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1 INTRODUCAO

A introdugdo recente de alguns robds, praticamente
os primeiros, na produgao industrial brasileira despertou, tal
vez por seu charme, grande interesse sobre os rumos e as con
sequéncias de uma nova onda de automagao da producao material.
Os robos todavia, devem ser vistos apenas como a ponta de um
"jceberg" formado pelo conjunto de transformagbes que a base
técnica da producgao contemporanea — e particularmente interes
sa-nos a maquinofatureira — sofre a partir da obsorcao e difu
siao de principios e mecanismos microeletrbnicos. Compoem tam
bém a nova base técnica as maguinas ferramentas com controle
numérico (MFCNs), os controladores programaveis (PCs), os equi
pamentos de CAD/CAM - projeto e manufatura auxiliados por com
putador -, e demais sistemas flexiveis de manufatura com base
na microeletronica (ME).

No Brasil, a instalacd3o dos primeiros robos em al-
gum - mas ainda pequeno - nivel de significacao deu-se na in-
distria automobilistica, justamente agquela que liderou o pro-
cesso de industrializagdo intensificada ao longo dos altimos
trinta anos no Pais. Este fato niao é trivial, no minimo indi-
ca (ou sinaliza) impo}tantes transformagoes no contexto 50-
cioecondmico do Pais cuja dinamica deve ser analisada e com-
preendida. Neste trabalho, procuraremos caracterizar o esta-
gio atual de transformacido da base técnica desta indastria,ar
gumentando que ela parece estar entrando numa terceira fase
de seu desenvolvimento, de maior integracgao com a indastria
automobilistica internacional, tanto em termos de mercado (ca
racterizado pelo langamento no Brasil dos carros mundiais)co-
mo em termos do processo de produgao (o mesmo modelo no merca
do internacional pressupde cada vez mais semelhanca das técno
logias com que s&o produzidas suas partes em paises diferen
tes).

Prataremos tanto do setor terminal montador de auto
moveis (e utilitarios) e caminhdes (e 6nibus) gquanto do setor
produtor de autopegas, que, por definicao, devem funcionar in

tegrados mas cujos interesses e motivacbes guanto a utilizagao



de equipamentos especificos de automagao com base na ME, nem

sempre sao coincidentes.

Procuraremos ainda avaliar algumas das principais
implicacdes que decorre desta nova onda de automatizacao para
o trabalho industrial no Brasil, bem como para o restante da

economia e da sociedade como um todo.

I - Automagao nas Montadoras

ApGs mais de duas décadas de intensificacdo (e por
vezes descrito como selvagem) processo de industrializacéo,li
derado pela indistria automobilistica, a economia brasileira
viu-se a partir de 1980, pela primeira vez, diante de altas
taxas de desemprego industrial. A grave crise gque a acometeu
nio deixou de afetar, naturalmente, a inddstria automobilisti
ca. De 1980 para 1981, a producgao local de veiculos caiu de
1.165.000 unidades para 781.000 (isto é, reduziu-se de 33 por
cento). Em 1981, a indidstria desempregou 110.000 trabalhado
res (81.000 no setor de auto pecas e 29.000 nas montadoras)
chegando ao final do ano com um total de 302.000 empregados
(contra 412.000 ao final de 1980)*.

0 repentino e significativo aumento da capacidade
ociosa da indistria automobilistica e o consequente acirramen
to da concorréncia no enfraguecido mercado interno, forgou as
empresas montadoras a adotarem novas estratéaias que indicam
estar esta indistria entrando numa terceira fase de seu desen
volvimento**, de integragdo mais estreita com a industria au-
tomobilistica que opera a nivel internacional. Esta ingegragdo da-se
ndo samente em termos de lancamento de modelos similares para atingir os
mesmos mercados, como também pela adogdo de técnicas e organizacoes da

(*) Dados Anuais da ANFAVEA e do SINDIPECAS.

(**) As duas primeiras fases, segundo E.A. Guimardes, teriam sido a da
implantacdo da inddstria que teria ido até 1966/67 quando a FORD e
a GM passaram a produzir automoveis, e quando as principais montado
ras de capital nacional foram absorvidas por concorrentes interna
cionais; e a 2@ fase a partir de entdo. Ver “Acumilagio e crescimen
to da firma", Rio de Janeiro, Zahar Editores, 1981.

produgao semelhantes, na medida do possivel e do viavel econo
micamente.

Assim, nos Gltimos trés anos as quatro grandes mon-

" car-

tadoras de automdveis instaladas no Pais langaram seus
ros mundiais" (conceito que uma das montadoras alega nao ser
preciso e nem t3o novo assim). Além do mais duas das trés mon
tadoras que fabricam exclusivamente caminhdes (e Onibus) tam-

bém utilizam o conceito de veiculo mundial.

No que concerne ao processo de produgao em si e a
sua organizagéo, as empresas montadoras partiram decididamen
te em busca de um aumento de eficiéncia, aumento este vincula
do 3 introdugdo e difusdo de técnicas e equipamentos de auto-
magdo com base na ME. Em busca de mais eficiéncia, praticamen
te todas as montadoras tem implementado internamente em suas
fabricas formas de organizagao da produgao do tipo "just in
time production" (Kambam).

Verifica-se entdo que, o langamento de novos mode-
los propicia uma excelente oportunidade para a modernizagao
das linhas de produgdo (que eventualmente absorvem, pelo me-
nos parcialmente a prbduqﬁo de antigos modelos). Geralmente
naoc vale a pena para as montadoras fazerem rodernizagtes subs=
tanciais de linhas de fabricagao de veiculos anteriormente ja
produzidos por métodos convencionais (inclusive pelos altos
custos de depreciagdo de eguipamentos envolvidos nesta deci-
s3o. Na ferramentaria, todavia, cuja organizagdo nd3o & pro
priamente a de uma linha seriada, ocorre eventualmente a in-
trodugao de MFCNs independente do langamento de um novo mode-
lo*. Além dos robds, introduzidos na soldagem, fundigao, pin-

tura e teste das linhas de fabricagdo de trés dos quatro "car
ros mundiais" recentemente langados no Brasil, também outros

equipamentos e sistemas automatizados microeletronicamente (em

(*) Mesmo assim esta decisdo nao € trivial. Um gerente de producao disse—
nos que gostaria de substituir 100 macuinas ferramentas convencionais
da ferramentaria por 20 MFQN, Mas, "o que fazer ccm as 100 maquinas
desativadas?" perguntou ele. "... mesmo que eu ofereca a prego de ba-
nana, ninguém quer comprar", continuou.



muitos casos atraves de controladores programiveis - PCs) co-
megam a ser utilizados nos mais diversos locais de produgao
de quase todas as montadoras. Apenas como exemplos, podemos

mencionar:

- sistemas flexiveis de mAquinas "transfer" ( cerca
de 130 PCs, controlam a produgao dos motores — em diversasver
sbes — de um dos carros mundiais. Mais de 80% desta produgao

& exportada);

- sistema de soldagem multipla (onde mais de duzen-
tos pontos de solda sao aplicados em modelos diferentes em

menos de 20 segundos);

- sistemas de transporte por "trolleys"” magnéticos
(que circulam com veiculos fantasmas pela fabrica, sobre cir-
cuitos guia embutidos no chio);

- sistemas de transporte (em linha) aérea (que per
mitem melhorar o lay-out das linhas e as posigdes de traba-
lho de montagem sob a carroceria);

- sistemas de testes finais dos veiculos, seus sub-
conjuntos e compcnentes (parte elétrica, motor, alinhamento

de rodas etc).

- sistemas de controle em "real time" dos fluxos de
produgac (harmonizando eficientemente a produgao, na mesma 1i

nha de montagem, de diversos modelos basicos) ;

- sistemas de controle de estoques intermediarios
(otimizando a manutengdo de estogues intermediarios e criando
bolsdes de amortecimento-'buffer’-em caso de emergéncia  por

acentuadas e imprevistas variagOes de necessidades).

0 quadro adiante indica a guantidade de robds e
MECNs em utilizagao pelas montadoras de velculos no Brasil
(Ver Quadro I).

Como se v&, a introdugdoc de equipamentos de automa-
gao com base ha ME na indiistria automobilistica brasileira
ainda estd em seus estdgios iniciais. Porém, praticamente to-
das as montadoras tém hoje departamentos, ou segoes, encarre-
gadas de analisar as possibilidades de utilizar equipamentcs
automatizados com base ma ME e planejar sua introdugdo. Quase
todas elas també&m saoc incisivas ao afirmar que & necessario
comecar < jA a utilizar tais eguipamentos, mesmc gue ainda nao
intensamente para que haja um processo de aprendizado que pre

pare transformagoes mais radicais no futuro.

Quanto 3 montagem de caminhdes (cujo mercado passa
por uma crise ainda mais acirrada que a de automdveis), cabem
algumas observagoes. E claro que as escalas menores de produ-
¢do de caminhdes (e dnibus) podem afetar diferentemente os
critérios para introdugao dos novos equipamentos automatiza-
dos. Mas tais crit@rios parecem ser bastante diferentes para
as trés empresas gue montam exclusivamente caminhoes. Duas des
tas ja adotam o conceito de veiculo mundial mas uma delas nao
tem siguer um microprocessador em sua fa@brica, enguanto a ou
tra ja utiliza MFCNs ha quase 10 anos. Ja a terceira, apesar
de aparentemente nao utilizar este conceito e produzir um mo-
delo basico de caminhdes mais defasado em relagao aos produzi
dos pela matriz, também comegou (recentemente) a utilizar MFQNs

na ferramentaria.

Cabe também uma breve observagao scbre a montadora
de jeeps, que & a fnica subsididria japonesa operando no Pais.
Curiosamente, em contraste com sua matriz, nao ha nenhuma ati
vidade automatizada por ME em suas instalacoes fabris, apesar
de uma organizagao da produgao bastante eficiente (utilizam o
Kambam intensamente). Argumentam seus representantes que ain-—
da ha muito a caminhar para aumentar esta eficiéncia sem auto
matizar e que os esforgos de exportagao para o mercado  mun-
dial estao concentrados em sua matriz.

Segundo as montadoras (as guatro de automdveis e

uma de caminhoes) as principais razoes que objetivam a intro-—



dugao de equipamentos automatizados com base na ME nos diver-

sos setores da produgdc sao:

a) aumento da flexibilidade na usinagem, manipulagao
e transporte de materiais, fundigdo/forjaria, estamparia, mon
tagem e soldagem (ponto a ponto e continua) ;

b) melhor qualidade (e maior controle da qualidade)
na usinagem, fundigao/forjaria, controles em geral e soldagem

(ponto a ponto e continua);

c) aumento do controle dos fluxos de produgao na ma-
nipulagao e transporte de materiais, fundigao/forjaria e sol-
da a ponto;

d) melhores condigbes de trabalho (incluindo seguran
ca) na alimentagdo de maquinas, manipulagao e transporte de
materiais, fundigao/forjaria e soldagem (ambos os tipos);

e) aumento no ritmo de produgac (produtividade) na
usinagem, manipulagdo e transporte de materiais, estamparia ,

controles em geral e soldagem (ambos os tipos).

Aqui duas observagoOes relevantes, sob o ponto de vis
ta do trabalho, devem ser feitas. Aparentemente a escassez de
gualificagdes, como motivagdo para introduzir estas novas tec
nologias, sd tem alguma importdncia no caso da solda continua
e dos controles da produgao em geral. Talvez mais importante
ainda seja o fato de que a economia direta de mao-de-obra pa
rece nao desempenhar qualguer papel na decisao de automatizar
com ME. Caulliraux e Valle fizeram uma estimativa primaria de
gue o periodo de pagamento (pay off period) de robds na solda
gem e na pintura, considerando apenas custos de mao-de-obra
direta economizada, na indistria automobilistica brasileira,
sao de aproximadamente 10 anos a 32 anos, respectivamente*.

(*) Ver Caulliraux, H.e Valle, R., Periodo de Pagamento de um Robd,
UFRJ, mimeo, 1983.

Apesar dos valores altos, estes nimeros nao sao de
se estranhar diante dos baixos niveis salariais vigentes no
Brasil, principalmente se comparados com os dos outros palses
chamados desenvolvidos. De acordo com as informagdes forneci
das pelas montadoras o salario médio de um trabalhader na pro
dugao, na indistria automobilistica brasileira representa,apro
ximadamente entre 24 por cento e 14 por cento dagueles pagos
na Europa, entre 33 por cento e 28 dos pagos no Japao e menos
de 15% dos equivalentes nos E.U.A. E interessante notar que
para nenhuma das montadoras no Brasil o custo de mao-de-obra
direta representa mais do que 5% do custo total de seus velcu
los.

Passemos agora a ver como este processo estd ocorren

do no setor de autopegas.

II - O setor de autopecas

Como dissemos anteriormente, apesar da necessidade de
funcionarem integrados, nem sempre os interesses do setor mon
tador final e do setor produtor de autopegas s3o coincidentes.
Em primeiro lugar, este Gltimo & um sSetor de caracteristicas
bastante heterogéneas. E composto por pequenas,médias e gran-
des empresas, cujos diversos produtos e processos de produ-
¢do variam bastante em termos de complexidade tecnoldgica.Sao
cerca de 1600 empresas, das gquais mais de 600 associadas ao
Sindipegas. Em geral estas sao as maiores, e fornecen priori-
tariamente direto para as montadoras. A Takela 2 a seguir mos
tra a distribuicao da.produgBo do setor pelos diversos tipos
de mercado. B um setor que se diferencia também pela origem
da propriedade do capital. Ha al envolvide um  significativo
conjunto de interesses do capital nacional que por sinal so-
fre bastante com a crise. Teme-se a desnacionalizagao do se-
tor pela aquisigdo de empresas nacionais por outras, estran-
geiras, ja instaladas no Pals. Por outro lado as empresas sub
sidiarias de capitais estrangeiros tém, de um modo geral,maior
acesso ao mercado mundial e tendem a estar mais atualizadas

tecnologicamente que as nacionais, principalmente as menores.



para estas, a tendéncia ao desbalanceamento & ainda maior visto
gue, por suas frageis ou inexistentes conexdes internacionais,
nio podem siguer se beneficiar dos programas Befiex por nao
peder gerantir niveis de exportaqaes regulares por longos pe-
riodos. Além do mais, o setor como um todo sente-se ameagado
pelos movimentos de verticalizagao das estruturas produtivas
das montadoras, fazendo ressurgir a gquestao do grau de nacio-
nalizagao dos velculos produzidos no Brasil. Este Indice que,
logo apbs a implantagao da indfistria no inicio da década de
60, chegou a mais de 90%, caiu para 85% na década de 70. Pela
vontade das montadoras, com o langamento de seus "carros mun
diais", que baseiam-se na troca internacional intrafirma de
partes e subconjuntos complexos, o indice de nacionalizagao

baixaria, ainda mais, para 75%. Evidentemente isto & uma amea
ga para o setor produtor de autopegas no Brasil, que tem pro-

curado firmemente sustar esta intengao.

Caberia ainda mencionar que movimentos para a inte~-
gragazo mais eficiente entre ambos os setores através da ado-
cao de sistemas de "just-in-time production” (Kambam) entre
montadoras e fornecedoras de autopegas, ainda & dificultada
pelo fato de estas fornecerem em geral para mais de uma monta
dora (ou mesmo para outros segmentos industriais). De certo
modo, as montadoras temem que ao apoiar a implantagao de tais
sistemas, suas concorrentes acabem pdr se beneficiar desta ini-
ciativa. Apesar disso ja existem planos para que em breve os
pedidos de algumas montadoras para certas fornecedoras sejam
emitidos diretamente de computador para computador. 0 fato &
que o aumento da eficiéncia da indistria como um todo  passe
por uma maior integracao entre seus setores em termos de redu
¢ao generalizada de estoques. Nos tempos dureos da indistria
as previstes de fornecimento eram feitas com seis meses de an
tecedéncia e confirmadas a um més da entrega. Hoje em dia, es
tes prazos reduziram-se para um més e uma semana respectiva-
rente, nio sendo incomum chegar a 24 horas. Nao e dificil de-
duzir dal a existéncia de um certo caos entre os fornecedores
gue naturalmente reclamam bastante deste estado de coisas. Es

tes fatos a nosso ver, caracterizam um momento de transiqéo

que, apesar de tumultuado, acabarid por desembarcar numa estru
tura industrial mais moderna, versatil, flexivel, eficiente e
consequentemente competitiva, mesmo em padrdes internacio

nais. Evidentemente, Os menos capazes nio sobreviverao.

Esta nova estrutura industrial, mais vinculada ao
mercado internacional tera, tanto no caso das montadoras como
no caso que agora tratamos das produtoras de autopegas, uma
base t&cnica fortemente impregnada pela ME. Uma demonstragao
clara disso & gque, num conjunto pesquisado de 14 empresas do
setor (9 com mais de 500 empregades, 4 com mais de 100 e me-
nos de 500, e 1 com menos de 100 empregados) que ja utilizam
MFCN (71 ao todo, das quais 62% eram tornos e 17% centros de
usinagem), as exportagoes ja ocupam 25% de sua produgao ( em
comparagac com 4% para o setor como um todo no ano de 1982
conforme tabela 2)*. Mais do que isso, das 10 maiores empre-=
sas do setor e das 10 mais eficientes (segundo a revista Exa—.
me), B e 7 respectivamente s3o usuarias de MFCN**.

No setor como um todo, em 1983, cerca de 50 utiliza
vam por volta de 150 MFCNs***, Metade destas empresas eram
subsidiarias de firmas estrangeiras e mais 16% tinham alguma
participagac de capital estrangeiro. verificamos que, mais do
que nas montadoras, as MFCN vinham sendo utilizadas como ma-
quinas de produgao (e nic maquinas universais na  fexrementa
ria), eventualmente em sistemas flexiveis bastante engenhosos
As fornecedoras exclusivas de caminhoes tinham ainda wuma ra-
z3o adicional para isto: ©s baixos volumes dos lotes encomen—
dados e produzidos. Todas as empresas que pesquisamos preten
dem comprar mais MFCN (metade delas ainda no ano de 1984) ,ape
sar de que 50% delas nio havia realizado nenhum estudo econd-
mico a posteriori para confirmar se tinha valido a pena intro
duzir as MFCN.

(*) Ver Tauile, J.R. Exployment effect of micro-electronic equipment in
the Brazilian automobile industry, working Paper, International La-
bour Organization, Geneva, 1984.

(**) As maiores e mais eficientes foram assim classificadas segundo a
Revista Exame "Melhores e maiores de 1983", nimero especial, setem
bro de 1983.

(***) Ver Tauile, J.R., op.cit.



10

As principais motivagaes.apresentadas para que es
tas empresas utilizassem as MFCNs foram, pela ordem (mas sQ
brepondo-se umas 3s outras e com intensidades bastante proxi
mas): melhoria de qualidade dos produtos, aumento da flexibi
lidade da produgao, busca de maior competitividade, tipo de
produtos a serem produzidos, redugao de custo unitario e

maior controle do processo de produgao.

Ccomo dissemos anteriormente, pelo menos até agora,
as montadoras nao tém desempenhado qualgquer papel direto nas
decisdes destas firmas de automatizarem com ME. Ja os princi
pais cbstidcules apontados para esta decisao tém sido, pela
ordem: o alto custo dos equipamentos (todas mencionaram), a
crise econdmica e os baixos custos do fator trabalho no Bra-
sil (nas empresas do setor que pesquisamos o custo da mao-de-
obra direta representava entre 53 e 25% do custo total do pxo
duto). Acreditamos que haja uma tendéncia 3 aproximagao dos
custos dos equipamentos automatizados com base na ME disponi
veis no mercado brasileiro em relagao aos disponiveis no mer
cado internacional, mas esta tendéncia depende do sucesso na
produgdo local deste tipo de equipamento, que por sua vez de
pende de se poder alcangar escalas mais elevadas de produgao,
e isto depende, & Obvio, da recuperagdo da economia como um
todo.

por outro lado o baixe custo do fator trabalho de
sestimula fortemente, por exemplo (juntamente com O tipo de
aplicagao a que se prestam), a introdugao de robds no setor.
Atd o momento nao & do nosso conhecimento que empresa alguma
do setor utilize robds ou tenha planos de utiliza-los no fu-

turo proximo.

ainda assim, & muito claro que tais empresas objeti
vando aumentar sua competitividade buscam poder atender rapi-
damente aos pedidos mais variados (em quantidade € tipo
sem comprometer os padroes de qualidade (especificagaes, tole
rincias, etc) exigidos. Para isso outros equipamentos ME 530
importantes. £ o caso, novamente, dos controladores programa-

veis (PCs) que estdo sendo cada vez mais usados nao sb6  para

11

controlar processos, mas . tamb&m para substituir os gabinetes
conyencionais de controle eletromecanicos das m3guinas ferra-

mentas.

Em cutro nivel, no ambito da concepgao dos produtos,
eguipamentos de CAD/CAM j& comegam a Ser introduzidos no se
tor principalmente para empresas mais vinculadas ao mercado
internacional. E claro que funciona como um instrumento de cdois
gumes. Dependendo de guem Os use e com que fim, podem servir
efetivamente como importantes elementos no auxilio de proje
tos concebidos inteiramente no pais, como podem perpetuar re=
lagoes de subordinagao entre matriz e filial onde a transfe
réncia de tecnologia continua limitada e blogueada.

para concluir esta segao cabe mencionar uma observa
g¢ao de um antigo empresario do setor que bem demonstra a mu-
danga gqualitativa e radical por que alguns de seus segmentos
passam atualmente. Antigamente nio importava o custo, mas sim
conseguir produzir. Hoje a primeira coisa & saber quanto o
produto custa no mercado internacional e © desafic (uma espé-
cie de barreira & entrada) & fazé-lo custar menos, entregar

a tempo e dentro das especificaqaes exigidas.

III- O Impacto sobre o Trabalho

£ muito dificil avaliar concreta e precisamente OS
impactos que as novas tecnologias com base ME na indlistria au
tomobilistica brasileira tém produzido no ambito do trabalho.
Os dados eventualmente existentes a respeito nao sao tornados
piblicos, seja para entidades governamentais {além do gue nac
ha um aparelho estatistico oficial preparado para acompanhar
o assunto), seja para Os trabalhadores e muito menos para pes
quisadores*. Vale a pena mencionar alguns exemplos deste fato.

(*) Ao contrario, a disponibilidade de dados no Japdo, deixa o pesguisa-
dor tupiniquim com Zqua na boca. Por exenplo, 13 o Ministério do Tra-
balho dispoe do nimero de horas trabalhadas por veiculo produzido dis
criminadas pelas diversas atividades co prooesso de produgao (confor—
maqﬁc de metais, usinagem, montagem de carroceria e montagertfinall e
das atividades de suporte (transporte e estocagem), manuterngao de fer
ramentas, manutengao, energia e teste).



Quando dos trabalhos da Comissdo Especial de Automa
¢ao da Manufatura (CEAM), pela Secretaria Especial de Informa
tica (SEI), as montadoras que participaram de uma das subco-
missbes, negaram-se a revelar suas informagdes sobre o assun
to por considerarem-nas estratégicas e logoe como segredo da
empresa. Somente uma das montadoras respondeu cuidadosamente,
por sinal) um questiondrio sobre automagdo distribuido pela
SEI. Este questiondrio foi tomado como representativo de do-
das as outras montadoras, pela ANFAVEA que o assumiu "ipis 1i
teris". Evidentemente isto nao contribui muito para revelar a

percepgao que a industria como um todo tem sobre o assunto.

Quanto aos trabalhadores, procuramos ouvi-los atra
vés de seus drgaos de representagao coletiva. Constatamos gque
tém crescido suas preocupagdes em relagdo as implicagdes so-
ciais de introdugac de equipamentos automatizados com base na
ME. Vale mencionar, todavia, que estas preocupagoes tém sido
menos priorizadas diante dos avassaladores efeitos da crise
(como perda de poder aquisitivo salarial pela alta inflagao)
e do movimento para (re)construir uma estrutura sindical mais
dermocratica que proteja efetivamente os direitos sociais dos
trabalhadores. Assim & que, numa pesquisa do DIEESE realiza-
da em 1983 em Santo André, como preparacaoc das pautas de rei-
vindicagoes das campanhas salariais, a preocupagao com O con-
trole sobre a mecanizagao e a robotizagao foi o menos aponta-
do entre seis itens. Dentre os trabalhadores de cinco empre-
sas de autopegas, e cujas respostas tiveram acesso, este item
mereceu apenas 3,75 por cento das respostas. Os quesitos mais
importantes, segundo eles, seriam: estabilidade no emprego
(31,76%), representagao sindical nas fabricas (26,2%) e comis
sdes de trabalhadores nas fabricas (19,33%).

Tivemos contacto com varias comissdes de  fabricas
das montadoras e elas revelaram-se todas bastante interessa-
das em entender melhor as dimensdes das questdes relativas &
evolugao tecnoldgica e as novas formas de automagao. Quase to
das nao sabiam entretanto como fazer para isso ou como se po-
siconar diante de uma tendéncia & automagaoc considerada irre-

versivel. Apenas uma das comissdes que contactamos j&  tinha
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tomado alguma iniciativa a respeito, tentando propor 3 empre-
sa respectiva, reconstituir formalmente as atividades do pro
cesso de trabalho de um modelo de automdvel gue saira de 1li-
nha, para compard-lo com as atividades da linha, muito mais
moderna, do modelo que o substituiu. A direqéo da empresa,to-
davia negou-se a colaborar, considerando a iniciativa como

beligerante e. contra o bor relacionamento entre empregados e patroes.

O fato & que a implicita ameaga de deserprego levan-
tada pelos primeiros robds na indiistria automobilistica, tor-
nou o tema extremamente delicado para as montadoras. Mais do
que isso, os trabalhadores parecem estar guase que totalmente
despreparados para trata-lo pois a implantagaoc e desenvolvi
mento da indistria deu-se, em sua maior parte, durante a exis
téncia de um regime autoritdrio, criando graves distorgoes na
estrutura sindical, incapaz entao de vivenciar e internalizar
a resolugao de certos problemas como os trazidos pelo avango
da tecnologia. Adicionalmente o fato de a indistria crescer
sistematicamente desde a sua implantagao até a crise de 1980/
1981, impediu que emergisse antes a questao do desemprego es-
trutural/conjuntural. Hoje, com a indistria constituida, a
crise trouxe 3 tona este tipo de problema que tende aser agra-
vado pela mudanga da base técnica. Por sua vez, neste momento
da chegada da ME; os trabalhadores sentem-se desorientados
pois nao vivenciaram, pelos motivos expostos acima, esta pro-

blematica mesmo no ambito da base técnica eletro-mecanica.

Em todos os outros paises (em geral, os chamados de
senvolvidos) onde os niveis de difus@o de equipamentos automa
tizados com base na ME & maior do que no Brasil, hd@ um conjun
to de leis sociais de protegao ao trabalhador contra os efei-
tos indesejaveis da automagdo que precede a chegada da 'ME
trabalhalores

mais preparados para lidar com tais problemas, agora renova-

nas fabricas. Esta chegada encontrou assim os

dos. Mesmo assim, em todos estes palses sao crescentes as preo
cupagoes (primordialmente com o desemprego) com os efeitos
da nova onde de autcmagdo em todos os ramos da atividade eco-

nomica (e nao apenas na indistria).

13



14

No relatdrio da subcomissac da CEAM encarregada de
tratar dos aspectos sbcicecondmicos, foram propostas uma sé-
rie de medidas para atenuar os efeitos negativos da automagao
que, na verdade, sdo uma compilagao das medidas ja adotadas
em outros paises. Dal até a sua adogdo no Brasil, entretanto,
a distdncia & muito grande. H3a uma inércia por parte dos agen
tes envolvidos, habituados a longos anos de autoritarismo que
sempre protegeu os privilégios das empresas, muito difieil
de ser rompido. N3o ha entre empresarios (e nem entre traba-
lhadores) o habito de negociar e muito menos de ceder seus
privilégios (no caso dos trabalhadores de identificar e rei-
vindicar seus reais direitos). Acreditamos que a resolugao
deste impasse somente possa caminhar na medida que a socieda-
de como um todo discuta estas questdes livremente (afinal a
ela dizem respeito pcis afetarao, mais cedo ou mais tarde,qua
se todos os seus segmentos). Em outras palavras, somente quan
doc os elementos de democracia tiverem suficientemente impreg
nado o meio social como um todo, criar-se-a um caldo social
propicio ao equaciamento e resoclugdo destas questdes que cada

vez mais tornam-se estruturais.

A este respeito, cabe dizer que, apesar de até ago
ra o desemprego tecnoldgico causado pela automagao da indis
tria automobilistica no Brasil pela ME ser relativamente pe-
gueno diante dos desempregos estrutural e conjuntural, se nao
for equacionado a tempo, aquele tornar-se-a estrutural na me-
dida em gue os novos equipamentos difundam-se e tornem-se o
padr3o da base técnica adotada. Podemos fazer agqui uma estima
tiva bastante aproximada do efeito sobre o emprego das 190
MFCN utilizadas pela indistria, baseando-nos em um exercicio
feito em outro trabalho onde se dispos de dados pormenoriza
dos e mais amplos para o Brasil como um todo*. SupOe-se assim
gue as condigoes de utilizagao destas MFCN sejam semelhantes
3s utilizadas em todos os outros setores no Brasil (temos mo-
tivos para supor isto a partir de nossa amostra de 14 empresas)
onde, por exemplo, sdo utilizadas em mé&dia por dois turncs e

(*) Vver J.R. Tauile, "Microelectronics, Autcration and Economic Development",
tese de PhC New School for Social Research, New York, 1984.
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substituindo cerca de 3 a 5 maquinas ferramentas convencionais.
E possivel estimar entdo que tenha havido um desemprego direto de  entre
540 a 1.200 postos de trabalho (ja descontados os postos criades pelos no
vos equipamentos) de oficiais operadores de magquina altamente qualificados.
Por ocutro lado, sem a automagao, um nimero talvez maior de empregos deixas
se de existir pela perda de competitividade das empresas.

Como se vé sao nimeros relativamente pequenos dian-
te do desemprego gerado pela indlistria automobilistica nos 4l-
timos anos. E bom lembrar, entretanto, gue as novas tecnologias
em geral sao introduzidas associadas a mudangas organizacio
nais, voltadas para diminuir o desperdicio e aumentar a efici-
éncia da estrutura produtiva. Aqui sim, provavelmente, estid a
principal origem deste desemprego, Registre-se que nos Gltimos
dois anos a produgao de veiculos aumentcu de 14,7% (em niimero
de unidades) mas o emprego nas montadoras decresceu 10,6%. Ape
sar deste fato as montadoras argumentam que o atual movimento
de automagdo nao criou desemprego, ao contrario, este teria si
do maior caso nao tivesse havido aumento de produtividade. Es-
te, naturalmente, € um argumento algo contraditdrio.Porém, ain
da segundo as montadoras, a tendéncia resultante de se dispor
de uma base técnica mais flexIvel, & utilizar uma forga de tra
balho relativamente menor, porem mais estavel.

IV - OQutras Consideracoes gerais e conclusdes

Assim como a indistria automcbilistica desempenhou
um papel importantissimo no processo de desenvolvimentc socio-
econdmico brasileiro e na constituigdo da respectiva base téc-
nica, tudo leva a crer que agora, novamente volte a ter papel
decisivo na mudanga desta base técnica e nas condigdes gerais
de produgao social. Estimulos provenientes internamente na prd
pria indlstria automobilistica local,bem como da atual fase de
acirrada concorréncia desta indistria a nivel internaciocnal e
de adogdo de novas estrat@gias empresariais neste ambito, indu
zem & utilizagao cada vez mais intensa no Brasil de eguipamen-
tos automatizados com base na ME. As implicagCes decorrentes
s3o certamente mais amplas e mais profundas do gque tivemos
oportunidade de abordar até agui.



Repetimos gue a indlistria local estd entrando em
sua terceira fase de desenvolvimento, marcada pela integracgao
com a indlstria internacional seja em termos de mercado, seja
em termos de aproximagao de sua base técnica. Estd emergindo
uma indistria mais eficiente e moderna que segundo os presiden
tes das maiores empresas americanas produtoras de velculos, se
ra a Unica capaz de competir com a indistria japonesa. Porém ,
este desenvolvimento da indlstria parece estar associado (ca-
sualmente, ou ndo) a um importante movimento de transformagao
da propria sociedade brasileira. Acreditamos que um significa
tivo aumento de produtividade resultante de modificagbes da
base técnica pelo uso da ME, acabaria sendo insustentavel pe-
las proprias empresas caso nao fosse acompanhado de correspon-
dente equacionamento das condigoes de participagao do trabalho
social na atividade econdmica. Talvez por isto mesmo tenhamsi-—
do as empresas automobilisticas as primeiras a desrespeitar o
recente decreto lei 2.065 que promovia o arrocho salarial no
Brasil. Afinal, para estas empresas, o custo do fator trabalho
é relativamente insignificante e certamente elas serao mais be
neficiadas se promoverem um processo de maior harmonia social
(dentro e fora de suas fabricas).

Nao queremos dizer que elas descuidem-se de seus
custos (e o trabalho & um deles). Sua perspectiva & de longo
prazo. O papel da sua produgao no Brasil dentro das respecti
vas divisOes internacionais do trabalho oferecem a longo prazo
amplas e crescentes possibilidades. Por estarem absolutamente
conscientes destes fato comegam a criar um caldo cultural tec-
nolégico/profissional que permita as subsidiarias locais participar com
cada vez mais relevancia nas citadas divisbes internacionais
do trabalho. No minimo, a automagdo serd melhor justificada
gquando os custos salariais aumentarem como resultado do proces
so de redemocratizagao do pals (que inevitavelmente redistri-
buira melhor a renda). O ritmo de difusao dos eguipamentos au-
tomatizados com base na ME, dependera também de sua disponibi
lidade no mercado local. Dependera assim, consequentemente, da
consolidagao da capacidade local de produzir estes equipamen-
tos. Surge entao uma aparente contradigao. Os usuarios demandam
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acesso aos mais modernos equipamentos existentes no  mercado

mundial sob suposta pena de defasarem suas estruturas produti

vas. Argumentam que a nascente produg@o local ndo consegue

acompanhar ¢ ritmo das inovagoes tecnoldgicas que saoc desen-

volvidas em outros lugares. Por outro lado a produgdo local

deste tipo de equipamento influencia fortemente sua difusao

(desde que o custo e qualidade semelhante aos do mercado in-

ternacional] na medida em que o usudrio pode contar com uma

assisténcia tecnica eficiente que evite paradas prolongadas

por falhas do equipamento ( gue causam grandes prejuizos). A

reserva de mercado que traz para o Pais a perspectiva de maior
autosuficiéncia tecnolégica & vista entdc sob aspectos confli-
tantes pelo usuirio genérico: por um lado cria uma base sdlida
com a gual poderd contar, mas por outro lado paira a menciona
da ameaca do aumento da defasagem tecnol@gica.

A infludncia da reserva de mercado sobre o ritmo da
nova onda de automagdo & ainda complicada pelo emperramento da
magquina burocratica estatal e sua incapacidade de distinguir
o que pode ou deve ser importado. As vezes grandes prejuizos
sao registrados por maguinas paradas devido & dificuldade de
importar um componente ME que custa um dolar ou pouco mais do

gue isso.

Do ponto de vista do trabalho, nao cremos que haja
maiores dificuldades de formar um contingente efetivamente ca-
paz de operar os equipamentos da nova base técnica ME, apesar
da barreira existente em termos de cultura profissional que
dificulta o retreinamento de operadrios mais antigos (deve-se
dizer gue muitos empresdrios, gerentes e pessoal técnica tam-—
bém se defrontam com uma barreira cultural para absorver a no-
va concepgao gerencial implicita na adogao dos novos equipamen
tos). O maior obstdculo, todavia & o da ameaga de agravamento
do desemprego e do desrespeito aos direitos dos trabalhadores.
Se os ganhos do aumento da produtividade forem repartidos devi
damente entre capital e trabalho, melhcrando a gualidade de vi
da quanto as atividades profissionais e trazendo beneficios
sociais que contribuem direta ou indiretamente para o processo
de redemocratizagéo da sociedade brasileira, a nova base técnl

ca serad muito bem-vinda pelos trabalhadores. Para isto & pre-
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ciso, & claro, que eles sintam que nio estdo, mals uma vez,sen

do passadospara trds,

TABEIA I - Rob0s e MPQNS em uso nas montadoras

Robds N MFCNs

Montadora A Solda a ponto 5 Tornos

(Automoveis, Fresas

ete.) Medigao
Qutras

Montadora B Fundigao 2 Fresas

(rutombveis, Medicao

etc.) Centors de Usinagem

Montadora C Solda a ponto 8 Tornos

(Autombveis,

etc.) Posicionador para con

trole de qualidade e
Raios X i §

Montadora D Tornos

(Automoveis, Tornos*

etc.)

Montadora E Tornos

(caminhces,

etc.) Centro de usinagem
Medigao

Montadora F ! Tornos

(caminhoes,

etc.) Centros de usinagem
Outras (puncicna-—

deiras)

WeaNN HHEW W

nN

(*) Usados na Fabrica de caminhoes.

TABELA 11 - Vendas de Autopecas por tipo de mercado

Tipo de Mercado
Montadora de veiculos
Exportagao

Mercado de reposigdo

Outros

% Médio entre Dez.81 e Nov.82

60%
43
28%

8%

Fonte. Sindipegas em Noticias, Fevereiro de 1983.
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