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1. Introdução 


Uma importante mudança no processo de trabalho industrial está 
a caminho — ou será apenas uma modificação na mentalidade dos pes-
quisadores? Até recentemente pensava-se que a aplicação de princípios 
tayloristas e fordistas de organização do trabalho era do interesse dos em-
pregadores. O esforço implacável para obter aumentos na eficiência re-
queria a separação entre a concepção e a execução do trabalho e, onde 
fosse possível, a subordinação do trabalhador à máquina. Reconheciam-
se problemas de negligência e sabotagem causados por trabalhadores alie-
nados, porém os esquemas de valorização de funções raramente minavam 
os princípios vigentes de organização do trabalho. 


Agora o pêndulo começou a oscilar em outro sentido. Pensa-se que 
o fordismo2 está ultrapassado. Isto não apenas porque a tecnologia de au-
tomação abole o trabalho fragmentado e ritmado pela máquina, também 
é claro o avanço do "trabalho morto" (máquinas) às custas do "trabalho 
vivo". A mudança de pensamento diz respeito a como o trabalho vivo 
deveria ser organizado de modo a obter o máximo da nova tecnologia. 
Integrar especialidades, tratar o trabalho como um recurso a ser desen-
volvido ao invés de um item de custo a ser minimizado parece ser o novo 
princípio. 


Neste artigo a questão é examinada para o caso do Brasil, tendo por 
base um estudo de caso da indústria automobilística3. A conclusão prin-
cipal é que com a introdução da tecnologia de automação programável, 
a organização de trabalho fordista não foi posta de lado, mas reforçada 
nas fábricas estudadas. 


Este artigo foi publicado 
originalmente em inglês 
no 1DS Bulletin, Institute 
for Developing Studies, 
University of Sussex, Vol. 
20, nº 4, outubro 1989. A 
presente tradução não foi 
revista pelos autores. (NR) 


(1) Destacamos, agrade- 
cidos, os comentários de 
John Humphrey e Raphie 
Kaplinski. 


(2) No debate acadêmico 
recente,  o conceito de 
fordismo é usado tanto 
em nível de planta indus- 
trial (para se referir ao 
processo   de   trabalho) 
quanto em nível de socie- 
dade (para se referir ao 
que a escola regulacionis- 
ta chama de um regime 
de acumulação). Neste ar- 
tigo, o fordismo está rela- 
cionado ao primeiro ní- 
vel, ou seja, uma prática 
de organização de traba- 
lho   encontrada   tipica- 
mente na produção em 
massa semi-automatizada. 
Suas principais caracterís- 
ticas são a extrema frag- 
mentação e simplificação 
das funções e a subordi- 
nação do ritmo de traba- 
lho ao meio transporta- 
dor mecanizado. 


148 







NOVOS ESTUDOS Nº 27 - JULHO DE 1990 


2. Em direção ao pós-fordismo nos países avançados 


Desde que Henry Ford introduziu a linha de montagem (moving 
assembly line), a indústria automobilística tem sido o exemplo mais vivi-
do da subordinação real do trabalho ao capital, da subordinação do traba-
lhador à máquina. A esteira (conveyor belt) oferece uma solução tecnoló-
gica para um problema central na organização do trabalho, "levando o 
trabalho aos homens, ao invés de os homens ao trabalho" (Ford 1922:80). 
Ela proporciona orientação inequívoca sobre que operação cada trabalha-
dor deve realizar e impõe o ritmo no qual o trabalho deve ser executa-
do. "O resultado líquido é a redução da necessidade de pensamento por 
parte do trabalhador e a redução de seu movimento a um mínimo" (Ford 
1922:80). 


Até os anos 70 os princípios do fordismo guiaram internacional-
mente a administração na indústria automobilística e em outras indústrias 
de produção em massa fabricantes de unidades discretas (em oposição a 
produtos dimensionais tais como produtos químicos, cimento ou aço). 
Os anos 80 anunciam uma modificação fundamental. Ao menos nos paí-
ses avançados, a automação programável está levando a indústria auto-
mobilística a um novo estágio, onde a força de trabalho não é mais o apên-
dice da máquina. A principal tarefa dos trabalhadores é monitorar a ma-
quinaria e fazer sua manutenção. 


Um lembrete, para não simplificar demais o caso dos países avan-
çados: a proporção na qual as operações da indústria automobilística po-
dem ser automatizadas varia nas diferentes seções do processo de produ-
ção. Por exemplo, a indústria automobilística da Alemanha Ocidental al-
cançou os seguintes graus de automação (Koch 1986, Schmitz e Carvalho 
1987): 


(3) Nossa pesquisa abran-
geu um estudo de todos 
os produtores de autoveí-
culos brasileiros (realiza-
do durante 1988 e em 
processo de tabulação) 
bem como estudos em 
profundidade das duas 
maiores plantas (ver Pelia-
no et al.. 1988, Carvalho 
1987, Schmitz e Carvalho 
1987). Os fornecedores 
de autopeças não foram 
incluídos. 


 


seção de estamparia: entre 45% e 90% 
seção de carroceria: entre 65% e 85% 
montagem final: entre 5% e 25%4. 


Nossa preocupação aqui é com a natureza e a organização do traba-
lho nas seções mais automatizadas. Isto pode ser realçado com as mudan-
ças na seção de carroceria, particularmente nas operações de soldagem 
que Jürgens et al. (1986:264) resumem a seguir: 


O nível crescente de automatização leva a um realinhamento corres-
pondente da estrutura operacional de trabalho, do trabalho direto 
repetitivo ligado ao ciclo temporal da linha para as atividades de pro-
dução e serviços de manutenção fora de linha... A soldagem, o cal-
deamento e o acabamento foram bastante marginalizados no decor-
rer da mecanização corrente da seção da carroceria. Em algumas fir- 


(4) Estes números indi-
cam a variação dos graus 
de automação realmente 
obtidos (e não potenciais) 
e são baseados em infor-
mações sobre duas firmas 
automobilísticas alemãs. 
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mas 95 por cento ou mais das operações de soldagem já foram auto-
matizadas na produção de veículos standard. Foram substituídas por 
atividades de produção fora de linha que requerem habilidades de 
manutenção, o monitoramento de equipamento complexo e o ajus-
te de máquinas. 


Essa é uma modificação radical no processo de trabalho, um afasta-
mento de uma situação em que a maioria dos trabalhadores está ocupada 
em manusear ou processar diretamente os produtos para uma na qual eles 
estão empenhados em preparar e monitorar equipamentos ou intervir no 
fluxo de produção quando aparecem problemas. O trabalho de manuten-
ção cresce em importância e torna-se mais exigente; este ponto é bastante 
enfatizado por Shaiken et al. (1984) em seu estudo de soldagem por robôs 
em uma fábrica de automóveis norte-americana. 


A acumulação de diferentes tarefas em uma função e a necessidade 
de arbitrar em situações não previsíveis também sobressaem nas seções 
automatizadas da indústria automobilística na França e na Itália, de acor-
do com uma pesquisa de Coriat (1983). Kern e Schumann (1984) relatam 
resultados semelhantes para a indústria automobilística da Alemanha Oci-
dental, enfatizando que os avanços da automação programável são acom-
panhados pela "reprofissionalização" do trabalho. Coriat (1987) sugere ain-
da que a produção automatizada de unidades discretas está se aproximan-
do da lógica da produção de fluxo contínuo. Isto significa uma mudança 
no enfoque do gerenciamento da produção; a orientação fordista/taylo-
rista de intensificação do trabalho é substituída por uma forte preocupa-
ção com a performance ideal das máquinas. Além disso, pesquisas recen-
tes assinalam que é preciso devolver uma boa dose de responsabilidade 
e iniciativa para os operários horistas (shop-floor workers) se as firmas qui-
serem colher todos os benefícios potenciais da nova tecnologia, revertendo 
(ao menos em parte) a crescente separação entre cabeça e mão (Tolliday 
e Zeitlin 1986, Hoffman e Kaplinsky 1988). Em resumo, a sugestão é que 
o fordismo está sendo suplantado nas seções automatizadas da produção 
de automóveis. 


3. A automação seletiva e o fortalecimento do fordismo no Brasil 


Em contraste com as novas tendências das economias centrais, nossa 
pesquisa mostra que a adoção da automação programável na indústria au-
tomobilística brasileira está associada ao reforço da organização de traba-
lho fordista. O novo processo de produção das firmas brasileiras apresen-
ta um nível muito mais baixo de substituição direta de operações de ma-
nufatura manuais do que os sistemas mais automatizados encontrados nos 
países avançados. Contudo, ao afetar as operações de transferência e o 
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controle da produção, a automação seletiva acarreta uma integração e sin-
cronização progressivas de todas as operações de manufatura, sejam estas 
realizadas por pessoas ou por máquinas. Deste modo as tarefas tornaram-
se mais ritmadas pela máquina do que antes e o fordismo, ao invés de ser 
superado, é intensificado. 


Razões e características da automação seletiva 


A adoção, de um modo seletivo, da automação programável pelas 
firmas brasileiras é o resultado das condições econômicas e políticas do 
país. Em primeiro lugar, os salários e os custos da mão-de-obra no Brasil 
são baixos o suficiente para não estimularem a substituição extensiva de 
trabalhadores por máquinas. Além disso, os sindicatos não são suficiente-
mente fortes para interferir em assuntos relacionados à organização do tra-
balho; os empregadores gozam de autonomia na definição das atribuições 
de cada função, na alocação dos trabalhadores nas funções e na determi-
nação da intensidade do trabalho (workloads) (Silva 1988). 


Em segundo lugar, o custo da tecnologia de automação no Brasil 
é maior do que nos países avançados (Laplane e Ferreira 1986), em parte 
devido à proteção governamental ao setor eletrônico. Em terceiro, a pro-
teção tarifária reduz o incentivo à automação, para atender necessidades 
domésticas. Contudo, as exportações aumentaram substancialmente, in-
dicando que a indústria está sujeita à pressão da concorrência internacio-
nal. Em quarto, a longa crise econômica desta "década perdida" restrin-
giu o investimento industrial, com o capital empregado na modernização 
excedendo o investimento para expansão da capacidade produtiva. To-
dos estes fatores concorrem para explicar por que a difusão da automação 
programável é lenta no Brasil, em comparação com países avançados, par-
ticularmente se a medirmos pelo número de robôs ou de máquinas-
ferramenta com comando de controle numérico (CNC machine-tools) ins-
taladas (Edquist e Jacobsson 1988). 


Na indústria automobilística brasileira a automação programável foi 
adotada para substituir apenas aquelas funções de manufatura que ou são 
cruciais para a qualidade do produto ou constituem estrangulamentos no 
fluxo de produção. O grosso das operações de manufatura continua a ser 
manual. A esse respeito, um bom indicador é o número total de robôs 
projetados para operar nas fábricas de automóveis brasileiras: aproxima-
damente 50, para junho de 1989. 


Contudo, o número de robôs não capta a essência da automação. 
Nossa pesquisa mostra que a adoção da nova tecnologia pelos produtores 
de veículos brasileiros é mais intensiva nas funções relacionadas com a 
manutenção do andamento do fluxo da produção, e com o controle da 
produção. A maioria das fábricas visitadas utiliza de forma extensiva má-
quinas de transferência (transfer-Iines) controladas eletronicamente e sis- 
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temas de estocagem automatizados; estes substituem o transporte manual 
e tarefas de manuseio direto, aumentando substancialmente a integração 
das linhas de montagem (dentro e entre diferentes seções de produção). 
Além disso, muitos destes dispositivos de transporte automatizados estão 
ligados a sistemas computadorizados de controle da produção, que po-
dem rastrear a produção de cada carro na linha de montagem. Alguns dos 
engenheiros entrevistados enfatizaram que, sob condições normais de pro-
dução, a crescente integração reforça significativamente o controle geren-
cial sobre o fluxo de produção. 


O uso seletivo da nova tecnologia produz ganhos na produtivida-
de do trabalho, economias de matéria-prima e melhorias na qualidade. De 
fato, a experiência das fábricas de automóveis brasileiras sugere que é pos-
sível colher alguns dos benefícios econômicos da automação programá-
vel mesmo quando esta é adotada em níveis muito mais baixos de substi-
tuição de força de trabalho. Resultados semelhantes foram encontrados 
em estudos sobre outras indústrias (Prado 1988, Hewitt 1988). Há base 
para acreditar que este uso seletivo da nova tecnologia deve durar muito 
tempo no Brasil, e o fato de os salários reais terem estado e estarem cain-
do não é a razão menos importante para isso. 


Conseqüências para o trabalho: o fordismo fortalecido 


A automação parcial das fábricas de automóveis brasileiras intensi-
ficou práticas fordistas de organização do trabalho5. A característica bá-
sica do novo processo é a substituição do trabalho manual em certas ope-
rações de manufatura estratégicas e a integração da maioria das tarefas 
restantes em sistemas de transferência controlados eletronicamente. 
Como resultado, a submissão dos trabalhadores à linha de montagem me-
canizada se estende a novas áreas. 


O melhor exemplo das conseqüências para a natureza do trabalho 
e das especializações pode ser encontrado nas novas seções de carroce-
ria. A soldagem convencional do chassi nas fábricas brasileiras demanda 
habilidades especiais que o operário aprende no trabalho. Em alguns está-
gios críticos os trabalhadores precisam manipular grandes peças de metal 
e soldá-las usando equipamento pesado em posições muito desgastantes. 
Fazer esse trabalho requer grande esforço físico e o conhecimento dos 
pormenores de cada operação. Isto significa que há uma certa diversida-
de de tarefas de soldagem ao longo da linha convencional, mas envolve 
também um grande desgaste físico e risco para a saúde. 


As novas linhas abolem as operações que demandam maior esforço 
físico. Na verdade a automação se concentra nessas áreas, principalmente 
porque é difícil obter precisão e qualidade pelo método anterior. Pelo novo 
processo as operações de soldagem remanescentes tornam-se mais padro-
nizadas. A simplificação e padronização do trabalho é um pré-requisito 


(5) Para um relato sobre a 
organização de trabalho 
fordista e as relações de 
trabalho na indústria au-
tomobilística brasileira 
nos anos 70, ver Humph-
rey 1982. 
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para a subordinação da maioria das tarefas de soldagem remanescentes às 
novas máquinas de transferência (transfer lines) automatizadas. Estas tare-
fas precisam ser executadas no ritmo em que trabalham os poucos robôs 
e outras máquinas automáticas. Como conseqüência da padronização e 
da mecanização do ritmo de trabalho a intensificação do trabalho aumen-
tou. Uma vez que o trabalho se torna fisicamente mais leve, encurtam-se 
os tempos de produção para cada operação. A porosidade do dia de tra-
balho também é consideravelmente reduzida. Um bom indicador do ca-
ráter fordista do novo processo de trabalho é que, em uma das fábricas 
de automóveis, técnicas de estudo de tempos e movimentos (time and mo-
tion study) só foram introduzidas depois da instalação da nova tecnolo-
gia, e foram particularmente enfatizadas nas novas linhas (Zilbovicius 1987). 


Um processo de trabalho com estas características pode ser cha-
mado de "linha de montagem fordista automatizada", que Coriat (1983) 
define como um sistema de transição. Contudo, no caso do Brasil a idéia 
de transição não parece se encaixar bem. Parece que as operações estraté-
gicas para melhoria de qualidade foram automatizadas. As operações res-
tantes, pelas razões expostas acima, irão provavelmente esperar um lon-
go tempo. 


Se as conseqüências para a natureza do trabalho são como o ex-
posto acima, não podemos concluir que estas são conseqüências necessá-
rias da nova tecnologia. Na verdade, as novas tecnologias programáveis 
podem ser usadas de diferentes maneiras com diferentes implicações para 
a utilização da força de trabalho e a organização da produção. O caminho 
seguido no Brasil resulta de uma decisão gerencial. As novas tecnologias 
abrem novas possibilidades de controle sobre a produção. A administra-
ção apoderou-se destas por razões ligadas às relações trabalhistas no país, 
e particularmente à forte mentalidade taylorista/fordista dos engenheiros 
brasileiros. 


Caracteristicamente, os trabalhadores afetados diretamente pelo for-
talecimento das práticas fordistas estão na categoria das funções de pro-
dução semi-especializadas, que continuam representando a maior parcela 
da força de trabalho (ver Tabela 1). O aumento das funções semi-
especializadas em 1986, tanto em números absolutos como relativos, mos-
tra que a indústria ainda depende fortemente deste tipo de trabalho, uma 
vez que este aumento ocorreu no melhor ano da década em termos de 
aumento de produção. A Tabela 1 também mostra que houve uma dimi-
nuição substancial na parcela de trabalhadores não-especializados devido 
ao afastamento daqueles encarregados das operações de transferência e 
manuseio. Na verdade o número absoluto de trabalhadores manuais di-
minuiu 20% entre 1984 e 1986, um período durante o qual os níveis ge-
rais de emprego estavam se recuperando. Outra importante redução ocor-
reu na parcela do staff gerencial e administrativo. Isto parece ter sido o 
resultado da racionalização que se seguiu à fusão entre a Ford e a Volks-
wagen e da ampla computadorização das tarefas administrativas. A parce-
la das funções de manutenção aumentou ligeiramente também, mas não 
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ao ponto de representar uma mudança maior na estrutura de emprego. 
Contudo, na fábrica mais automatizada, a expansão do grupo de manu-
tenção foi notável tanto em termos absolutos como relativos. 


Tabela 1 
Composição da Força de Trabalho na Indústria Automobilística Brasileira 
1980/86ª (em %) 


 


OCUPAÇÕES 1980              1982 1984 1986 
1. Engenheiros e técnicos 10,14 10,16 8,76 8,24 


Engenheiros 1,17 1,31 0,76 0,59 
Especialistas em eletrônica 0,03 0,04 0,02 0,01 
Analistas de sistema 0,16 0,29 0,17 0,12 
Técnicos e desenhistas 7,21 6,88 6,80 6,75 


2. Staff administrativo e gerencial 12,91 13,19 9,08 7,40 


3. Operários e chefes de seção 72,37 71,84 78,64 80,76 
Chefes de seção 3,28 3,65 4,32 4,37 
Operadores de máquina qualificados 7,62 8,22 9,34 8,33 
Reparadores mecânicos 3,15 3,20 2,67 3,06 
Reparadores eletroeletrônicos 2,65 2,81 2,51 2,23 
Funções de produção semi-especializadasb 27,89 27,17 34,49 38,66 
Trabalhadores não especializadosc 8,65 6,12 8,05 6,46 


Fonte: RAIS, Ministério do Trabalho. 
(a) Os dados para 1980/1982 se referem a Fiat, GM e Ford, enquanto os de 1984/1986 in- 
cluem a Volkswagen. Portanto, as comparações só devem ser feitas entre 1980 e 1982 ou 
entre 1984 e 1986. 
(b) Esta categoria inclui montadores, soldadores e pintores. 
(c) Inclui alimentadores de linha, ajudantes e pessoal de limpeza. 


Na manutenção temos um vislumbre das práticas de emprego pós-
fordistas. Em contraste com a situação dos trabalhadores da produção, a 
importância estratégica dos trabalhadores de manutenção está crescendo, 
e o conteúdo das suas funções está sendo reforçado no novo processo 
de trabalho. 


As razões para isso se relacionam principalmente com a tecnolo-
gia. No caso das novas linhas, o custo das quebras, do mau funcionamen-
to do equipamento e das paradas é mais alto do que nas velhas, por várias 
razões. O alto custo de interrupção é o novo ponto vulnerável na produ-
ção. Em vista disso a manutenção e o reparo rápidos e seguros tornaram-
se uma prioridade sob condições de produção onde quebras são freqüen-
tes. Está em curso uma cruzada contra o tempo de produção perdido. 


Os trabalhadores de manutenção acolheram favoravelmente os no-
vos desafios técnicos de sua função, apesar da maior tensão proveniente 
das pressões para corrigir rapidamente os problemas. Na verdade, o que 
aparece em nossas entrevistas é o aumento de importância das funções 
de manutenção. Ao contrário do que a literatura internacional sugere, is- 
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to é verdade até para a manutenção mecânica. Mas a área de maior cresci-
mento é a de eletrônica. Neste campo, há novas ocupações que são mais 
especializadas do que aquelas relacionadas com a manutenção elétrica na 
antiga linha. O novo conhecimento necessário é tanto teórico quanto prá-
tico. O estudo dos manuais dos equipamentos eletrônicos faz parte do tra-
balho cotidiano. Além disso há toda uma gama de novas atividades e es-
pecializações práticas que tornam a manutenção eletroeletrônica o ponto-
chave para o funcionamento contínuo da linha. Para desenvolver a profi-
ciência em manutenção, a direção acelerou o investimento em treinamento. 


A preocupação gerencial em reduzir o tempo perdido e aperfeiçoar 
a qualidade traz à baila a questão da responsabilidade e confiabilidade da 
força de trabalho. Contudo, é aqui que aparecem as contradições entre 
a estratégia de produção e as políticas de relações industriais. As novas 
metas de produção— alta qualidade e mínima iterrupção — exigem um 
alto comprometimento tanto dos trabalhadores de manutenção como dos 
de produção. Para desenvolver este comprometimento, as indústrias au-
tomobilísticas tentaram o que chamam de "nova abordagem" das relações 
industriais. Em teoria isto inclui o compromisso da direção com a estabili-
dade da força de trabalho e a disposição de negociar com as comissões 
de trabalhadores por seção (workers' shop-floor comissions) em ques-
tões de organização do trabalho e relações trabalhistas. A mudança de abor-
dagem também representa uma tentativa por parte do staffde relações in-
dustriais de adaptação ao fortalecimento da organização dos trabalhado-
res da indústria automobilística brasileira. 


Contudo, na prática, a "nova abordagem" não decolou de fato. A 
organização de trabalho fordista ainda alimenta conflitos entre trabalha-
dores e a direção. Dada a alta dependência da produção em relação ao 
trabalho realizado por trabalhadores manuais, o nível de emprego ainda 
está atrelado ao nível de produção. Assim, a rotatividade da força de tra-
balho continua a flutuar junto com o ciclo econômico, embora a taxas 
mais baixas. A fragilidade da nova política aparece em destaque em um 
incidente na fábrica de automóveis mais avançada: em seguida a uma gre-
ve em 1986, a direção baniu a comissão de fábrica e despediu todos os 
seus representantes. Em termos de relações industriais, portanto, há uma 
mistura do novo e do velho. Embora os promotores da nova abordagem 
devam provavelmente aumentar sua influência na direção nos anos vin-
douros, não parece estar na sua agenda um afastamento da organização 
de trabalho fordista. 


4. Conclusão 


É necessário cautela ao generalizar a partir deste estudo de caso, 
mas vale lembrar que ele focalizou as firmas mais avançadas da maior in-
dústria automobilística do Terceiro Mundo, e que a indústria automobi- 
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lística mundial está na dianteira das novas mudanças tecnológicas e orga-
nizacionais. Seguramente cenários de rápida difusão da automação pro-
gramável em países de industrialização tardia precisam ser questionados 
(Sheiken e Herzenberg 1987, Corona 1986). Com poucas exceções, a au-
tomação provavelmente se manterá seletiva nestes países, no futuro previsível. 


Na marcha da automação seletiva, o fordismo fortaleceu-se. Ao apre-
sentarmos esta conclusão, não estamos argumentando que o fordismo é 
desejável politicamente, mas sim que a direção da indústria automobilísti-
ca brasileira o encara como a forma mais eficiente de organização do tra-
balho. Uma pergunta-chave é se esta estratégia é compatível com a manu-
tenção da competitividade internacional. A resposta não está bem deli-
neada, mas tende a um "sim". As exportações de autoveículos e motores 
brasileiros têm crescido de maneira constante nos últimos 15 anos. Con-
tudo, é necessário qualificar esta expansão. O grosso das exportações bra-
sileiras continua a se dar para países em desenvolvimento. As exportações 
para países avançados aumentaram substancialmente, mas nesses merca-
dos os carros brasileiros competem nos segmentos inferiores. Esta parece 
ser a estratégia de mercado atribuída pelas multinacionais às suas subsi-
diárias no Brasil. A busca de melhorias de qualidade pelas firmas automo-
bilísticas brasileiras precisa ser vista neste contexto. 


Mesmo assim, há exemplos de enormes melhorias nos anos 80. Por 
exemplo, Silva (1988) mostra que certos carros fabricados no Brasil se clas-
sificaram melhor que seus equivalentes ingleses em uma avaliação de qua-
lidade realizada em 1986. Tal competitividade é resultado de uma estraté-
gia que combina trabalho barato, automação seletiva, introdução de pro-
gramas de melhoria de qualidade6, valorização da especialização em ma-
nutenção e organização de trabalho fordista na produção7. A natureza 
particular desta combinação sugere que a difusão internacional das me-
lhores práticas — tecnológicas ou organizacionais — passa por uma adap-
tação às condições dos países receptores8. Para concluir com nosso pon-
to principal, numa época em que o debate internacional favorece o fim 
do fordismo, não podemos perder de vista o fato de que a organização de 
trabalho fordista está sendo reforçada em alguns dos novos centros da 
indústria mundial. 


 


(6) Sobre a utilização de 
programas  de  melhoria 
de qualidade, ver Carva- 
lho (1987) e Silva (1988). 


(7) Isto foi o que nossa 
pesquisa revelou sobre a 
estratégia   efetivamente 
adotada pelas subsidiárias 
das   multinacionais   no 
Brasil. É difícil prever se 
esta estratégia seria viável 
se a indústria automobilís- 
tica brasileira tivesse que 
melhorar ainda mais sua 
competitividade para ser 
capaz de competir nos 
segmentos mais exigentes 
do mercado mundial. 


(8) Isto parece confirmar 
as averiguações de Jürgen 
(1989) em relação à ado- 
ção internacional de téc- 
nicas de gerenciamento 
japonesas .  
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