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INTRODUÇÃO

Os debates sobre o processo de globalização1

e suas implicações sociais, particularmente no
mundo do trabalho, têm merecido especial aten-
ção das ciências sociais. Estudos empíricos e re-
flexões teóricas, que abordam diferentes ângulos
do problema, evidenciam a complexidade, a
abrangência, as contradições, a diversidade, assim
como os riscos e oportunidades presentes naque-
le processo, contribuindo para uma maior preci-
são no exame do tema. A questão central que fun-
damenta a discussão deste artigo resume-se na se-
guinte indagação: Quais as características do pro-
cesso de globalização e que implicações sociais dele
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decorreriam para a esfera local? Posto de outra for-
ma: Quantos efeitos positivos e (ou) negativos de-
correriam de uma dinâmica incontrolável dos mer-
cados e quantos decorreriam dos recursos e das
estratégias dos atores sociais, situados em contex-
tos políticos e institucionais específicos?

Correndo o risco de simplificação, o debate
sobre globalização poderia ser brevemente resumi-
do nos tipos de argumentos a seguir. As teses de
Hirst e Thompson (2001), de Chesnais (1996) e de
Arrighi (1997) (nas quais se referencia boa parte
da literatura sociológica no Brasil) tentam demons-
trar, em tom pessimista, que o fenômeno não seria
qualitativamente distinto das formas já existentes
de expansão capitalista, revelando-se, no presen-
te, mais continuidades do que rupturas: degrada-
ção social, concentração do capital, desemprego,
trabalho precário e subordinação do local ao glo-
bal. Para Hirst e Thompson, por exemplo, o con-
ceito de globalização seria nada mais que um mito.
Embora reconheçam mudanças significativas na
economia mundial, contestam a idéia de que tais
mudanças sejam suficientes para configurar um
novo tipo de sistema econômico e de que o nível

1 Globalização é um conceito controverso com diferentes
significados ou discursos, como afirma Therborn (2000),
referindo-se a diferentes dimensões da sociedade – eco-
nômica, política, social e cultural – e com fortes
conotações político-ideológicas. Pode-se definir o pro-
cesso de globalização, com o apoio de diferentes estudos
(entre outros, Beck, 1999; Castells, 1999; Therborn,
2000), como a configuração de uma nova realidade soci-
al na qual os atores sociais orientam suas ações conside-
rando referências globais que estão situadas em uma
esfera transnacional de poder político e econômico. Para
uma discussão abrangente do fenômeno, vide
International Sociology (ISA), v. 15, n. 2, june, 2000.
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de interdependência e integração das economias
no presente seja diferente do que ocorreu no pas-
sado. Para eles, a globalização seria a nova face do im-
perialismo e, como tal, os mercados globais não seri-
am capazes de impor limites aos atores nacionais.

Em oposição, há argumentos de que o fenô-
meno representaria uma descontinuidade, em face
de formas anteriores de relações de troca interna-
cional, com implicações significativas para a vida
social. Tal posição enfatiza as rupturas do proces-
so. Parte dessa literatura, ilustrada pelos argumen-
tos de Ohmae (1996), afirma, em tom otimista, que
a globalização gera crescimento econômico e bem-
estar local, requer a redução do papel das institui-
ções nacionais (notadamente o Estado-Nação), pa-
dronizando o processo produtivo e as relações de
trabalho, homogeneizando os sistemas produtivos
e as instituições sociais. Mantendo a idéia de rup-
tura, porém reconhecendo as contradições da nova
realidade, outro tipo de argumento é desenvolvi-
do por Castells (1999), que analisa as mudanças
econômicas da atualidade a partir da perspectiva
das tecnologias da informação e da comunicação,
consideradas fundamentais para expansão da eco-
nomia global. Desse ponto de vista, Castells dis-
tingue “economia mundial” (que caracterizaria um
tipo de acumulação de capital ocorrida desde o
século XVI) e “economia global” – “capacidade de
trabalhar como uma unidade em tempo real em
escala planetária” (1999, p. 92).

Essas idéias são bem conhecidas, e torna-se
desnecessário aprofundá-las. O importante é cha-
mar a atenção para o fato de que, mais recentemen-
te, o foco da discussão tem mudado: há menos
preocupação com os riscos impostos pelo sistema
global à autonomia política e econômica do país e
com o debate sobre a conveniência ou não de o
país integrar-se ao sistema global.  Ao contrário, a
discussão parece girar em torno da questão sobre
qual seria a melhor forma de integrar-se e benefici-
ar-se com isso.

A competição e a busca por novos merca-
dos forçam os agentes nacionais a aceitarem as re-
gras econômicas e os atores globais. Entretanto, na
maioria das vezes, a relação de poder entre os ato-

res globais e nacionais é marcada pela desigualda-
de. Essa realidade, todavia, não significa necessa-
riamente uma relação unilateral, como
freqüentemente proposto. O movimento é sempre
dialético: os agentes subordinados tendem a reagir
e a criar alternativas que podem transformar-se em
oportunidades. Dessa perspectiva, a globalização
poderia ser considerada não apenas como uma
força de aniquilamento das condições locais, mas
também como força potencializadora de novas ca-
pacidades. Cabe, portanto, conhecer a forma como
os agentes locais reagem à nova situação, domina-
da por grande mobilidade do capital e pelas
corporações multinacionais, submetendo-os a rá-
pidas e inesperadas mudanças.

Afirma-se, no presente artigo, com o apoio
em formulações de autores como Beck (1999),
Castells (1999) e Therborn (2000, 2001), que o
processo de globalização é modelado por diferen-
tes contextos institucionais e por recursos e estra-
tégias dos atores sociais implicados. Nesse senti-
do, supõe-se que as mudanças sociais decorrentes
conteriam, potencialmente, riscos e oportunidades,
cuja realização dependeria da capacidade dos ato-
res locais de interagir com as forças e os agentes
globais. Tal argumento é discutido mediante a aná-
lise empírica do novo pólo automobilístico de
Gravataí (RS) – tomado como expressão do pro-
cesso de globalização – e seus reflexos em empre-
sas fornecedoras locais. O referido pólo é consti-
tuído por uma unidade montadora da General
Motors do Brasil (GMB), instalada naquele muni-
cípio no ano de 2000, no contexto do novo ciclo
de investimentos automotivos realizados no país,
na segunda metade da década de 1990.

Nosso argumento é de que as relações entre
o global e o local podem constituir-se em um pro-
cesso traumático, em razão não apenas da intensi-
dade e da velocidade das mudanças, da complexi-
dade das tecnologias estrangeiras, do desequilíbrio
das relações entre os agentes, mas também porque
os agentes globais desafiam relações consolidadas,
ideologias e identidades locais.  A despeito das
perdas, os agentes locais tendem a desenvolver
estratégias para se ajustarem favoravelmente ao



C
A

D
ER

N
O
 C

R
H

, S
al

va
do

r, 
v.

 1
9,

  n
. 4

6,
 p

. 1
9-

33
, j

an
./a

br
. 2

00
6

2121

Sandro Ruduit Garcia, Sônia Guimarães Larangeira

novo ambiente. Esse pode ser um esforço difícil,
posto que requer atuar sob uma lógica diferente,
que inclui não apenas novos atores e regras, mas
também a adoção de novos conceitos: idéias como
estabilidade, permanência, homogeneidade, auto-
nomia, soberania são substituídas por instabilida-
de, contingência, dependência e complexidade. O
desafio para os atores locais é o de construir um
novo curso de ação que considere um novo tipo
de contexto e de relações.

O objetivo deste artigo, portanto, consiste
em apreender aspectos do processo de globalização,
através do exame da presença do novo pólo auto-
mobilístico de Gravataí e de suas implicações soci-
ais locais, tendo como foco a análise da
reestruturação do processo produtivo e das mu-
danças nas relações de trabalho e de emprego nas
empresas locais e considerando-se o desempenho
da montadora (relações próximas da idéia de coo-
peração ou de subordinação), das instituições lo-
cais (ativo, passivo, indiferente) e dos recursos e
estratégias das empresas (capital, tipo de produto
e tecnologia, acesso a mercados).

Os dados empíricos foram obtidos por meio
de entrevistas semi-estruturadas, realizadas com
gestores da fábrica da GMB em Gravataí; com
gestores de sete empresas fornecedoras locais; e
com lideranças do sindicato de trabalhadores.2

Ademais, obtiveram-se informações complemen-
tares em diferentes fontes secundárias: contratos e
acordos coletivos de trabalho, relatórios da Prefei-
tura Municipal, Relatório Anual de Informações
Sociais (RAIS, MTE) e anuários estatísticos da
Associação Nacional de Fabricantes de Veículos

Automotores (ANFAVEA) e do Sindicato dos Fa-
bricantes de Autopeças (SINDIPEÇAS).

O artigo está dividido em três partes: na
primeira, apresentam-se, sucintamente, aspectos
relacionados à constituição de novos pólos auto-
mobilísticos, com o objetivo de evidenciar o pro-
cesso de globalização do setor, focalizando o caso
do Brasil; na segunda, caracteriza-se a experiência
do novo pólo automobilístico de Gravataí; na ter-
ceira, examinam-se os reflexos da presença da
montadora sobre o processo produtivo e sobre as
relações de trabalho e emprego nas empresas lo-
cais pesquisadas. Por fim, formulam-se as princi-
pais conclusões da análise, tentando responder à
questão proposta.

GLOBALIZAÇÃO E NOVOS PÓLOS AUTOMO-
BILÍSTICOS

A partir de meados da década de 1990, o
processo de globalização atinge mundialmente o
setor automobilístico, com a constituição de no-
vos pólos de produção industrial. Neste século
XXI, o setor é marcado por uma nova geração de
fábricas mais produtivas e flexíveis do que as plan-
tas montadoras tradicionais, apoiando-se em refe-
rências competitivas e produtivas globais: diversi-
ficação e inovação de modelos, comercialização de
modelos mundiais, segmentação de mercados de
produtos, busca de maior integração entre empre-
sas e entre mercados, maior flexibilidade e produ-
tividade no processo produtivo, prospecção de mer-
cados emergentes.

O processo de globalização do setor (expres-
so na constituição de novos pólos automobilísti-
cos) resulta da conjugação 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, Japão, Alemanha, Itália, Fran-
ça e Reino Unido), o que obriga as montadoras à
prospecção de mercados e ao investimento em
países emergentes (Nelder; Harrys; Evens, 2001;
Pries, 2003). Como se observa na Tabela 1, países

2 As empresas locais pesquisadas produzem componen-
tes com variável complexidade tecnológica e valor agre-
gado do produto e situam-se em diferentes níveis da
cadeia produtiva: um grande fabricante de sistemas de
barra homocinética e de eixo dianteiro (I nível da ca-
deia); um grande fabricante de sistemas de direção (I
nível da cadeia); um pequeno fabricante de usinados de
precisão (II nível da cadeia); um médio fabricante de
usinados e forjados (II nível da cadeia); um médio fabri-
cante de componentes de borracha (II nível da cadeia);
um médio fabricante de escovas de carvão e porta esco-
vas (II nível da cadeia); e uma microempresa fabricante
de usinados de baixa precisão (III nível da cadeia). O
sindicato situa-se no município de Gravataí e representa
os trabalhadores do novo pólo industrial,bem como das
demais empresas do setor metalúrgico, mecânico e
eletroeletrônico daquele município.



C
A

D
ER

N
O
 C

R
H

, S
al

va
do

r, 
v.

 1
9,

  n
. 4

6,
 p

. 1
9-

33
, j

an
./a

br
. 2

00
6

2222

TRABALHO EM CENÁRIO DE GLOBALIZAÇÃO: o pólo automobilístico de Gravataí e implicações sociais em empresas locais

com importantes frotas de autoveículos têm apre-
sentado reduzidas taxas de crescimento dessas fro-
tas, em razão de que já detêm baixa relação de ha-
bitantes por autoveículo. São os casos dos Esta-
dos Unidos, do Japão, da Alemanha, da Itália, da
França, do Reino Unido, da Rússia, do Canadá,
da Austrália e da Holanda. Por outro lado, há pa-
íses cujos mercados mostram-se promissores, por-
quanto apresentam importantes taxas de crescimen-
to da frota e ainda mantêm elevada proporção de
habitantes por autoveículo, casos da China (que
abriu seu mercado às montadoras ocidentais na
década 1990), da Coréia do Sul, da Índia, da
Tailândia e da Arábia Saudita, na Ásia; da Polônia,
no Leste Europeu; e do Brasil e do México, na
América Latina. A Espanha vem expandindo a fro-
ta de forma consistente, porém, já apresenta baixa
proporção de habitantes por autoveículo, deven-
do reduzir o crescimento de seu mercado. Na Ar-

gentina, a frota pouco tem crescido em face da
recessão econômica.

Em segundo lugar, a constituição de blocos
político-econômicos regionais (como o
MERCOSUL e o NAFTA) e os novos acordos
multilaterais no âmbito da Organização Mundial
do Comércio (OMC) potencializam novos merca-
dos consumidores, atraindo interesse e investimen-
tos de montadoras para a exploração desses mer-
cados. A partir da década de 1990, o setor depara-
se com a facilitação dos fluxos comerciais entre
países e com a integração de mercados (como ocor-
re com países pós-socialistas, no âmbito da União
Européia) (Lung, 2002). Chama a atenção que a
produção e a comercialização do automóvel bem
como o seu uso, que vinham sendo regulamenta-
dos na esfera nacional, passam a depender de ne-
gociações entre governos e entre estes e corporações
automobilísticas, extrapolando a esfera nacional de

siaidnumsetnalucricsatorfsiapicnirpsadolucíevotuaropsetnatibahesolucíevotuaedoremúN-1alebaT
)2002-2991(

síaP
)seõhlim(solucíevotuaedoremúN olucíevotua/.baH

2991 2002 %oãçairaV 2991 2002

sodinUsodatsE 7,981 5,522 9,81 3,1 2,1

oãpaJ 7,16 0,47 9,91 0,2 3,2

ahnamelA 0,24 2,84 8,41 9,1 8,1

ailátI 3,23 7,73 7,61 8,1 7,1

açnarF 1,92 1,53 6,02 9,1 0,2

odinUonieR 8,62 9,23 7,22 1,2 0,2

aissúR 5,72 4,42 6,01- 0,11 8,6

ahnapsE 8,51 0,32 6,54 5,2 1,2

lisarB 4,41 3,12 9,74 6,01 2,8

ocixéM 4,01 9,81 7,18 3,8 7,7

ádanaC 0,71 3,81 6,7 6,1 8,1

luSodaiéroC 2,5 9,31 3,761 4,8 8,4

anihC 0,7 9,31 6,89 0,002 2,071

ainôloP 9,7 9,21 3,36 9,4 6,3

ailártsuA 0,01 5,21 0,52 7,1 9,1

aidnÍ 7,4 9,11 2,351 8,081 2,601

adnaloH 3,6 7,7 2,22 4,2 4,2

atiduaSaibárA 7,2 2,7 7,661 6,5 6,7

anitnegrA 8,5 9,6 0,91 5,5 9,6

aidnâliaT 0,3 7,6 3,321 0,91 9,11

.)4002(SAÇEPIDNISede)4002(AEVAFNAedritrapaoãçisopmoC:etnoF
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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 fusão, aquisição ou aliança en-
tre corporações, com conseqüente aumento da con-
corrência, o que implica a exploração de novos
mercados e o investimento em novas plantas in-
dustriais, para além dos países de origem dessas
corporações (Cutcher-Gershenfeld et al., 1998). As
fusões e aquisições (como, Daimler-Chrysler-
Mitsubishi, Renault-Nissan, Peugeot-Citröen,
Volkswagen-Audi-Seat-Skoda, Ford-Mazda, Volvo-
Land Rover) e alianças entre montadoras (General
Motors-Toyota na NUMMI, Toyota-Honda, Gene-
ral Motors-Fiat) visam à repartição de riscos e in-
vestimentos, ao ganho de escalas de produção e
de compras e à busca de complementaridades en-
tre empresas (acesso a novos mercados, compe-
tências organizacionais e tecnologias) (Ikeda;
Nakagawa, 2001).

Em quarto lugar, a oferta de mão-de-obra
escolarizada e relativamente barata, a disponibili-
dade de infra-estrutura adequada (redes de teleco-
municações, de energia e de transporte) e, em
muitos casos, a concessão de incentivos fiscais e
de subsídios governamentais, em países em de-
senvolvimento e no interior de países desenvolvi-
dos (greenfields), estimulam a instalação de novas
plantas montadoras pelas corporações automobi-
lísticas (Aller; Garcés, 2002; Courtaux-Kotbi, 2004;
Zhang, 2005).

Nessas circunstâncias, o processo de
globalização do setor automobilístico constitui uma
realidade paradoxal: plantas consideradas obsole-
tas em regiões de consolidada capacidade de pro-
dução industrial nos países de mercado maduro
(Estados Unidos, Reino Unido, França, Alemanha
e outros) são fechadas, enquanto, no interior des-
ses países e em países em desenvolvimento (Bra-
sil, México, Coréia do Sul, China, países do Leste
Europeu e outros), são abertas novas fábricas3

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

Conforme mostra a Tabela 2, grandes países
produtores de autoveículos tendem a reduzir sua
participação relativa no mercado mundial, como
nos casos dos Estados Unidos4, do Japão, da Fran-
ça, do Canadá, do Reino Unido e da Itália. Por
outro lado, observa-se propensão à expansão da
participação relativa no mercado mundial de pro-
dutores emergentes (notadamente a China, a Coréia
do Sul, a Espanha, o México e a Índia), bem como
o surgimento de importantes países produtores,
antes inexpressivos (Tailândia, Irã e República
Tcheca). O Brasil eleva a produção em números
absolutos, embora mantenha a mesma participa-
ção relativa no cenário internacional. No caso da
Alemanha, pode-se conjeturar que o crescimento
de sua produção relaciona-se, antes, com a ampli-
ação da atividade no lado oriental do que com a
expansão no lado ocidental.

No Brasil, o setor automobilístico e o de
autopeças ajustam-se à globalização mediante po-

3 Segundo Lung (2002), no período de 1991 a 2002, a
França 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

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 Itália,
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
Polônia, fechou-se a planta da Ford, e abriu-se a da Opel.
Ainda na Áustria, foi aberta uma planta da Eurostar; na
Eslováquia, da Volkswagen; nos Países 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 fábricas 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 fábri-
cas nos Estados Unidos, até o ano de 2008.
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líticas governamentais (o Regime Automotivo de
1995) que favorecem a rápida abertura do mercado
nacional de autoveículos e de autopeças (até então
relativamente protegido) à competição internacio-
nal, e a adoção de incentivos leva à guerra fiscal
entre estados e municípios para a atração de in-
vestimentos externos (Arbix, 2001). Na segunda
metade dos anos 1990, a disposição de montadoras
(agentes da globalização) em investir no país, com-
binada com as políticas governamentais, refletiu-
se, entre outros aspectos, em investimentos que
resultaram em uma nova geração de fábricas situa-
das fora do ABC paulista.5

Estudos sobre as experiências dos novos
pólos automobilísticos no Brasil (Abreu e Ramalho,
2005; Arbix; Zilbovícius, 2002; Nabuco; Neves;
Carvalho Neto, 2002) parecem apontar certas ten-
dências, entre as quais se poderiam destacar: a)
geração de empregos nas regiões hospedeiras (em-
bora aquém das expectativas locais, posto que se
trata de “fábricas enxutas”) tanto maior quanto mais
elevado o investimento em capital e quanto mais
capacitada se acha a cadeia de fornecimento local;
b) propensão ao uso de mão-de-obra com instru-
ção mais elevada do que as plantas tradicionais; c)
crescimento da atividade produtiva local; d) salá-

)3002-3991(solucíevotuaedsetnacirbafsesíaP-2alebaT

síaP
3991 3002

sedadinuedseõhliM % sedadinuedseõhliM %

sodinUsodatsE 9,01 2,32 1,21 9,91

oãpaJ 2,11 9,32 3,01 0,71

ahnamelA 0,4 5,8 5,5 1,9

anihC 3,1 8,2 4,4 3,7

açnarF 2,3 8,6 6,3 9,5

luSodaiéroC 0,2 3,4 2,3 3,5

ahnapsE 8,1 8,3 0,3 0,5

ádanaC 2,2 7,4 5,2 1,4

odinUonieR 6,1 4,3 8,1 0,3

lisarB 4,1 0,3 8,1 0,3

ocixéM 1,1 3,2 6,1 6,2

ailátI 3,1 8,2 3,1 1,2

aissúR 8,1 8,3 3,1 1,2

aidnÍ 4,0 8,0 2,1 0,2

acigléB 4,0 8,0 9,0 5,1

aidnâliaT * * 8,0 3,1

ãrI * * 6,0 0,1

acehcTacilbúpeR 2,0 4,0 4,0 7,0

luSodacirfÁ 3,0 6,0 4,0 6,0

ailártsuA 5,0 1,1 4,0 6,0

sortuO 3,1 8,2 5,3 8,5

latoT 9,64 001 6,06 001

.ovitacifingisoãnrolaV*.)4002(AEVAFNAede)4002(SAÇEPIDNISedritrapaoãçisopmoC:etnoF

5  As novas plantas foram instaladas no Rio Grande do
Sul (General Motors e Navistar), no Paraná (Audi-
Volkswagen, Renault, Chrysler), em Minas Gerais
(Mercedes-Benz), no Rio de Janeiro (Volkswagen e
Peugeot-Citröen), na Bahia (Ford), em Goiás (Mitsubishi)
e em São Paulo (General Motors, Kia, Honda e Toyota),
conforme negociações, caso a caso. A escolha de tais
regiões decorreria, resumidamente, dos baixos níveis
salariais e de combatividade sindical vis-à-vis, no ABC
paulista, da oferta de infra-estrutura urbana satisfatória
e, especialmente, dos incentivos fiscais oferecidos por

estados e por municípios, para a atração dos investi-
mentos (Arbix, 2001). Constata-sedesconcentração do
investimento também na indústria de autopeças: a mai-
or parte dos fabricantes de autopeças permanece na Re-
gião Metropolitana de São 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 São Paulo, de 18,1% (em 1993)
para 23,8% (em 2003) (SINDIPEÇAS, 2004). O total de
investimentos das montadoras e das empresas de
autopeças atingiu mais de US$ 18 bilhões, no período de
1996 a 2001 (ANFAVEA, 2004; SINDIPEÇAS, 2004).
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rios inferiores aos do ABC Paulista; e e) novas pau-
tas e desafios para os sindicatos (diversidade de
interesses entre trabalhadores de montadoras e de
fornecedores, ritmo de trabalho, participação em
questões sobre o processo produtivo, mobilização
de jovens metalúrgicos).

Além da desconcentração da produção e do
emprego e da maior concorrência (novos competi-
dores, abertura de mercado) no setor automobilís-
tico e no de autopeças no Brasil, o processo de
globalização parece refletir-se em elevação da pro-
dução e da produtividade e em queda do nível
global de emprego no país. A nova geração de plan-
tas, que já nascem flexíveis e enxutas, bem como a
reestruturação das montadoras existentes vieram
a ampliar a produtividade do trabalho: em 1995,
cada empregado respondia, em média, pela pro-
dução de 15 autoveículos; em 2003, pela produ-
ção de 23 autoveículos. Nesse caso, o crescimento
da produção nacional de 1,6 milhão de
autoveículos, em 1995, para 1,8 milhão, em 2003
(12% no período), não foi suficiente para evitar a
queda do nível de emprego nas montadoras (de
104 mil empregos, em 1995, para 79 mil, em 2003,
retração de 24%) (ANFAVEA, 2004). A elevação
do nível de emprego dependeria da expansão do
mercado interno e da competitividade externa, com
o aumento das exportações.

Portanto, o processo de globalização do se-
tor automobilístico tende a estimular a
desconcentração da atividade produtiva e do em-
prego e a constituir fábricas mais produtivas e fle-
xíveis (adaptadas às referências competitivas e pro-
dutivas globais), que criam oportunidades em no-
vas regiões produtoras, mas ameaçam trabalhado-
res e comunidades ligados a fábricas obsoletas ou
a mercados saturados. No caso do Brasil, seria
preciso considerar que as tendências acima apon-
tadas se configuram em contexto de baixo cresci-
mento econômico, de rápida abertura do mercado,
de integração pouco controlada à globalização e de
carência de instituições locais consolidadas. Ca-
beria, pois, perquirir sobre o papel desempenha-
do pela conjuntura política e econômica do país
na configuração desses novos pólos automobilís-

ticos. Importa saber como se configura a experiên-
cia de Gravataí e seus reflexos nas empresas lo-
cais, considerando-se, para tanto, o desempenho
da montadora, das instituições locais e dos recur-
sos e estratégias das empresas locais.

O PÓLO DE GRAVATAÍ

O novo pólo automobilístico de Gravataí
iniciou suas operações no mês de julho de 2000.
O investimento de US$ 600 milhões (US$ 350
milhões da GMB e US$ 250 milhões das 17
“sistemistas” que acompanharam a montadora)
contou com significativa contrapartida do governo
estadual e da prefeitura municipal, no contexto de
“guerra fiscal”.6 A planta de Gravataí é considera-
da a mais moderna da corporação em âmbito mun-
dial7: 80% das vendas são realizadas via internet;
a robotização é 40% superior à planta de São Cae-
tano do Sul; a produtividade é de cerca de 100
veículos/ empregado/ ano (seria o dobro de outras
unidades recém instaladas no Brasil); e uso do
conceito de condomínio industrial. Há cerca de
3.500 empregados no condomínio (1.500 na
montadora e 2.000 nas sistemistas). Trata-se de
produção em grande escala de um modelo de bai-
xo custo,8 que vem em ascensão no mercado e tem
sido exportado: em 2000, foram produzidas 24.007
unidades;9 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 período de 2001 a 2004.

6 O Complexo Industrial Automotivo de Gravataí (CIAG)
foi beneficiário de empréstimo de R$ 253 milhões do
governo estadual, de vantagens no recolhimento de ICMS
e de isenção dos tributos municipais, entre outros bene-
fícios fiscais. Para mais informações, ver Ruduit-Garcia
(2003).

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

8 O Celta é um modelo hatch, compacto, com motorização
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). Estão sendo investidos na fábrica
outros US$ 240 milhões, tendo em vista a produção de
um novo modelo para exportação. A capacidade instala-
da passará de 120 mil para 200 mil unidades/ano, atin-
gindo cerca de 5.000 empregos no condomínio.

9  No ano de 2000, a produção ficou subdimensionada,
pois a planta começa a operar apenas no mês 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 produção, comercialização nos mercados inter-
no e externo). Esse tipo de estratégia requer ampla
flexibilidade e forte redução de custos no proces-
so produtivo. Daí as pressões da montadora sobre
fornecedores – mediante a redução de fornecedo-
res diretos no âmbito do condomínio industrial –
e sobre trabalhadores – mediante a ênfase na
automação.10 Isso se reflete, por um lado, na im-
posição de intenso ritmo de trabalho na fábrica e,
por outro, em significativo investimento em trei-
namento dos recursos humanos.11

O processo produtivo inicia-se com a inser-
ção de um pedido no sistema integrado de infor-
mações quando da venda de um veículo,
estruturando-se, pois, a partir da demanda. Se-
guindo referências competitivas e produtivas glo-
bais (custo, qualidade, escala, entrega), a montadora
recebe sistemas do veículo, pré-montados pelos
fornecedores. A forma de condomínio industrial
facilita a integração da produção (controle de qua-
lidade, redução de custos operacionais e forneci-
mento just-in-time) e implica uma estratégia de
divisão de custos, de investimentos e de riscos
entre empresas “parceiras”. O condomínio indus-
trial atingiu redução de 60% no número de forne-
cedores diretos e de 50% na aquisição de peças
avulsas, comparativamente às plantas convencio-
nais. A logística compartilhada permite a redução
de estoques para 90 minutos, contra cerca de meia
semana nas unidades convencionais. Ademais, o
fato de os fornecedores ficarem próximos da linha
de montagem favorece a constante verificação de

qualidade e eventuais ajustes na linha de produ-
ção dos fornecedores, em tempo real.

O condomínio industrial envolve uma rede
de prestadores de serviços auxiliares, que atuam
internamente (alimentação, logística, jardinagem,
vigilância, manutenção, obras civis, entre outros),
e de fornecedores de autopeças, de insumos e de
matéria-prima para a GMB e para as sistemistas,
que constituem um segundo e um terceiro nível
de fornecimento na cadeia produtiva. Para integra-
rem-se ao complexo industrial, as empresas locais
precisam ajustar-se aos padrões globais requeri-
dos pela montadora.

O Contrato Coletivo de Trabalho foi negoci-
ado conjuntamente entre a GMB e sistemistas e o
sindicato local. Ele prevê diferentes condições de
emprego e de trabalho na montadora e nas
sistemistas. As empresas fornecedoras locais pac-
tuam, à parte, uma Convenção Coletiva de Traba-
lho, o que indica a descentralização dos processos
de negociação das condições e das relações de tra-
balho. Cabe referir ainda o fato de que, conforme
lideranças sindicais, as práticas de negociação da
GMB com sindicatos são diferentes das práticas
das empresas locais. A GMB negociaria a partir de
indicadores técnicos (índices de inflação, taxas de
produtividade, faturamento, perspectivas de mer-
cado), enquanto as empresas locais negariam a
própria representatividade sindical, requerendo
maleabilidade nas estratégias sindicais que preci-
sam manejar com diferentes pautas e interesses
dos trabalhadores e com distintas formas de nego-
ciação e barganha.12

Portanto, o processo produtivo apresenta
integração entre montadora e fornecedores, reque-

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

11 Os funcionários recém contratados pela GMB recebem
450h iniciais de treinamento, mais um período de apren-
dizagem informal na fábrica. Cada funcionário recebeu,
em média, 800h de treinamento, até 2004. O investi-
mento em qualificação de pessoal totalizou R$ 4,4 mi-
lhões, no período de 2000 a 2003, representando gasto
de cerca de R$ 1 mil/ trabalhador/ ano – considerando-se
o emprego de 1.500 trabalhadores na fábrica.

12 O sindicato local vem experimentando expansão da base
de trabalhadores e dos sócios (respectivamente, 62% e
40%, no período de 1999 a 2003). Verificam-se reajustes
salariais acima dos índices de inflação e ganhos na parti-
cipação nos resultados, bem como alguma capacidade de
mobilização dos trabalhadores (pequenas greves e para-
lisações frente a desacordos sobre participação 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 questões relativas ao processo produtivo
(como ritmo de trabalho, treinamento, participação dos
trabalhadores, disciplina fabril). Ademais, há uma in-
tensa disputa entre o sindicato local e o sindicato
metalúrgico de Porto Alegre pela representação da base
de Gravataí, o que enfraquece a ação sindical. Para maio-
res informações, ver Ruduit-Garcia (2004).
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rendo desses últimos a capacidade de operar com
base em referências competitivas e produtivas glo-
bais (escala, custos, qualidade, entrega). No entan-
to, os sistemas de gestão da produção e as políti-
cas de recursos humanos são independentes entre
as empresas, o que contribui para a diversidade
dos sistemas de trabalho e de relações de emprego
no contexto dos novos pólos automobilísticos.

REFLEXOS NAS EMPRESAS LOCAIS

Conforme informantes da montadora, o
número de fornecedores gaúchos (peças, insumos,
serviços) 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 tendência de
substituição gradativa de fornecedores de outros
estados por empresas locais. Por outro lado, a par-
ticipação dos fornecedores locais no Complexo é,
ainda, relativamente baixa: 28%, em 2004. Existe,
pois, amplo espaço para a inserção de fornecedo-
res locais na cadeia, desde que sejam capacitados,
tendo em vista as referências produtivas e compe-
titivas globais requeridas pela montadora.13

A apreciação da presença da GMB em
Gravataí, expressão do movimento de globalização,
mostra que ela vem estimulando não apenas a ex-
pansão dos negócios, como também mudanças no
processo produtivo e nas relações de trabalho nas
empresas locais investigadas.14 A despeito das con-

vergências, a análise de tais mudanças revela que
as empresas acham-se em diferentes etapas de
reestruturação e de flexibilização das relações de
trabalho e emprego, indicando que aqueles pro-
cessos são bastante complexos e diversificados. A
nova dinâmica nas empresas locais decorre de fa-
tores como tipos de relações de fornecimento (coo-
peração e parceria; conflito e subordinação), capa-
cidade das instituições locais (ativas, passivas ou
indiferentes) e recursos e estratégias dos agentes
sociais implicados (tipo de produto, capital, aces-
so a mercados).

Entre as convergências, observa-se, como
mostra a Tabela 3, importante expansão do
faturamento e da produtividade nas empresas lo-
cais. A integração ao novo pólo automobilístico de
Gravataí exigiu das empresas locais a ampliação
da escala de produção, margens de lucro aperta-
das, forte controle e padronização da qualidade
dos produtos fornecidos e agregação de valor ao
produto, com a fabricação de sistemas em lugar de
peças isoladas. Nesse caso, como se pode verificar
no Quadro 1, outra notável convergência entre os
casos pesquisados seria a propensão à realização
de novos investimentos em expansão das plantas
e na aquisição e ajuste de novas tecnologias, ao
desenvolvimento de novos produtos de maior va-
lor agregado e à promoção de processos de
reestruturação técnico-organizacional e de
flexibilização das relações de trabalho, as quais se
acham, porém, bastante diferentes entre as empre-
sas. Programas de qualidade total, de participação
da mão-de-obra no processo produtivo, de uso do
trabalho em equipe e da polivalência tendem a ser
aprofundados ou instituídos, quando ainda
inexistentes, nas empresas. Ademais, constata-se
a propensão ao uso de diferentes estratégias de
segmentação das políticas de gestão da mão-de-obra,
à redução da rotatividade no emprego, a novas res-
ponsabilidades e pressões sobre os trabalhadores

13 Dados agregados do setor metal-mecânico local indicam
sua expansão, particularmente nos municípios de
Gravataí, Cachoeirinha, Canoas, Novo Hamburgo e São
Leopoldo (Região Metropolitana de Porto Alegre). Tais
municípios já detinham um parque metal-mecânico re-
lativamente expressivo: mais de 200 empresas e mais de
2.000 trabalhadores, no ano de 1999. No período de 1999
a 2002, as taxas de crescimento do emprego e do núme-
ro de empresas no setor e do PIB, em Gravataí, 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 São Leopoldo, 21,9%, 26,9% e 40% (RAIS/MTE,
FEE/RS).

14  No município de Gravataí, a partir das obras do novo
complexo industrial no ano de 1998, observa-se cresci-
mento da atividade econômica e produtiva. No período
de 1997 a 2003, o estoque de empregos formais cresce
43,2% e o total de alvarás concedidos pelo município
para novas empresas, 26,4%. Além disso, a despeito das
concessões fiscais para a montadora, a receita tributária

total do município expandiu-se em 209%, no período
de 1997 a 2004, passando de R$ 22 milhões para R$ 69
milhões. Particularmente o Imposto sobre Circulação de
Mercadorias e Serviços (ICMS) cresceu 206% no mes-
mo período, evoluindo de R$ 16 milhões, em 1997, para
R$ 51 milhões, em 2004 (Prefeitura Municipal de
Gravataí, Secretaria da Fazenda, 2005).
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e à elevação da escolaridade da mão-de-obra.
Entre as divergências, observa-se que as

empresas locais investigadas encontram-se em di-
ferentes fases nos processos de reestruturação e
de flexibilização das relações de trabalho, bem como
se utilizam de distintas estratégias e instrumentos
na configuração daqueles processos. O que prece-
de atesta, entre outros aspectos, as diferenças en-
tre as empresas quanto aos níveis de produtivida-
de em que se encontram e aos ganhos de produti-
vidade alcançados. As que se posicionam no I ní-
vel de fornecimento (Empresa A e B) têm produti-
vidade significativamente superior às que se situ-
am no II nível (Empresa C, D, E, F). Essas, por seu
turno, têm produtividade maior do que a empresa
integrada ao III nível (Empresa G). Diferem tam-
bém quanto à expansão do emprego: as empresas
B e D tiveram retração, enquanto as empresas A,
C, E e F criaram novos empregos. A empresa G
manteve-se com o mesmo número de postos de
trabalho (vide Tabela 3).

Nas empresas A e B, os processos de
reestruturação e de flexibilização das relações de
trabalho mostram-se consolidados, desenvolven-
do-se ajustes e aprofundamentos de instrumentos
já empregados. Essas empresas são as que detêm
o maior nível de recursos dentre as pesquisadas:
capital, produtos mais complexos e de maior va-
lor agregado e acesso a mercados globais (exporta-
ção e outras montadoras). Nas empresas D, E e F,
os processos de reestruturação e de flexibilização
estão em pleno andamento (aprofundamento de

programas de qualidade e de participação, produ-
ção de sistemas, remuneração variável). Tais em-
presas detêm menor nível de recursos do que as
empresas A e B (produto menos especializado,
ingresso mais recente no mercado global e menor
volume de capital), o que, em contexto de timidez
institucional e de ausência de programas de
capacitação pela montadora, tende a reduzir a pro-
fundidade e a tornar mais lentos os processos de
ajuste às referências globais (reestruturação e
flexibilização). Numa etapa anterior, encontra-se a
empresa C, recém ingressa no mundo da produ-
ção flexível. A empresa G adota instrumentos mais
limitados, referentes à simples flexibilidade nu-
mérica: trabalho temporário (vide Quadro 1).

Importante considerar que não se podem
adjudicar implicações necessariamente positivas
ou negativas quanto às condições de trabalho e de
emprego, em decorrência pura e simples do grau
de flexibilidade nas empresas. Antes, importa ana-
lisar como as condições encontradas, resultantes
de novos instrumentos de flexibilização do traba-
lho e do emprego,  relacionam-se com as distintas
formas e estratégias com que são implementados e
como os atores sociais se posicionam no sentido
de extrair benefícios da nova situação.

Qual seria o papel da montadora? A estraté-
gia competitiva da montadora, apoiada nos princí-
pios de volume, diversidade e custos baixos, re-
flete-se na imposição de padrões e de referências
competitivas globais aos fornecedores (redução de
custos, precisão nos prazos de entrega, padroniza-
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ção da qualidade dos produtos, ampliação das es-
calas de produção), em detrimento de estratégias
cooperativas ou de parceria com as empresas lo-
cais. As empresas locais tendem a integrar o com-
plexo industrial mediante laços mais próximos da
idéia de subordinação, fornecendo partes de me-
nor significado no produto final, embora algumas
forneçam produtos de alta tecnologia e valor agre-
gado. Constata-se, pois, relativamente às empre-
sas locais pesquisadas, que a montadora, apoiada
naquelas relações, desenvolve papel de referência
no que se refere aos padrões de custos, de quali-
dade, de prazos de entrega e de escala de produ-
ção, deixando de desenvolver programas de
capacitação tecnológica e organizacional.

Qual seria o papel das instituições locais?
Inclina-se para a passividade no que concerne à
reestruturação das empresas locais, contrastando
com o caráter ativo e decisivo na atração da
montadora, especialmente, no que se refere à esfe-
ra governamental (com política de industrializa-
ção, apoiada em renúncia fiscal). Os instrumentos
governamentais aplicados ao setor metal-mecâni-
co local e ao de autopeças, em particular, limitam-
se à oferta de linhas de crédito de caráter genérico.
Inexistem políticas para a constituição de redes,
para o fomento à inovação, para a capacitação
tecnológica, para a parceria com instituições de
ensino e pesquisa. As associações empresariais
locais voltam-se para as empresas de maior porte,
em detrimento do amplo conjunto de micro e pe-
quenas empresas que compõem o setor no estado
do Rio Grande do Sul. Além disso, as elites polí-
ticas e empresariais mostram-se incapazes de apro-
ximar o setor de universidades e centros de pes-
quisa e de promover ações cooperativas entre em-
presas, o que requer, entre outros aspectos, mu-
danças culturais e ideológicas das elites locais.
Caberia conjeturar sobre a demanda por novos
espaços públicos que viessem a promover
potencialidades locais, a partir de identidade ou
de interesses comuns, em face da presença da GMB
em Gravataí.

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

investigadas e suas estratégias de utilização (capi-
tal, tecnologia, tipo de produto, inserção no mer-
cado global) condicionam não apenas o nível de
fornecimento na cadeia produtiva, como também
as etapas dos processos de reestruturação e
flexibilização, bem como as formas de tais proces-
sos. Em contexto de ausência de cooperação e de
programas de capacitação de fornecedores pela
montadora (estratégia competitiva de volume e de
redução de custos e relações de subordinação com
fornecedores locais) e de instituições locais incli-
nadas à passividade (iniciativas genéricas e seleti-
vas, foco na atração de grandes empreendimen-
tos), as empresas locais tendem a ajustar-se às re-
ferências competitivas e produtivas globais trazidas
pela montadora com os seus próprios recursos, o
que limita as chances de ingresso nos elos mais
nobres da cadeia produtiva, marcada pela diversi-
dade no que se refere ao processo produtivo e às
relações de trabalho. Parece que quanto maior o
nível de recursos e de acesso às instituições lo-
cais, maior seria a propensão dos trabalhadores de
obter vantagens nos processos de mudança ou ajus-
te nas empresas locais. Por outro lado, se as em-
presas dispõem de menor nível de recursos e de
acesso às instituições locais, os processos de mu-
dança ou ajuste tendem a ser mais desfavoráveis
aos trabalhadores.

Em resumo, para além das convergências,
tais como expansão dos negócios, investimentos,
maior produtividade, programas de qualidade e
de participação (exceto Empresa G), mão-de-obra
mais instruída e treinada e flexibilização das rela-
ções de trabalho, relacionadas aos padrões globais
de competitividade requeridos pela montadora, as
empresas locais investigadas revelam diferenças
importantes nas trajetórias dos processos de
reestruturação e de flexibilização das relações de
trabalho e emprego, relacionadas com suas estraté-
gias e recursos (capital, tecnologia, produto, mer-
cado). A reconstrução sociológica dessas trajetóri-
as evidencia vantagens e prejuízos para as empre-
sas – por exemplo, ampliação da escala de produ-
ção, embora com adaptação 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 escolarização, que convivem com a
aplicação de estratégias de segmentação das políti-
cas de gestão da mão-de-obra (trabalho temporário,
terceirização, remuneração variável, políticas
focadas em setores ou equipes específicas de tra-
balhadores mais qualificados).

CONSIDERAÇÕES FINAIS

Como atesta o caso em discussão, o proces-
so de globalização, ou de difusão de referências
competitivas e produtivas globais, tende a produ-
zir diferentes implicações sociais para as quais con-
correm, entre outros aspectos, a estratégia compe-
titiva da montadora, o papel das instituições lo-
cais, os recursos próprios e as estratégias das em-
presas locais (capital, tecnologia, tipo de produto,
acesso a mercados). Trata-se de mudanças marcadas
pela diversidade e pela contingência, que desfa-
zem homogeneidades e determinações.

Os que afirmam a existência de uma abstra-
ta “lógica do capital” contribuem para evidenciar
contradições do processo de globalização, porém,
deixam de captar certas mudanças sociais em cur-
so, ao menosprezar a importância para o resultado
dos recursos e estratégias dos atores sociais. Ade-
mais, pode-se obtemperar que certos aspectos ne-
gativos atribuídos à globalização devem-se, antes,
a fatores internos a países, regiões e empresas, tais
como conjuntura econômica desfavorável, carên-
cia institucional, baixa qualificação da mão-de-obra,
inabilidade política e estratégias equivocadas. Os
que acreditam na positividade de “forças cegas do
mercado” desconhecem os condicionamentos so-
ciais e a diversidade de formas envolvidas, ten-
dendo, de maneira simplista, a examinar a
globalização e seus impactos como um processo
homogêneo.

Cabe referir que a experiência de Gravataí
revela certas convergências em relação ao que se
verifica, com graus e formas variáveis, em outros
casos similares no país, tais como concessão go-
vernamental de vantagens financeiras e fiscais,

padroniza expansão do emprego e da atividade pro-
dutiva local, reestruturação de fornecedores locais
e mudanças na ação sindical. No entanto, no caso
de Gravataí, há particularidades que merecem des-
taque. Trata-se de unidade fabril intensiva em ca-
pital, de elevada escala de produção, com alto grau
de automação e de uso de tecnologias da informa-
ção, o que se reflete no alto grau de produtividade
da planta – hoje a mais elevada da corporação em
todo o mundo – e em significativo investimento
em treinamento da mão-de-obra. A adoção da for-
ma de condomínio industrial, conjugada com a
produtividade alcançada na planta, implica a gera-
ção 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 produção. Ademais, uma das mar-
cas do caso em estudo, como já mencionado, é a
diversidade de configuração dos sistemas de tra-
balho e de relações de emprego, a despeito da
integração produtiva entre as empresas, o que re-
quer mudança de estratégias dos atores sociais (sin-
dicatos, governos, associações empresariais, elites
políticas e empresariais).

Em resumo, poder-se-ia concluir que a ins-
talação da unidade montadora da GMB produziu
impactos positivos, como utilização de tecnologias
da informação e propensão ao uso pelos fornece-
dores de novas tecnologias na produção de partes
mais complexas e com maior valor agregado e con-
seqüente treinamento da mão-de-obra, mediante
processos de reestruturação e modernização de
empresas fornecedoras locais. Além disso, verifi-
ca-se elevação geral do nível de emprego e da ativi-
dade produtiva local, bem como vantagens finan-
ceiras, em contexto de tendência à desconcentração
da produção e do emprego nos setores automobi-
lístico e de autopeças, no país. Contudo, os resul-
tados positivos não são homogêneos: as empresas
e trabalhadores com recursos escassos pagam um
preço maior por sua inserção na cadeia produtiva
global. Isso se torna mais dramático diante da timi-
dez das instituições locais na capacitação de tais
segmentos sociais.
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Portanto, o trabalho em cenário de
globalização tende a ser marcado por oportunida-
des e riscos, configurando uma nova e contraditó-
ria realidade que desafia os atores sociais a formu-
larem novas estratégias e a ajustarem as institui-
ções. A globalização institui realidades locais di-
nâmicas e contingentes, que se mostram condicio-
nadas por diferentes configurações sociais, reve-
lando alguma “margem de manobra” para os ato-
res locais e dependendo de seus recursos político-
econômico-sociais. Nessas circunstâncias, a inter-
pretação sociológica do trabalho em sociedades em
processo de globalização requer do analista o reco-
nhecimento de que se trata de novos cenários, cuja
configuração depende de complexas tramas de fa-
tores que envolvem tanto referências e tendências
competitivas e produtivas globais quanto aspectos
político-sociais próprios de cada país e localida-
de. Constitui-se, pois, como um desafio ao saber e
à criatividade sociológica no Brasil.

Finalmente, independentemente dos recur-
sos que detêm empresas e trabalhadores, e das
condições mais ou menos favoráveis que daí de-
correm, parece haver um traço comum que carac-
teriza a realidade do trabalho na atualidade, em
especial, sob a égide do contexto internacional, que
é a tendência exagerada para a intensificação do
ritmo de trabalho, o que tende a atingir trabalha-
dores de todos os níveis, indistintamente. Se for
verdade que, pelo menos nos setores de ponta,
problemas como qualificação dos trabalhadores,
dentre outros – contrariamente ao que se afirmava
nos anos 1980 – já não se constituiriam em foco
para o debate sobre cidadania no trabalho, é certo
que este deve incorporar novas questões como, por
exemplo,  a redução da jornada de trabalho bem
como maior controle pelo trabalhador sobre o tem-
po na esfera do trabalho.

(Recebido para publicação em fevereiro 2006)
(Aceito em março de 2006)
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