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INTRODUCAO

Os debates sobre o processo de globalizacao*
e suas implicacgdes sociais, particularmente no
mundo do trabalho, tém merecido especial aten-
¢do das ciéncias sociais. Estudos empiricos e re-
flexdes tedricas, que abordam diferentes angulos
do problema, evidenciam a complexidade, a
abrangéncia, as contradic8es, a diversidade, assim
€OMoO 0s riscos e oportunidades presentes naque-
le processo, contribuindo para uma maior preci-
sdo no exame do tema. A questdo central que fun-
damenta a discussao deste artigo resume-se na se-
guinte indagacéo: Quais as caracteristicas do pro-
cesso de globalizacéo e que implicag@es sociais dele

! Globalizacéo é um conceito controverso com diferentes
significados ou discursos, como afirma Therborn (2000),
referindo-se a diferentes dimensdes da sociedade - eco-
ndmica, politica, social e cultural — e com fortes
conotacdes politico-ideoldgicas. Pode-se definir o pro-
cesso de globalizagéo, com o apoio de diferentes estudos
(entre outros, Beck, 1999; Castells, 1999; Therborn,
2000), como a configuragdo de uma nova realidade soci-
al na qual os atores sociais orientam suas ag6es conside-
rando referéncias globais que estdo situadas em uma
esfera transnacional de poder politico e econdmico. Para
uma discussdo abrangente do fendmeno, vide
International Sociology (ISA), v. 15, n. 2, june, 2000.

decorreriam para a esfera local? Posto de outra for-
ma: Quantos efeitos positivos e (ou) negativos de-
correriam de uma dinamica incontrolavel dos mer-
cados e quantos decorreriam dos recursos e das
estratégias dos atores sociais, situados em contex-
tos politicos e institucionais especificos?
Correndo o risco de simplificacdo, o debate
sobre globalizac&o poderia ser brevemente resumi-
do nos tipos de argumentos a seguir. As teses de
Hirste Thompson (2001), de Cheshais (1996) e de
Arrighi (1997) (nas quais se referencia boa parte
da literatura socioldgica no Brasil) tentam demons-
trar, em tom pessimista, que o fendmeno néo seria
qualitativamente distinto das formas ja existentes
de expansdo capitalista, revelando-se, no presen-
te, mais continuidades do que rupturas: degrada-
¢do social, concentragdo do capital, desemprego,
trabalho precério e subordinacao do local ao glo-
bal. Para Hirst e Thompson, por exemplo, o con-
ceito de globalizac&o seria nada mais que um mito.
Embora reconhegcam mudancas significativas na
economia mundial, contestam a idéia de que tais
mudancas sejam suficientes para configurar um
novo tipo de sistema econdmico e de que o nivel
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de interdependéncia e integracdo das economias
no presente seja diferente do que ocorreu no pas-
sado. Paraceles, a globalizacio seria a nova face do im-
perialismo e, como tal, os mercados globais nao seri-
am capazes de impor limites aos atores nacionais.

Em oposi¢éo, hd argumentos de que o fend-
meno representaria uma descontinuidade, em face
de formas anteriores de relagdes de troca interna-
cional, com implicagdes significativas paraavida
social. Tal posicdo enfatiza as rupturas do proces-
so. Parte dessa literatura, ilustrada pelos argumen-
tos de Ohmae (1996), afirma, em tom otimista, que
aglobalizac&o gera crescimento econdmico e bem-
estar local, requer a reducéo do papel das institui-
¢Bes nacionais (notadamente o Estado-Nacao), pa-
dronizando o processo produtivo e as relacdes de
trabalho, homogeneizando os sistemas produtivos
e as instituicBes sociais. Mantendo a idéia de rup-
tura, porém reconhecendo as contradic6es da nova
realidade, outro tipo de argumento é desenvolvi-
do por Castells (1999), que analisa as mudancas
econdmicas da atualidade a partir da perspectiva
das tecnologias da informacéo e da comunicagéo,
consideradas fundamentais para expanséo da eco-
nomia global. Desse ponto de vista, Castells dis-
tingue “economia mundial” (que caracterizariaum
tipo de acumulacdo de capital ocorrida desde o
século XVI) e “economia global” - “capacidade de
trabalhar como uma unidade em tempo real em
escala planetaria” (1999, p. 92).

Essas idéias sdo bem conhecidas, e torna-se
desnecessario aprofundé-las. O importante é cha-
mar a atenc¢do para o fato de que, mais recentemen-
te, o foco da discussdo tem mudado: hd menos
preocupagao com os riscos impostos pelo sistema
global & autonomia politica e econémica do paise
com o debate sobre a conveniéncia ou nédo de o
pais integrar-se ao sistema global. Ao contrério, a
discusséo parece girar em torno da questéo sobre
qual seriaa melhor forma de integrar-se e benefici-
ar-se com isso.

A competicao e a busca por novos merca-
dos forgam os agentes nacionais a aceitarem as re-
gras econdmicas e os atores globais. Entretanto, na
maioria das vezes, a relacdo de poder entre os ato-

res globais e nacionais € marcada pela desigualda-
de. Essa realidade, todavia, ndo significa necessa-
riamente uma relacdo unilateral, como
freqUientemente proposto. O movimento é sempre
dialético: os agentes subordinados tendem a reagir
e acriar alternativas que podem transformar-se em
oportunidades. Dessa perspectiva, a globalizagéo
poderia ser considerada ndo apenas como uma
forca de aniquilamento das condigdes locais, mas
também como forca potencializadora de novas ca-
pacidades. Cabe, portanto, conhecer a forma como
os agentes locais reagem a nova situagdo, domina-
da por grande mobilidade do capital e pelas
corporagdes multinacionais, submetendo-os a ra-
pidas e inesperadas mudancas.

Afirma-se, no presente artigo, com 0 apoio
em formulacBes de autores como Beck (1999),
Castells (1999) e Therborn (2000, 2001), que o
processo de globalizacao é modelado por diferen-
tes contextos institucionais e por recursos e estra-
tégias dos atores sociais implicados. Nesse senti-
do, supde-se que as mudangas sociais decorrentes
conteriam, potencialmente, riscos e oportunidades,
cuja realizacdo dependeria da capacidade dos ato-
res locais de interagir com as forgas e os agentes
globais. Tal argumento é discutido mediante a ana-
lise empirica do novo polo automobilistico de
Gravatai (RS) — tomado como expressao do pro-
cesso de globalizacéo — e seus reflexos em empre-
sas fornecedoras locais. O referido pélo é consti-
tuido por uma unidade montadora da General
Motors do Brasil (GMB), instalada naquele muni-
cipio no ano de 2000, no contexto do novo ciclo
de investimentos automotivos realizados no pais,
na segunda metade da década de 1990.

Nosso argumento é de que as relacdes entre
o global e o local podem constituir-se em um pro-
cesso traumatico, em razéo nao apenas da intensi-
dade e da velocidade das mudangas, da complexi-
dade das tecnologias estrangeiras, do desequilibrio
das relagdes entre os agentes, mas também porque
0s agentes globais desafiam rela¢des consolidadas,
ideologias e identidades locais. A despeito das
perdas, os agentes locais tendem a desenvolver
estratégias para se ajustarem favoravelmente ao
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novo ambiente. Esse pode ser um esforco dificil,
posto que requer atuar sob uma légica diferente,
gue inclui ndo apenas novos atores e regras, mas
também a adogédo de novos conceitos: idéias como
estabilidade, permanéncia, homogeneidade, auto-
nomia, soberania sdo substituidas por instabilida-
de, contingéncia, dependéncia e complexidade. O
desafio para os atores locais é o0 de construir um
novo curso de acdo que considere um novo tipo
de contexto e de relagdes.

O objetivo deste artigo, portanto, consiste
em apreender aspectos do processo de globalizacéo,
através do exame da presenca do novo polo auto-
mobilistico de Gravatai e de suas implicagdes soci-
ais locais, tendo como foco a andlise da
reestruturacéo do processo produtivo e das mu-
dancas nas relacgdes de trabalho e de emprego nas
empresas locais e considerando-se 0 desempenho
da montadora (rela¢8es préximas da idéia de coo-
peracéo ou de subordinacéo), das instituicdes lo-
cais (ativo, passivo, indiferente) e dos recursos e
estratégias das empresas (capital, tipo de produto
e tecnologia, acesso a mercados).

Os dados empiricos foram obtidos por meio
de entrevistas semi-estruturadas, realizadas com
gestores da fabrica da GMB em Gravatai; com
gestores de sete empresas fornecedoras locais; e
com liderancgas do sindicato de trabalhadores.?
Ademais, obtiveram-se informac8es complemen-
tares em diferentes fontes secundarias: contratos e
acordos coletivos de trabalho, relatérios da Prefei-
tura Municipal, Relatério Anual de Informacdes
Sociais (RAIS, MTE) e anuérios estatisticos da
Associacao Nacional de Fabricantes de Veiculos

2 As empresas locais pesquisadas produzem componen-
tes com variavel complexidade tecnolégica e valor agre-
gado do produto e situam-se em diferentes niveis da
cadeia produtiva: um grande fabricante de sistemas de
barra homocinética e de eixo dianteiro (I nivel da ca-
deia); um grande fabricante de sistemas de direcéo (I
nivel da cadeia); um pequeno fabricante de usinados de
precisdo (Il nivel da cadeia); um médio fabricante de
usinados e forjados (Il nivel da cadeia); um médio fabri-
cante de componentes de borracha (Il nivel da cadeia);
um médio fabricante de escovas de carvéo e porta esco-
vas (Il nivel da cadeia); e uma microempresa fabricante
de usinados de baixa precisdo (lll nivel da cadeia). O
sindicato situa-se no municipio de Gravatai e representa
os trabalhadores do novo pélo industrial,bem como das
demais empresas do setor metalGrgico, mecanico e
eletroeletronico daguele municipio.

Automotores (ANFAVEA) e do Sindicato dos Fa-
bricantes de Autopecas (SINDIPECAS).

O artigo esta dividido em trés partes: na
primeira, apresentam-se, sucintamente, aspectos
relacionados a constitui¢do de novos poélos auto-
mobilisticos, com o objetivo de evidenciar o pro-
cesso de globalizacéo do setor, focalizando o caso
do Brasil; na segunda, caracteriza-se a experiéncia
do novo polo automobilistico de Gravatai; na ter-
ceira, examinam-se os reflexos da presenca da
montadora sobre o processo produtivo e sobre as
relagdes de trabalho e emprego nas empresas lo-
cais pesquisadas. Por fim, formulam-se as princi-
pais conclusdes da analise, tentando responder a
guestao proposta.

GLOBALIZACAO ENOVOS POLOS AUTOMO-
BILISTICOS

A partir de meados da década de 1990, o
processo de globalizagédo atinge mundialmente o
setor automobilistico, com a constituicdo de no-
vos pélos de producéo industrial. Neste século
XXI, o setor € marcado por uma nova geragao de
fabricas mais produtivas e flexiveis do que as plan-
tas montadoras tradicionais, apoiando-se em refe-
réncias competitivas e produtivas globais: diversi-
ficacdo e inovacédo de modelos, comercializagéo de
modelos mundiais, segmentacédo de mercados de
produtos, busca de maior integracio entre empre-
sas e entre mercados, maior flexibilidade e produ-
tividade no processo produtivo, prospecgdo de mer-
cados emergentes.

O processo de globalizacio do setor (expres-
S0 na constituicdo de novos pélos automobilisti-
cos) resulta da conjugacéo de diferentes fatores.
Em primeiro lugar, os principais mercados consu-
midores acham-se com demanda relativamente
saturada, comportando-se como mercados madu-
ros (Estados Unidos, Japdo, Alemanha, Itélia, Fran-
¢a e Reino Unido), o que obriga as montadoras a
prospeccdo de mercados e ao investimento em
paises emergentes (Nelder; Harrys; Evens, 2001;
Pries, 2003). Como se observa na Tabela 1, paises
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Tabela 1 - Nimero de autoveiculos e habitantes por autoveiculo das principais frotas circulantes mundiais

(1992-2002)

’ Numero de autoveiculos (milhdes) Hab./autoveiculo
Fais 1992 2002 Variacao % 1992 2002
Estados Unidos 189,7 2255 18,9 1,3 1,2
Japao 61,7 74,0 19,9 2,0 2,3
Alemanha 42,0 48,2 14,8 1,9 1,8
Italia 32,3 37,7 16,7 1,8 1,7
Franca 29,1 35,1 20,6 1,9 2,0
Reino Unido 26,8 32,9 22,7 2,1 2,0
Rissia 27,5 24,4 -10,6 11,0 6,8
Espanha 15,8 23,0 45,6 2,9 2,1
Brasil 14,4 21,3 47,9 10,6 8,2
México 10,4 18,9 81,7 8,3 7,7
Canada 17,0 18,3 7,6 1,6 1,8
Coréia do Sul 5,2 13,9 167,3 8,4 4.8
China 7,0 13,9 98,6 200,0 170,2
Polonia 7,9 12,9 63,3 4,9 3,6
Australia 10,0 125 25,0 1,7 1,9
India 4,7 11,9 153,2 180,8 106,2
Holanda 6,3 77 2272 2,4 2,4
Arabia Saudita 2,7 7,2 166,7 5,6 7,6
Argentina 5,8 6,9 19,0 5,5 6,9
Tailandia 3,0 6,7 123,3 19,0 11,9

Fonte: Composicao a partir de ANFAVEA (2004) e de SINDIPECAS (2004).

com importantes frotas de autoveiculos tém apre-
sentado reduzidas taxas de crescimento dessas fro-
tas, em razdo de que ja detém baixa relagéo de ha-
bitantes por autoveiculo. S&o os casos dos Esta-
dos Unidos, do Japdo, da Alemanha, da Italia, da
Franca, do Reino Unido, da Russia, do Canad,
da Austrélia e da Holanda. Por outro lado, héa pa-
ises cujos mercados mostram-se promissores, por-
guanto apresentam importantes taxas de crescimen-
to da frota e ainda mantém elevada proporcéo de
habitantes por autoveiculo, casos da China (que
abriu seu mercado as montadoras ocidentais na
década 1990), da Coréia do Sul, da india, da
Tailandia e da Arabia Saudita, na Asia; da Pol6nia,
no Leste Europeu; e do Brasil e do México, na
América Latina. A Espanha vem expandindo a fro-
ta de forma consistente, porém, ja apresenta baixa
proporc¢ao de habitantes por autoveiculo, deven-
do reduzir o crescimento de seu mercado. Na Ar-

gentina, a frota pouco tem crescido em face da
recessdo econémica.

Em segundo lugar, a constituicéo de blocos
politico-econdmicos regionais (como o
MERCOSUL e o NAFTA) e os nhovos acordos
multilaterais no &mbito da Organiza¢do Mundial
do Comércio (OMC) potencializam novos merca-
dos consumidores, atraindo interesse e investimen-
tos de montadoras para a exploracéo desses mer-
cados. A partir da década de 1990, o setor depara-
se com a facilitacdo dos fluxos comerciais entre
paises e com a integracdo de mercados (como ocor-
re com paises pés-socialistas, no &mbito da Unido
Européia) (Lung, 2002). Chama a atengdo que a
producéo e a comercializagdo do automaovel bem
COMO 0 Seu uso, que vinham sendo regulamenta-
dos na esfera nacional, passam a depender de ne-
gociagdes entre governos e entre estes e corporagdes
automobilisticas, extrapolando a esfera nacional de
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governos e de filiais locais (Freyssenet, 2005).

Em terceiro lugar, assiste-se ao ingresso de
novos competidores no mercado mundial, medi-
ante processos de fuséo, aquisicdo ou alianca en-
tre corporagdes, com conseqiiente aumento da con-
corréncia, o que implica a exploracdo de novos
mercados e o investimento em novas plantas in-
dustriais, para além dos paises de origem dessas
corporages (Cutcher-Gershenfeld et al., 1998). As
fusdes e aquisi¢des (como, Daimler-Chrysler-
Mitsubishi, Renault-Nissan, Peugeot-Citréen,
Volkswagen-Audi-Seat-Skoda, Ford-Mazda, Volvo-
Land Rover) e aliancas entre montadoras (General
Motors-Toyota na NUMMI, Toyota-Honda, Gene-
ral Motors-Fiat) visam a reparticdo de riscos e in-
vestimentos, ao ganho de escalas de producéo e
de compras e a busca de complementaridades en-
tre empresas (acesso a hovos mercados, compe-
téncias organizacionais e tecnologias) (Ikeda;
Nakagawa, 2001).

Em quarto lugar, a oferta de méo-de-obra
escolarizada e relativamente barata, a disponibili-
dade de infra-estrutura adequada (redes de teleco-
municacgdes, de energia e de transporte) e, em
muitos casos, a concessdo de incentivos fiscais e
de subsidios governamentais, em paises em de-
senvolvimento e no interior de paises desenvolvi-
dos (greenfields), estimulam a instalacéo de novas
plantas montadoras pelas corporagfes automobi-
listicas (Aller; Garcés, 2002; Courtaux-Kotbi, 2004;
Zhang, 2005).

Nessas circunstancias, o processo de
globalizag&o do setor automobilistico constitui uma
realidade paradoxal: plantas consideradas obsole-
tas em regides de consolidada capacidade de pro-
ducéo industrial nos paises de mercado maduro
(Estados Unidos, Reino Unido, Franga, Alemanha
e outros) sdo fechadas, enquanto, no interior des-
ses paises e em paises em desenvolvimento (Bra-
sil, México, Coréia do Sul, China, paises do Leste
Europeu e outros), sdo abertas novas fabricas®

3 Segundo Lung (2002), no periodo de 1991 a 2002, a
Franca teve fechadas as plantas da Renault e da Chausson
e abertas as da MCC, da Toyota e da Selvenord. No Reino
Unido, foram fechadas as plantas da Rover, da Foden, da

(Lung, 2002; Nelder; Harrys; Evens, 2001). Paises
em desenvolvimento tornam-se mercados atraen-
tes para as montadoras pelo potencial crescimento
e pelos baixos custos de producéo e passam a re-
ceber uma onda de investimentos em novas plan-
tas que tende a diversificar (hd novos competido-
res, modelos de produto e mercados consumido-
res) e adesconcentrar a atividade de producéo no
setor (O'Brien; Karmokolias, 1995; Freyssenet,
2005).

Conforme mostra a Tabela 2, grandes paises
produtores de autoveiculos tendem a reduzir sua
participacéo relativa no mercado mundial, como
nos casos dos Estados Unidos*, do Jap&o, da Fran-
¢a, do Canad4, do Reino Unido e da Italia. Por
outro lado, observa-se propensao & expanséo da
participacéo relativa no mercado mundial de pro-
dutores emergentes (notadamente a China, a Coréia
do Sul, aEspanha, o México e a india), bem como
o surgimento de importantes paises produtores,
antes inexpressivos (Tailandia, Ird e Republica
Tcheca). O Brasil eleva a produgdo em nimeros
absolutos, embora mantenha a mesma participa-
¢ao relativa no cenério internacional. No caso da
Alemanha, pode-se conjeturar que o crescimento
de sua producéo relaciona-se, antes, com a ampli-
acdo da atividade no lado oriental do que com a
expansao no lado ocidental.

No Brasil, o setor automobilistico e o de
autopecas ajustam-se a globalizacdo mediante po-

GM e da Ford e abertas as da Honda e da Toyota. Na
Suécia, fecharam-se unidades da Saab e da Volvo
(Uddevalla e Kalmar), e abriu-se a Autonova. Na Italia,
foram fechadas a Lancia (Desio e Chivasso), a Innocenti
e a Fiat (Rivalta), e foi aberta uma unidade da Fiat (Melfi).
Na Alemanha, abriram-se unidades da Opel, da Mercedes,
da Volkswagen, da Porsche e da BMW. Na Espanha, fe-
charam-se a Renault e a Seat (Barcelona), e abriu-se a
Seat (Martorell). Em Portugal, fecharam-se Renault e
Ford, e foi aberta a Autoeuropa. Na Bélgica, foi fechada
uma unidade da Renault. Na Hungria, foi fechada a uni-
dade da GM, e foram abertas a Suzuki e a Audi. Na
Poldnia, fechou-se a planta da Ford, e abriu-se a da Opel.
Ainda na Austria, fol aberta uma planta da Eurostar; na
Eslovaquia, da Volkswagen; nos Paises Baixos, da NedCar.
Outro dado interessante é o de que, em novembro de
2005, a General Motors anunciou o corte de 30 mil em-
pregos e o fechamento de cinco fabricas nos Estados
Unidos, até o ano de 2008.

4 Em novembro de 2005, a General Motors anunciou o
corte de 30 mil empregos e o fechamento de cinco fabri-
cas nos Estados Unidos, até o ano de 2008.
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Tabela 2 - Paises fabricantes de autoveiculos (1993-2003)

1993
Pais
Milhées de unidades

Estados Unidos 10,9
Japao 11,2
Alemanha 4,0
China 1,3
Franca 3,2
Coréia do Sul 2,0
Espanha 1,8
Canada 2,2
Reino Unido 1,6
Brasil 1,4
México 1,1
Italia 1,3
Ruassia 1,8
India 0,4
Bélgica 0,4
Tailandia *
Ira *
Republica Tcheca 0,2
Africa do Sul 0,3
Australia 0,5
Outros 1,3
Total 46,9

2003

% Milhées de unidades %
23,2 12,1 19,9
23,9 10,3 17,0
8,5 5,5 9,1
2,8 4,4 7,3
6,8 3,6 5,9
4,3 &2 5,3
3,8 3,0 5,0
4,7 2,5 4,1
3,4 1,8 3,0
3,0 1,8 3,0
2,3 1,6 2,6
2,8 1,3 2,1
3,8 1,3 2,1
0,8 1,2 2,0
0,8 0,9 1,5
* 0,8 1,3
* 0,6 1,0
0,4 0,4 0,7
0,6 0,4 0,6
1,1 0,4 0,6
2,8 3,9 5,8
100 60,6 100

Fonte: Composicao a partir de SINDIPECAS (2004) e de ANFAVEA (2004). * Valor nao significativo.

liticas governamentais (0 Regime Automotivo de
1995) que favorecem a rapida abertura do mercado
nacional de autoveiculos e de autopecas (até entéo
relativamente protegido) a competicéo internacio-
nal, e a adogdo de incentivos leva a guerra fiscal
entre estados e municipios para a atracdo de in-
vestimentos externos (Arbix, 2001). Na segunda
metade dos anos 1990, a disposi¢do de montadoras
(agentes da globalizac@o) em investir no pais, com-
binada com as politicas governamentais, refletiu-
se, entre outros aspectos, em investimentos que
resultaram em uma nova geracao de fabricas situa-
das fora do ABC paulista.®

5 As novas plantas foram instaladas no Rio Grande do
Sul (General Motors e Navistar), no Parana (Audi-
Volkswagen, Renault, Chrysler), em Minas Gerais
(Mercedes-Benz), no Rio de Janeiro (Volkswagen e
Peugeot-Citréen), na Bahia (Ford), em Goias (Mitsubishi)
e em Sdo Paulo (General Motors, Kia, Honda e Toyota),
conforme negociagdes, caso a caso. A escolha de tais
regides decorreria, resumidamente, dos baixos niveis
salariais e de combatividade sindical vis-a-vis, no ABC
paulista, da oferta de infra-estrutura urbana satisfatéria
e, especialmente, dos incentivos fiscais oferecidos por

Estudos sobre as experiéncias dos novos
poélos automobilisticos no Brasil (Abreu e Ramalho,
2005; Arbix; Zilbovicius, 2002; Nabuco; Neves;
Carvalho Neto, 2002) parecem apontar certas ten-
déncias, entre as quais se poderiam destacar: a)
geracdo de empregos nas regides hospedeiras (em-
bora aquém das expectativas locais, posto que se
trata de “fbricas enxutas”) tanto maior quanto mais
elevado o investimento em capital e quanto mais
capacitada se acha a cadeia de fornecimento local;
b) propenséo ao uso de méo-de-obra com instru-
¢do mais elevada do que as plantas tradicionais; ¢)
crescimento da atividade produtiva local; d) sala-

estados e por municipios, para a atragdo dos investi-
mentos (Arbix, 2001). Constata-sedesconcentragdo do
investimento também na inddstria de autopecas: a mai-
or parte dos fabricantes de autopegas permanece na Re-
gido Metropolitana de S&o Paulo (53,5%, em 2003), po-
rém o percentual de fabricantes situados em outros es-
tados cresceu de 10,7%, em 1993, para 22,7%, em 2003,
bem como no interior de S&o Paulo, de 18,1% (em 1993)
para 23,8% (em 2003) (SINDIPECAS, 2004). O total de
investimentos das montadoras e das empresas de
autopegas atingiu mais de US$ 18 bilhdes, no periodo de
1996 a 2001 (ANFAVEA, 2004; SINDIPECAS, 2004).
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rios inferiores aos do ABC Paulista; e €) novas pau-
tas e desafios para os sindicatos (diversidade de
interesses entre trabalhadores de montadoras e de
fornecedores, ritmo de trabalho, participagcdo em
questdes sobre o processo produtivo, mobilizacdo
de jovens metallrgicos).

Além da desconcentracgéo da producéo e do
emprego e da maior concorréncia (novos competi-
dores, abertura de mercado) no setor automobilis-
tico e no de autopecas no Brasil, o processo de
globalizacéo parece refletir-se em elevacgéo da pro-
ducéo e da produtividade e em queda do nivel
global de emprego no pais. A nova geragdo de plan-
tas, que ja nascem flexiveis e enxutas, bem como a
reestruturacdo das montadoras existentes vieram
aampliar a produtividade do trabalho: em 1995,
cada empregado respondia, em média, pela pro-
ducéo de 15 autoveiculos; em 2003, pela produ-
¢do de 23 autoveiculos. Nesse caso, 0 crescimento
da producdo nacional de 1,6 milhdo de
autoveiculos, em 1995, para 1,8 milhdo, em 2003
(12% no periodo), nao foi suficiente para evitar a
gueda do nivel de emprego nas montadoras (de
104 mil empregos, em 1995, para 79 mil, em 2003,
retracdo de 24%) (ANFAVEA, 2004). A elevacdo
do nivel de emprego dependeria da expanséo do
mercado interno e da competitividade externa, com
0 aumento das exportacoes.

Portanto, o processo de globalizac&o do se-
tor automobilistico tende a estimular a
desconcentracéo da atividade produtiva e do em-
prego e a constituir fabricas mais produtivas e fle-
xiveis (adaptadas as referéncias competitivas e pro-
dutivas globais), que criam oportunidades em no-
vas regides produtoras, mas ameagam trabalhado-
res e comunidades ligados a fabricas obsoletas ou
a mercados saturados. No caso do Brasil, seria
preciso considerar que as tendéncias acima apon-
tadas se configuram em contexto de baixo cresci-
mento econdmico, de rapida abertura do mercado,
de integracao pouco controlada a globalizacéo e de
caréncia de instituicdes locais consolidadas. Ca-
beria, pois, perquirir sobre o papel desempenha-
do pela conjuntura politica e econdmica do pais
na configuracdo desses novos polos automobilis-

ticos. Importa saber como se configura a experién-
cia de Gravatai e seus reflexos nas empresas lo-
cais, considerando-se, para tanto, o desempenho
da montadora, das instituicdes locais e dos recur-
Sos e estratégias das empresas locais.

O POLO DE GRAVATAI

O novo polo automobilistico de Gravatai
iniciou suas operacdes no més de julho de 2000.
O investimento de US$ 600 milhdes (US$ 350
milhdes da GMB e US$ 250 milhdes das 17
“sistemistas” que acompanharam a montadora)
contou com significativa contrapartida do governo
estadual e da prefeitura municipal, no contexto de
“guerra fiscal”.® A planta de Gravatai é considera-
daamais moderna da corporagcdo em ambito mun-
dial”: 80% das vendas séo realizadas via internet;
a robotizacao é 40% superior a planta de Sao Cae-
tano do Sul; a produtividade é de cerca de 100
veiculos/ empregado/ ano (seria o dobro de outras
unidades recém instaladas no Brasil); e uso do
conceito de condominio industrial. H4 cerca de
3.500 empregados no condominio (1.500 na
montadora e 2.000 nas sistemistas). Trata-se de
producdo em grande escala de um modelo de bai-
X0 custo,® que vem em ascensdo no mercado e tem
sido exportado: em 2000, foram produzidas 24.007
unidades;® em 2001, 91.407 unidades; em 2002,
108.976 unidades; em 2003, 116.705 unidades;
em 2004, 135.498 unidades —um aumento de 48%,
no periodo de 2001 a 2004.

8 O Complexo Industrial Automotivo de Gravatai (CIAG)
foi beneficiario de empréstimo de R$ 253 milhdes do
governo estadual, de vantagens no recolhimento de ICMS
e de isencgéo dos tributos municipais, entre outros bene-
ficios fiscais. Para mais informag®es, ver Ruduit-Garcia
(2003).

7 Luiz Moan, Diretor de Assuntos Institucionais da GMB,
Porto Alegre, 22 de maio de 2002.

80 Celta é um modelo hatch, compacto, com motorizacédo
1.0 e 1.4. Insere-se no segmento dos chamados “carros
populares”: comercializado por R$ 22 mil, em 2005 (cer-
ca de US$ 9 mil). Estdo sendo investidos na fabrica
outros US$ 240 milhdes, tendo em vista a produgédo de
um novo modelo para exportagdo. A capacidade instala-
da passara de 120 mil para 200 mil unidades/ano, atin-
gindo cerca de 5.000 empregos no condominio.

® No ano de 2000, a produgéo ficou subdimensionada,
pois a planta comeca a operar apenas no més de julho.
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Os dados acima sugerem que a montadora
aproxima-se, nos termos de Boyer e Freyssenet
(2001), de uma estratégia competitiva de volume e
diversidade (modelo de baixo custo, grande escala
de producéo, comercializa¢cdo nos mercados inter-
no e externo). Esse tipo de estratégia requer ampla
flexibilidade e forte reducéo de custos no proces-
so produtivo. Dai as pressdes da montadora sobre
fornecedores — mediante a reducéo de fornecedo-
res diretos no ambito do condominio industrial -
e sobre trabalhadores — mediante a énfase na
automacdo.™ Isso se reflete, por um lado, na im-
posicéo de intenso ritmo de trabalho na fabricae,
por outro, em significativo investimento em trei-
namento dos recursos humanos.™*

O processo produtivo inicia-se com a inser-
¢do de um pedido no sistema integrado de infor-
mag¢des quando da venda de um veiculo,
estruturando-se, pois, a partir da demanda. Se-
guindo referéncias competitivas e produtivas glo-
bais (custo, qualidade, escala, entrega), amontadora
recebe sistemas do veiculo, pré-montados pelos
fornecedores. A forma de condominio industrial
facilita a integracdo da producéo (controle de qua-
lidade, reducédo de custos operacionais e forneci-
mento just-in-time) e implica uma estratégia de
divisdo de custos, de investimentos e de riscos
entre empresas “parceiras”. O condominio indus-
trial atingiu reducéo de 60% no nimero de forne-
cedores diretos e de 50% na aquisicdo de pecas
avulsas, comparativamente as plantas convencio-
nais. A logistica compartilhada permite a reducéo
de estoques para 90 minutos, contra cerca de meia
semana nas unidades convencionais. Ademais, o
fato de os fornecedores ficarem proximos da linha
de montagem favorece a constante verificagao de

10 A General Motors vem-se caracterizando, também nos
Estados Unidos, por plantas intensivas em capital e em
robotizagdo, amplamente flexiveis e “enxutas”
(Rubinstein; Kochan, 2001; Sallaz, 2004).

11 Os funciondrios recém contratados pela GMB recebem
450h iniciais de treinamento, mais um periodo de apren-
dizagem informal na fabrica. Cada funcionario recebeu,
em média, 800h de treinamento, até 2004. O investi-
mento em qualificacdo de pessoal totalizou R$ 4,4 mi-
Ihdes, no periodo de 2000 a 2003, representando gasto
de cercade R$ 1 mil/ trabalhador/ ano — considerando-se
0 emprego de 1.500 trabalhadores na fabrica.

gualidade e eventuais ajustes na linha de produ-
¢éo dos fornecedores, em tempo real.

O condominio industrial envolve umarede
de prestadores de servicos auxiliares, que atuam
internamente (alimentac&o, logistica, jardinagem,
vigilancia, manutencdo, obras civis, entre outros),
e de fornecedores de autopecas, de insumos e de
matéria-prima para a GMB e para as sistemistas,
gue constituem um segundo e um terceiro nivel
de fornecimento na cadeia produtiva. Para integra-
rem-se ao complexo industrial, as empresas locais
precisam ajustar-se aos padrdes globais requeri-
dos pela montadora.

O Contrato Coletivo de Trabalho foi negoci-
ado conjuntamente entre a GMB e sistemistas e 0
sindicato local. Ele prevé diferentes condicdes de
emprego e de trabalho na montadora e nas
sistemistas. As empresas fornecedoras locais pac-
tuam, a parte, uma Convencao Coletiva de Traba-
Iho, o que indica a descentraliza¢&o dos processos
de negociacdo das condic¢8es e das relacfes de tra-
balho. Cabe referir ainda o fato de que, conforme
liderancas sindicais, as praticas de negociagédo da
GMB com sindicatos sdo diferentes das préaticas
das empresas locais. A GMB negociaria a partir de
indicadores técnicos (indices de inflacdo, taxas de
produtividade, faturamento, perspectivas de mer-
cado), enquanto as empresas locais negariam a
prépria representatividade sindical, requerendo
maleabilidade nas estratégias sindicais que preci-
sam manejar com diferentes pautas e interesses
dos trabalhadores e com distintas formas de nego-
ciacdo e barganha.*?

Portanto, o processo produtivo apresenta
integracdo entre montadora e fornecedores, reque-
2 O sindicato local vem experimentando expanséo da base

de trabalhadores e dos sécios (respectivamente, 62% e
40%, no periodo de 1999 a 2003). Verificam-se reajustes
salariais acima dos indices de inflagdo e ganhos na parti-
cipacéo nos resultados, bem como alguma capacidade de
mobilizagédo dos trabalhadores (pequenas greves e para-
lisagdes frente a desacordos sobre participacdo nos re-
sultados e banco de horas, entre outros temas). No en-
tanto, o sindicato local mostra-se, até o momento, inca-
paz de discutir questdes relativas ao processo produtivo
(como ritmo de trabalho, treinamento, participacéo dos
trabalhadores, disciplina fabril). Ademais, ha uma in-
tensa disputa entre o sindicato local e o sindicato
metallrgico de Porto Alegre pela representagdo da base

de Gravatali, o que enfraquece a acdo sindical. Para maio-
res informacdes, ver Ruduit-Garcia (2004).
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rendo desses Ultimos a capacidade de operar com
base em referéncias competitivas e produtivas glo-
bais (escala, custos, qualidade, entrega). No entan-
to, os sistemas de gestéo da producéo e as politi-
cas de recursos humanos sdo independentes entre
as empresas, 0 que contribui para a diversidade
dos sistemas de trabalho e de rela¢es de emprego
no contexto dos novos pélos automobilisticos.

REFLEXOS NAS EMPRESAS LOCAIS

Conforme informantes da montadora, o
namero de fornecedores gadichos (pegas, insumos,
servigos) conectados aos diferentes segmentos da
cadeia produtiva passou de 69 empresas, no ano
de 2000, para 462 empresas, em 2003, e para 486
empresas, em 2004, apresentando tendéncia de
substituicdo gradativa de fornecedores de outros
estados por empresas locais. Por outro lado, a par-
ticipacéao dos fornecedores locais no Complexo é,
ainda, relativamente baixa: 28%, em 2004. Existe,
pois, amplo espaco para a insercéo de fornecedo-
res locais na cadeia, desde que sejam capacitados,
tendo em vista as referéncias produtivas e compe-
titivas globais requeridas pela montadora.*®

A apreciacdo da presenca da GMB em
Gravatali, expressdo do movimento de globalizacao,
mostra que ela vem estimulando ndo apenas a ex-
pansao dos negécios, como também mudancas no
processo produtivo e nas relagdes de trabalho nas
empresas locais investigadas.'* A despeito das con-

13 Dados agregados do setor metal-mecéanico local indicam
sua expansao, particularmente nos municipios de
Gravatai, Cachoeirinha, Canoas, Novo Hamburgo e Sdo
Leopoldo (Regido Metropolitana de Porto Alegre). Tais
municipios ja detinham um parque metal-mecanico re-
lativamente expressivo: mais de 200 empresas e mais de
2.000 trabalhadores, no ano de 1999. No periodo de 1999
a 2002, as taxas de crescimento do emprego e do nume-
ro de empresas no setor e do PIB, em Gravatai, foram de,
respectivamente, 24,9%, 32,5% e 123%; em
Cachoeirinha, 33,3%, 8,6% e 71%; em Canoas, 35,5%,
33,5% e 50%; em Novo Hamburgo, 29,2%, 9% e 30%; e
em S&o Leopoldo, 21,9%, 26,9% e 40% (RAIS/MTE,
FEE/RS).

¥ No municipio de Gravatai, a partir das obras do novo
complexo industrial no ano de 1998, observa-se cresci-
mento da atividade econémica e produtiva. No periodo
de 1997 a 2003, o estoque de empregos formais cresce
43,2% e o total de alvaras concedidos pelo municipio
para novas empresas, 26,4%. Além disso, a despeito das
concessoes fiscais para a montadora, a receita tributaria

vergéncias, a analise de tais mudancas revela que
as empresas acham-se em diferentes etapas de
reestruturacédo e de flexibilizacdo das relagdes de
trabalho e emprego, indicando que aqueles pro-
cessos sdo bastante complexos e diversificados. A
nova dindmica nas empresas locais decorre de fa-
tores como tipos de relacdes de fornecimento (coo-
peracéo e parceria; conflito e subordinacéo), capa-
cidade das instituicdes locais (ativas, passivas ou
indiferentes) e recursos e estratégias dos agentes
sociais implicados (tipo de produto, capital, aces-
so amercados).

Entre as convergéncias, observa-se, como
mostra a Tabela 3, importante expansao do
faturamento e da produtividade nas empresas lo-
cais. A integracdo ao novo polo automobilistico de
Gravatai exigiu das empresas locais a ampliacao
da escala de producéo, margens de lucro aperta-
das, forte controle e padronizagdo da qualidade
dos produtos fornecidos e agregacédo de valor ao
produto, com a fabricacdo de sistemas em lugar de
pecas isoladas. Nesse caso, como se pode verificar
no Quadro 1, outra notavel convergéncia entre os
casos pesquisados seria a propenséo a realiza¢éo
de novos investimentos em expanséo das plantas
e na aquisicéo e ajuste de novas tecnologias, ao
desenvolvimento de novos produtos de maior va-
lor agregado e & promoc¢éo de processos de
reestruturacdo técnico-organizacional e de
flexibilizacao das relacBes de trabalho, as quais se
acham, porém, bastante diferentes entre as empre-
sas. Programas de qualidade total, de participacdo
da mao-de-obra no processo produtivo, de uso do
trabalho em equipe e da polivaléncia tendem a ser
aprofundados ou instituidos, quando ainda
inexistentes, nas empresas. Ademais, constata-se
a propensao ao uso de diferentes estratégias de
segmentac&o das politicas de gestdo da méo-de-obra,
areducao da rotatividade no emprego, a novas res-
ponsabilidades e pressées sobre os trabalhadores

total do municipio expandiu-se em 209%, no periodo
de 1997 a 2004, passando de R$ 22 milhdes para R$ 69
milhdes. Particularmente o Imposto sobre Circulacéo de
Mercadorias e Servigos (ICMS) cresceu 206% no mes-
mo periodo, evoluindo de R$ 16 milhdes, em 1997, para

R$ 51 milhdes, em 2004 (Prefeitura Municipal de
Gravatai, Secretaria da Fazenda, 2005).
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Tabela 3 - Evolugao do faturamento, do emprego e do faturamento por empregado nas empresas investigadas -

1999-2003
Faturamento
(R$1.000,00)
1999 2003

Empresa A 192.000 400.000
Empresa B 88.000 163.000
Empresa C NI* NI*
Empresa D 23.000 74.000
Empresa E 4.000 10.000
Empresa I 15.000 21.000
Empresa G 20 50

BRI Faturamento/ empregado

(R$ 1.000,00)

1999 2003 1999 2003
1100 1500 174 267
800 614 110 265
20 50 NI* NI*
400 370 57 200
80 107 50 93
210 300 71 70
4 4 5 12

Fonte: Pesquisa empirica, Regidao Metropolitana de Porto Alegre, 2003 e 2004. * Nao Informado.

e a elevacdo da escolaridade da méo-de-obra.

Entre as divergéncias, observa-se que as
empresas locais investigadas encontram-se em di-
ferentes fases nos processos de reestruturacgéo e
de flexibilizacdo das relacBes de trabalho, bem como
se utilizam de distintas estratégias e instrumentos
na configuracdo daqueles processos. O que prece-
de atesta, entre outros aspectos, as diferencas en-
tre as empresas quanto aos niveis de produtivida-
de em que se encontram e aos ganhos de produti-
vidade alcangados. As que se posicionam no I ni-
vel de fornecimento (Empresa A e B) tém produti-
vidade significativamente superior as que se situ-
amno Il nivel (EmpresaC, D, E, F). Essas, por seu
turno, tém produtividade maior do que aempresa
integrada ao Il nivel (Empresa G). Diferem tam-
bém quanto a expanséo do emprego: as empresas
B e D tiveram retracdo, enquanto as empresas A,
C, E e F criaram novos empregos. A empresa G
manteve-se com 0 mesmo numero de postos de
trabalho (vide Tabela 3).

Nas empresas A e B, os processos de
reestruturacao e de flexibilizacdo das relacdes de
trabalho mostram-se consolidados, desenvolven-
do-se ajustes e aprofundamentos de instrumentos
jaempregados. Essas empresas sdo as que detém
o maior nivel de recursos dentre as pesquisadas:
capital, produtos mais complexos e de maior va-
lor agregado e acesso a mercados globais (exporta-
¢ao e outras montadoras). Nas empresas D, Ee K
0s processos de reestruturacéo e de flexibilizacdo
estdo em pleno andamento (aprofundamento de

programas de qualidade e de participagéo, produ-
¢do de sistemas, remuneracdo variavel). Tais em-
presas detém menor nivel de recursos do que as
empresas A e B (produto menos especializado,
ingresso mais recente no mercado global e menor
volume de capital), 0 que, em contexto de timidez
institucional e de auséncia de programas de
capacitacdo pela montadora, tende a reduzir a pro-
fundidade e a tornar mais lentos os processos de
ajuste as referéncias globais (reestruturagado e
flexibilizacdo). Numa etapa anterior, encontra-se a
empresa C, recém ingressa no mundo da produ-
¢do flexivel. Aempresa G adota instrumentos mais
limitados, referentes a simples flexibilidade nu-
meérica: trabalho temporério (vide Quadro 1).

Importante considerar que ndo se podem
adjudicar implicacBes necessariamente positivas
ou negativas quanto as condig¢des de trabalho e de
emprego, em decorréncia pura e simples do grau
de flexibilidade nas empresas. Antes, importa ana-
lisar como as condic¢des encontradas, resultantes
de novos instrumentos de flexibiliza¢éo do traba-
Iho e do emprego, relacionam-se com as distintas
formas e estratégias com que sdo implementados e
COMoO 0s atores sociais se posicionam no sentido
de extrair beneficios da nova situaco.

Qual seria o papel da montadora? A estraté-
gia competitiva da montadora, apoiada nos princi-
pios de volume, diversidade e custos baixos, re-
flete-se na imposicéo de padrdes e de referéncias
competitivas globais aos fornecedores (reducéo de
custos, precisdo nos prazos de entrega, padroniza-
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Quadro 1 - Mudangas nas Empresas Locais

Empresa A
(I nivel da cadeia,
capital internacional)

Empresa B
(I nivel cadeia,
capital nacional)

Empresa C
(Il nivel da cadeia,
capital nacional)

Empresa D
(IT nivel cadeia,
capital nacional)

Empresa E
(Il nivel cadeia,
capital nacional)

Empresa F
(Il nivel, capital
internacional)

Empresa G
(Il nivel cadeia,
capital nacional)

Relagoes de
Fornecimento

Selegao por
concorréncia.
Relagoes estaveis.
Pressao para redugao
de precos.
Desenvolvimento
conjunto do produto.

Selegao por
concorréncia.
Relagoes estaveis.
Pressdo para redugao
pregos.
Desenvolvimento
conjunto do produto.

Selegdo por
concorréncia.
Relacées estaveis.
Pressdo para redugdao
de pregos, de prazos
de entrega.
Desenvolvimento
conjunto do produto.

Selegao por
Concorréncia.
Relagoes estaveis.
Recebe projetos.
Passou a exportar.

Selegao por
concorréncia.
Relagées estaveis.
Desenvolvimento de
produto e processo.
Divisdo de custos de
certos produtos.
Passou a exportar.

Convite com preco
pré-definido. Relagoes
estaveis. Internalizou
linha de montagem
do cliente. Passou a
produzir para
montadoras e
ampliou a exportagao.

Convite episédico em
momentos de pico.
Relagoes instaveis,
por lotes. Recebe
projetos.

Relagoes com
Instituicoes

Beneficios do
FUNDOPEM e da
Prefeitura. Vinculos
com IGEA e com
SINMETAL.

Vinculos com IGEA e
com SINMETAL.

Centro de Industrias
de Cachoeirinha.

Vinculos com
SINDIFORJA e com
BNDES.

Vinculos com o
Centro Tecnoldgico e
SINBORSUL.
Beneficios da
Prefeitura. Crédito na
Austria.

Vinculo com
Sindipegas.

Nao tem vinculos.

Fonte: Pesquisa empirica, Regido Metropolitana de Porto Alegre, 2003 e 2004.

29

Reestruturacao
Técnico-Organi-
zacional

Nova planta. Novos
produtos. Ampliacao
PQT e treinamento.
Novas estratégias
participativas. Novo
PCS. Avaliacao
individual.

Investimento em nova
divisao de produgao.
Novos produtos.
Ampliagio PQT/ CCQ.
Novos certificados.
Eliminagao de metas
de treinamento.

Investimento em nova
planta e em NTs.
Novos produtos
(montagem de
subsistemas). Novos
certificados. Programa
de participagao e de
treinamento. Novo
PCS: metas.

Investimento em NTs
e em nova divisao de
producdo. Produgao
subconjuntos. Novos
Certificados e
programa de
treinamento. Trabalho
em equipe. Redugao
do desperdicio.
Ampliagao da
engenharia.
Investimento em nova
planta, em NTs e em
laboratério de
qualidade. Novos
produtos e
certificados. Grupos
de redugao de
desperdicio. PPR por
metas. Redugdo do
desperdicio.
Treinamento.

Produgao de
subconjuntos. Novo
certificado. Células de
montagem e
polivaléncia.

Sem mudangas.

Mudangas nas
Relagoes de Trabalho

Expanséao do
emprego. Elevacao
instrucao. Aumento
de mulheres.
Estabilizagao,
rotatividade.
Expansao de
beneficios sociais.

Retracao do emprego.
Expansdo dos jovens.
Redugao rotatividade.
Jornada flexivel.
Reajuste de salario
acima CCT. Uso
trabalho temporario.

Expansédo do
emprego. Expansao
de mulheres.
Elevacéo instrucéio.
Introducdo de PLR.
Elevacao da
rotatividade. Uso de
trabalho temporario.
Ampliagao de
beneficios sociais.

Retracao do emprego.
Expansao dos jovens.
Elevagao instrugao.
Expansao de
beneficios.

Expansédo do
emprego. Elevagao da
instrugao e da
formacéo técnica.
Redugao da
rotatividade. Uso de
trabalho temporario.
Introducdo de PPR e
de banco de horas.
Novos beneficios.

Expanséao do
emprego. Elevagao
instrugao e dos
jovens. Novo PPR.
Subvencgéao para
educacao superior.

Curso técnico.
Jornada flexivel.
Trabalho temporario.
Vinculo formal e
informal.
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¢do da qualidade dos produtos, ampliacéo das es-
calas de producéo), em detrimento de estratégias
cooperativas ou de parceria com as empresas lo-
cais. As empresas locais tendem a integrar o com-
plexo industrial mediante lagos mais préoximos da
idéia de subordinacéo, fornecendo partes de me-
nor significado no produto final, embora algumas
fornecam produtos de alta tecnologia e valor agre-
gado. Constata-se, pois, relativamente as empre-
sas locais pesquisadas, que a montadora, apoiada
naquelas rela¢des, desenvolve papel de referéncia
no que se refere aos padrdes de custos, de quali-
dade, de prazos de entrega e de escala de produ-
¢do, deixando de desenvolver programas de
capacitacdo tecnoldgica e organizacional.

Quial seria o papel das institui¢@es locais?
Inclina-se para a passividade no que concerne a
reestruturacéo das empresas locais, contrastando
com o carater ativo e decisivo na atracdo da
montadora, especialmente, no que se refere a esfe-
ra governamental (com politica de industrializa-
¢do, apoiada em renuncia fiscal). Os instrumentos
governamentais aplicados ao setor metal-mecani-
co local e ao de autopecas, em particular, limitam-
se & oferta de linhas de crédito de carater genérico.
Inexistem politicas para a constituicdo de redes,
para o fomento a inovacéo, para a capacitacio
tecnoldgica, para a parceria com instituicfes de
ensino e pesquisa. As associacdes empresariais
locais voltam-se para as empresas de maior porte,
em detrimento do amplo conjunto de micro e pe-
guenas empresas que compdem o setor no estado
do Rio Grande do Sul. Além disso, as elites poli-
ticas e empresariais mostram-se incapazes de apro-
ximar o setor de universidades e centros de pes-
quisa e de promover a¢des cooperativas entre em-
presas, 0 que requer, entre outros aspectos, mu-
dancas culturais e ideolégicas das elites locais.
Caberia conjeturar sobre a demanda por novos
espacgos publicos que viessem a promover
potencialidades locais, a partir de identidade ou
de interesses comuns, em face da presenca da GMB
em Gravatai.

Qual o papel dos recursos das empresas?
Os recursos de que dispdem as empresas locais

investigadas e suas estratégias de utilizacao (capi-
tal, tecnologia, tipo de produto, inser¢do no mer-
cado global) condicionam nao apenas o nivel de
fornecimento na cadeia produtiva, como também
as etapas dos processos de reestruturacdo e
flexibilizacdo, bem como as formas de tais proces-
so0s. Em contexto de auséncia de cooperacao e de
programas de capacitacdo de fornecedores pela
montadora (estratégia competitiva de volume e de
reducao de custos e rela¢Bes de subordinagdo com
fornecedores locais) e de instituicdes locais incli-
nadas a passividade (iniciativas genéricas e seleti-
vas, foco na atracdo de grandes empreendimen-
tos), as empresas locais tendem a ajustar-se as re-
feréncias competitivas e produtivas globais trazidas
pela montadora com os seus préprios recursos, 0
gue limita as chances de ingresso nos elos mais
nobres da cadeia produtiva, marcada pela diversi-
dade no que se refere ao processo produtivo e as
relagcdes de trabalho. Parece que quanto maior o
nivel de recursos e de acesso as instituicdes lo-
cais, maior seria a propensdo dos trabalhadores de
obter vantagens nos processos de mudanca ou ajus-
te nas empresas locais. Por outro lado, se as em-
presas dispdem de menor nivel de recursos e de
acesso as institui¢des locais, os processos de mu-
danca ou ajuste tendem a ser mais desfavoraveis
aos trabalhadores.

Em resumo, para além das convergéncias,
tais como expansdo dos negdcios, investimentos,
maior produtividade, programas de qualidade e
de participacdo (exceto Empresa G), médo-de-obra
mais instruida e treinada e flexibilizacdo das rela-
¢des de trabalho, relacionadas aos padrdes globais
de competitividade requeridos pela montadora, as
empresas locais investigadas revelam diferencas
importantes nas trajetérias dos processos de
reestruturacédo e de flexibilizacdo das relacdes de
trabalho e emprego, relacionadas com suas estraté-
gias e recursos (capital, tecnologia, produto, mer-
cado). A reconstrucdo socioldgica dessas trajetori-
as evidencia vantagens e prejuizos para as empre-
sas— por exemplo, ampliacdo da escala de produ-
¢do, embora com adaptacdo a margens de lucro
reduzidas — e para os trabalhadores — por exem-
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plo, novos empregos e oportunidades de treina-
mento e de escolarizagdo, que convivem com a
aplicacdo de estratégias de segmentacéo das politi-
cas de gestdo da méo-de-obra (trabalho temporario,
terceirizacdo, remuneragdo variavel, politicas
focadas em setores ou equipes especificas de tra-
balhadores mais qualificados).

CONSIDERACOES FINAIS

Como atesta 0 caso em discussao, o proces-
so de globalizacéo, ou de difuséo de referéncias
competitivas e produtivas globais, tende a produ-
zir diferentes implicacBes sociais para as quais con-
correm, entre outros aspectos, a estratégia compe-
titiva da montadora, o papel das instituicdes lo-
cais, 0S recursos proprios e as estratégias das em-
presas locais (capital, tecnologia, tipo de produto,
acesso a mercados). Trata-se de mudangas marcadas
pela diversidade e pela contingéncia, que desfa-
zem homogeneidades e determinacdes.

Os que afirmam a existéncia de uma abstra-
ta “légica do capital” contribuem para evidenciar
contradicdes do processo de globalizacdo, porém,
deixam de captar certas mudancas sociais em cur-
S0, a0 menosprezar aimportancia para o resultado
dos recursos e estratégias dos atores sociais. Ade-
mais, pode-se obtemperar que certos aspectos ne-
gativos atribuidos a globalizacdo devem-se, antes,
afatores internos a paises, regides e empresas, tais
como conjuntura econdémica desfavoravel, carén-
ciainstitucional, baixa qualificacdo da méo-de-obra,
inabilidade politica e estratégias equivocadas. Os
que acreditam na positividade de “forgas cegas do
mercado” desconhecem os condicionamentos so-
ciais e a diversidade de formas envolvidas, ten-
dendo, de maneira simplista, a examinar a
globalizacdo e seus impactos como um processo
homogéneo.

Cabe referir que a experiéncia de Gravatai
revela certas convergéncias em relacéo ao que se
verifica, com graus e formas variaveis, em outros
casos similares no pais, tais como concesséo go-
vernamental de vantagens financeiras e fiscais,

padroniza expansdo do emprego e da atividade pro-
dutiva local, reestruturacéo de fornecedores locais
e mudancas na agdo sindical. No entanto, no caso
de Gravatai, ha particularidades que merecem des-
taque. Trata-se de unidade fabril intensiva em ca-
pital, de elevada escala de producéo, com alto grau
de automacéo e de uso de tecnologias da informa-
¢éo, o que se reflete no alto grau de produtividade
da planta - hoje a mais elevada da corporagdo em
todo 0 mundo - e em significativo investimento
em treinamento da méo-de-obra. A adocéo da for-
ma de condominio industrial, conjugada com a
produtividade alcangada na planta, implicaagera-
¢ao de relativamente poucos empregos diretos (con-
siderando-se o capital investido), mas vem trans-
ferindo para os fornecedores partes mais comple-
xas do produto, com maior valor agregado e com
maior escala de produc¢do. Ademais, uma das mar-
cas do caso em estudo, como ja mencionado, é a
diversidade de configuracgéo dos sistemas de tra-
balho e de relagcBes de emprego, a despeito da
integracdo produtiva entre as empresas, 0 que re-
guer mudanca de estratégias dos atores sociais (Sin-
dicatos, governos, associa¢Ges empresariais, elites
politicas e empresariais).

Em resumo, poder-se-ia concluir que a ins-
talacéo da unidade montadora da GMB produziu
impactos positivos, como utilizagio de tecnologias
da informacao e propenséo ao uso pelos fornece-
dores de novas tecnologias ha producao de partes
mais complexas e com maior valor agregado e con-
seqiiente treinamento da méo-de-obra, mediante
processos de reestruturacdo e modernizagdo de
empresas fornecedoras locais. Além disso, verifi-
ca-se elevacao geral do nivel de emprego e da ativi-
dade produtiva local, bem como vantagens finan-
ceiras, em contexto de tendéncia a desconcentracdo
da producéo e do emprego nos setores automobi-
listico e de autopecas, no pais. Contudo, os resul-
tados positivos ndo sdo homogéneos: as empresas
e trabalhadores com recursos escassos pagam um
preco maior por sua insercao na cadeia produtiva
global. Isso se torna mais dramatico diante da timi-
dez das instituicdes locais na capacitacéo de tais
segmentos sociais.
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Portanto, o trabalho em cenéario de
globalizacéo tende a ser marcado por oportunida-
des e riscos, configurando uma nova e contradito-
ria realidade que desafia os atores sociais a formu-
larem novas estratégias e a ajustarem as institui-
¢Oes. A globalizagéo institui realidades locais di-
namicas e contingentes, que se mostram condicio-
nadas por diferentes configuracdes sociais, reve-
lando alguma “margem de manobra” para os ato-
res locais e dependendo de seus recursos politico-
econdmico-sociais. Nessas circunstancias, a inter-
pretacdo socioldgica do trabalho em sociedades em
processo de globalizagao requer do analista o reco-
nhecimento de que se trata de novos cenarios, cuja
configuracdo depende de complexas tramas de fa-
tores que envolvem tanto referéncias e tendéncias
competitivas e produtivas globais quanto aspectos
politico-sociais préprios de cada pais e localida-
de. Constitui-se, pois, como um desafio ao saber e
acriatividade socioldgica no Brasil.

Finalmente, independentemente dos recur-
sos que detém empresas e trabalhadores, e das
condic¢des mais ou menos favoraveis que dai de-
correm, parece haver um tra¢co comum que carac-
teriza a realidade do trabalho na atualidade, em
especial, sob a égide do contexto internacional, que
€ a tendéncia exagerada para a intensificacao do
ritmo de trabalho, o que tende a atingir trabalha-
dores de todos os niveis, indistintamente. Se for
verdade que, pelo menos nos setores de ponta,
problemas como qualificacéo dos trabalhadores,
dentre outros — contrariamente ao que se afirmava
nos anos 1980 - ja ndo se constituiriam em foco
para o debate sobre cidadania no trabalho, é certo
gue este deve incorporar novas questdes como, por
exemplo, areducéo da jornada de trabalho bem
como maior controle pelo trabalhador sobre o tem-
po naesfera do trabalho.

(Recebido para publicacio em fevereiro 2006)
(Aceito em marc¢o de 2006)
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