década de
90, e isso foi feito através de uma proposta de “por um lado, pela importacdo de veiculos voltados a atender as
faixas mais altas de mercado, e por outro lado, no encaminhamento da produgédo nacional na diregdo dos
veiculos menores e mais basicos, mas com padrdo internacional, adotando novos projetos, elevando suas
escalas e investindo na atualiza¢éo tecnolégica [...]" (p. 136).

No que concerne ao processo produtivo, Almeida (1996) aponta que foi fundamental para as
montadoras agir em cooperagdo com os fornecedores, o0 que contribui para diminuir o nimero de falhas na
producao. Isso leva, em 1994 a um avango evidenciado pela redugéo de pregos e pelo resultado do produto final
baseado em inovagoes tecnoldgicas.

Tabela 7. Produgéo na industria automobilistica brasileira — 1991-2000

Ano Producéo
1991 960 219

1992 1073 861
1993 1391435
1994 1581 389
1995 1629 008
1996 1804 328
1997 2069703
1998 1585 630
1999 1350 828
2000 1671093

Fonte: ANFAVEA (2010)

Tabela 8. Produgéo, emprego e produtividade nas montadoras brasileiras — 1960-2009

Ano

1960

1970

1980

1990

2000

2009

Produgao

133 041

416 089

1165174

914 466

1691240

3182923




(unidades)

Empregos 38 470 70 042 153 939 138374 | 98614 124 478

Produtividade | 3,1 59 75 6,6 17,1 25,5
(veic/trab/ano)

Fonte: ANFAVEA (2009)

De fato, o impacto de tais mudangas apontadas por Aimeida (1996) reflete nos dados. Como mostram
as tabelas 7 e 8, a produgdo aumenta e se mantém acima de 1 milh&o de veiculos quase que durante toda a
década, com excegdo dos dois primeiros anos e de 1997, que marca pela primeira vez a elevagao da produgéo
para mais de 2 milhdes de veiculos. No entanto, isso representa pouca mudanga se comparado a década
anterior, e, na verdade, os dados de produtividade indicam que uma mudanca realmente impactante sé € vista
nos anos 2000, quando a produtividade quase triplica em relagdo ao inicio da década anterior. E importante
lembrar, neste ponto, que aumento na produtividade é fruto, entre outras coisas, da intensificagdo do trabalho, o
que indica aumento das forgas produtivas.

Anos 2000

A partir do final dos anos 90 a constatagdo de que as empresas estavam se aproximando cada vez
mais da grande indUstria de fato é generalizada. A nivel de organizacdo do trabalho, as plantas das fabricas
passam a adotar os principios do just-in-time, que permite diminuicdo dos custos com estoque de materiais.
Nesse periodo, ha registros de que a Volkswagen, Ford, Renault, Peugeot/Citroen, GM, Toyota e Honda
aderiram a esse tipo de organizacgao (Revista QuatroRodas). Somado a isso se deram inovagdes técnicas, com
investimentos na automatizagdo das plantas que serdo mais explorados abaixo. Os dados de producéo,
crescentes a partir de 2001, com excegéo de 2002, indicam, de fato, mudangas, conforme sugerido na Tabela 9:

Tabela 9. Produgao de veiculos na industria automobilistica brasileira — 2000-2013

Ano Produgao
2000 1.691.240
2001 1.817.116
2002 1.791.530
2003 1.827.791
2004 2.317.227
2005 2.530.249
2006 2.612.329
2007 2.980.163
2008 3.216.381
2009 3.183.482
2010 3.646.548
2011 3.442.787
2012 3.430.604
2013 3.736.629

Fonte: ANFAVEA (2014)

Como dito acima, a produtividade sofre um grande salto no inicio da década e, desde entéo, continua a
crescer até 2010. O Gréafico 1 permite constatar que, no setor de automdveis, a produtividade que nunca havia
ultrapassado a marca de 20, se considerados unidades por emprego, cresce até alcangar mais de 30 em 2010.



Gréfico 1. —  Produtividade da indistria automobilistica brasileira - 1980-2012
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Fonte: Extraido de Campos (2015)

Ja os investimentos que cresceram de 1990 a 1996 tém queda até 2003, e o periodo de 2004 a 2008
marca a recuperagao. “[...] ao estabelecer uma relacdo entre os ciclos de investimento na economia brasileira e
investimentos na industria automobilistica [...] verifica-se uma correlagdo entre essas varidveis” (FRAINER,
2010). Isso pode ser observado no Grafico 2:

Grafico 2: Numero-indice de crescimento do investimento na industria automobilistica, PIB nacional e formagéao
bruta de capital fixo em délares de 1981 a 2007.
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Grafico 1 - Numero-indice de crescimento do investimento na industria automobilistica,

PIB nacional e FBKF em doélares de 1981 a 2007
Fonte: Ipeadata.

Fonte: Extraido de Frainer (2010)

Ainda sobre os investimentos, a Tabela 10 torna possivel fazer uma anélise mais detalhada dos
investimentos que Frainer (2010) aponta passarem por um periodo de recuperagdo de 2004 a 2008.



Efetivamente, os gastos com atividades que representam inovagdes no processo e no produto em 2005 e 2008
sa0 bem maiores do que no periodo anterior e também no periodo que se segue. Isso vale tanto para o total dos
investimentos quanto, por exemplo, para os voltados para aquisicdo de maquinas e equipamentos em
especffico.

Tabela 10. — Valor dos gastos com atividades inovadoras nas montadoras brasileiras, em mil reais — 2003, 2005,
2008 e 2011

Atividade inovativa | 2003 2005 2008 2011
realizada

Atividades Internas | 1.824.880 1.968.149 2.901.253 2.372.089
de P&D

Aquisicdo externa | 48.202 247145 271.193 321.273
de P&D

Aquisicdo de outros | 141.048 281.811 419.419 349.688
conhecimentos

externos

Aquisi¢ao de | - 132.513 35177 30.616
software

Aquisicdo de | 1.777.343 2.043.386 1.376.382 820.764
maquinas e

equipamentos

Treinamento 42.318 98.962 29.328 24.027
Introdugéo de | 135.869 559.910 251.438 335.402
inovagdes

tecnoldgicas no

mercado

Projeto Industrial e | 154.122 599.153 773.808 518.159
outras preparagoes

técnicas

Total 4.123.782 5.931.030 6.057.998 4.772.018

Fonte: Extraido de CAMPOS (2015).

Ja o gréfico 3 permite a visualizagdo das consequéncias desse investimento em inovacgéo. Nele, os
indices que interessam a este trabalho sdo, principalmente, 0 aumento da flexibilidade (indicativo das alteragdes
na organizagao da produc&o e da utilizagdo de técnicas como o kan-ban), da capacidade produtiva (que, como
dito anteriormente, esta relacionada com mudangas nas forgas produtivas) e a melhoria na qualidade dos
produtos (caracteristica observada em montadoras que empregam tecnologias voltadas para minimizar as falhas
nos produtos).



Grafico 3. — Impacto gerado pelas inovagdes nas montadoras brasileiras, em porcentagem — 2000-2003; 2003-
2005; 2006-2008; 2009-2011
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Fonte: Extraido de Campos (2015)

Pode-se citar, ainda, uma analise do faturamento do setor. Segundo Campos (2015), 0 mesmo esteve
dividido em dois momentos:

Dos anos 80 até o inicio da década de 2000, o faturamento n&o apresentou um crescimento
consistente, oscilando em um patamar de 30 a 50 bilhdes de dolares. A partir de 2004 inicia-
se uma trajetéria fortemente ascendente que dura até 2010 e é seguida por uma ligeira queda
nos anos posteriores. Em 2012, a indUstria atinge um faturamento de 93,98 bilhdes de délares,
respondendo por 18,7% do PIB industrial brasileiro (CAMPOS, 2015, p. 70)

Analisando esses dados, € possivel perceber a mudanca intensa sofrida pelo setor no periodo de 2003-
2008. Durante esse periodo, a formag&o bruta de capital fixo, associada aos investimentos e ao PIB registram
nimeros historicamente elevados e que s haviam tido um resultado similar em 1996, porém a mudanga desse
periodo n&o foi o suficiente para configurar uma inflexdo. Em 2004, a producao ultrapassa a marca de 2 milhdes
de veiculos — nimero que continua crescendo até 2013. Desde 2003, a produtividade cresce ascendentemente
até 2010 — e o mesmo periodo corresponde a um crescimento progressivo no faturamento. 2008 marca o ano
em que mais se investiu em inovagBes na industria automobilistica; ademais, no periodo de 2006-2008 o
aumento da flexibilidade da produgéo quase chega a 80% pela primeira vez; a capacidade produtiva ultrapassa
60% pela primeira vez e a ampliagdo da gama de produtos ofertados passa de 80% também pela primeira vez.
O mesmo periodo somado ao periodo seguinte, de 2009-2011, registra 0 auge da melhoria na qualidade dos
produtos, atingindo mais de 90% .15

Outro dado que reforga a hipétese de ter ocorrido uma inflexao da base técnica da industria na primeira
década dos anos 2000 — especialmente no periodo de 2003-2008 — é que, considerado o periodo de 2001 a
2011, nos trés primeiros anos 9 empresas receberam financiamento para comprar maquinas e equipamentos
inovadores, e no {riénio seguinte o nimero sobe para 12. Considerando os anos de 2006-2008, o numero cai
para trés. Ja o total de empresas inovadoras em produto ou processo, seja com pesquisa e desenvolvimento ou

15 Todas as fontes estdo expostas acima



com incentivos fiscais, tem seu apice nos triénios de 2003-2005 (28 empresas) e 2006-2008 (30 empresas)
(CAMPOS, 2015).

Além disso, depois do triénio 2001-2003 cai pela metade o nimero de empresas sem inovagdes ou
projetos, sendo os nimeros deste triénio e do seguinte, respectivamente, 16 e 8 empresas. Também é
interessante observar que, das 16 empresas que nao inovaram nos trés primeiros anos da década, 10
justificaram com investimento em inovagdes prévias, e nos trés anos seguintes este numero cai para 2 — a
revelar que os investimentos anteriores ndo foram suficientes. (CAMPQOS, 2015)

Campos constata, com base na anélise da taxa de inovagao (definida por ele como a relagao entre o
numero de empresas que realizou alguma inovagéo de produto/processo pelo total de empresas), que a mesma
aumentou expressivamente de 2001 a 2008 e tem queda nos quatro anos subsequentes.

As consequéncias da mudanga da base técnica ocorrida nesse periodo repercutem de maneira mais
intensa na midia™ a partir de 2010. Neste ano, Gobbo (2009) afirma que a Volkswagen, assim como a GM
Brasil, poderiam ser consideradas flexiveis.

Atualmente, o grande diferencial da operagéo é o método criado pela GM dos EUA ha cerca
de sete anos. Chamado de sistema global de manufatura, esse método prevé a
padronizacdo de regras, para medir qualidade, prazos, melhorias e participagdo dos
empregados. Ainda de acordo com Venanzi (2009), devido & implantagio desse sistema de
manufatura, a GM Brasil, consegue integrar todos os processos relacionados a produgéo de
automoveis, incluindo desenvolvimento de produtos, manufatura, produgdo, integragdo de
PLC’s robdticos, vendas e distribuicdo em uma Unica plataforma inteligente a linha de
produgéo (GOBBO, 2009, n.p).

Em 2011, a UOL fazia uma reportagem' mostrando uma fabrica da GM onde os robds j& eram
responsaveis por 70% da produc&o. Nesta, dos 30% restantes de trabalho que eram realizados por homens, as
fungdes ocupadas eram teste de motor, corre¢éo de falhas/detalhes do acabamento/ajustes finais, solda apenas
das partes detalhistas, ajustes dos bancos e manuseamento de vidros. O acabamento da montagem, o
transporte, a solda da parte pesada e a pintura ja estavam totalmente mecanizados.

Desde 2013, o site BVMI aponta que a Fiat investiu fortemente na moderniza¢do de suas linhas de
produgao com o objetivo de “inserir a fabrica no conceito de industria 4.0"8. Segundo Costa (2014), neste ano as
industrias j& estavam “tomadas por rob8s”, principalmente nas linhas de pintura e soldagem. Ainda, o autor traz o
dado de que estavam empregados 35 operérios a cada mil veiculos produzidos, menos da metade do
necessario duas décadas antes. Mais recentemente, em 2016 o jornal Globo afirmava que tanto a Volkswagen

quanto a Jeep ja estavam avangadas na ‘producéo 4.0'.

Critica a Teoria da Regulagao

Como dito na introdugao, a critica que o presente trabalho pretende fazer se da tanto num sentido
tedrico, e, portanto, serdo demonstradas as aquisigdes possiveis ao fazer uso dos conceitos da teoria marxista,
quanto num sentido ontolégico, demonstrando a dificuldade que os autores franceses demonstraram em
apreender a realidade concreta de maneira efetiva ao tratar a organizagéo do trabalho. No entanto, estes dois
sentidos se correlacionam, uma vez que tal dificuldade leva a equivocos no momento de formulagéo e aplicagdo
de suas teorias acerca da organizagéo do trabalho. Para isso, em primeiro lugar, é preciso retomar o debate
tedrico entre a Escola Regulacionista € 0 marxismo.

16 De acordo com os exemplos citados

"7 Fonte: https://economia.uol.com.br/album/110825_conheca_fabrica_carro_album.htm#fotoNav=5

'8 A midia e uma parte dos pesquisadores que estudam as inovagdes tecnolégicas usam o termo “IndUstria 4.0” para se referir ao uso de
robdtica, analise de dados, simulago, sistemas de integragdo e automago, internet das coisas, manufatura aditiva, big data, realidade
aumentada, seguranca cibernética e computagéo em nuvem a fim de melhorar o processo produtivo e diminuir custos (BVMI).

19 E importante esclarecer que a critica feita aqui ndo se dirige 4 Escola como um todo ou & concepgo total de capitalismo da mesma,
mas sim, ao fratamento dado pelos autores citados no que se refere a organizagao do trabalho. De maneira mais especifica, a critica se
concentra nos equivocos do conceito de ‘fordismo’ para fratar dos processos fabris. Para uma compreensao melhor do fordismo enquanto
um modo de regulacao, tal qual fratado pela Escola, ver Aglietta (1979).



A ideia do taylorismo é o controle total do trabalho vivo, fiscalizagao intensa dos tempos e movimentos
do trabalhador. Assim, nele o trabalho vivo ndo é eliminado enquanto base do processo, mas o trabalhador é
esvaziado de toda autonomia no uso da ferramenta. E, entéo, a transformag&o do trabalhador em maquina, ou
seja, o fator subjetivo (trabalho vivo) é objetivado (MORAES NETO, 2003, p. 21)

Ja o fordismo, segundo Moraes Neto, &€ um desenvolvimento da ideia de Taylor com 0 uso de
elementos do trabalho morto para objetivar o trabalho vivo. O fordismo prega o trabalhador ao seu posto de
trabalho e, enquanto isso, a mercadoria que sera modificada por ele é transportada em uma esteira. A linha de
montagem passa, principalmente, a ditar o ritmo do processo de trabalho:

Enquanto, com a introdugdo da maquinaria, o trabalho vivo submete-se ao trabalho
morto, e a qualidade e o ritmo do processo deslocam-se do trabalho humano para a
maquina, o que ocorre com a introdugdo da linha de montagem é bastante diferente
(MORAES NETO, 2003, p. 21).

Moraes Neto, seguindo esse raciocinio, demonstra que o fordismo, com a linha de montagem, é um
desenvolvimento da manufatura (e ndo da maquinaria). O que a linha de montagem faz é aumentar a
produtividade enquanto o trabalho ainda se organiza por meio diviséo social do mesmo.

O autor aponta, para corroborar sua argumentacao, as semelhancas entre caracteristicas descritas por
Marx ao falar da manufatura e por Ford ao falar da linha de montagem. Elas se ddo, essencialmente, no que diz
respeito a: elevagdo da produtividade pela diviséo do trabalho; a natureza empirica do processo de trabalho;
possibilidade de elevagéo da produtividade ao maximo, seja pela interdependéncia dos trabalhos na manufatura,
seja pela esteira de montagem; e, por fim, a semelhanga também se da ao observarmos que o fordismo e o
taylorismo geram problemas que n&o deveriam mais ter relevancia no momento historico em que foram
empregados. E de se surpreender que, no fim do século XX ainda existissem tantos problemas ligados a
organizagdo do trabalho® uma vez que nesse momento a maquinaria ja havia sido introduzida de forma
definitiva. O problema fundamental ndo era como conseguir a maior produtividade possivel; mas passou a ser a
utilizagéo social dessa maquinaria (MORAES NETO, 2003, p. 23).

Isso equivale a dizer que, tal qual no que Marx descreve como manufatura, as formas de organizar o
trabalho teorizadas por Taylor e Ford apresentavam limitagbes inerentes. Aglietta € um autor que, dentro da
Teoria da Regulagéo, reconhece os empecilhos encontrados pelo trabalho no fordismo. Segundo ele, essas
limitagdes podem ser resumidas no fato de que nenhum ser humano é capaz de se ajustar uniformemente e
crescentemente a determinado ritmo de trabalho. Como Moraes Neto bem percebe, isso corresponde
exatamente ao que Marx aponta ao abordar que o homem ndo pode realizar perfeitamente movimentos
uniformes e continuos.

(...) Aimperfeicdo humana para movimentos uniformes e continuos esta no centro das
limitagdes da forma taylorista. O que é notavel é o fato de que essa limitagao,
caracteristica de uma base material inteiramente superada pela maquina, constitua
um problema para o capital na década de 1970 (MORAES NETO, 2003, p.24).

Assim, o ponto central da argumentacdo de Moraes Neto, que estd em conformidade com os propésitos
deste trabalho, é que:

A manufatura representa uma fase de desenvolvimento do trabalho sob sua forma
burguesa, caracterizando-se, portanto, como uma etapa necessaria desse
desenvolvimento. Nesse sentido, o desenvolvimento da manufatura levou & sua
negacgdo, a maquinaria como a forma mais desenvolvida do trabalho. A recriagdo da
manufatura no século XX, o fordismo, apresenta carater radicalmente diferente. A
forma manufatureira j& estava superada historicamente; consequentemente, o
fordismo ndo representa uma etapa necessaria do trabalho humano: muito pelo
contrario, caracteriza-se, isto sim, como um desenvolvimento, até o paroxismo, da
forma historicamente menos desenvolvida (MORAES NETO, 2003, p. 25).

2 Problemas que se relacionam com a ‘“recolocacao da problematica da dependéncia do capital frente a habilidade do trabalho vivo, em
uma fase mais adiantada do desenvolvimento do capitalismo” (MORAES NETO, 2003, p. 20)



Tendo isso em mente, 0 que os autores regulacionistas chamam de fordismo pode ser entendido,
alternativamente, como uma manufatura sofisticada/moderna. Sendo assim, 0 mesmo ndo pode ser considerado
como uma forma de organizar o trabalho com a base técnica na grande industria e firmado em um sistema de
méaquinas automatico, uma vez que jamais eliminou a centralidade da diviséo do trabalho e, consequentemente,
do trabalho manual.

Definir o fordismo como expressdo da grande indUstria tendo como principais
aspectos a extragdo do mais-valor relativo e a subsungdo real do trabalho nédo é
inveridico, porém estes elementos ndo sdo o que determinada relagdo social de
produgdo como manufatura ou grande indUstria, mas sim o principio ao qual ela esta
fundada: divisdo do trabalho numa base técnica mais regredida; e sistema de
méaquinas numa base técnica mais evoluida (GUEDES, 2019, p. 162).

Ainda, essa afirmagdo de uma inflexdo técnica ja dada neste estagio gera consequéncias maiores do
que um equivoco tedrico. Os autores partidarios da regulagdo disseminaram um conceito abstrato baseados em
uma visdo generalizante do fordismo que “acabou por fornecer a esse conceito uma imensa forga tedrica, com
capacidade para captar toda a histéria econémica do capitalismo ocidental do inicio do século XX até o inicio dos
anos 1980 (MORAES NETO, 2003, p. 69). Entao, aqueles autores usam o conceito para explicar uma conjuntura
macroecondmica com caracteristicas marcadamente distintas das apresentadas pelo capitalismo anteriormente,
mas, na realidade:

[...] o “fordismo” ndo representa nenhuma transformagao essencial das caracteristicas
do capitalismo, nem uma etapa no desenvolvimento histérico desse sistema social
como, por exemplo, a acumulagdo primitiva, o livre comércio ou o imperialismo. Um
conjunto de tragos inovadores néo é suficiente para definir uma fase qualitativamente
diferente, e menos ainda quando essas peculiaridades sao simples desenvolvimentos
de fendmenos anteriores, derivagdes da conjuntura internacional ou sequelas de uma
crise. [...] 0 “fordismo” ndo superou, mas sim recriou o taylorismo porque a tendéncia a
expropriar o controle do trabalhador sobre o processo de trabalho nédo foi uma
excepcionalidade do principio do século, nem desapareceu no pés-guerra. E um dado
intrinseco ao capitalismo que se reforga ou debilita em fungéo das crises econdmicas
e da luta de classes (KATZ, 1992, p. 309-10).

Na tentativa de explicar toda essa conjuntura histdrica através de um conceito abstrato, s&o ignoradas
por exemplo, as diferengas entre os setores e a defasagem intersetorial no que diz respeito ao processo
produtivo e a consequente maneira pela qual a automagao € introduzida. Moraes Neto (2003) nos mostra que a
evolugao da produgdo nas industrias téxtil, siderdrgica e quimica — entre outras industrias de processo — se deu
de maneira independente das contribuigbes trazidas por Ford. Sendo assim, o conceito de ‘fordismo’, mesmo
sendo entendido enquanto um modo de regulagdo, ndo é o suficiente para explicar todo o desenvolvimento das
economias centrais naquele periodo.

Portanto, a fidelidade ao conceito ndo permite apreender a realidade. Como alternativa, os conceitos
de manufatura e grande industria permitem compreender “a inflexdo da base do processo de trabalho centrada
na divisdo do trabalho (principio subjetivo) para a base centrada no sistema de maquinas (principio objetivo)
(GUEDES, 2019, p. 154).

O vinculo dos autores ao fordismo, como categoria explicativa da evolugdo das relagdes
sociais de produgdo, faz com que o movimento de mudanga do principio subjetivo para o
principio objetivo, a inflexdo da base técnica que modifica o processo de trabalho, seja perdido
de vista. Ao invés de uma acentuagdo do fordismo, o caso concreto indica a caminhada em
dire¢ao a sua destruicdo. O apego ao fordismo faz com que se concentre mais nos elementos
que igualam relagbes sociais de produgdo distintas, do que as distingam propriamente
(GUEDES, 2019, p. 154).

Assim, optou-se por usar 0os conceitos marxistas, que salientam relagbes de produgdo distintivas e
permitem apreender a inflex3o entre principios operativos.



Conclusao

Finalmente, visto o objetivo central, o presente trabalho pdde afirmar que desde o fim dos anos 80 ja
estava em curso uma mudanga da base técnica na industria automobilistica, com uma mecanizagao seletiva até
adentrar nos anos 2000. Por meio de analises dos dados apresentados, concluiu-se que a inflexdo se deu
especialmente no periodo de 2003 a 2008.

Durante a pesquisa, foram observados elementos que o conceito de ‘fordismo’, baseado em inovagdes
na organizag&o do trabalho, ndo foi o suficiente para apreender, como a necessidade cada vez menor da divisao
do trabalho a medida em que novas maquinas s&o introduzidas, principalmente nas fungdes demonstradas
anteriormente que demandavam maior qualidade no produto e esforgos fisicos intensos. Ainda,

[..] em razdo do fato de considerarem o fordismo pelas abstragdes padronizacao,
intensificacdo e desqualificacdo, os autores deixam de perceber que ha, na realidade,
uma mudanga marcante no processo de trabalho, que apesar de manterem as
caracteristicas por eles apontadas, tendem a romper com o fordismo, por levarem
importantes partes do processo produtivo ao sistema de maquinas (GUEDES, 2019,
p.)

Portanto, como demonstrado anteriormente, as categorias elaboradas por Marx permitem uma compreenséo
mais efetiva da questao.

Para guiar pesquisas futuras, as analises feitas podem se estender para outros setores da industria,
sejam eles conhecidos como de processo continuo ou descontinuo. Para isso, € possivel usar a mesma
metodologia, buscando dados ja reunidos em publicagdes académicas e jornais, ou coletar dados diretamente
das fabricas com questionarios ou outros meios. A importancia deste trabalho, assim como da continuidade do
mesmo, se da, principalmente, no sentido de esclarecer a forma pela qual se deu o processo de industrializagao
brasileiro de maneira mais préxima possivel da realidade. O caminho pela analise setorial, como dito
anteriormente, evita generalizagbes e abstragbes. Em trabalhos futuros e mais extensos, faz-se necessario
entrar nas discussdes acerca de como os impactos da automacédo séo sentidos na classe trabalhadora, através,
por exemplo, da observacdo de cargos que desaparecem, da qualificagdo ou desqualificagdo decorrente da
automacao em cada tarefa especifica e da resposta sindical as modificagdes na organizagéo do trabalho.
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