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Prefacio

Em meados de 2011, a midia pernambucana anunciou com
grande destaque que o entdo governador do estado, Eduardo
Campos, e 0, na ocasido, presidente da Fiat para a América Latina,
Cledorvino Belini, haviam confirmado a instalacio de uma unidade
industrial da Fiat em Goiana, pertencente a Mata Norte, tendo ini-
cialmente sido cogitada a drea do complexo industrial portudrio
de Suape, situado na Mata Sul. Mais do que uma simples planta
automobilistica, projetou-se a instalacao de um polo automotivo, o
qual inclufa um parque de fornecedores globais da empresa (deno-
minados sistemistas).

Naquele momento, o pais vivia um contexto favoravel de cres-
cimento do produto e da renda, retroalimentado pela ampliagdo dos
investimentos publicos e privados. Pernambuco havia sido particu-
larmente beneficiado, seja pelo lado do incremento da renda (em
muito, favorecido pelas politicas sociais), seja quanto ao volume
de investimentos capitaneados pelo Programa de Aceleragao do
Crescimento - PAC, com Suape se projetando como sua prin-
cipal expressao no Estado e uma das mais importantes do pais.
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A industrializagdo da drea sul da Regiao Metropolitana de Recife
ganhara seu primeiro impulso nos anos 1970, com os projetos da
Sudene, especialmente beneficiando os municipios de Jaboatio de
Guararapes e Cabo de Santo Agostinho. A instalagao, no complexo
Suape, da Refinaria Abreu e Lima e da Petroquimica Suape, ambos
investimentos da Petrobras, com as obras iniciadas em 2007, pro-
duziu grande impacto econdmico na regiao e no Estado.

O deslocamento do projeto do polo automotivo para a Mata
Norte abriu uma nova frente de industrializa¢ao e desenvolvimento
econdmico para uma area que, com uma economia centrada his-
toricamente na agroindustria sucroalcooleira e na induastria téxtil,
vivia um momento de franca decadéncia da primeira (como em todo
o estado de Pernambuco e no Nordeste, em geral), assim como
tinham ficado no passado as marcas da segunda.

Quando, em 2013, préximo a inauguracao do polo, a partir dos
grupos de pesquisa Laboratério de Estudos e Pesquisas em Trabalho
e Politicas Publicas - LAEPT/UFPB e Trabalho, Desenvolvimento e
Politicas Pablicas - TDEPP/UFCG, realizamos uma primeira visita
as suas instalagoes, os contrastes daquela situa¢ao nos produziram
grande impacto. Em uma area antes destinada ao plantio de cana-
de-agtcar, agora em franca decadéncia, avizinhada pelas ruinas de
duas usinas de agucar, cercada por tradicionais comunidades de
pescadores e, sobretudo, pescadoras de mariscos, via-se ocupada
por uma das plantas automobilisticas mais modernas do grupo
Fiat/Chrysler (contraste, esse, apenas ligeiramente suavizado pela
presenca recente de outros empreendimentos industriais, mas de
muito menor porte, como a fibrica da Hemobrés e a fabrica de
vidro plano, a Vivix). Onde havia um histérico contingente de forca
de trabalho “excedente”, destinado a atividades com baixa qualifi-
cacdo, na agricultura, na agroindustria, no comércio local, na pesca
artesanal, em equipamentos turisticos precarios, na administragao
publica local, agora se instalava a planta industrial mais robotizada
do Nordeste e uma das mais modernas do pais.



Na referida visita, em conversa com os gestores da empresa,
evidenciava-se a preocupacio desta em tornar aquele empreendi-
mento algo o mais familiar possivel aos moradores da regidao. “A
Fiat é de vocés”, diziam sistematicamente, segundo eles préprios
nos informaram, os representantes da empresa as liderangas das
comunidades e do municipio. Desde aquele momento, ficou evi-
dente que o estudo dos modos de inser¢ao daquele empreendi-
mento na vida da regido era um desafio para a empresa. Era também
um desafio imenso aos moradores daquele territério e do entorno
se reposicionarem quanto aos seus projetos de vida e de seus filhos.
Ao poder publico, de chofre se vendo com um volume de recursos
muitas vezes maior do que os que antes detinha, requeria se repro-
gramar, vendo-se igualmente sob novas demandas e um outro grau
de visibilidade, trazido por uma maior atencao da midia do Estado
e por parte de outros atores exdgenos (politicos, sindicatos, movi-
mentos sociais, organizacdes nao governamentais etc.). Para além
do tema econdmico, ganharam evidéncia os temas social e ambien-
tal. Os novos desafios postos aos atores sociais logo se traduziram
em desafios da pesquisa social, especialmente a partir de um olhar
critico, que procura ver os acontecimentos para além do horizonte
da reprodugao do status quo.

A coletanea “A Industria Automobilistica vista do espago local:
a experiéncia da Jeep (FCA) em Pernambuco e de outras monta-
doras”, liderada por Mdrio Ladosky, tem o mérito de propor um
olhar, ao mesmo tempo, complexo e articulado, sobre a realidade
de Goiana ap6s a instalagdo do polo automotivo. Complexo por-
que busca envolver diversas dimensdes dessa realidade, ao mesmo
tempo em que se detém sobre os nexos entre o local e o global, o
polo automotivo e o contexto socioecondémico mais amplo que o
envolve, o caso de Goiana e outras experiéncias, nacionais e inter-
nacionais, de inser¢ao socioprodutiva e territorial de complexos
industriais automobilisticos.

Trata-se de um excelente subsidio a continuidade dos estudos
e reflexdes sobre padrbes de desenvolvimento e suas implicagdes
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econdmicas, sociais, laborais e ambientais, sobretudo mais enri-
quecedoras quanto mais sdo capazes de abordar tais dimensdes
umas em rela¢do as outras, de modo a produzir visdes mais amplas
e mais criticas sobre processos sociais como os analisados nessa
obra.

Boa leitura!
Roberto Véras
Joao Pessoa, novembro de 2019.

-10 -



Apresentacao

O livro “A Industria Automobilistica vista do espago local: a
experiéncia da Jeep (FCA) em Pernambuco e de outras montadoras”
que chega as suas maos reflete o esforco de varios pesquisadores e
pesquisadoras em compreender os efeitos da industria automobi-
listica em uma regido praticamente sem tradi¢do industrial, voltada
historicamente ao cultivo da cana e baseada no trabalho escravo até
o final do século XIX; e no saldrio pouco acima da mera subsistén-
cia no decorrer do século XX, submetidos as relacbes de mando dos
donos da terra. Sob um olhar do ponto de vista da montadora, nao
é exagero classificar Goiana como um territorio greenfield’.

No entanto, é necessdrio ir além dessa referéncia “de fora pra

dentro” e refletir mais a fundo sobre que lugar é esse, e, princi-
palmente, como a intensa transformacdo verificada na cidade, na

1 Por territério greenfield, compreendem-se regides, em geral, interioranas, sem
(ou com pouca) tradi¢do na industria manufatureira, em especial na inddstria
automobilistica (DULCI, 2015).
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ultima década, pode ou n3o se converter em um desenvolvimento
local, que gere oportunidades e melhoria das condi¢des de vida a
populagao que ali vive e que sonha com um futuro melhor. Sonhos
estes que muitas vezes se nutre de um passado distante, na luta
por manter seu modo de reproducao social, voltado a manutengao
de sua cultura propria e relagdes sociais nao mediadas pela légica
de mercado.

Foi assim que, em 1574, povos Tabajaras, Potiguares e Caetés
destruiram alguns dos engenhos que se formavam em seu terri-
tério desde quando os portugueses fundaram um dos mais anti-
gos nucleos de colonizagdo na Capitania de Itamaracd, em 1534,
(MILLER, 2010, p.66). O povoado de 600 pessoas foi completa-
mente destruido e a resisténcia e luta por liberdade se fizeram,
desde entao, marcas presentes no territério de Goiana.

De 1580 até meado do século XVII, a regiao de Pernambuco
sofreu a invasao dos holandeses e, de Tejucupapo (atual distrito de
Goiana, distante aproximadamente 15 km da sede do municipio e
“vizinho” a 5 km da fabrica da Jeep) foram expulsos, em 1646, por
mulheres que enfrentaram os inimigos com pimenta e dgua fervida
em tachos e panelas de barro (MILLER, 2010, p.95-96).

Anualmente, ocorre a celebra¢do desse feito pelas Heroinas de
Tejucupapo através de uma encenagao teatral ao ar livre que mobi-
liza centenas de mulheres da comunidade, que vibra com a vitéria
contra os holandeses, séculos depois do fato histérico!

A memoria se faz presente também no time de futebol do dis-
trito, chamado “Trincheira”, com as cores vermelha-e-branca. Por
toda a cidade, os varios grupos culturais mantém viva e presente a
resisténcia dos antepassados: sdo muitos os grupos de terreiro, o
caboclinho, o maracatu, as rodas de coco e outros tantos ritimos da
cultura africana e “indigena”.

Contudo, Goiana também foi marcada pelas plantations de cana
(iniciadas na primeira metade do século XVI), um dos carros-che-
fes da atividade econdmica do pais no periodo colonial. Mais do
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que a importancia meramente econdmica, o cultivo da cana forjou
uma interpretagdo sobre nossa sociabilidade, celebremente desta-
cada na obra de Gilberto Freyre sob os tracos da cordialidade e
da democracia racial, imagem que, embora ji bastante criticada,
de algum modo revela o tipo de mando autoritario que 14 se esta-
beleceu. Mascaram-se as relagdes sociais de carater patriarcal no
ambito da “Casa Grande” e a profunda desigualdade em relagio
a “Senzala”, heranca ainda presente no pais, que ao “incorporar”
alguns negros e negras para servirem aos senhores e sinhas brancos
(tornando-se, eventualmente, “parte da familia”) nunca procurou
efetivamente atender os direitos sociais, excluindo essa parcela da
populagao da condig¢ao de cidadania plena.

A sede do municipio de Goiana encarna imagens da constru-
¢do de uma sociedade escravista, presente, por exemplo, na Igreja
Nossa Sra do Rosdrio dos Brancos e na de Nossa Sra do Rosario
dos Pretos, do século XVIII, testemunho da segregacdo racial na
época de sua constru¢ao. No nucleo central da cidade, localizam-se
os grandes casarios dos senhores e ao redor desta drea os antigos
engenhos de cana, outrora uma grande for¢a econdmica.

O emprego de grande massa de trabalhadores escravizados
trazidos do continente africano para os canaviais de toda a Zona
da Mata pernambucana é responsavel pela presenca de quilom-
bos na regido, como a da comunidade de Sao Lourenco, distrito de
Tejucupapo, reconhecida pelo governo federal como comunidade
remanescente quilombola desde 2005. Também o movimento abo-
licionista teve participagdo destacada em Goiana, conforme Miller,
que logrou ser “a primeira de Pernambuco a libertar os escravos”
(Ibidem, p.134), em 25 de margo de 1888, treze dias antes da assi-
natura da Lei Aurea.

O fim do regime escravista nao representou uma ruptura na
experiéncia da exclusdo e miséria nos canaviais! Aqueles foram
substituidos pelos foreiros, moradores na terra do proprietdrio que
se situavam nas dreas mais distantes nos engenhos, voltados ao
cultivo de lavouras, submetendo-se aos proprietarios ao destinar
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dois ou trés dias de trabalho gratuito para o plantio e colheita da
cana ou pagando um valor estabelecido pelos patrdes.

Esse sistema de “moradores” foi predominante até os anos
1950 nos engenhos e usinas, quando comegou o processo de expul-
sdo para as “pontas de rua”, passando-se ao regime assalariado sem
registro, os “clandestinos”. Para Dabat (2008), as condi¢des de tra-
balho pouco haviam evoluido desde o periodo colonial e o regime
escravagista, fator que levou a organizacdo das Ligas Camponesas,
formado inicialmente por militantes do Partido Comunista do
Brasil (PCB), presente também em Goiana (ABREU; LIMA, 2003).

Em 1961, segundo a autora, “as Ligas congregavam cerca de
dez mil associados e quarenta delegacias no estado”, sendo a de
Goiana uma das mais fortes. (Ibidem, p.44). Em 1962, foi fundado
o Sindicato dos Trabalhadores Rurais de Goiana, reconhecido em
agosto de 1965. Greves e queima de canaviais estiveram entre as
acoes realizadas pelo STR, que teve liderangas perseguidas apds o
golpe militar de 1964 (Ibidem, p.47).

Na zona canavieira de Pernambuco, dos 40 sindicatos em fun-
cionamento, 38 sofreram intervencao (CARNEIRO; CIOCCARI,
2011) e sofreram uma grande repressao por parte de um Estado
autoritdrio e uma oligarquia rural poderosa e retrégrada.

O recrudescimento das atividades sindicais no pais, estimu-
ladas pelas greves que eclodiram apds 1978 e 1979, no ABC pau-
lista, inspirou a mobiliza¢ao de diversas categorias em todo o pais.
Em Pernambuco, os canavieiros fizeram sua greve, em 1979, nos
municipios de Paudalho e Sao Lourengo da Mata, sob o auspicio da
FETAPE e da CONTAG, e ganhou expressao nacional.

Goiana e a regido da Zona da Mata pernambucana (a norte e
a sul) condensam tradicOes diversas e contraditdrias: de um lado,
trabalhadores cordiais subordinados a violéncia simbdlica e a um
autoritarismo historicamente brutal de senhores de engenho, que
se reflete no controle politico local por familias de sobrenome
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tradicional que reproduzem rela¢des de compadrio e de favores na
cidade.

Ao mesmo tempo em que a organizag¢io e luta dos trabalhado-
res construidas ao longo de sua Histéria se mantém vivas, nos dias
atuais, através do forte espirito associativista, com a existéncia de
seis Associagdes de produtores rurais da agricultura familiar (um
deles ligado ao MST), mais o STR Goiana; e de oito Associagdes e/
ou Colonias de pescadores e de marisqueiras. Completa esse qua-
dro associativo a existéncia de 12 grupos de caboclinhos na cidade,
dentre os quais se destacam o “Cahetés de Goiana”, fundado em
1904; e o “Indios Tabajaras”, de 1975, criados com o objetivo de
“resgatar a cultura indigena dos habitantes nativos de Goiana”;
outros sete grupos culturais que se dedicam ao coco, com desta-
que para o de Sebastiao Grosso, formado em 1957; trés grupos de
maracatu, como o grupo “Aruenda Baque Virado”, de 1898; dois
grupos de nagdo — o “Pretinha de Congo de Carne de Vaca”, de
1930; e o “Pretinha do Congo Goiana”, de 1936 —; e mais 13 asso-
ciagdes e grupos culturais diversos, como a Associagio Heroinas
de Tejucupapo. Contudo, ¢ importante ressaltar que dos 37 gru-
pos artistico-culturais existentes, 16 (43,2%) deles foram criados a
partir de 2001, demonstrando a vitalidade da tradi¢ao cultural e a
vontade de promover seu resgate e a transmissao as geragdes futu-
ras (HEMOBRAS, 2013).

Tais trajetérias de luta e resisténcia junto com os mecanismos
subordinac¢ao/submissio através de extrema violéncia fisica e sim-
bélica, em meio a um cendrio de pobreza, vulnerabilidades sociais
e exploracio sobre o trabalho se confundem na formagao da cultura
local.

Com a decadéncia econdémica do setor sucroalcooleiro, o muni-
cipio teve que buscar uma reconversao em suas atividades produ-
tivas para gerar emprego. Por isso, o andncio da escolha de Goiana
para sediar a fabrica da Jeep foi celebrado efusivamente e o prefeito
da época, Henrique Fenelon, deu ponto facultativo e promoveu
uma grande festa na cidade, segundo matéria da imprensa.
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Essa digressao sobre a Histéria de Goiana ¢é parte importante
para compreender o contexto da relagdo global-local que, afinal, é
a tonica deste livro, considerado em sua complexidade, comple-
mentariedades, contradi¢oes e tensdes. Busca-se refletir sobre essa
relacdo sob o dngulo do “local”, evidentemente levando em conta a
outra dimensao.

Em que medida tais processos de autoritarismo, exclusao, desi-
gualdade, dominagao e resisténcia que permeiam a tradi¢ao local
entrardo na fabrica da Jeep (grupo FCA)? Como tem se operado a
transicao de uma heranca do trabalho canavieiro e da informalidade
caracteristica da pesca artesanal de mariscos nos mangues e marés
com a disciplina industrial de organizagiao do trabalho? Que efei-
tos o Polo Automotivo produziu no mercado de trabalho? Quais as
condic¢des para a agao sindical no Polo? Em que medida é possivel
afirmar que a Jeep se converteu um fator de desenvolvimento local
e com sustentabilidade ambiental? Como se projeta o desenvolvi-
mento local a partir do novo momento, com a chegada da FCA?
Estas e outras questdes, direta ou indiretamente, sdo parte das
reflexdes nos capitulos desse livro. Evidentemente que as muitas
respostas para tantas perguntas ndo tém uma dire¢do univoca. Ao
contrdrio, cada parte desse livro apresenta os aspectos contradi-
térios do chamado “desenvolvimento” e caberd ao leitor chegar a
uma conclusao por si proprio sobre os aspectos positivos/negativos
da experiéncia do Polo Automotivo de Goiana.

O livro divide-se em duas partes. Na primeira — Experiéncias
do Grupo FCA com a Jeep em Goiana (PE) — constam cinco capitu-
los, que abordam diferentes aspectos da fabrica naquele territério.

No capitulo 1, Davide Bubbico apresenta as semelhancas e dife-
rengas entre a fabrica da Fiat em Melfi, no sul da Itdlia, com a planta
da Jeep em Goiana, no Nordeste brasileiro. Ambas localizam-se em
areas de tradicao rural, com pouca experiéncia industrial anterior,
e uma organiza¢do sindical débil. Do ponto de vista do sistema
produtivo, ambas apresentaram como inovagao a localiza¢do dos
fornecedores no mesmo site, integrados na linha de montagem e o
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discurso de levar o desenvolvimento aquelas localidades. A pratica
antissindical é um traco comum as duas experiéncias. Ao destacar a
similaridade desses pontos, o autor nos permite compreender uma
cultura organizacional por detrds da a¢ao do Grupo FCA, desde os
tempos em que era “apenas” Fiat, que persiste em diferentes con-
textos e periodos histéricos.

Por outro lado, entre as principais diferencas, o autor destaca
o tipo de interferéncia do sindicalismo no enfrentamento as estra-
tégias do grupo empresarial: em Melfi, como em toda a Italia, ha
uma liberdade sindical, que leva a ter mais de um sindicato repre-
sentativo dos trabalhadores e, da parte da empresa, uma estratégia
de “isolar” o mais atuante, privilegiando os de tom mais moderado.
A instalacdo da unidade em Melfi esteve associada a “quebrar” o
Contrato Coletivo Nacional do Ramo Metaltrgico e estabelecer um
acordo local especifico e rebaixado em relacio aquele. E importante
ressaltar, contudo, que ha representacao sindical no local de traba-
lho. No sindicalismo brasileiro, por sua vez, nao ha o grau de cen-
tralizagdo da organizagdo sindical como na Itdlia e, portanto, niao
ha um sistema de negociacao e contratagao nacional do setor, pre-
valecendo uma logica fragmentada, no qual o grupo FCA consegue
ter um Acordo Coletivo na fabrica da Jeep com piores condi¢des aos
trabalhadores, quando comparado com os empregados de outras
empresas e regides do pais.

Seguindo-se a comparac¢io feita por Bubbico, no capitulo 2
Almir Cleidisson Joaquim e Carolina Bagattolli trazem um olhar
sobre a planta de Goiana a partir de mecanismos de elabora¢do
da politica publica. O referencial teérico adotado é o de Kingdon,
dos “modelos de multiplos fluxos” (problemas, politica e politicas/
solugdes), pelos quais os atores sociais se envolvem para influen-
ciar ou bloquear a priorizagdo de questdes, no contexto do cha-
mado periodo “neodesenvolvimentista”.

Eles resgatam brevemente a lembran¢a da SUDENE, criada por
iniciativas do governo federal (a criagdo do GTDNE e, posterior-
mente, do 6rgao), que teve um papel estratégico impulsionador
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no final da década de 1950 e nos anos seguintes para o desenvol-
vimento regional, e consideram que “a nova configura¢io politica
no inicio dos anos 2000 possibilitou um ambiente de reinser¢ao da
problemadtica regional na agenda deciséria do Estado, com uma sig-
nificativa articulagdo para promoc¢ao do desenvolvimento regional
brasileiro”.

Nesse sentido, os autores procuram “analisar a conformagao
da agenda decisoria do Polo Automotivo da Jeep no Estado de
Pernambuco, destacando-se o contexto de articula¢oes e criacao de
vantagens comparativas para sua atragao”.

No capitulo seguinte, Mario Henrique Ladosky se debruca
sobre a analise de dados da Rela¢do Anual de Informagao Social
(RAIS) e do Cadastro Geral de Emprego e Desemprego (CAGED)
para refletir sobre a dimensao dos efeitos do Polo Automotivo sobre
o mercado de trabalho local na altima década. O autor argumenta
que a chegada da montadora e sistemistas marca uma mudanga
estrutural na cidade, pois o emprego na industria de transformagao
passa de aproximadamente 20%, em 2009, para 60% dos vinculos
de emprego formal na cidade, em 2017.

A expansao do mercado de trabalho nas atividades industriais
nao se reflete, ainda, na intensifica¢do da organizacdo sindical de
trabalhadores metaltrgicos e metalargicas que tém ocupado os
postos de trabalho no Polo Automotivo. O autor analisa também
alguns fatores que tém bloqueado a atividade do Sindmetal-PE em
Goiana e regido da Mata Norte.

O capitulo 4 tem autoria de Valéria Costa, que debate o traba-
lho de mulheres marisqueiras, tornadas operdrias na Lear, fabri-
cante de bancos de couro no Polo Automotivo, a0 mesmo tempo
em que lanca um olhar sobre alguns impactos da experiéncia labo-
ral daquelas mulheres na reconfiguracao das relagdes de género em
familias das comunidades de Sao Lourenco e de Tejucupapo.

A autora faz a comparagio entre as mulheres marisqueiras e as
operarias, mediada pela no¢ao de economia moral, de E. P Thompson.
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A possibilidade de articular trabalho com as relagdes familiares
e afetivas com amigas do povoado; o contato mais direto com a
natureza e a total autonomia na realizacao das tarefas de pesca sio
alguns dos elementos que se contrapdem a disciplina fabril e o con-
trole do crondmetro sobre o tempo e a intensidade do trabalho,
foram destacados por algumas das entrevistadas.

A primeira parte do livro se encerra com o capitulo de Isabelle
Mendes em coautoria com Elamara Vieira. Ambas observam a
montadora também pelo angulo das comunidades quilombolas,
de pescadores e de marisqueiras. O enfoque delas no capitulo,
no entanto, volta sua aten¢do para o tema da sadde publica e da
temdatica ambiental a partir da “andlise das externalidades negati-
vas advindas da globalizacao e do crescimento do neoextrativismo,
com impactos sobre os ecossistemas e a vida das populagdes vulne-
rabilizadas nos campos, florestas e cidades”.

A segunda parte do livro — Outras experiéncias do Setor
Automotivo em Novos Territérios Produtivos — dedica-se em trazer
aos leitores estudos de casos que, com suas diferencas e semelhan-
cas, ajudam a compreender melhor algumas caracteristicas do Polo
de Goiana e permitir a reflexdo sobre processos sociais que se jul-
gam exclusivo da Mata Norte pernambucana, mas que estiveram (e
ainda estdo) presentes em outras situagdes...

Inicia-se com capitulo de Jonas Bicev sobre o ABC paulista, que
conta com forte presenca do segmento automotivo desde a década
de 1950, e que tem na luta do Sindicato dos Metaldrgicos, nos ulti-
mos anos, a busca por politicas industriais que viabilizem a perma-
néncia daquelas plantas e a manuten¢ao do emprego. Trata-se de
outro lado da relagio global-local no setor, tema desse livro, sé que
com a lente colocada no lado brownfield da indastria automobilis-
tica, quando as montadoras resolvem deixar os territérios produti-
vos consolidados em favor de espacgos greenfield.

Nos capitulos seguintes, sdo analisadas algumas experién-
cias da industria automobilistica em outros territérios produtivos
sem tradicao industrial e sindical. Nessa perspectiva, José Ricardo
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Ramalho apresenta, no capitulo 7, uma sistematiza¢do de um con-
junto de estudos seus e de outros pesquisadores sobre a formagao
do Polo Automotivo no Sul Fluminense a partir da VW caminhdes
e Onibus, em 1996, atualmente MAN, e de outras montadoras que
chegaram aos municipios vizinhos de Porto Real e Itatiaia até 2001.

Analisa-se o grande impacto da indastria automobilistica sobre
a organizagao econdmica, politica e social daquela regido, muito
semelhante a aspectos também presentes em Goiana: a participa-
¢ao do Estado (nas esferas municipal, estadual e federal) na atra-
¢ao do investimento por meio de isen¢des fiscais, empréstimos e
realizagdo de obras de infraestrutura para atender a instalacao das
novas plantas; o risco potencial de migragdo e crescimento desor-
denados, na cidade, apagarem o sucesso dos empreendimentos
com um eventual aumento da pobreza; o desafio de encontrar uma
forca de trabalho qualificada para atuar no padrio requerido pela
tecnologia trazida pelas montadoras; o impacto sobre o mercado de
trabalho, que envolve o tema dos salarios e das principais ocupa-
¢Oes; e a questao da atuagdo sindical local, entre outros itens.

Se a Mata Norte pernambucana e o Sul fluminense apresen-
tam questdes em comum e trazem “respostas” diversificadas, fica a
pergunta: o que é novo, afinal, em Goiana? Em que medida o terri-
tério importa nos dois casos ao receber os investimentos de multi-
nacionais do setor? As reflexdes proporcionadas por este capitulo
se conectam com muitas das provocadas no capitulo 1, em que se
debatem as semelhancas e diferencas entre a Fiat de Melfi e a FCA.

Tais reflexdes tém seguimento no capitulo 8, em que Juan
Montes Cat6, Lucas Spinosa e Silvana Pereyra apresentam caso de
investimentos de grandes empresas transnacionais automobilisti-
cas nas transformagdes da regido que forma o corredor industrial
de Buenos Aires a Cérdoba, na Argentina, observando mais espe-
cificamente o Polo Zarate-Campana, onde a Toyota e a Honda se
instalaram em meado dos anos 1990 e em 2012, respectivamente.

A perspectiva analitica dos autores compreende que o
desenvolvimento das ultimas décadas revela um processo de
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aprofundamento da internacionaliza¢ao ou de integra¢do mundial
sem precedentes, de modo que o novo paradigma de producio fle-
xivel tem tido importantes efeitos sobre a estrutura produtiva local
e regional, imprimindo uma nova légica de configuracao e reconfi-
guracao territorial no pais.

O dultimo capitulo traz uma experiéncia em Aguascalientes
(México), de autoria de Octdvio Maza Diaz Cortés, Cecilia Escobedo
Torres e Omar Pasillas Lépez, que recebeu a primeira planta da
Nissan em 1982, produtora somente de motores e transmissao,
ampliando com novas fabricas em 1992 e 2013, ji entao produ-
zindo automoveis. A relacao global-local é analisada em dimensdo
diversa da apresentada nos capitulos anteriores, pois os autores
aprofundam o olhar dos efeitos da grande montadora multinacio-
nal na direcao da capilarizagdo desta na economia local até che-
gar as pequenas empresas presentes nos ultimos elos da cadeia de
suprimento de servicos.

O caso concreto apresentado é o de lavanderias de luvas, fora
da estrutura tradicionalmente conhecida da inddstria automotiva,
mas que se conecta a ela. E muito interessante perceber como,
nesse nivel da cadeia, a relagao com o Estado, por meio de politica
industrial e formas de financiamento, assume outra propor¢io e
significado.

Essa mesma questao observada no estudo sobre Aguascalientes
se faz presente em Goiana também, uma vez que a participagio de
pequenos empresdrios locais como fornecedores de bens e servigos
as empresas do Polo Automotivo continua sendo um desafio para
a distribuicao efetiva da riqueza gerada pela grande transnacional
no territério, gerando beneficios no nivel que Milton Santos deno-
minou como “circuito inferior da economia” (2008) e nao somente
para alimentar a transferéncia de lucros da planta local para a matriz
situada no espago global.

Com os nove capitulos que esse livro traz, evidenciam-se as
multiplas formas de conexdo entre o global-local na inddastria
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automobilistica, seja nas diferentes metodologias e possiveis recor-
tes e niveis de andlise, ou nas distintas perspectivas tedricas.

Espera-se que sua leitura pelas pessoas interessadas nesse
grande tema contribua com reflexdes inéditas e novos olhares para
a compreensdao de modo aprofundado das muitas questdes aqui
trazidas pelos autores, considerando-as em sua complexidade e,
sobretudo, no desafio de constituir processos de desenvolvimento
local com efetivos ganhos para todos em termos econdmico-sociais
(especialmente aqueles segmentos mais vulneraveis e historica-
mente excluidos da riqueza gerada) e de sustentabilidade ambien-
tal para as futuras geragoes.
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Introducao

A producdo automobilistica mundial cresceu significativa-
mente nos ultimos anos, ndo somente pela explosao da produ-
¢3o na China, mas também pela expansao de mercados chamados
“marginais” durante anos, tal como aconteceu no Brasil. O antincio
da construc¢ao da nova fabrica da Fiat no Nordeste do Brasil em
2012, em Pernambuco — em uma regido com tradi¢ao agricola -,
provocou a forte sensa¢ao de que estava se repetindo a iniciativa da
construcdo da fabrica de Melfi no sul da Itdlia nos primeiros anos
da década de 1990.

A sensacao foi refor¢ada pela previsao da presenca on board de
fornecedores estratégicos sinalizando uma inovag¢ao conceitual na
forma de fabricar, usada na Italia para substituir um modelo con-
sagrado’; e no Brasil, pelo ingresso a uma faixa de mercado com
maior rentabilidade, com o Jeep Renegade, em uma estratégia dife-
rente daquela obtida com os produtos ditos populares.

1 Refere-se a substituicdo do modelo Uno, consagrado mundialmente, pelo
Punto.
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Porém ¢é a escolha de uma drea greenfield, guardadas as dife-
rencas entre o Nordeste brasileiro e o sul da Itdlia, o que define a
principal estratégia empresarial: a redu¢io da possivel interferéncia
sindical e o convencimento de que esse investimento é o tinico que
pode resgatar econdmica e socialmente uma area de baixos saldrios
e alta desocupacio.

Os primeiros estudos do caso Goiana (LADOSKY, 2015a;
2015b) refletem o mesmo panorama presente vinte anos antes
na Itdlia, quando da implementacdo da fabrica da Fiat em Melfi
(BUBBICO, 1996; NEGRELLI, 2000) e mais recentemente em
outros paises do sul e leste europeu (PAVLINEK,2015).

O investimento da FCA em Goiana n3o é um caso isolado. No
Brasil, nos ultimos anos, presenciamos um aumento significativo
dos investimentos da produc¢do automotiva longe da tradicional
concentracao em Sao Paulo. De fato, contemporaneo ao andncio de
Goiana, o novo boom de investimentos

[...] é ressaltado ainda pelas novas fabricas da
Toyota, Nissan e Fiat, todas voltadas a producao
de veiculos compactos que, em conjunto com as
chinesas e coreanas, adicionarao 870 mil veiculos
a capacidade de produc¢io nacional. Estas fabri-
cas estardo localizadas em municipios onde atu-
almente ndo ha produc¢io automobilistica (com
exce¢do da Nissan, em Resende-R]), sendo que a
Fiat ira instalar sua nova unidade em Pernambuco
(LIMA, 2011, p.9).

Mas isso ja ndo era exatamente uma novidade. Lembremos
que a Fiat, em 1973, decidiu construir sua fabrica em Betim-MG,
na contramio da Ford, VW, GM e outras montadoras concentra-
das em Sao Paulo. 35 anos depois, além dos beneficios fiscais, o
fato de ser um territério industrialmente “virgem” e com fortes
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expectativas de crescimento econdmico, deve ter influido na deci-
sao de construir sua segunda fabrica em Pernambuco.

Basicamente, o objetivo deste artigo é descrever as semelhan-
cas e as diferencas entre Melfi e Goiana no dambito de uma reali-
dade empresarial que mudou, tanto pelos 25 anos transcorridos
desde o investimento em Melfi quanto pela estratégia industrial
implementada pela nova empresa (de Fiat para FCA). Tal como
aconteceu na época da Fabrica Racionalizada?, o investimento per-
nambucano coincidiu com a aplicagdo de um novo modelo orga-
nizativo dos polos produtivos em escala global, o World Class
Manufacturing (WCM), e a contratagao de um executivo brasi-
leiro (Stephen Ketter) para a vice-presidéncia mundial da area
Manufacturing da FCA.

O artigo ndo quer comparar a organiza¢ao ou as condi¢gdes de
trabalho, embora existam referéncias a esses aspectos do investi-
mento, composi¢ao do pessoal e atuagao dos sindicatos, com dados
baseados no material disponivel, no resultado de trabalho de campo
e na participa¢do em dois semindrios na Universidade Federal da
Paraiba (UFPB)>.

2 A Fabrica Racionalizada — também chamada Fabrica Integata — sera discutida
mais adiante nesse capitulo.

3 Foram dois semindrios realizados em 5/5/2016 e 30/3/2017, com pesqui-
sadores que estdo focados na andlise do impacto do investimento FCA em
Goiana. A observagao do fendmeno no campo foi fundamental, assim como a
entrevista aos sindicalistas da FCA em Betim e o relato do dirigente sindical
na fabrica Jeep em Goiana, que permitiu compreender as particularidades da
instalagado em Pernambuco.
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Da Fiat a FCA: do deslocamento ao sul (meridionalizzazione)
da producgao italiana a internacionaliza¢ao dos mercados
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Figura 1- Mapa da Italia e localiza¢io de Melfi
Fonte: https://pt.wikipedia.org/wiki/Ficheiro:Map_of Italy-it.svg.

Os conflitos trabalhistas dos anos 1960 e as consequentes con-
quistas laborais dos trabalhadores das fabricas da Fiat no norte da
Italia, somados aos incentivos governamentais para incrementar a
industrializa¢ao do sul do pais, sao os principais fatores que provo-
caram o que Ash Amin (1982) chamou de “meridionalizzazione”
da produgdo Fiat, ou seja, a progressiva transferéncia dos polos
produtivos do norte para o sul da Itdlia durante as décadas seguin-
tes a de 1960, processo que culminou com a implanta¢ao da fabrica
de Melfi nos primeiros anos da década de 1990 (SVIMEZ, 1993).

Tratou-se de um processo de transferéncia da produgao de vei-
culos e de componentes — motores e transmissoes —, das tradicio-
nais regides produtivas do norte (Piemonte e Lombardia) ao sul
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do pais mediante a criagdo de novas fabricas em territérios sem
tradicdo industrial e, portanto, menos conflitivos em termos labo-
rais, seja pela falta de uma cultura sindical como também pela dis-
ponibilidade de mao de obra ociosa devido ao desemprego cronico.

A construgao destas fabricas geralmente afastadas dos centros
urbanos e num ambiente eminentemente rural contribuiu para que
os novos trabalhadores, chamados de “metal-meeiros”, demoras-
sem a se identificar com a classe operdria sindicalizada do norte
da Itdlia, o que era um dos objetivos da empresa, obviamente, nao
declarados.

’

E o caso das fabricas de Cassino (estamparia e montagem),
Termoli (motores e transmissdes), Foggia (motores), em que a
empresa adapta uma antiga estrutura da SOFIM* e, ao se associar
com o grupo PSA, cria o polo SEVEL® para a produ¢ao da linha
Ducato. Se o tema greenfield ndo era ainda objeto de andlise cienti-
fica, como o seria mais tarde quando da implementacao de Melfi,
tais investimentos representam uma reorganiza¢ao da produgdo
automobilistica nacional, e uma rearticulagio das rela¢des tra-
balhistas ainda antes do fracasso das reivindicacoes de outubro
de 1980, apds o esgotamento da longa greve na fabrica Mirafiori
(Turin), que visava impedir a drastica redu¢ido da mao de obra
anunciada pela empresa. Estes dois fatores — reorganiza¢ao da pro-
ducdo automobilistica pela reespacializagio e a rearticulacao das
relagdes trabalhistas, em 1980 —, marcardo o comego de uma pro-
funda mudanca organizativa, que limitard o poder dos sindicatos
(POLO e SABATTINI, 2000).

4 SOFIM ¢ a sigla de Sociedade Franco-Italiana de Motores, uma joint venture
entre a Fiat, a Renault e a Alfa Romeo criada em setembro de 1974 para pro-
duzir motor a diesel. Foi adquirida pela Iveco em 1981.

5 SEVEL é a Sociedade Europeia de Veiculo Ligeiro, fundada em 1978 como
uma joint venture entre o Grupo Fiat e a PSA.
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Na realidade esta é uma estratégia recorrente do Grupo Fiat,
como no caso da fabrica de Betim6 ou nos investimentos sucessi-
vos na Argentina. Outras instalagdes dos anos 1970 foram realiza-
das no mundo comunista, Poldnia, Iugoslavia e na prépria Unido
Soviética (CHIVINO, 2014), no 4mbito de uma, ainda modesta,
internacionalizagao das atividades que, embora realizada com forte
atraso em relacdo aos competidores (VW, por exemplo), visou pai-
ses em que a capacidade de reivindica¢des dos sindicatos ainda era
limitada.

Se a “meridionalizzazione” da produ¢ao da Fiat na Itdlia, a
partir dos anos 1960, é em parte incentivada pelas vantagens fiscais
e aos aportes econdmicos concedidos aos projetos de industrializa-
¢ao promovidos pela “Cassa per il Mezzogiorno” — uma estrutura
similar a SUDENE no Brasil -, talvez o objetivo principal fosse a
retomada do controle do processo e dos métodos produtivos, que
nas fabricas do norte eram objeto de continuos questionamentos
por parte dos Sindicatos, o que gerava a necessidade de frequentes
negociagdes, em uma minuciosa e detalhada série de acordos refe-
rentes a tempos de operagao, condi¢des de trabalho, tipo de ferra-
mentas, que resultou no controle quase completo do processo por
parte dos operdrios, pelo menos até a virada dos anos 1980.

Isso ndo significa que os conflitos operarios estivessem ausen-
tes nos novos estabelecimentos do sul. Na verdade, em alguns casos,
esse conflito é semelhante, mesmo que nem sempre seja capaz de
produzir maior controle sindical sobre a organiza¢ao do trabalho.
Também devem ser considerados outros aspectos importantes: a

6 A fabrica de Betim nio ficara de fora da onda grevista que, nos tltimos anos
da década de 1970, eclodiu no ABC paulista, fato que contribuird para o
comeco da aplicagao de uma firme politica antissindical por parte da empresa.
Como bem lembra Alvimar da Luz, diretor do Sindicato dos Metaltrgicos de
Betim: “Fiat se instalou em Betim em 1976. Em 78, os trabalhadores fizeram
sua primeira greve. O movimento se repetiu até 85, quando muda a politica
de relagdes sindicais da empresa. Passou a haver uma pressao sobre os traba-
lhadores para que nio fossem sindicalizados” (AA.VV,, 1993a, p.25).
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presenca da Fiat no Sul é muito dispersa geograficamente, ao con-
trario da concentracgao territorial tipica da area de Turim; ha dife-
rencas culturais, sociais e politicas da classe trabalhadora no Sul
e no Norte apesar da influéncia da massa de migrantes sulinos no
Piemonte; e outro fator é que, na década de 1970, a Fiat mantinha
na fabrica de Mirafiori (Turim) um numero de funciondrios muito
maior dos que trabalhavam no Sul7.

Nas fabricas da Fiat no Sul, os métodos do recrutamento de
pessoal sao fortemente influenciados por pressoes e interesses dos
partidos politicos nos governos locais. Essa foi uma forma indi-
reta de apoio a sindicaliza¢ao em favor dos sindicatos de metaltr-
gicos italianos mais moderados (a FIM-CISL e a UIL) enquanto
a FIOM-CGIL era ligada ao Partido Comunista Italiano. De todo
modo, ndo se pode esquecer que o comportamento unitario do sin-
dicalismo “metalmecinico” da FLM (Federacao dos Trabalhadores
Metalmecanicos) e a experiéncia dos Conselhos de Fabrica con-
tribuiram para manter a coesao do sindicalismo sulino no que se
refere as estratégias globais das lutas sindicais.

O investimento da Fiat em Melfi nos anos 90:
Goiana ha vinte anos

A decisao da Fiat de construir uma nova fabrica no Sul® foi defi-
nida no final dos anos 80 apds o antuincio de Cesare Romiti (1990),
entdo CEO da Fiat Auto, durante um semindrio para gerentes da
empresa em que comunicou o ponto de inflexdo com a adogao de

7 Na atualidade, os aproximadamente 80.000 funcionarios italianos de FCA
e CNH (excluidos os da Ferrari) que incluem o pessoal das fabricas, logis-
tica, administragOes e Centros de Pesquisa estao assim distribuidos territo-
rialmente: 40% no Piemonte (que concentra a maior parte do pessoal nao
diretamente ligado a produ¢ao), 40% no Sul, 20% no resto da Italia.

8 Este foi o ultimo investimento da Fiat na Italia, se excetuarmos a reativacio,
em anos recentes, da estrutura da antiga “Carrozzeria Bertone” de Turim para
a produgio dos modelos Maserati.
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um modelo de producao enxuta inspirado no exemplo da industria
automotiva japonesa baseada no modelo da Qualidade Total, com
o objetivo de uma melhoria acentuada na qualidade do produto e
uma redugio significativa nos custos (BONAZZI, 1993a)°.

A adogao daquele modelo pressupunha a superagao da velha
fabrica fordista representada pela estrutura do polo de Mirafiori
(Turim) assim como de todos os demais estabelecimentos do
Grupo. A nova fabrica de Melfi entrava em direta concorréncia com
a de Turim que, na época, fabricava aproximadamente um milhao
de veiculos anuais, j4 que ambas fabricariam o novo modelo (o
Punto), ao contrario do que aconteceu com Goiana em relagdo a
Betim.

Na inaugura¢ao da nova fabrica em Pernambuco, Marchionne
disse: “nossas fabricas nao vao concorrer entre si. A unidade de
Goiana é versatil para fazer projetos que Betim nido comporta”
(RIATO et al., 2015, p.8).

A implantagdo de um modelo mais flexivel em termos produti-
vos, acompanhado de inovagbes dos processos — iniciativa tomada
apds experiéncias malogradas em algumas fabricas com automa-
¢ao intensiva (AA.VV, 1993b), que priorizavam uma maior utiliza-
¢ao do componente tecnoldgico em relagio a for¢a de trabalho em
outras areas além da montagem -, pressupunha uma modificagiao
do comportamento do trabalhador e das organizagdes sindicais.

O objetivo do novo modelo era a reducao da relagao hierarquica
entre os gerentes dos setores (transformados em UTE, “unidade

9 A introdugio unilateral de novos modelos organizacionais também carac-
terizou a experiéncia da produg¢do enxuta no Brasil desde o fim da década
de 1980. Como escreve Jorge Matoso, referindo-se a uma pesquisa do IPEA
desse periodo sobre a dissemina¢io da produ¢io enxuta em empresas brasi-
leiras “os novos métodos sao mais utilizados em multinacionais sao implan-
tados sem consulta aos trabalhadores e nao trazem maior qualificacdo aos
envolvidos. Porém, as vezes, ha ganhos significativos de produtividade e qua-
lidade, mesmo para empresas que adotam formas hibridas, ndo completas”
(AA.VV, 1993, p.21).
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tecnoldgica elementar”) e os operadores, mediante uma estratégia
de valorizagdao dos recursos humanos, a partir de agdes de compro-
metimento pessoal e a rotagdao entre os postos de trabalho.

Esta valorizagdo implicou o envolvimento dos trabalhado-
res, que se concretizou na experiéncia do Prémio de Melhoria da
Qualidade (PMQ), hoje substituidos pelas sugestdes adotadas no
modelo WCM, e n3o mais através do reconhecimento da possibili-
dade de um operador interromper a produ¢ao ao detectar anoma-
lias no produto ou outros problemas no processo de produ¢ao'.
Destarte, a empresa definiu um modelo de organizagdo chamado
Fabrica Integrada, experimentada primeramente em Mirafiori
(BONAZZI, 1993 b; CERUTTI e RIESER, 1991).

A Fabrica Integrada nasce simultaneamente ao lancamento do
modelo Punto, que substitiu o Uno na categoria em que a Fiat era
lider de mercado, um novo produto que deveria contribuir para que
a empresa mantivesse sua competitividade no meio de uma disputa
cada vez mais acirrada no mercado italiano, no qual a Fiat detinha
60% do mercado nacional em 1982, e atualmente tem pouco menos
de 30% somando as marcas Chrysler, Fiat, Alfa Romeo, Lancia e
Maserati.

A adogao de tal modelo também requereu um espago territo-
rial e social no qual os trabalhadores tivessem pouca vivéncia no
trabalho fabril e na atividade sindical: jovens com idade maxima de
29 anos (para usufruir os subsidios do Estado para recrutamento
através de contratos de treinamento e trabalho), preferencialmente

10 Na mesma época e em se falando das estratégias de comprometimento do
pessoal no polo de Betim, Carvalho (1998, p.368) disse que os novos princi-
pios produtivos foram introduzidos: “sem romper com a estruturas da divi-
sdo do trabalho, reorganizando os recursos técnicos criados que passam a
incorporar as operagdes. Principalmente, os recursos técnicos criados pelos
trabalhadores e apropriados pela empresa nos varios mecanismos de incita-
¢30 e participag¢do como, por exemplo, os CCQ (sugestdes) e a identificagao
dos lideres profissionais através da figura do gestor de conhecimento (Know-
how Engineering)”.
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desempregados, com pouca ou nenhuma experiéncia profissional,
com escolaridade de nivel superior para as fun¢des mais técnicas
(“condutores”, manutentores, chefes de UTE, etc.)!!, recrutados
em dreas pouco urbanizadas, abrangendo pequenos municipios
(geralmente com uma populac¢io inferior a 5.000 habitantes) com
tempo de deslocamento casa/servico varidvel de 30 minutos até 1
(uma) hora.

Neste contexto, em uma regiao fortemente afetada pelo desem-
prego, particularmente entre os jovens'?, ser admitido pela Fiat
além de ser motivo de orgulho profissional — através da defini¢ao
de uma identidade corporativa, em vez da de classe — era também
um motivo de destaque social.

A Fiat estava associada em termos de garantia de emprego com
a Administragdo Publica, tal é o reconhecimento que a empresa
cobria no imagindrio coletivo, sensagdo muito mais forte em
ambientes onde o desemprego ou subemprego atingem niveis
muito altos (GIANOLA, 1993)!3. Essa imagem ¢ ratificada pelo

11 Nao foi diferente em Goiana. Ao responder a pergunta de qual foi o maior desa-
fio na constru¢io da nova fabrica, Ketter respondeu que “Estrategicamente,
¢ muito dificil fazer uma fabrica nova em um lugar que nao tenha nenhuma
experiéncia automotiva. Mas a primeira e grande vantagem que tivemos
aqui foi treinar o pessoal do zero, sem vicios, para aquilo que queriamos”
(KUTNEY etal., 2015, p.18). Isto foi confirmado pelo diretor sindical da Jeep,
quando disse: “hoje para empresa é muito mais facil dar oportunidade ao
jovem que se forma agora, que esta saindo de uma faculdade ou curso técnico,
porque ele ndo tem a experiéncia que muitos tém (...) as vezes ela prefere que
nao tenha tanta experiéncia para aceitar algumas exigéncias, submeter-se a
alguma situagdo que a gente sabe que acontece no dia a dia da fabrica, como
pelo horario” (seminario do dia 27 de marco de 2017, UFPB).

12 O indice de desemprego nas Provincias que formam a zona de recrutamento
de mao de obra eram, em 1992: Matera 22,1%, Potenza 21,8%, Avellino
13,8%, Foggia 17,2% contra uma média nacional de 11,5%. (ISTAT, Forze di
Lavoro, Media Annua 1992).

13 Permito-me relatar uma pequena experiéncia pessoal. Em 1998, a Fiat de
Melfi me chamou para participar de uma selegiao de pessoal para a posicao de
operador de linha de montagem temporario, que poderia se transformar em
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numero de pedidos de emprego a empresa que, em 1996, dois anos
apds o inicio da producao, foi de 150.000 pessoas, um volume des-
proporcional se comparado com o ndmero previsto de vagas de
7.000 funciondrios diretos na Fiat e 2.100 indiretos/fornecedores.

O investimento da Fiat em Melfi durante a primeira metade
dos anos 1990 se realizou no dmbito do “Accordo di Programma”,
que foi um compromisso de metas e condi¢oes que deviam ser obe-
decidas pelos envolvidos - Empresas (Fiat e Fornecedores), Estado
e Sindicatos — que pode ser resumido assim: a fabrica se localizaria
no sul da Italia (a empresa tinha avangado a hipdtese de construi-la
na Espanha ou Portugal, mas isto foi mais uma forma de pressao
do que uma possibilidade real); o Estado aportaria parte do inves-
timento da Fiat (2,7 trilhdes de Liras, aproximadamente US$ 1,5
bilhoes) e dos fornecedores on board (500 bilhdes de Liras, US$ 250
milhdes) e os Sindicatos moderariam as exigéncias laborais ja no
acordo preliminar de 1990.

O acordo sindical de 23 de junho de 1993 estabeleceu um
ritmo produtivo de 3 turnos em 6 dias de trabalho por semana; os
funcionarios foram admitidos no sistema de Contrato de Formacao
e Trabalho (CFL) que permitiu uma remunera¢ao menor que o piso
das categorias acordado no Contrato Coletivo Nacional de Trabalho
(CCNL) entao vigente; constituiu uma série de comissdes paritarias
empresa-sindicato que implicaram numa maior participagao sindi-
cal na prevencio de eventuais conflitos; adotou um valor menor
no adicional noturno e nas horas extras; permitiu a nao aplicagdo

definitivo ao terminar esse periodo. O convite foi a resposta a uma solicitagao
de emprego que eu tinha enviado anos antes, pois minha inten¢ao era — sendo
estudante universitdrio — experimentar a vida de fabrica para enriquecer, com
essa vivéncia, o contetido da tese que estava desenvolvendo sobre a fabrica
de Melfi. Durante as entrevistas, percebi que aos olhos dos outros candidatos
essa era a melhor oportunidade da vida, a tal ponto que para um postulante
sentado ao meu lado, empregado com carteira assinada, a possibilidade de
ingressar na Fiat representava uma ocasido imperdivel, embora o trabalho na
fabrica de Melfi fosse mais pesado que o que tinha na ocasido.
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dos acordos sindicais vigentes até entao no mundo Fiat; e a ado-
¢ao de uma nova “tabela de saturagao” no ritmo de trabalho, que
implicava uma sobrecarga das condi¢des de trabalho com um custo
menor da mao de obra — comparado com os de outras fabricas do
Grupo - em aproximadamente 30% e a paridade de fungdes. Se a
nova Fabrica Integrada de Melfi adotou um modelo pés-fordista
no aspecto produtivo, manteve os elementos neo-tayloristas no
ambito da organizagio do trabalho (RIESER,1997). Cardoso che-
gou as mesmas conclusdes quando analisou a implementagao da
“Fabrica Racionalizada” em Betim, que ocorreu nos mesmos anos:

Um argumento central acerca desses muitos
aspectos dessa visdo negativa da racionalizagio
da Fabrica Racionalizada evidencia-se pelo fato
que as novas racionalizagdes do trabalho e da
produgido, aparentemente mais humanas e inte-
gradoras, nio substituem o velho substrato da
racionalidade do capital — a racionalidade instru-
mental —, mas apenas revigoram-na diante dos
mais diversos e variados cendrios com os quais
o modelo produtivo capitalista tem de conviver
nesta nova era de incertezas. Assim, a sua velha
forma de domina¢ido, também coincidentemente
impulsionada por essa mesma racionalidade,
amplia de forma bastante significativa esse lado
negativo, o qual nao é somente visto nas formas
classicas de aliena¢do, unidimensionaliza¢gdo e
autoracionalizagdo do trabalhador, mas também,
principalmente na persisténcia das velhas formas
de dominagao particulares a velha forma de racio-
nalizagao taylorista/fordista, tais como uma divi-
sdo do trabalho essencialmente taylorista, uma
exploracdo e intensificagdo do ritmo e da frequén-
cia do trabalho, além da conformac¢ao de um novo
tipo-ideal de trabalhador, mais décil, participativo
e motivado nos interesses do capital (CARDOSO,
2001, p.350).
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A escolha da Fiat em localizar sua nova fabrica em Melfi, numa
das areas menos povoadas do Sul, com forte tradicdo agricola e
baixo nivel de industrializa¢ao, dependeu dos fatores menciona-
dos acima, como uma boa disponibilidade de mao de obra com
educacdo superior, mas também de um desempenho melhor da
administragao publica, que sustentasse um territério com nivel de
criminalidade substancialmente mais baixo (FORMEZ, 1994), e,
acima de tudo, que obedecesse a algumas caracteristicas sociocul-
turais intrinsecas da populagio local. E, finalmente, pela auséncia
de uma concentragio industrial significativa e, portanto, também
de uma cultura sindical anterior!*.

E muito provével, no entanto, que a deciso final sobre o esta-
belecimento da nova fabrica em Melfi tenha respondido, em pri-
meiro lugar, a fatores de logistica, ou seja, a inser¢ao em uma area
central comparada a outras fabricas da Fiat localizadas nas regi-
Oes circunvizinhas e estreita ligacao a rede de autoestradas e, em
segundo lugar, a localiza¢do em uma drea industrial com ampla dis-
ponibilidade de espago e distante dos grandes centros urbanos.

A fabrica foi, portanto, construida em uma drea industrial ja
existente, ampliada pela Lei 219 de 1981, que visava estimular a
industrializagdo das dreas atingidas por um terremoto em 1980, na

14 Embora, na verdade, Melfi tenha protagonizado nas décadas pds-2a Guerra
um importante movimento camponés que propiciou a eleicdo de prefeitos
socialistas e comunistas nos pequenos municipios da regidao. Algumas das
primeiras filiagdes aos sindicatos no novo estabelecimento da Fiat em Melfi,
principalmente os filiados a FIOM-CGIL, revelam vinculos histéricos e de
parentesco com antigos militantes no PCI, mais do que no PSI ou direta-
mento no sindicalismo rural como, por exemplo, na antiga Federbraccianti
da CGIL (Federacao de trabalhadores rurais), que teve uma atuagdo muito
ativa no passado entre os trabalhadores rurais. Essa é outra semelhanca com
o que escreveu Ladosky ao se referir a situacdo de Goiana: “a tradigdo de luta
popular se faz presente também na historia politica local, sobretudo no sin-
dicalismo rural, em que as lutas dos canavieiros remontam as a¢des das Ligas
Camponesas e a criagdo do primeiro Sindicato de Trabalhadores Rurais em
1962, dirigido politicamente pela Liga” (LADOSKY, 2015c, p.165).
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regido de Basilicata e Campagna. No inicio dos anos 1990, as pou-
cas empresas presentes na zona industrial de Melfi (metaltrgicas,
material ferrovidrio, agroindustria) empregavam pouco mais de mil
pessoas.

O novo estabelecimento em Melfi foi denominado Fiat SATA
(Sociedade Automobilistica de Tecnologia Avancgada), para evitar o
cumprimento dos acordos vigentes em outras fabricas do Grupo,
e deveria empregar 7.000 trabalhadores quando em sua capaci-
dade total, com um ciclo de produ¢do de 18 turnos semanais, de
segunda-feira a sdbado, enquanto que a previsdo para as 20 empre-
sas fornecedoras no primeiro nivel da cadeia era de 2.100 funciona-
rios, a plena capacidade.

Contudo, a fabrica atingiu esses volumes de pessoal somente
nos anos mais recentes, quando passou de 18 para 20 turnos (sem
operacao apenas no domingo pela manhi), com o inicio da produ-
¢ao do Jeep Renegade e do Fiat 500X, e a continuidade da produgio
do modelo “Grande Punto”, encerrada em julho de 2018.

Como no caso de Goiana, a fabrica Fiat SATA estd em uma
area agricola de cultivo de trigo, que no passado cultivavam fru-
tas e beterraba que abasteciam uma usina agucareira erguida nos
anos 1960. Outros produtos igualmente relevantes eram o vinho e
o0 azeite que, em muitos casos, eram para consumo familiar préprio
e para eventual venda do excedente no mercado’®.

15 Na pratica, a fabrica tem funcionado, até hoje, com diversos paliativos, tais
como “licengas remuneradas”, quase sempre com 19 turnos semanais ao
invés de 20. O aumento dos turnos e outras questdes organizacionais sao a
base para a assinatura de um acordo separado entre a empresa e os sindicatos,
nao assinados pela FIOM CGIL.

16 Estas atividades agricolas constituem ainda hoje um tipo de “segundo
emprego” informal que contribui, em muitos casos, para aumento da renda
familiar através da venda dos excedentes (de vinho e/ou azeite, predominan-
temente), o que confirma, a0 menos em parte, a persisténcia da figura seme-
lhante aquela do “metal-meeiro”, muito embora o tempo livre de que dispde
o operario seja menos aproveitavel que no passado em virtude do regime de
20 turnos semanais.
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Outros setores ocupacionais predominantes sao a constru¢ao
civil e pequeno artesanato em geral, com exce¢do do setor publico
(nos municipios, os dois hospitais mais proximos, uma penitencia-
ria e um tribunal) e do pequeno comércio.

Apds 25 anos de funcionamento da fabrica, o perfil econdmico
da regiao nao mudou significativamente. O aumento do emprego
na FCA e fornecedores — aproximadamente de 12.000 funciondrios
— nao repercutiu na zona industrial de Melfi, tampouco na transfe-
réncia de partes da produgio da FCA aos fornecedores de segunda
ou terceira linha da cadeia produtiva (BUBBICO, 2013).

O deslocamento da produc¢ao da FCA para o Brasil:
a fabrica da Jeep em Goiana

Por ocasiao da instalagao da Fiat (hoje FCA) em Melfi e tam-
bém em Goiana, a empresa se apresentou como um elemento de
ruptura e, ao mesmo tempo, de inovagdo, das relagdes sociais e
trabalhistas nos territdrios considerados “subdesenvolvidos” em
termos de relacbes de mercado. Por isso, recentemente, durante
a visita do entao presidente Michel Temer a fibrica de Goiana
(23/03/2018), quando foi anunciada a implanta¢do do terceiro
turno, o slogan escolhido pela empresa foi “a for¢a da industria e
a transformagdo social”. A constru¢ao dessa imagem vem desde
ha tempos, quando um artigo publicado em revista especializada
logo apds a inauguragdo da fabrica, assim descreveu a mudanga
provocada pela FCA na regido: “mudanca radical da regido, que
troca a cultura da cana-de-agucar, principal motor de sua economia
por quase cinco séculos, para ingressar na complexa inddstria de
transformacao automotiva com a fabrica mais moderna do mundo”
(RIATO et al., 2015, p.7).

Melfi, quando inaugurada, também foi apresentada como uma
descontinuidade do velho panorama econémico e social local e, tam-
bém neste caso, a expressao “fabrica mais moderna” demonstrava
a natureza extraordindria do evento e preanunciava a subordinagio
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necessaria ao seu ritmo. Se nos dois casos o investimento teve uma
importancia fundamental para a mudan¢a do panorama econd-
mico das respectivas regides, somente no caso de Goiana, a FCA
previu a criagdo de um Centro de Pesquisa e Desenvolvimento
em Recife, o que contribuiu para reforcar a autonomia da FCA
brasileira no tocante ao projeto dos veiculos'’, e a criagao de um
importante parque de fornecedores adjacentes a fabrica (fator jus-
tificdvel em virtude da distancia de Goiana aos nucleos de forne-
cedores de Sao Paulo e Betim, muito superior a do norte da Italia
em relacdo a Melfi'®. No caso italiano, as atividades de Pesquisa e
Desenvolvimento permaneceram concentradas em Turim (e agora
cada vez mais também em Detroit), estratégia aplicada a todas as
antigas fabricas da Fiat localizadas na Itdlia, a exce¢do do recém-
criado Campus Manufacturing em Melfi* e do novo centro de pes-
quisa ligado ao projeto de relancamento do Alfa localizado na area
de Modena.

17 Segundo Balcet e Consoni (2007, p.119), no inicio dos anos 2000, a Ford e a
Volkswagen adotaram uma estratégia semelhante no Brasil de descentralizar
as atividades de engenharia no pais, pois “a experiéncia de ambos os fabri-
cantes mostrou que um mercado emergente, amplo e dindmico como o bra-
sileiro, ndo podia ser atendido adequadamente por uma empresa que aspira a
lideranga, sem capacidade instalada “in loco” de inovag¢ao e engenharia”.

18 No final da década de 90, a Fiat passou por um processo progressivo de
“mineirizacdo” do seu parque de fornecedores em Betim ao incentivar a insta-
lagdo das fabricas nas suas proximidades, de modo a ter 70% dos componen-
tes necessarios. A constru¢ao de um parque de fornecedores “on board” na
fabrica de Goiana, e uma possivel instalagao no futuro de um segundo parque
nas imediagdes permitem supor uma concentragio de fornecimento na Jeep
similar a de Betim, em parte ja alcancada com as 16 empresas de primeiro
nivel presentes no supply park em Goiana.

19 E um centro de pesquisa que atualmente emprega cerca de vinte engenheiros
dedicados principalmente a aspectos relacionados a organizag¢io do trabalho e
questdes ergondmicas, financiados em grande parte com cerca de 18 milhdes
de euros de fundos da FAS (Fundos para dreas subutilizadas) ativa hd apenas
alguns anos.
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A decisdo por uma reespacializacdo produtiva, da parte da
empresa, teve efeito em um nivel mais simbdlico, considerando a
necessidade de superar questOes organizacionais e sindicais arrai-
gadas da velha estrutura fordista em Mirafiori (Turim) e Betim. O
isolamento geografico e social das duas fabricas (Melfi e Goiana)
em territérios distantes e diferentes é uma caracteristica comum
dos recentes investimentos da Fiat nos novos territdrios greenfield.
O investimento da FCA em Pernambuco nao representa, como se
sabe, uma novidade, j4 que, nas ultimas duas décadas, todas as
grandes montadoras “histéricas” do ABC paulista criaram polos
produtivos distantes de S3o Paulo, como, por exemplo, a Ford em
Camagari, na Bahia; e a Volkswagen em Resende, no Rio de Janeiro
(RODRIGUES e RAMALHO, 2007; RAMALHO, 2004), motivada
tanto pelos substanciais incentivos fiscais oferecidos pelos gover-
nos estaduais, como pela possibilidade de novas e diferentes formas
de flexibilidade e pela disponibilidade de uma forca de trabalho
geralmente pouco sindicalizada.

Conforme Tanure e Patrus, em entrevista com Cledorvino
Belini, CEO da Fiat no Brasil durante muitos anos, referindo-se
a construcao da fabrica de Betim, “na época, a inciativa da Fiat de
montar uma fabrica fora do eixo Rio-S3ao Paulo era considerada
uma loucura. Hoje, a industria automobilistica estd distribuida por
oito estados brasileiros” (2011, p.102). Todavia, conforme decla-
rado em abril de 2011 por Valentino Rizzioli, na época era vice-pre-
sidente da Fiat América Latina, a escolha de Goiana foi motivada:

[...] porque a presenca direta num territério
cujo mercado estd comegando a se desenvolver
é muito interessante, embora o custo da mao de
obra aumente nos préximos trés anos. Também
porque, além do financiamento facilitado, em
Pernambuco o incentivo ao desenvolvimento
implica reducdo de impostos. Mas o motivo
principal é que o Porto de Suape estd perto da
Europa e dos Estados Unidos e tem uma logistica
de ponta. Por enquanto pretendemos aumentar
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a importagdo/exportagio de componentes, mas
quando a fabrica estiver no seu ritmo normal é
provavel que tenhamos consolidado a fusao com a
Chrysler, e nesse caso a agilidade no intercambio
de materiais com América do Norte poderd ser
atil... (ANONIMO, 2011)2.

As semelhangas entre as duas fabricas ja citadas sdo parale-
las em varios aspectos: (1) os incentivos publicos concedidos em
funcao da localizagao em regides “atrasadas” no desenvolvimento
(o nordeste brasileiro e o sul da Italia); (2) o lancamento de um
novo modelo (o Jeep Renegade em Melfi, quando da reativacao da
fabrica em 2015); que acabou coincidindo com (3) o contexto da
nova estratégia da FCA pela criagao de um parque de fornecedores
no mesmo site da montadora; e (4) pela ado¢ao de acordo coletivo
de trabalho diferente de outras plantas do Grupo. Em Goiana a
empresa conseguiu um acordo coletivo diferente daquele vigente
no Estado e que fora negociado pelo Sindmetal-PE?!, tal como tinha
acontecido em Melfi, em 1993, com o Acordo SIATA, que cadu-
cou com a implantacdo do CCSL (Contrato Coletivo Especifico de
Trabalho), que vem sendo aplicado desde 2011 em todos os polos
produtivos FCA e CNH da Itdlia**.

20 Considera¢des similares aparecem no livro-entrevista de Tanure e Patrus:
“Condicbes estratégicas, logisticas e tributdria foram determinantes para a
inciativa de construir uma nova fabrica no Nordeste. Entre essas condicOes,
a localizagdo em uma regido portudria foi fundamental. Cada vez mais, uma
fabrica de automoveis depende do comércio interacional para importar e expor-
tar componentes e parte da produ¢do” (TANURE e PATRUS, 2011, p.169).

21 Em relagdo a Convengao Coletiva dos Metaltrgicos de Pernambuco, o Acordo
com a Jeep apresenta condi¢des mais favoraveis; mas dentro do setor auto-
motivo a nivel nacional, Goiana tem um dos piores Acordos, em relagio as
empresas concorrentes, e comparado com as unidades do préprio Grupo
FCA, em Betim e Campo Largo (PR).

22 Deve-se destacar o fato que a fibrica de Goiana é JEEP ao invés de FCA;
assim como Melfi é SATA e nao FCA, ao menos até a conclusio da fusio Fiat
— Chrysler. No caso brasileiro, a denominagao Jeep serve também a estratégia
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Atualmente, as duas fabricas tém caracteristicas produtivas e
organizacionais cada vez mais semelhantes, a comecar pela capaci-
dade produtiva: Goiana deve crescer sua capacidade dos atuais 250
mil para 350 mil veiculos/ano, no entanto que Melfi pode fabricar
em volta de 420 mil veiculos/ano (Tabela 1).

Tabela 1 - Comparacio entre os polos FCA de Melfi (Itdlia) e Goiana (Brasil)

Aspectos Goiana Melfi
Inicio produgio
da fabrica 2015 1994
Investimento R.$ 3.’5 bilhdes mais R$1 3,4 bilhGes de Euros
L bilhdao no parque (obras N a1~
inicial .. . (*) com 1,4 bilhoes de
d civis para construir todas f . s
a empresa nanciamento publico

as instala¢oes)

Investimento dos

R$ 2,1 bilhdes

260 milhdes de Euro

fornecedores financiamento publico
Contrato de Programa
- Governo-Empresa de
. . Programa de Aceleragao
Financiamento . 5 novembro 1991;
11 do Crescimento (PAC) e . .
publico Programa Inovar Auto (financiamento pela lei n.
& 64 de 1986, lei de inciativa
extraordindria no sul Itélia)
4,85 mil na unidade e 3,1 7.800 mil na unidade
d mil terceirizados (previsao ) )
Empregados 5,8 mil em regime (previsdo de 7 mil em
completo, em 2014) regime completo, em 1993)
for]irel:qcifiecf?;s . 16 fabricas com 1.300 20 fabricas com 2.100
empresados empregados (2014); empregados (1993);
pregas 5.600 hoje 3.500 hoje
no inicio

Superficie total e
coberta

11 milhdes de metros
quadrados; 260 mil de
area coberta da fabrica

(270 mil dos fornecedores)

2 milhoes de metros
quadrados;

390 mil de area coberta
da fabrica

adotada de diferenciagio do produto e sua origem, a tal ponto que as conces-
siondrias Fiat ndo podem comercializar automoéveis da marca Jeep, para a qual
foi criada uma rede de distribuigdo propria.
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Aspectos

Goiana

Melfi

Modelos em
producio

Jeep Renegade, Jeep
Compeass, Fiat Toro

Jeep Renegade, Fiat 500X
(Jeep Compass, proxima
produgio)

Capacidade
produtiva
carros/ano

250.000 (capacidade para
montar até 4 veiculos na
mesma linha, além de um
quinto temporario, para
que a transi¢io entre um
modelo antigo e um novo
possa ser feita sem perdas
de vendas); até 350 mil
com novo investimento do
programa Rota 30

420.000 (capacidade para
montar até 4 veiculos na
mesma linha)

Capacidade
produtiva atual
carros/dia

930 (Renegade,
Compass, Toro)

1.500 (Renegade;
Fiat 500X)

Producio veiculos
em 2018

202 mil carros

330 mil carros

Regime atual de
trabalho

15 turnos semanais
de 9 horas aprox. para
o primeiro e segundo
turnos; terceiro turno de
6 horas desde marco 2018
(de segunda a sexta)

20 turnos por semana de 8
horas por dia (desde 2015)
de segunda a domingo

Contratacao
coletiva e
sindicatos
signatarios

Contrato Coletivo
Especifico/Sindicato
dos Metaltrgicos de

Pernambuco (Sindmetal-
PE)

Acordo Coletivo SATA
de 1993 a 2011, depois
Contrato Coletivo
Especifico de Trabalho
/ FIM CSIL, UIM
UIL, FISMIC, UGL
Metalmeccanici

Fonte: Pesquisa de campo.
(*) O total do investimento se refere a um conjunto de inciativas promovidas
pela Fiat no Sul da Itdlia que compreende também uma nova fabrica de moto-
res perto da fabrica de Melfi (a FMA de Pratola Serra).

No referente as condi¢des de trabalho, as evidéncias que emer-
gem dos primeiros levantamentos (LADOSKY, 2018) apontam no
sentido da presenca de problemas similares entre as fabricas com
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relacdo as consequéncias sobre a saide dos trabalhadores, como as
lesdes por esforcos repetitivos (tendinites, dores lombares, etc.),
ha alguns anos, encontrados entre a forca de trabalho da Jeep e da
empesas do Polo, conforme assinalou o diretor sindical e integrante
da CIPA na FCA de Goiana durante um semindrio em margo de
2017.

No caso de Melfi e de outras empresas italianas do grupo, os
mesmos problemas em termos de satde determinaram, nos altimos
anos, um crescimento exponencial do nimero de trabalhadores
com Redugio da Capacidade Laboral (RCL), ou seja, trabalhadores
que tenham sido reconhecidos como tendo uma limita¢do fisica
permanente ou tempordria, ocasionada por esforcos repetitivos,
que resulta na incapacidade de cobrir todos os postos de trabalho
(BUBBICO e DI NUNZIO, 2018; COMISSO et al. 2018; FONTANA
e TUCCINO, 2015; BUBBICO, 2011).%

Como ja foi mencionada acima, a decisao por parte da Fiat de
construir uma fabrica tanto em Melfi como em Goiana representou
para aqueles territérios um acontecimento de suma importancia
em fun¢do das expectativas laborais e econdmicas que se cria-
ram. Como escreve Ladosky (2015c, p.159) “o dia em que a Fiat

23 A saturagdo crescente das atividades é um dos fatores que contribuiram for-
temente a piora das condi¢des do trabalho nas fabricas FCA, porém com o
resultado de um aumento significativo da produtividade da empresa. Ketter,
falando da produtividade atingida em Goiana, disse que “pode ser notado na
linha de montagem final, em que cada operador gasta 70% do tempo agre-
gando valor real ao produto, montando o carro. No resto, ele faz ajustes,
busca de pegas e checa o que foi feito. Este é o melhor indice ja conseguido,
é quase impossivel ir além. Na Toyota, que é referéncia de produtividade,
esse porcentual médio é de 65%” (KUTNEY et al., 2015, p.16). Trata-se de
um objetivo previsto pelos modelos lean desde as primeiras aplicagdes nos
anos 80. Como escreve Salerno, “a respeito dos padrdes de producgio, ha
um claro aprofundamento da racionaliza¢ao tradicional. Procura-se eliminar
porosidade ou tempos “improdutivos”; o método de trabalho é estabelecido
externalizadamente, e o operario pode apresentar sugestdes que, uma vez
decididas pela administragao, tornam-se novas normas” (1985, p.201).
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anunciou Goiana como local para instala¢do de sua unidade fabril
- 9/8/2011 - houve festa na cidade. O entdo prefeito, Henrique
Fenelon (PCdoB), deu ponto facultativo e teve uma comemoragio
com fogos, bandas marciais, grupos tradicionais (...) Teremos festa
o dia inteiro. A Fiat ndo vai nos beneficiar apenas. Goiana é o centro, mas
ganhardo mais de 15 cidades, em um raio de até 40 quilémetros, comemo-
rava o prefeito a época”.

Se no caso de Goiana, o objetivo da Fiat era o de evitar um
processo de “favelizacdo da area central e do entorno da fabrica” tal
como aconteceu em Betim (CAMARGOS, 2006 apud LADOSKY,
2015c¢), em Melfi cogitou-se a constru¢do de um bairro residen-
cial préximo a drea industrial destinada aos funciondrios, ideia que
foi abandonada pouco tempo depois, preferindo a permanéncia
dos trabalhadores nas pequenas comunidades onde habitualmente
residiam.

Em Melfi, Lavello e municipios préximos a Basilicata, houve,
nos primeiros anos, um aumento significativo nos aluguéis de imé6-
veis, mas hoje 25 anos depois do inicio das atividades, Melfi ndo
possui mais fluxos migratdrios significativos de trabalhadores para
morarem perto da fabrica.

Ja em Goiana, no periodo inicial de constru¢io da fabrica, “a
expectativa de conseguir um emprego na Fiat ou em alguma das
fabricas que farao parte do polo industrial j esta atraindo também
uma massa de migrantes pobres para a cidade de Goiana, acentu-
ado o risco de deterioragao da situagao social do municipio como
de todo o Territério Estratégico no entorno” (LADOSKY, 2015c,
p.161)2*. A necessidade de deslocamento didrio, junto com outros
fatores de avaliagao, como a discrepancia entre o que foi declarado
pela empresa em relagdo a nova organizagao do trabalho quando
do inicio das operagdes, e a realidade concreta de uma fabrica

24 Tal fendbmeno nio ocorreu, de fato. O tsunami de que se falava na época de
obra da fabrica da Jeep foi substituido, em alguns discursos, por um senti-
mento de que “Goiana nao soube aproveitar a chance para crescer”.
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contribuiram para o fendmeno do abandono voluntario do emprego
ja nos primeiros anos de funcionamento de Melfi (DELLA CORTE,
2003; ESPOSTO, 1997), fendmeno observado também em Goiana
(no primeiro semestre de 2017, uns 800 funcionarios demitiram-se
ou foram demitidos na fabrica Jeep) configurando um forte turnover
da forca de trabalho.

O impacto sobre o mercado de trabalho local em Goiana é
muito diferente comparado ao investimento em Resende pela
Volkswagen. Neste caso, como escreve Ramalho (2008, p.236) “a
vinda das montadoras alterou a composi¢ao do mercado do traba-
lho ao recrutar um significativo grupo de trabalhadores formais”,
enquanto em Goiana o recrutamento se deu principalmente no
ambito dos desempregados ou no trabalho informal rural e/ou da
pesca artesanal (sem carteira assinada). Atualmente, 85% dos fun-
ciondrios do Polo sao pernambucanos, enquanto outros Estados do
Nordeste aportam 5%.

Vale lembrar as palavras de Marcio Lima — diretor de Bussines
Development e diretor Juridico da FCA América Latina — durante
uma palestra ilustrativa do investimento de Goiana: “jovens talen-
tos com, em média 28 anos, ja assumiram fungdes estratégicas —
gerentes, supervisores e lideres, em menos da metade do tempo do
Grupo FCA”. De todo modo, a contrata¢do de jovens com menos de
30 anos nao é um fato destacavel nem na Jeep, nem nos fornecedo-
res. O lider sindical da Jeep afirmou que os jovens de até 30 anos
eram, em 2017, um pouco menos de 40% da forga total de trabalho.
No caso de Melfi, a presenca de jovens é bem superior, com uma
pequena participacao de trabalhadores com idades mais avangadas,
por forca de um acordo especifico firmado na Regiao Basilicata -
onde estd localizada a fabrica — para reduzir o desemprego dos que
estao acima de 32 anos. Com relacio a isso, vale lembrar um acordo
sindical assinado na época do inicio das atividades em Melfi, que
previa a contratagao de 80% dos trabalhadores da Fiat e dos forne-
cedores na prépria Regido. Isso devido a existéncia de uma grande
oferta de mao de obra na area — causada pelo desemprego — e a
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vontade das autoridades e do sindicato local de reduzir a desocupa-
¢ao da populagio local.

No caso de Goiana, a dispersdo da mao de obra no territério,
além da localizagao isolada da fabrica, se por um lado visou evi-
tar um fendmeno da faveliza¢gdo, como aconteceu em Betim; por
outro, foi provavelmente uma tética adotada para manter fracas as
redes de relacionamento e os momentos de encontro entre os tra-
balhadores. E bem verdade que estes perdem um tempo considera-
vel® no transporte coletivo casa/emprego, o que lhes tira parte do
tempo disponivel para a socializa¢do, mas em contrapartida facilita
a comunica¢ao dos pequenos grupos que partilham o mesmo 6ni-
bus. Nesse sentido, se voltarmos nossa aten¢do para a experiéncia
da fabrica de Melfi, qual foi, por exemplo, o resultado da disper-
sdo da zona de residéncia dos trabalhadores no caso de Melfi? Um
dos resultados foi a dispersao fisica de trabalhadores, em termos
politicos e sindical; os mesmos sindicatos dos pequenos munici-
pios mais préximos da fabrica continuaram a exercer principal-
mente uma atividade assistencial, permanecendo sem capacidade
de iniciativa no plano politico-sindical. Se a desconcentra¢ao nos
pequenos municipios certamente favoreceu o encontro das pessoas
em pequenos grupos, a alta fragmentacao destes no territdrio, no
entanto, objetivamente impediu a concentracdo de importantes
grupos de trabalhadores.

A este aspecto, deve ser acrescentado o aumento do ritmo da
producdo de Melfi, que se refere a existéncia de uma produg¢iao em
ciclo continuo que representou a novidade mais disruptiva, conse-
quéncia de um regime de turnos mais exigente®® a partir de 2015.

25 De acordo com o diretor sindical da Jeep, em volta de 35% dos trabalhadores
usam transporte publico e que concentragGes de trabalhadores ja sdo consis-
tentes em cidades como Igarassu, que abriga uns mil empregados na Jeep e
fornecedores.

26 A escala inicial que previa 18 turnos semanais foi sendo reduzida para 17,
depois 15 e pulou para 20 a partir de setembro de 2015. Os fornecedores
on board acompanharam, em geral, o ritmo pois as entregas eram just in time,
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Nao é por acaso que um dos principais motivos dos conflitos de abril
de 2004 — quando os trabalhadores de Melfi fizeram uma greve de
3 semanas — estava relacionado com a mudanca da escala de turnos
que previa duas semanas seguidas de trabalho noturno (BUBBICO,
2004). E de se imaginar que a mudanca, em marco de 2018, da
organiza¢dao da produ¢ao em dois turnos para um regime de trés
turnos é provavelmente um dos fatores de maior impacto para os
trabalhadores da Jeep e dos fornecedores. Como evidenciado por
Ladosky (2018), a comparagio entre a estrutura da jornada de tra-
balho da fabrica e a das ocupagdes anteriores é certamente um dos
fatores de maior impacto negativo, especialmente se for propor-
cional a média salarial alcangada pelos trabalhadores da linha e a
continua pressao para trabalhar horas extras aos sdbados.

Em Melfi, a motiva¢ao predominante para os pedidos de demis-
sao pelos trabalhadores foi uma insatisfacao de natureza econémica
e as mas condi¢Oes de trabalho. Se em Goiana a empresa confirmou
a tradi¢ao de ser, no mundo das montadoras do Brasil, a que paga
o menor saldrio; no caso de Melfi, um Acordo inicial local, com for-
mas de “subclassificacao profissional” no momento da contratacao,
e uma falta de equipara¢do no adicional noturno, por anos, foram
fatores que levaram a uma importante diferenca de remuneracgio
em comparac¢do com o resto das fabricas da Fiat, disparidade que
foi superada a partir do acordo de maio de 2004.

Estratégias convergentes, resultados divergentes?
A variavel sindical

Na histéria recente do Grupo FCA, penso que é emblemadtica a
aplicagdo global do método World Class Manufacturing (WCM), a
tentativa de a empresa criar um modelo organizacional uniforme,
independentemente se a localiza¢ao da fabrica é na China, na Itdlia,

embora algumas usem preferencialmente o terceiro turno para atividades de
logistica ou produ¢ao marginal.
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no Brasil ou outro pais. Ao adotar modelos de produgio enxuta no
setor automotivo provocou mudancas profundas nas relagcdes de
trabalho no “chao de fabrica”.

Conforme escreveu Silva ao refletir sobre os acontecimentos
no ABC com a implementagao de modelos organizacionais japone-
ses, “a orientagdo conflitiva entre geréncia e trabalhadores cede vez
a um propdsito comum: zelar pela performance econémica da firma,
isto é, pela capacidade de colocagao de seus produtos no mercado.
Isso depende, em grau importante, da qualidade do produto. E a
qualidade é fungao direta da aten¢ao e do comprometimento da for-
¢a-de-trabalho da empresa” (SILVA, 2007, p.36). Este é, na opinido
de Paolo Rebaudengo (2015), ex-dirigente histérico do Grupo Fiat
em Turim, uma das razdes que explicam a FCA ter um Contrato
Coletivo de trabalho diferente ao adotado pelo resto da categoria?’,
pois hoje a competi¢ao nao é somente entre produtos e, portanto,
entre empresas, mas das empresas e seus trabalhadores contra
outras empresas e, em consequéncia, entre empresas e trabalhado-
res em nivel mundial.

Neste contexto, a ado¢do de um modelo como o WCM sig-
nificou o enfraquecimento da intermedia¢ao entre o sindicato e o
trabalhador, fazendo da entidade sindical simplesmente um meio
pelo qual muitas vezes “apenas é informado dos fatos” decididos
pela geréncia.

27 O Acordo Coletivo Especifico de Trabalho (CCSL) introduzido pela Fiat
(FCA), em 2011, foi motivado pela empresa em busca de um arcabougo con-
tratual que atendesse as exigéncias de flexibilizacdo da empresa, algo que o
Acordo Coletivo Nacional de Trabalho (CCNL), na opinido do entdo diretor
administrativo, Marchionne, nao assegurava. Essa decisao constituiu um fato
inédito nas relacdes industriais italianas e contribuiu para questionar a natu-
reza unitaria dos tratamentos amparados nos acordos coletivos nacionais de
trabalho, a ponto de ameagar a vigéncia do contrato setor metalturgico, algo
que entdo nio ocorreu, apesar das tenta¢des de muitas empresas do setor
seguirem o mesmo caminho tomado anos antes pela Fiat (FCA).
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Na experiéncia italiana, o enfraquecimento da intermediagao
sindicato/trabalhador teve um sucesso parcial, sobretudo pelo
fato que é frequente um team leader ser um delegado do sindicato.
Em uma entrevista conduzida por Ladosky (2018) com um lider
de equipe de um dos fornecedores de primeira linea da Jeep de
Goiana, o papel da intermedia¢ao com o trabalhador em relagao as
suas necessidades mais gerais é o aspecto mais 6bvio.

No entanto, o segundo aspecto — a secundariza¢ao do sindicato
na relagdo trabalhador/empresa — parece consolidado. As peculia-
ridades da estrutura sindical brasileira ndo permitem comparagdes
nesse sentido, entretanto ha fortes semelhancgas no que diz respeito
ao papel dos team leader. As consideragoes de Silva, ja citadas, sdo
ainda mais reveladoras quando escreve sobre o resultado da intro-
dugdo de uma experiéncia do modelo japonés no ABC Paulista:
“nesse sistema, a geréncia se torna um competidor do sindicato
(...) A geréncia consegue para o trabalhador tudo o que ele conse-
guia pela via dos sindicatos: a geréncia substitui os sindicatos, em
termos de satisfacdo de certos interesses mateiras (mas também
simbdlicos: reconhecimento, por exemplo)” (SILVA, 2007, p.37).
Em verdade, ndo é necessario esperar o surgimento de Goiana para
entender a natureza da gestdo gerencial por parte da Fiat. Como
lembrou o diretor do Sindicato dos Metalturgicos de Betim, Alvimar
da Luz, em meados dos anos 80 “o sistema de contratacao da Fiat
passou a ser por meio de cartas de indica¢do, distribuidas entre
os trabalhadores nao sindicalizados. Em 89, d4 o primeiro grande
passo para a nova metodologia com a realizacdo entre gerentes e
diretores. A partir dai, passa a ter como alvo também a familia dos
funciondrios e toda a comunidade. Tenta passar uma imagem de
valorizacao do homem, que sensibiliza os trabalhadores” (AA.VV.,
1993a, p.25). Foi Belini quem criou canais de comunicagao direta
com os trabalhadores de Betim. Como escrevem Tanure e Patrus
(2011, p.111) “A intranet da Fiat estd aberta para qualquer pes-
soa da empresa fazer perguntas, elogiar, criticar, sugerir. Questdes
enviadas por e-mail a uma secao intitulada ‘Fale com o Presidente’
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nao ficam sem resposta”. O entusiasmo de Belini por estas inicia-
tivas estd emblematicamente representado em um comentdrio dele
mesmo: “todos vio trabalhar para realizar a missio da empresa. E
a inteligéncia coletiva em agao” (2011, p. 111).

Como contou o dirigente sindical na Jeep, sao diversas as estra-
tégias adotadas pela empresa para premiar os trabalhadores mais
fidelizados. Durante o seminario de mar¢o de 2017, ele lembrou
que “quando tem corrida na Férmula 1 aqui no Brasil, aquelas pes-
soas que trabalhavam todos os sdbados do més, aquelas pessoas que
foram solicitadas, poderiam participar de um sorteio para assistir
a corrida. Quem nao faltou nenhum dia no més concorria a passar
um final de semana com Renegade, ou Toro, se faz tudo isso no
sentido que o cara esteja todos os finais de semana trabalhando”.

Diversas estratégias, em alguns casos semelhantes, sao hoje
continuamente propostas pelos gestores de recursos humanos em
Melfi, como em outras fabricas do grupo no mundo, mas o que
parece diferenciar a experiéncia das duas fabricas em termos de
resultados futuros pode ser a a¢do do ator sindical.

O sistema de relagdes industriais e a representa¢ao sindical na
Itdlia e no Brasil sao muito diferentes e nao ha espago aqui para
analisa-los, mas uma tendéncia comum das a¢oes da FCA, nos ulti-
mos anos, foi a de limitar ao maximo sua atuagao. Na Itdlia, a pra-
tica antissindical se preocupava exclusivamente com a FIOM-CGIL
(Federagio Italiana Operaria Metalargica, ligada a Confederagio
Geral Italiana do Trabalho), devido ao posicionamento mais critico
expresso por essa organizacao — que também é a mais representa-
tiva —, e em comparagio com o contetido dos acordos assinados nos
ultimos anos pelos outros sindicatos.

No caso do Brasil, a empresa limitou-se a confirmar a antiga
tradicdo antissindical, dispondo de instrumentos de pressao mais
eficazes como, por exemplo, as demissdes, ou pelo nao-reco-
nhecimento da representacao sindical nos locais de trabalho, na
legislacao ou nos acordos assinados (dai, por exemplo, a impossi-
bilidade de ter uma sala do sindicato na fabrica ou a proibi¢ao de
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realizar assembleias no interior dela). Em marco de 2017, existiam
somente 3 inscritos ao Sindmetal-PE dentre os trabalhadores do
Polo de Goiana: o diretor sindical, que havia sido cipeiro; e dois
trabalhadores em duas fornecedoras, sob um total de quase 10.000
trabalhadores no Polo).

Hoje Melfi conta com 60 delegados sindicais de 5 diferentes
sindicatos, situacao proporcionalmente similar a encontrada nos
fornecedores. Deve-se dizer, no entanto, que esse elevado nivel de
sindicalizagdo n3o é sinébnimo de amplas negociagbes, em parte
pelas cldusulas rigidas contidas no Contrato Coletivo que dizem
respeito a atuagdo dos sindicatos signatarios — como, por exemplo,
no caso de proclamacgao de greves — embora o FIOM CGIL tenha
sido um importante ator nas negocia¢des, como no caso do acordo
de maio de 2004, que trouxe significativa melhora das condi¢oes

de trabalho.

A mobilizacao sindical em Goiana tem, até o momento, uma
perspectiva incerta, embora o Sindicato tenha conseguido alguns
resultados (cesta basica, a reincorpora¢ao de um funciondrio demi-
tido por motivos de satide) num ambiente objetivamente dificil de
mobiliza¢ao pela agdo repressiva da empresa contra os trabalhado-
res que se aproximam do Sindicato. E o caso da escolha dos com-
ponentes da CIPA. O dirigente sindical na Jeep afirma que “um dos
maiores problemas nosso hoje na CIPA s3o os cipeiros, porque os
cipeiros eleitos pelos trabalhadores, 80-90% sao cargo de confianga
da empresa, 80-90% é um team leader, 0 é supervisor, é o gerente...
nio participa das reunides, nao faz proposta, ndo cobra nada... acho
que um problema nosso € o cipeiro”.

De certa forma, pode-se pensar que estava certo Ben Watanabe
quando refletia sobre as consequéncias da introdu¢ao do método
toyotista no Brasil, no inicio dos anos 90, quando afirmava que
“para a flexibilizagao total da produgao, é necessario destruir o sin-
dicato, mesmo que este seja pelego” (AA.VV,, 1993a, p,11). No
caso da fabrica FCA de Melfi, a aplicagao de um regime de 20 turnos
semanais e de outras altera¢cdes na organizagao do trabalho, como a

-55-



introdugao de uma nova métrica do trabalho (Ergo-UAS), somente
foi possivel em parte pela existéncia de Sindicatos totalmente sub-
metidos a légica empresarial, que em alguns casos abragaram a
aplicacao do modelo WCM a ponto de excluir das negociagdes os
Sindicatos que recusaram assinar o novo Contrato Coletivo, como
a FIOM CGIL.

Se considerarmos, de maneira geral, as dificuldades objeti-
vas que tém os sindicatos brasileiros na capacidade de negociagao
sobre temas inerentes as condicoes de trabalho no chao da fabrica,
a figura do cipeiro ¢ indispensavel, pois é o Unico capaz de inter-
vir concretamente nas questdes de saude, seguranca e melhoria
das condicbes de trabalho, como acontece na Itdlia, onde existe
os Representantes dos Trabalhadores pela Seguranga (RLS) com
o mesmo numero de Representante Sindical na Empresa (RSA),
em que este s6 pode assumir a negociacdo no local de trabalho
se representar um dos sindicatos signatarios do Contrato Coletivo
(CCSL).

Concluindo, é realmente um paradoxo que uma empresa
como a Fiat (FCA) continue a apoiar atividades de sustentabi-
lidade social nos territérios onde estd presente, financiando
projetos como o da Rede Social Brasileira por Cidades Justas,
Democriticas e Sustentdveis, que acontece em Goiana, que tem
como objetivo incentivar “a popula¢io a tomar parte na formula-
¢ao e controle das politicas publicas” (Fiat, 2013, Relacionamento
com a Comunidade, p.71), e, no entanto, permanecer aferrada a
um comportamento decididamente antissindical e repressivo em
relacdo aos trabalhadores sindicalizados ou simplesmente simpa-
tizantes do Sindicato.
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POLO AUTOMOTIVO
DA JEEP EM PERNAMBUCO:

UMA ANALISE DA CONFORMACAO DA
AGENDA DECISORIA A PARTIR DO MODELO
DE MULTIPLOS FLUXOS
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Carolina Bagattolli

Introducao

A tomada de consciéncia sobre as disparidades regionais bra-
sileiras ocorreu, com maior evidéncia, em meados do século XX,
motivada tanto pelas reflexdes sobre as condi¢des de dependéncia e
subdesenvolvimento de paises latino-americanos quanto, em nivel
interno, pelos recorrentes problemas hidricos e dos baixos indica-
dores econdmicos e sociais da regido Nordeste.

Embora houvesse politicas federais de interven¢io na regiao
desde as primeiras décadas do século XX, sobretudo direcionadas
para minimizar os efeitos dos periodos de seca, as mesmas nao
logravam a resolu¢ao dos problemas nordestinos — tanto devido
a presenca e dominio de oligarquias latifundidrias quanto ao pré-
prio cardter das politicas hidricas e assistencialista. De acordo com
Amaral Filho (2015, p.366), o panorama das elites nordestinas
“contrastava com aquele predominante no Sudeste e no Sul, onde
havia iniciativas das classes médias e empresariais, conduzindo um
processo acelerado de industrializag¢ao e urbanizagao”.

A partir da criagdo do Grupo de Trabalho para Desenvolvimento
do Nordeste (GTDN), em 1956, e posteriormente com a criagao da
Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste (Sudene), em
1959, difundiram-se as primeiras experiéncias de planejamento de
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acOes para estimular o desenvolvimento da regiao Nordeste. Com
seus diagnoésticos, estudos e planos, avancou-se em estratégias
tanto de resisténcia aos efeitos das secas e reorganizagio das ativi-
dades agrarias quanto de industrializacao da regido, via expansao
dos investimentos setoriais (CANO, 2000).

Nao obstante, os problemas de disparidade econdmica, social e
estrutural s3o questdes que acompanham a formagao histérica do
Nordeste brasileiro, sendo temas recorrentes na agenda deciséria
e com diferentes niveis de prioriza¢ao ao longo dos governos. A
nova configuragao politica no inicio dos anos 2000 possibilitou um
ambiente de reinser¢do da problematica regional na agenda deci-
soria do Estado, com uma significativa articulagao para promogao
do desenvolvimento regional brasileiro. Ligado a politicas indus-
triais e de estimulo a setores estratégicos, bem como de infraestru-
tura e logistica, estas a¢des voltaram a despertar interesse politico
enquanto estratégias para superacao das disparidades inter-regio-
nais. Por conseguinte, a regido Nordeste registrou a concentragao
de grandes projetos e investimentos em polos industriais vincu-
lados a diferentes setores de atividade econdmica, a exemplo da
induastria naval, automotiva, firmaco-quimica e vidreiro.

E neste cenério que emerge a discussio e um conjunto de arti-
culagdes para estimulo ao desenvolvimento da industria automotiva
em Pernambuco, com a instalagdo de uma montadora pelo grupo
Fiat Chrysler Automobiles (FCA) em 2015. Para tanto, procura-se
analisar a conformac¢io da agenda deciséria do Polo Automotivo
da Jeep no Estado de Pernambuco, destacando-se o contexto de
articulagbes e criacdo de vantagens comparativas para sua atragao.
Trata-se de um caso emblemadtico de grande investimento, orien-
tado por decisdes politicas, financiamentos publicos e incentivos
fiscais. A abordagem metodoldgica parte do Modelo de Maltiplos
Fluxos, proposto por John Kingdon em 1984. Ao conceber que
questdes s3o inseridas na agenda decisoria a partir da convergén-
cia de trés processos ou fluxos (problemas, politica e politicas/
solugdes), esta perspectiva analitica considera a complexidade de
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interacoes de atores e sua influéncia na inscri¢ao, mudanca ou blo-
queio de questdes na agenda. Para contemplar os aspectos metodo-
légicos, utilizou-se também de revisao bibliografica e de entrevista
semiestruturada com alguns atores participantes da politica, direta
ou indiretamente: a Secretaria de Desenvolvimento Econémico do
Estado de Pernambuco (SDEC), a Agéncia de Desenvolvimento
Econémico de Pernambuco (AD Diper) e a Secretaria Municipal
de Desenvolvimento, Ciéncia e Tecnologia de Goiana-PE (SDCT).

Além dessa introducio, o trabalho encontra-se dividido em
mais cinco se¢des. Na primeira e na segunda se¢io, apresenta-se
uma discussao tedrica sobre a conformagao da agenda decisoéria e
o Modelo de Multiplos Fluxos, respectivamente. A terceira se¢ao
apresenta uma discussao contextual da inddstria automobilistica
nacional e do Polo Automotivo da Jeep em Pernambuco. A quarta
secao compreende a andlise e discussao do objeto de estudo. E nas
conclusdes, enfatizam-se os principais resultados encontrados e
discutidos ao longo do trabalho.

Conformacao da agenda deciséria de politicas publicas

A partir da perspectiva de ciclo, as politicas publicas sao ana-
lisadas em cinco distintos momentos ou fases interdependentes:
identificacao de problemas, conformacao da agenda, formulacao,
implementagao e avaliagdo. Para o trabalho em questao, a atengio
recai-se para os dois primeiros momentos; ou seja, para o reconhe-
cimento de um problema publico que demanda intervencao estatal
e para as estratégias adotadas por diferentes atores para inser¢ao de
problemas e questdes que irdo compor a agenda deciséria (JANN,
WEGRICH, 2007).

O processo de conformacio de uma agenda deciséria, por-
tanto, refere-se a forma de inser¢ao de um problema nesta que, por
conseguinte, serd alvo de atuagdo e aten¢ao do governo. Birkland
(2007, p. 63) define agenda como “uma cole¢io de problemas,
entendimentos de causas, simbolos, solucbes e outros elementos
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de problemas publicos que atinjam a aten¢ao de membros gover-
namentais e seus funcionarios publicos”. Para Secchi (2013, p.
46), a agenda “pode tomar forma de um programa de governo, um
planejamento or¢amentdrio, um estatuto partidario ou, ainda, de
uma simples lista de assuntos que o comité editorial de um jornal
entende como importantes”.

Neste contexto, as politicas publicas caracterizam-se por mani-
festacbes da priorizacao de agendas, podendo ser observadas e
classificadas em trés niveis ou tipos, conforme sistematizado no
quadro 1.

Quadro 1 - Niveis da agenda e seus principais aspectos

Niveis da agenda Aspectos

Compreende as inquietacdes de atores sociais diversos

Publica ou sistémica ~ L
e que nio foram priorizadas pelos governantes

Governamental Abrange temas compativeis com o interesse dos atores
ou institucional que conduzem a estrutura do Estado

Corresponde as questdes incorporadas a agenda e que

Deciséria _ _
receberdo aten¢do por parte do governo

Fonte: Elaboracio dos autores,
a partir de Birkland (2007) e Kingdon (2014).

Além desses trés tipos de agendas, Birkland (2007) chama a
atencdo para a existéncia de um nivel mais abrangente que cor-
responde ao universo da agenda. Este nivel compreende todas as
ideias possiveis de discussao em uma sociedade ou no sistema
politico. A depender dos costumes e normas sociais de uma deter-
minada sociedade, algumas ideias nao alcancam sequer o nivel da
agenda sistémica, pois se configuram como inadmissiveis social e
politicamente.

Os diferentes niveis de agendas se relacionam e sao configura-
dos a partir da interagao e competi¢do entre os atores. Os problemas
e solu¢des avancam (ou retrocedem) em dire¢do a agenda deciséria
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tanto a partir de atores que buscam estratégias de mudanca politica
— por meio da incorpora¢do e/ou manuten¢ao de questdes de inte-
resse no espago limitado das agendas' — quanto por meio de atores
que divergem sobre a mudanga politica. Neste ultimo caso, os ato-
res trabalham para dificultar que questdes se movam da agenda sis-
témica para a agenda institucional. Cabe ainda considerar que, na
medida em que um problema recebe aten¢ao por parte do governo,
os atores continuam em situa¢do de alerta para pleitear a inter-
pretacdo — especialmente quanto as causas e politicas para reso-
lu¢ao do problema - e manutencao de seus interesses na agenda
(BIRKLAND, 2007). A figura 1 ilustra esse movimento de questdes
ao longo das agendas.

Universo da agenda

Agenda sistémica

Atores que se opdem a
mudanga tentam
bloquear o avango das
questdes na agenda

Agenda institucional

Agenda
deciséria

X

Atores buscando
mudanga politica tentam
fazer suas questoes
avangar em dire¢do a
agenda decisoria

Figura 1 - Niveis da agenda
Fonte: Adaptada pelos autores, a partir de Birkland (2007, p.64).

E importante também destacar, conforme apontado por Cobb
e Elder (1995), que as questdes priorizadas pelo governo em uma
agenda podem ser divididas em duas categorias: questdes antigas e

1 As agendas possuem espaco limitado devido tanto a disponibilidade de
recursos quanto a incapacidade, por parte do governo, de abordar todos os
problemas e solugbes possiveis em um determinado momento temporal
(BIRKLAND, 2007).
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questdes novas. As questdes antigas possuem um delineamento de
alternativas de a¢do maior e se subdividem em mais dois elemen-
tos: itens habituais (que sofrem revisao regular) e itens recorrentes
(possuem alguma periodicidade). J4 as questdes novas correspon-
dem aos elementos com flexibilidade na interpretagio, pois nao
possuem um desenvolvimento predefinido. Subdividem-se em:
questdes automadticas ou espontdneas (agdes tomadas em casos
especificos) e itens canalizados (inclusos na agenda a partir da
mobilizacao de atores).

No que concerne a conformagao da agenda deciséria — a que
sera foco de maior parte da nossa analise —, dentre os modelos que
tém ganhado destaque no campo de politicas publicas — com vistas
as tentativas de explicacdo dos fatores que levam agentes a atribuir
atencdo a alguns temas em detrimento de outros, assim como a
priorizar ou negligenciar determinados assuntos na agenda politica
—, estd o modelo de Multiplos Fluxos de John Kingdon. E a partir
dele que analisamos a entrada do Polo da Jeep na agenda politica.

O Modelo de Multiplos Fluxos

O Modelo de Multiplos Fluxos, concebido por John Kingdon,
concentra-se em aprofundar a discussao a respeito do estabeleci-
mento da agenda governamental a partir dos processos (ou fluxos)
que os atores se utilizam para exercer influéncia na agenda gover-
namental. Estes atores influenciam o estabelecimento das agendas
ou propdem alternativas de solu¢des para problemas especificos, os
que consideram relevantes, sempre que surge uma oportunidade
de inser¢do. Nesta perspectiva, trés dindmicas de fluxos de pro-
cessos, em que os participantes podem se envolver, sao considera-
dos: 1) Problemas (problems); 2) Politicas ou solugdes (policies); e 3)
Politica (politics) (KINGDON, 1995).

Ou seja, “as pessoas reconhecem os problemas, geram pro-
postas de mudancgas por meio de politicas publicas e se envolvem
em atividades politicas, tais como campanhas eleitorais ou grupos
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de pressao e lobbies” (KINGDON, 1995, p.105 - tradugao nossa)>.
Esses fluxos apresentam-se de forma independente, mas, em deter-
minados momentos criticos, a prépria dindmica dos fluxos con-
verge e provoca mudancas na agenda (CAPELLA, 2005).

Na explicagao pelo fluxo de problemas, Kingdon (1995) con-
sidera que o meio pelo qual atores distinguem situagdes possiveis
de discussao e sua influéncia na configuragao e reconhecimento de
problemas, contribui para entender o porqué de algumas questdes
receberem mais aten¢do do que outras. A transformagio de situa-
¢oes ou condi¢des em problemas ocorre por meio de interpretagdes
e construc¢des sociais com o uso de indicadores (para evidenciar a
existéncia de determinada situagdo), dos eventos-foco (para cha-
mar a atengao para assuntos passageiros, a exemplo de um desas-
tre, crise ou simbolo) ou pelo conhecimento de situagdes por meio
de feedback (dos programas ja existentes, seja por vias formais ou
por meios informais).

Em sentido convergente, Cobb e Elder (1995, p.96) conside-
ram que um problema compreende um “conflito entre dois ou mais
grupos identificaveis sobre questdes processuais ou materiais, cen-
trados na distribuicdo de posi¢des ou recursos”. Um problema,
portanto, é constituido a partir da intera¢ao entre atores que iden-
tificam situagbes que merecem aten¢ao publica e o dispositivo que
utilizam para acionar e dar visibilidade ao problema.

Por outro lado, a andlise do fluxo da politica admite que os
desdobramentos e eventos que ocorrem no cendrio politico sio
importantes e constituem-se como fortes formadores de agen-
das. E por meio da dinimica da politica que os participantes cons-
troem coalizdes ou consenso via barganhas e negocia¢des politicas
(KINGDON, 1995).

2 A tradugdo desta e das demais citagdes literais oriundas de lingua estrangeira,
no decorrer deste trabalho, sdo de nossa autoria. Para tanto, a partir de agora
nos omitiremos de fornecer essa informacao.
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E importante destacar que eventos politicos acontecem de
acordo com uma dinamica e regras proprias. Ou seja, mudangas no
cendrio politico sdo percebidas pelos participantes, as “elei¢oes tra-
zem novos governos e novas configuragdes partiddrias ou ideoldgi-
cas ao Congresso, e grupos de interesse de varios tipos pressionam
(ou nao conseguem pressionar) o governo com suas demandas”
(KINGDON, 1995, p.107).

Neste contexto, trés elementos do fluxo da politica possuem e
exercem influéncia na inscri¢do, mudanga ou bloqueio de proble-
mas na agenda politica, conforme destacado por Kingdon (1995)
e Capella (2005): i) o clima nacional, decorrente do compartilha-
mento de ideias similares e de um ambiente favoravel para incen-
tivo de algumas ideias em detrimento de outras; ii) mudancas
dentro do préprio governo, onde as principais mudangas podem
envolver cargos estratégicos, a gestao de 6rgaos e a composi¢ao do
Congresso; e iii) forcas politicas organizadas, com destaque para os
grupos de interesse e pressao.

A explicagao da mudanga da agenda por meio do fluxo de politi-
cas ou soluc¢des atribui importancia a busca de solugdes e alternati-
vas, assim como a dindmica das ideias. Para tanto, Kingdon (1995)
chama a aten¢do para dois tipos de atores presentes nas arenas
politicas e de decisdo: i) atores visiveis (a exemplo de presidente,
assessores de alto escaldo e dentre outros), que s3o os responsaveis
pela defini¢cdao da agenda; e ii) os atores invisiveis (burocratas, aca-
démicos, pesquisadores e dentre outros), que possuem influéncia
na escolha de solugbes e alternativas. Em muitos casos, a comuni-
dade de atores invisiveis primeiro gera as ideias para depois tentar
relaciond-las com os problemas enquanto possiveis solugoes.

O processo de aceitagao de uma ideia requer uma forte defesa
e difusdo da mesma entre os atores de determinada area e entre
comunidades politicas que compartilham ideias em uma area espe-
cifica de politica. Isso ocorre por meio do processo de persuasiao
com vista para a conscientizacdo e convencimento de sua viabili-
dade. Essa perspectiva ganha énfase no modelo de Kingdon por
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considerar que as ideias que conseguem sobreviver, no processo
de sele¢do ou “filtro”, formam uma lista de alternativas que podem
chegar a ser escolhidas pelos atores visiveis (KINGDON, 1995;
CAPELLA, 2005; CAPELLA, BRASIL, 2015).

Também vale ressaltar que a conformag¢ido de problemas em
uma agenda deciséria pode resultar em conflitos abertos, encober-
tos ou latentes. Esses conflitos ajudam a compreender a distribui-
¢do de poder entre os atores envolvidos e sua influéncia na inser¢io
ou alteragdo de questdes particulares em uma agenda deciséria. O
que distingue os conflitos encobertos dos latentes é o fato de que,
neste ultimo, os atores mais fracos ndo percebem a situagao de
dominag¢do e nem os problemas que podem ser prejudiciais para
si, onde seu poder de influéncia serd menor por conta da coer¢io
velada (LUKES, 2005).

O quadro 2 apresenta uma sintese dos mecanismos e elemen-
tos que exercem influéncia para a entrada de problemas na agenda
deciséria, a partir de cada um dos processos e fluxos do modelo de
Kingdon.

Quadro 2 - Modelo de Multiplos Fluxos: mecanismos
de entrada de questdes na agenda deciséria

Fluxos Mecanismos de entrada

- Indicadores
Problemas - Eventos-foco (desastres, crises ou simbolos)
- Feedback das a¢Oes e programas governamentais

- Clima nacional (cenario politico)
Politica - Mudangas dentro do préprio governo
- Forgas politicas organizadas

- Solugdes e alternativas

Politicas AR .
- Din4dmica das ideias

Fonte: Elaborado pelos autores, a partir de Kingdon (1995).

Pelo modelo de Multiplos Fluxos, as mudangas na agenda ocor-
rem especialmente com a convergéncia ou jung¢io dos trés fluxos
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(problemas, politica e politicas), que aumentam a possibilidade
de um tema ser priorizado e inserido em uma agenda decisoria.
Essa convergéncia pode se dar com a abertura de janelas de opor-
tunidade para politicas publicas (policy windows) que, por sua vez,
sao abertas pela influéncia dos fluxos de problemas e de politica.
Devido a esse carater assumido e aos eventos que ocorrem no inte-
rior desses dois fluxos, a abertura de janelas de oportunidades para
mudanca na agenda ocorre por meio de eventos previstos (o pro-
cesso eleitoral, por exemplo) ou de eventos imprevistos (a exemplo
de um desastre), que aumentam a possibilidade de um tema ser
priorizado e inserido em uma agenda deciséria (KINGDON, 1995).
A figura 2 apresenta uma sistematiza¢ao da discussao do modelo
de Multiplos Fluxos de John Kingdon.

Fluxo de

Problemas = i
~ AGENDA
DECISORIA

Fluxo de
Politicas ou
Solugdes
Janela de
Oportunidades

Figura 2 - Modelo de Multiplos Fluxos: convergéncia dos fluxos, abertura
da janela de oportunidades e a formagao da agenda deciséria

Fluxo da
Politica

(politics)

Fonte: Elaborada pelos autores, com base em Kingdon (1995).

Cabe ainda destacar o papel dos empreendedores de politi-
cas (policy entrepreneurs) na convergéncia dos fluxos e introdugio
de determinadas politicas no topo de uma agenda deciséria, dada
a existéncia de janelas de oportunidades. Esses empreendedores
dispdem de recursos diversos e forte articulagcao politica, podendo
encontrar-se dentro ou fora do governo e sua articulagao se da
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por meio de relagbes de troca ou perspectiva de ganhos futuro
(KINGDON, 1995; CAPELLA, 2005).

A industria automobilistica nacional
e o Polo Automotivo da FCA em Pernambuco
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Figura 3 - Localizacdo de Goiana no estado de Pernambuco

O histérico de formagio da induastria automobilistica brasileira
aponta para uma forte concentra¢do nas regides Sul e, sobretudo,
no Sudeste. No documento técnico intitulado de “Referencial para
um projeto de industria automobilistica no Nordeste do Brasil”,
a Sudene, em 1996, ja chamava a atenc¢do para a importancia de
uma industria automobilistica para o desenvolvimento da regiao.
Ainda que, em 1995, tenha sido fundada a marca nacional Troller?
no Estado do Ceard, a mesma se configurou com uma produgio
de utilitarios para fora da estrada (off road) e, consequentemente —
devido ao mercado ser mais restrito —, com uma baixa produgdo. A
insercao de uma induastria automobilistica na regiao Nordeste, com
dimensao maior, ocorre somente em 2001 com a instalacao da Ford
em Camacari, no Estado da Bahia (SUDENE, 1996; CASOTTI,
GOLDENSTEIN, 2008).

3 A desnacionalizacdo da Troller ocorreu em 2007, quando foi adquirida pela Ford.
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Ainda no que concerne a concentra¢ao espacial da industria
automobilistica, dados de localizacdo de empresas e unidades
industriais vinculadas a Associacao Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores (ANFAVEA) também ressaltam essa dina-
mica. Em 2015, das 31 empresas e 65 unidades industriais (vei-
culos, maquinas agricolas e rodovidrias, motores, componentes,
outros produtos) associadas das montadoras, 89,23% estavam ins-
taladas nas regides Sul e Sudeste do pais (ANFAVEA, 2017).

A descentraliza¢do geografica do setor — ainda que em baixa
dimensao - e o contexto pelo qual novas montadoras tém decidido
instalar-se em regides distantes dos grandes centros produtores? e
consumidores, como ¢ o caso do Polo Automotivo da Fiat Chrysler
Automobiles (FCA) em Pernambuco, tanto segue uma visao indus-
trializante enquanto estratégia da politica de desenvolvimento
regional quanto também acompanha, em alguma medida, o movi-
mento das quatro fases da industria automobilistica nacional a par-
tir dos anos 1990, a saber: 1) estagnagio (1990-1992); 2) ascensao
(1993-1997); 3) queda (1998-2003); e 4) retomada de investimen-
tos (2004-2008)°. A respeito desta tltima fase, a retomada de inves-
timentos estd atrelada a continuidade da politica macroecondmica
e até mesmo aprofundamento das medidas do tripé macroecond-
mico®, a partir da ascensao ao poder do presidente Lula nas eleicoes
de 2002, em que o pais se sobressaiu a crise de credibilidade dos
investidores com um cendrio interno e externo favoravel. No pri-

4 Especialmente a regido do ABC paulista, que durante muitos anos concen-
trou a quase totalidade das montadoras automobilisticas no pais (CASOTT],
GOLDENSTEIN, 2008).

5 Ver Casotti e Goldenstein (2008) para um bom resumo das trés primeiras
fases.

6 Adotado, em 1999, o chamado tripé macroeconémico é composto pelo regime
de metas para inflagao, politica de obtenc¢io de superavit primario e de cim-
bio flutuante. O comprometimento desses trés pilares macroecondmicos, por
parte do governo, viabilizaria a estabilidade econémica, que, na visao de eco-
nomistas ortodoxos, seria o elemento necessario para o crescimento econo-
mico (BRESSER-PEREIRA, 2013).
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meiro caso, com taxa de juros decrescente e inflagdo controlada e,
no segundo, com a valorizagdo do preco das commodities. Atrelado a
isso, fatores como o estimulo ao crédito, ampliacao da classe média,
expansao do mercado interno, valorizagao do saldrio minimo real e
a tendéncia para saturagao dos mercados desenvolvidos contribui-
ram para o potencial crescimento da participagao dos paises emer-
gentes na produ¢ao de veiculos (CASOTTI, GOLDENSTEIN, 2008;
BARROS, PEDRO, 2012).

Neste mesmo sentido, Costa e Henkin (2016, p.463) chamam
a atencdo para as mudangas nas estratégias de comportamento das
montadoras a partir de um processo de internacionaliza¢ao da pro-
ducdo que, por conseguinte, implicou no direcionamento de “um
fluxo de investimentos diretos externos para paises e regides em
desenvolvimento, onde havia um maior potencial de crescimento
do consumo de autoveiculos”. Isso aponta para as estratégias de
competi¢io global, na qual tanto o Polo Automotivo da FCA em
Pernambuco quanto a incorporac¢do da Chrysler pela Fiat, em 20147,
apresentam-se como elementos estratégicos para o futuro do grupo
Fiat no ambito da industria automobilistica global (BRAGA, 2011;
FIAT, 2014).

A partir da trajetéria de crescimento do mercado interno, o
Brasil foi escolhido pela multinacional Fiat Chrysler Automobiles
(FCA) para expansao de seus investimentos e garantia de lideranga
na produgio e venda de veiculos. Ainda que a montadora da FCA
em Betim-MG se destaque com sua lideranca e capacidade produ-
tiva — que em 2010 registrou venda de 760 mil veiculos, dos 3,3
milhdes vendidos pelo mercado brasileiro —, “a unidade do Nordeste
é considerada estratégica para a Fiat manter a lideranga de vendas e
expandir a capacidade de producao” (BRAGA, 2011, p.46).

7 Apods cinco anos e meio em processo de unificagiao das marcas Fiat e Chrysler,
em outubro de 2014, a fusio foi efetivada e resultou na criagdo formal da Fiat
Chrysler Automobiles — FCA (FIAT, 2014).
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O projeto do Polo Automotivo implementado em Pernambuco
caminhou exatamente na direcdo dos objetivos estratégicos de
competicao global e de lideranga produtiva e de vendas. Isso fica
evidente pelo porte de investimentos e de tecnologia agregado. No
que concerne ao volume de investimentos, cerca de R$ 7 bilhdes
foram empregados na montadora de Pernambuco, dos quais mais
de 70% oriundos de financiamento governamental (condicionado
por sua localiza¢ao no Nordeste e viabilizado por fundos de desen-
volvimento regional e incentivos fiscais especificos, conforme
destacados mais a frente). Esse aporte financeiro qualifica o empre-
endimento como “o maior valor ja aplicado em um Ginico complexo
industrial automotivo no Brasil, que tem capacidade inicial para
produzir 250 mil carros/ano e potencial ja planejado para dobrar de
tamanho” (RIATO, KUTNEY, REIS, 2015).

Tendo como exemplo a construc¢ao da sua primeira montadora
no Brasil, em Betim-MG - que, na década de 1970, abriu caminho
para a descentraliza¢ao da industria automobilistica no pais e, ao
longo de trés décadas, apresentou crescimento significativo de ven-
das —, a FCA apostou novamente em uma regido distante dos gran-
des centros da industria automobilistica do pais (BRAGA, 2011).

Diferentemente de outras montadoras e da propria fabrica da
FCA de Betim-MG — em que as linhas de producao iniciam as ativi-
dades e os fornecedores foram atraidos, gradativamente, para ins-
talagdo com recursos préprios —, o Polo Automotivo da FCA em
Pernambuco comegou as atividades, em abril de 2015, com um par-
que de fornecedores (supplier park) significativo®. Isso foi possivel a

8 Formado por 16 empresas, o supplier park 1 iniciou a atividade produtiva simul-
taneamente a montadora da FCA, fornecendo 40% dos componentes para o
primeiro produto pernambucano, o Jeep Renegade (KUTNEY, 2015b). Este
corresponde ao primeiro modelo global do grupo FCA, produzido fora dos
Estados Unidos ap6s a fusao da Fiat com a Chrysler, e com produ¢ao simulta-
nea na China e na Italia (SILVA, 2016). Cabe também destacar que embora a
fabrica da FCA em Goiana-PE leve o nome de fabrica Jeep, a mesma ¢é flexivel
para producio de qualquer carro das marcas do grupo FCA (KUTNEY, 2015a).
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partir de investimento direto da FCA de R$ 1 bilhao, dos cerca de
R$ 2,1 bilhdes necessarios para constru¢ao do parque de fornece-
dores, integrados a mesma planta industrial da montadora. Dois
outros parques de fornecedores ainda estdo previstos para insta-
lagdo em drea externa a planta industria da FCA, com distancia
inferior a 20 km, nos municipios de Goiana e Itapissuma, que irdo
abrigar mais 20 empresas fornecedoras. Além disso, o processo
produtivo do Polo Automotivo da FCA foi inaugurado com 70% de
nacionalizagao de pecas e com perspectiva de elevagdo gradativa,
visando garantir as isen¢des federais do regime automotivo brasi-
leiro (KUTNEY, 2015b; SILVA, 2016).

Feitas essas consideragbes a respeito da concentragao espacial
da industria automobilistica nacional e da conjuntura pela qual o
grupo Fiat Chrysler Automobiles decidiu instalar uma nova monta-
dora de veiculos no Brasil, a préxima se¢do direciona-se para ana-
lise da conformac¢do da agenda deciséria que implicou na atragio
do empreendimento para a regiao da Mata Norte de Pernambuco.
Neste caso, nosso foco de andlise volta-se para os elementos e agdes
anteriores ao processo de implementagio do polo.

A conformagao do Polo Automotivo da FCA
na regiao da Mata Norte Pernambucana

Por meio da perspectiva dos trés processos do Modelo de
Multiplos Fluxos de John Kingdon, considera-se que os elementos
e eventos observados nos fluxos de problemas e da politica abrem
espaco, a partir de janelas de oportunidade, para a priorizagao de
questdes na agenda governamental e para posterior ado¢ao de poli-
ticas publicas. E, portanto, a partir desses argumentos que a andlise
sera conduzida nesta secao.
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O fluxo dos problemas

A discussao sobre a questdo regional brasileira ganha énfase
em meados do século XX, especialmente com a passagem da eco-
nomia primdrio-exportadora para uma economia de base industrial
e voltada para o mercado interno. As regides brasileiras, antes arti-
culadas unicamente com o mercado externo, intensificam as rela-
¢Oes comerciais entre si e a diferenciacao da dindmica econémica
inter-regional torna-se cada vez mais evidente (OLIVEIRA, 1993;
BACELAR, 2000; CANO, 2000).

A percepcao sobre as disparidades inter-regionais no Brasil
também se intensificou com a criacado da Comissao Economica
para a América Latina e o Caribe (Cepal) em 1948. A influéncia da
Cepal tanto prevaleceu na regiao quanto corroborou para expansao
da conscientiza¢do politica da temadtica, especialmente ao chamar
atencdo para a condi¢ao de dependéncia e subdesenvolvimento dos
paises latino-americanos. Outros elementos também contribuiram
para a tomada de consciéncia da problematica regional. Em nivel
externo, destacam-se o surgimento de politicas e institui¢des inter-
nacionais em decorréncia dos problemas sociais e econdmicos acen-
tuados apds as duas grandes guerras mundiais, a exemplo do Banco
Internacional para Reconstru¢ao e Desenvolvimento, mais conhe-
cido como Banco Mundial (BIRD), e do interesse em estudos sobre
desenvolvimento econdmico, regional e urbano (CANO, 2000).

Em nivel interno, trés questdes regionais emergiram no pais
durante a década de 1950, configurando-se como desafios para o
sistema federativo nacional. A pauta de questdes regionais compre-
endia as regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste. As duas primei-
ras com preocupagdes voltadas para o despovoamento territorial
—decorrente, especialmente, da concentra¢dao populacional na zona
costeira do pais —, a necessidade de expansao econdmica e proble-
mas de seguran¢a nacional — como exemplo da regiao Norte, com
uma ampla faixa de fronteira escassamente povoada (AMARAL
FILHO, 2015).
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Ja no que concerne a regiao Nordeste, a tomada de consciéncia
sobre a questdo regional vai ganhando forma a partir dos recor-
rentes problemas hidricos e dos baixos indicadores econémicos
e sociais da regido. Os elementos que caracterizavam a situagao
problematica consistiam na significativa densidade demografica e
de pobreza da populag¢do, assim como dos recorrentes e prolonga-
dos periodos de seca. Em fins dos anos de 1950, a chamada “ques-
tdo Nordeste” entra com maior evidéncia na agenda do governo
Juscelino Kubitschek por influéncia do contexto adverso que
se configurava e se intensificava na regiao, especialmente com a
concorréncia inter-regional e o grande periodo de seca da época
(AMARAL FILHO, 2015). Este ultimo elemento, as secas, envolve
questdes ciclicas que acompanham a formac¢ao histérica da regiao
e que, desde o inicio do século XX, ja contavam com agdes esta-
tais de combate aos periodos de estiagem prolongados e frequentes
(BRASIL, 1967; BACELAR, 2000; GUMIERO, 2014).

A esse respeito, uma série de a¢Oes estatais sdo observadas
como a: i) criagdo da Inspetoria de Obras Contra as Secas (IOCS)
em 1909, tendo uma nova nomenclatura em 1919, passando a
Inspetoria Federal de Obras Contra as Secas (IFOCS) e substituida
em 1945 pelo Departamento Nacional de Obras Contra as Secas
(DNOCS); ii) reintroducao, na Constituicio Federal de 1946, da
obrigatoriedade na vinculagdo de 3% da receita federal voltados
para o combate as secas nordestinas’; iii) cria¢io da Comissao do
Vale do Sao Francisco (CVSF) em 1948, direcionada para o desen-
volvimento e aproveitamento das possibilidades da bacia do Rio
Sao Francisco, a partir de agdes de melhor utilizagdo das dguas
e da produc¢iao de energia elétrica, com a criagido da Companhia
Hidrelétrica do S3ao Francisco (Chesf); iv) criacdo do Banco do
Nordeste do Brasil (BNB) em 1952, sendo direcionado para a

9 Obrigatoriedade prevista na Constitui¢do Federal de 1934 e extinta no texto
constitucional de 1937. E sem vinculagao explicita no texto constitucional de
1988.
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assisténcia de empreendimentos localizados no chamado Poligono
das Secas'?; e v) migracdes internas como consequéncia das secas
de 1951, 1953 e, em maior intensidade, a de 1958. Ainda que as
migrac¢des internas nao constituam uma agao especifica, a elevagao
do fluxo de nordestinos em dire¢ao a regido Sudeste contribuiu
para a conscientiza¢ao da questao regional e da tomada de decisoes
politicas sobre a tematica (CANO, 2000).

As primeiras experiéncias de intervencao estatal na regiao
Nordeste diagnosticavam o problema como estritamente vinculado
as secas. A chamada “solucdo hidraulica”, que consistia na constru-
¢do de agudes, é um exemplo das a¢des do DNOCS na regido. Essa
solucao, longe de resolver o problema da seca, agravou as conse-
quéncias econdmicas e sociais na medida em que potencializava a
hegemonia das oligarquias latifundiarias — que utilizavam os agu-
des para a pecudria (BACELAR, 2000; CANO, 2000; GUMIERO,
2014).

A influéncia da Cepal e um conjunto de pressdes politicas e
sociais internas resultaram nas primeiras experiéncias de planeja-
mento para o desenvolvimento das regides brasileiras, sobretudo
a partir da criagdo do Grupo de Trabalho para Desenvolvimento
do Nordeste (GTDN), em 1956, e posteriormente com a
Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste (Sudene), em
1959. Com seus diagnoésticos, estudos e planos!!, avangou-se em
estratégias tanto de resisténcia aos efeitos das secas e reorganizagao

10 Envolve um conjunto de municipios sujeitos a periodos prolongados de secas
que, por conseguinte, tornam-se foco de a¢des governamentais especiais.
Exemplo disso foram as agdes do BNB voltadas, especialmente, para emprés-
timos e financiamentos de obras contra as secas (constru¢iao de acudes, bar-
ragens, perfuracdo e instalagdo de pogos); assim como apoio a aquisi¢do de
equipamentos agricolas e a criagdo de industrias artesanais e domésticas
compreendidos nos limites do Poligono das Secas (BRASIL, 1952).

11 A exemplo dos Planos Diretores de Desenvolvimento do Nordeste (1961-
1973), Plano de Desenvolvimento do Nordeste - PDN (1972-1974) e
do Programa de Agio do Governo para o Nordeste - PAGN (1975-1979)
(CARVALHO, 2014).
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das atividades agrarias quanto de industrializagdo da regido, via
expansao dos investimentos setoriais. Por conseguinte, buscou-se
também estimular o desenvolvimento de uma mentalidade empre-
sarial e a introdugao de progresso técnico na regiao (BRASIL, 1956;
CANGO, 2000).

A dindmica de intervengao de politicas para promogao do desen-
volvimento regional até aqui discutidas foi conduzida, especial-
mente, por institui¢des e érgaos governamentais. Contudo, a crise
da divida externa e o descontrole do processo inflaciondrio, assim
como a difusdo de politicas neocléssicas, redirecionaram significati-
vamente as bases da questdo regional e a presenca do setor publico
durante as décadas de 1980 e 1990. E como bem afirma Bacelar
(2000, p.84), “o Estado desenvolvimentista, superavitario, patroci-
nador ou da desconcentragao, ou da concentragao, dependendo do
momento, perde essa capacidade”. Todavia, hd de se destacar que
a promulgacdo da Constitui¢cao de 1988, a chamada Constitui¢iao
Cidada, abre espago para o principio da solidariedade regional e
fiscal, especialmente com a criagdo dos Fundos Constitucionais de
Desenvolvimento'?, das transferéncias financeiras'® para os estados
e municipios, assim como a afirmacao de direitos e universalizagao
de servigos publicos. Esses foram elementos fundamentais para a
configuracao de programas e estratégias de desenvolvimento no
periodo recente.

O enfraquecimento das politicas de desenvolvimento regional,
sobretudo na década de 1990 e inicio dos anos 2000, é marcado
por dois aspectos: i) extingao das superintendéncias de desenvolvi-
mento regional, motivada por denuincias de corrupgao e desvios de
finalidade a partir dos governos militares; e ii) guerra fiscal entre as

12 Fundo Constitucional de Financiamento do Nordeste (FNE), Fundo
Constitucional de Financiamento do Norte (FNO) e Fundo Constitucional de
Financiamento do Centro-Oeste (FCO).

13 Via Fundo de Participagiao dos Estados (FPE) e Fundo de Participa¢io dos
Municipios (FPM).
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unidades da federacao, em que as disputas estabelecidas visam pro-
porcionar as melhores condi¢des de incentivos fiscais para atragao
de empreendimentos e investimentos para estados e municipios.
Isso ocorre em um contexto de auséncia de politicas de desenvolvi-
mento regional, reducdo da participacao do Estado na economia e
da intensifica¢do do processo competitivo via abertura da economia
(BACELAR, 2000; ALVES, 2001).

O fluxo da politica

A partir de 2003, o fluxo da politica tem uma inflexdo com
a retomada da pauta de desenvolvimento no pais, conduzida pelo
Estado. A mudanga no clima nacional e na estrutura governamental
— com a ascensao ao poder do presidente Luiz Indcio Lula da Silva
- e a consequente guinada na orienta¢gao da politica econdmica
durante o seu governo, com o chamado neodesenvolvimentismo,
configuram-se como mecanismos que viabilizaram a abertura de
janelas de oportunidades para a temadtica do desenvolvimento
regional e a prioriza¢ao de politicas para a regiao Nordeste.

Ao discutir as coalizdes partidarias configuradas para a elei¢dao
presidencial brasileira de 2002, Oliveira (2007) chama a atengio
para o estado de indeterminagdo, que, em certa medida contribui
para o entendimento de uma nova orientag¢ao na politica econdmica.
Ao desconsiderar as relagdes entre classe, interesses e represen-
tagdo, as coalizbes procuraram a formagao de consenso ao pautar
a defesa do desenvolvimento enquanto elemento congregador de
todos os interesses.

Nao obstante, em fins do primeiro mandato do governo Lula, a
expressao neodesenvolvimentismo passa a ser utilizada ao referir-
se a uma nova orienta¢ao da politica econdmica e social brasileira.
Neste contexto, observam-se tanto a adog¢ao de politicas com forte
componente hibrido entre as estratégias do periodo desenvolvimen-
tista e neoliberal quanto politicas em sentido divergente aos mode-
los neoliberais. Como exemplo dessas dltimas, tem-se o estimulo
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do crédito ao consumidor, concessio de iseng¢des tributdrias a seto-
res industriais, financiamento de investimentos privados através de
fundos e bancos publicos, investimento em infraestrutura e logis-
tica (especialmente com o Programa de Aceleracdo do Crescimento
- PAC), assim como politicas sociais de transferéncia de renda
(BRESSER-PEREIRA, 2003; 2006; 2013; 2016; PAULANI, 2017).

Dentre as principais criticas estabelecidas para a discussao neo-
desenvolvimentista, Lisboa e Pessoa (2016) destacam dois pontos
centrais: a prote¢ao excessiva a setores industriais e a solu¢ao via
intervenc¢ao cambial. No primeiro caso, os autores consideram que
“a politica publica deveria priorizar as atividades que geram exter-
nalidades — o candidato 6bvio s3o atividades ligadas a inovagao — ao
invés de proteger setores ou distorcer pregos relativos” (LISBOA,
PESSOA, 2016, p.185). Enquanto que, no segundo caso, os autores
chamam a atengo ao fato de que a forte interven¢ao no mercado de
cambio, especialmente com desvalorizacdo para aumentar o peso
da industria no produto, teria tanto um impacto pequeno no cresci-
mento e estimulo a renda quanto implica¢gdes para sua implantagao
no pais.

Cabe chamar a aten¢do ao fato de que o neodesenvolvimen-
tismo é resultado de uma espécie de ‘pacto nacional’ entre classes
e fracdoes de classe que o integram, especialmente para fortale-
cimento — e até mesmo criagdo — das condi¢bes competitivas da
economia nacional. Dentre as classes, destacam-se a burguesia do
setor produtivo e industrial, a burocracia do Estado, trabalhado-
res e fragcOes de baixa renda. Cada um, com peso e graus de influ-
éncia distintos, reivindica e tenta fazer convergir seus interesses
no ambito das politicas de orientagao neodesenvolvimentista. No
que concerne a burguesia produtiva, diversos aspectos das politi-
cas econdmicas foram direcionados em beneficio de concentrados
grupos de atores e setores econdmicos considerados estratégicos,
a exemplo de empresas da industria de transformacgao, do agrone-
gocio, mineragdo e industria pesada (BOITO JR., 2012; BRESSER-
PEREIRA, 2016).
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A janela de oportunidades para politicas publicas
e o fluxo das politicas e solugdes

A convergéncia do fluxo dos problemas com o fluxo da poli-
tica (especialmente com a mudanca no governo federal a partir de
2003, o clima politico, as forcas politicas organizadas e a orienta¢io
da politica econdmica com o neodesenvolvimentismo) viabilizou a
abertura de janelas de oportunidades para inser¢io e priorizagio de
questdes na agenda governamental e deciséria do Estado.

Exemplo disso foi a reinser¢ao de ag¢des para o desenvolvi-
mento regional do Nordeste brasileiro, evidenciado pela: i) Politica
Nacional de Desenvolvimento Regional (PNDR), elaborado em
2003 e institucionalizado em 2007; e ii) Plano Estratégico de
Desenvolvimento do Nordeste (PDNE). A PNDR e o PDNE apre-
sentaram-se enquanto politica federal explicita de articulagao entre
antigos e novos instrumentos para atuagao na regiao Nordeste —
a partir de incentivos fiscais, fundos constitucionais de financia-
mento e desenvolvimento regional.

O retorno do debate sobre desenvolvimento brasileiro esteve,
portanto, atrelado a politicas de desconcentracdo regional, assim
como a estimulo e prote¢ao a setores econdmicos industriais con-
siderados estratégicos. Este é o caso do Polo Automotivo do grupo
Fiat Chrysler Automobiles (FCA) no municipio de Goiana-PE,
onde a andlise da sua conformagcao serd utilizada para evidenciar o
fluxo das politicas e solugdes.

O Polo Automotivo da FCA, considerado como um dos mais
eficientes e modernos do mundo, foi projetado em sigilo e sua
localiza¢ao apontada como um “desejo do presidente Lula de ver
a industria automobilistica chegar ao Nordeste” (BRAGA, 2011,
p.46). O protocolo de intengdes para sua instalacdo no Estado de
Pernambuco, firmado em 14 de dezembro de 2010 - pelo Governo
Federal, Governo de Pernambuco e a Fiat Automéveis — foi man-
tido em confidencialidade até a realizacdo da presente pesquisa,
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evidenciando o cardter hermético em que as tratativas entre os ato-
res foram construidas.

As primeiras mobiliza¢gdes de direcionamento do Polo
Automotivo da FCA para Pernambuco remontam ao ano de 2010.
Cabe mencao para duas outras iniciativas anteriores a assinatura
do protocolo de intengdes: i) a aquisi¢io da empresa de chicotes
elétricos Tecnologia de Componentes Automotivos S.A. (TCA) por
meio de a¢des da Magneti Marelli, empresa do grupo Fiat; e ii) a
extensao do cronograma do Regime Automotivo para o desenvol-
vimento regional.

No primeiro caso, a aquisi¢do da TCA, localizada no muni-
cipio de Jaboatao dos Guararapes-PE (regido metropolitana de
Recife), visou tanto a obtengao de incentivos fiscais ja concedidos
quanto o conhecimento das oportunidades de investimento no
Nordeste. Essa a¢ao configurou-se como um primeiro percurso do
grupo FCA na dire¢do de uma janela de oportunidade para inves-
timentos em Pernambuco e, consequentemente, para obtenc¢io
de um leque maior de incentivos fiscais federais e estaduais para
instalacao do empreendimento (BRAGA, 2011; RIATO, KUTNEY,
REIS, 2015).

Tendo garantidos os beneficios fiscais concedidos pelo Estado
de Pernambuco a TCA, em dezembro de 2010 o grupo FCA asse-
gurou junto ao Governo Federal o alargamento do cronograma
de reducao de IPI do Regime Automotivo. Isso foi fundamental
para direcionar o projeto da nova montadora da FCA para a regido
Nordeste, conforme destacado por Riato, Kutney e Reis (2015,
p.12) ao apontarem que

o governo aprovou sob medida para o projeto da
Fiat no Brasil a extensdo, até 2020, do Regime
Automotivo do Norte, Nordeste e Centro-Oeste,
que entre outros beneficios quase que isenta de
IPI os veiculos fabricados na regidao. Logo apds a
publicagdo da medida proviséria, o protocolo de
intencbes foi assinado em um evento no sertio
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pernambucano pelo presidente da Fiat Chrysler
para a América Latina, Cledorvino Belini, e o
entdo presidente da Republica, Luis Indcio Lula
da Silva. Estavam assim garantidas isengdes tri-
butdrias que iriam viabilizar a instalacao da nova
fabrica.

Na figura 3, apresenta-se uma tentativa de sistematiza¢ao das
principais motivagdes e agdes, por parte da FCA e do Governo
Federal, que levaram a assinatura do protocolo de inten¢des para
instalacao do Polo Automotivo da FCA no Estado de Pernambuco e
sua consequente decisao locacional.

{ FCA J [ Governo Federal J

p

..
J
4

Ambicnte politico faveravel atrelado ao discurso 1

Estratégia de competiiio global / Estratégia de
tg xl' 1 3 pL :' . _8 i " a & de geragao de emprego. elevagio da renda ¢
Lleranca prod ntiva ede vendas ra d,'; . d PR e " N
I J L indnstria antomotiva na regiio
-3 { A
=) Busca de melhores opormnidades de investimento , . .
= ¢ incentivos fscais Estimulo ao desenvolvimento regional
\ " A . .i
r n N - - : - N
- Extensdo do Regime Automolive até 2020 para
. Aquisigiio dl:]f;"p;‘;a:ng::d;i: sua carta de empreendimentos localizados nas regives Nore,
b S ) J \_ Nordeste e Centro-Oeste P,
= ) )
Articulagdo com Governo Federal e Estadual Garantia de incentivos federais
- J S . S/

R

Assinatura do Protocolo de Intencoes para instalacio do Polo Automotive da
FCAno Estado de Pernambuco

Figura 3 - FCA e Governo Federal: elementos de a¢io e motivagio com influéncia
para a decisio locacional do Polo Automotivo no Pernambuco

Fonte: Elaborada pelos autores.

Com relagdo ao protocolo de inten¢des, o Comité de Acesso
a Informagao (CAI) do Estado de Pernambuco negou seu acesso
devido as cldusulas de confidencialidade. Na decisao de n® 03/2017,
o sigilo dos acordos entre governo e setor empresarial é tratado
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como instrumento natural de competi¢do entre unidades federati-
vas, conforme segue:

Parece razoavel admitir-se que em situacdes em
que os Estados disputam entre si a atra¢do de
empreendimentos, as negociagdes iniciais sejam
mantidas sob reserva até para evitar que outros
Estados, sabedores das condigbes oferecidas por
um dos entes federativos, antecipem-se, ofere-
cendo condi¢bes mais vantajosas, inclusive fis-
cais (acarretando o que costuma chamar como
verdadeira guerra fiscal) e, assim, eventualmente
frustrando as expectativas do ente federativo que
tomou a iniciativa da tratativa para atrair o inves-
timento (PERNAMBUCO, 2017, p.8).

Esse aspecto também foi observado durante a realizacdo de
entrevista com a Secretaria de Desenvolvimento Econdémico do
Estado de Pernambuco (SDEC, 2017, informagao verbal)!4, a qual
enfatiza que houve “uma disputa muito grande entre Estados, mas
uma decisdo politica do Governador [de Pernambuco] Eduardo
Campos, a época, de lutar e oferecer vantagens, no sentido de apoio
do que a lei permite, [foi fundamental] para que a inddstria viesse
para Pernambuco”.

Ainda de acordo com a SDEC (2017, informacao verbal), essas
disputas ocorreram entre Estados do Sudeste (os quais detém van-
tagens locacionais decorrentes de uma estrutura automotiva, ha
décadas, instalada na regido) e alguns Estados da regido Nordeste,
como é o caso de Pernambuco e Ceard (que carregam um histérico
de caréncia tanto de infraestrutura e logistica quanto de mao de obra
qualificada para atuag¢do no setor automotivo). Como consequéncia
dessa situagao de condi¢des desiguais, a concessao de incentivos

14 SDEC, Secretaria de Desenvolvimento Econdmico do Estado de Pernambuco.
Entrevista semiestrutura sobre a conformac¢ido do Polo Automotivo da FCA
em Goiana-PE. Recife, 8 nov. 2017.

- 85 -



fiscais e a oferta de financiamentos com taxas de juros subsidiadas
figuraram-se como elementos centrais nas disputas entre as unida-
des federativas e, sobretudo, enquanto mecanismo determinante
na atra¢iao de empreendimentos para a regiao Nordeste.

Em sentido convergente, o CAI também aponta a oferta de
incentivos fiscais como elemento natural e decisivo para atragao de
empreendimentos e estratégia de reducio de desigualdades.

No caso do Estado de Pernambuco, situado numa
das mais pobres regides do pais, natural que o
desejo de reduzir as desigualdades e de incre-
mentar O seu crescimento, incentive a oferta
de vantagens para que empresas que rotineira-
mente se instalam no eixo sul e/ou sudeste deci-
dam variar suas areas de atuacao, fortalecendo
a cadeia produtiva de outras regides. Foi nessa
linha que parece ter sido celebrado o Protocolo de
Intengdes cujo acesso ao seu teor ora se postula
(PERNAMBUCO, 2017, p.8).

Com as tratativas firmadas no protocolo de inten¢des para ins-
talagdo da fabrica da FCA em Pernambuco, o seu projeto inicial foi
concebido para ser construido na regido da Mata Sul de Pernambuco,
entre os municipios de Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho. Isso foi
motivado especialmente pela proximidade com o maior porto do
Nordeste e um dos mais modernos do pais, o Complexo Industrial
Portuario Governador Eraldo Gueiros (ou Porto de Suape) que, por
conseguinte, traria maior facilidade para estrutura logistica e de
escoamento da produ¢io da montadora (SILVA, 2016).

Contudo, a mudanga do projeto para a regiao da Mata Norte
de Pernambuco, no municipio de Goiana, foi motivada pela estra-
tégia de interiorizacdo do desenvolvimento entre as regides per-
nambucanas e pela possibilidade de maior integracdo da cadeia
automotiva da FCA, tendo em vista a limitacao de area na regido de
Suape (SDEC, 2017, informagao verbal). Soma-se a isso a posi¢ao
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estratégia e privilegiada de Goiana, estando situada a menos de 65
km das capitais da Paraiba e de Pernambuco (SDCT, 2017, informa-
¢ao verbal)'.

A proposta de mudanca para a regido da Mata Norte de
Pernambuco apresentou-se mais atrativa para o grupo FCA, que
pdde reunir sobre o mesmo terreno a montadora de automoéveis,
o parque de fornecedores (supplier park 1) e o campo de provas
para desenvolvimento e testes de veiculos da FCA. Contudo, essa
mudanc¢a implicou em uma rede de articulagdes e politicas com
demandas direcionadas para infraestrutura, logistica, qualificagiao
de mao de obra local, e, sobretudo, um sistema de financiamento e
concessao de incentivos fiscais que envolveram, em graus distintos,
os trés niveis de governo — federal, estadual e municipal (RIATO,
KUTNEY, REIS, 2015, p.12).

Ainda que a fase de implementa¢do do Polo Automotivo da
FCA nio figure diretamente no escopo dos objetivos do trabalho,
cabe breve mengao para algumas politicas adotadas por niveis de
governo. No que concerne a estrutura do governo federal, desta-
cam-se: i) aporte de R$ 1,9 bilhdo do Fundo de Desenvolvimento
do Nordeste (FDNE) para instalagdo de uma unidade de produgao
de motores e automoéveis (SUDENE, 2017); ii) opera¢des contrata-
das e desembolsos financeiros de R$ 3,2 bilhdes do Banco Nacional
de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) para construgao
da fabrica de automoveis, parque de fornecedores, campo de pro-
vas, desenvolvimento de novos veiculos e a realizacao de projetos
sociais em Goiana-PE (BNDES, 2017); e iii) desembolsos aproxi-
mados de R$ 1,2 bilhao do Fundo Constitucional de Financiamento
do Nordeste (FNE) em apoio o setor de atividade de fabricacao de
automoéveis e caminhonetas no Pernambuco (BNB, 2017).

15 SDCT, Secretaria Municipal de Desenvolvimento, Ciéncia e Tecnologia de
Goiana-PE. Entrevista semiestrutura sobre a conformacao do Polo Automotivo
da FCA em Goiana-PE. Goiana, 13 nov. 2017.
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Com relagdo a participagio do Governo do Estado de
Pernambuco, destacam-se: i) compromissos e incentivos para cria-
¢ao das condi¢des de infraestrutura e logistica, com a construgio
do Arco Metropolitano'® e de uma linha de transmissao de energia
elétrica da subestacao da Chesf!” — esta com custo estimado em
R$ 80 milhdes a ser executada com recursos do BNDES (SDEC,
2017, informacao verbal); ii) concessio de uma area com 11
milhdes de metros quadrados para instalacio do Polo Automotivo
em Goiana-PE, assim como os custos para preparacao da area
com terraplenagem (SILVA, 2016; SDEC, 2017, informagdo ver-
bal); iii) concessao de crédito presumido sobre o saldo devedor
de Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servicos (ICMS) a
partir do Programa de Desenvolvimento do Estado de Pernambuco
(Prodepe)8; e iv) crédito presumido de 95% do saldo devedor do
ICMS de cada periodo fiscal e diferimento do ICMS de importa¢ao

16 Trata-se da constru¢do de uma rodovia para conectar os polos econémicos
da regidao da Mata Norte de Pernambuco com o Porto de Suape, na regido da
Mata Sul, cortando trechos de alto congestionamento da BR-101. Essa obra
configurou-se como um dos principais requisitos para alteracio do projeto
para o municipio de Goiana-PE. Contudo, o projeto nao tem avangado por
questdes referentes a licenciamento ambiental. Em decorréncia de impasses
com o Governo Federal sobre a execug¢ao da obra, o Governo do Estado pro-
jeta uma interven¢ao menor, com a constru¢ao de estradas para desvio apenas
das dreas congestionadas no municipio de Abreu e Lima-PE (SILVA, 2016;
SDEC (2017, informacao verbal)).

17 A obra inicialmente foi planejada para ofertar energia elétrica de maior qua-
lidade e capacidade para a FCA e posteriormente ampliada para demanda
de potenciais industrias em Goiana. Essa e outras obras executadas pelo
Governo do Estado possibilitardo uma ampliagdo de turno de trabalho no
Polo Automotivo da FCA (SDEC, 2017, informacio verbal).

18 O Prodepe, criado em 1999, configura-se como uma politica estratégica tanto
para atracao de novos investimentos quanto para manuten¢io dos empreen-
dimentos ja instalados, com foco para a atividade industrial, comércio impor-
tador atacadista e central de distribui¢io. O valor do crédito presumido sobre
o saldo devedor de ICMS ¢ aplicado em uma faixa de 75% a 95%, conside-
rando a localizagdo do empreendimento, ou seja, quanto mais distante da
regido metropolitana maior o percentual recebido. Na Zona da Mata, esse
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de insumos para fabricagao de veiculos e de aquisicao de equipa-
mentos, pelo Programa de Desenvolvimento do Setor Automotivo
do Estado de Pernambuco (Prodeauto)'.

A respeito do Prodeauto, a Agéncia de Desenvolvimento
Econdémico de Pernambuco - AD Diper (2017, informagio verbal)?°
destaca que o Governo de Pernambuco sempre teve o interesse de
desenvolver o setor automotivo no Estado e, para tanto, antecipou-
se no planejamento e na criagao das politicas e no didlogo com
outras empresas do setor para que isso fosse possivel.

Por outro lado, e em dimensao menor, o Governo Municipal
de Goiana-PE também teve participacdo no processo de confor-
magao do Polo Automotivo no municipio. Dentre suas principais
acOes encontram-se: i) politicas de incentivo fiscal, a exemplo de
reducao para 2% do Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza
(ISSQN) e reducao de taxas de licenca relativa a abertura de empre-
endimentos (AD GOIANA, 2018); e ii) acdes para qualificacdo de
mao de obra local envolvendo o grupo FCA, os governos do Estado
de Pernambuco, o municipio de Goiana, o Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial (SENAI) e instituicdes de ensino supe-
rior da Paraiba e de Pernambuco. Essa articulagao visou a oferta
de técnicos e profissionais de nivel superior direcionados para a
industria automotiva, os quais visaram atender tanto a demanda da
montadora e das empresas ‘sistemistas’ quanto as expectativas de
emprego para a populacao da regiao (SILVA, 2016).

percentual corresponde a 85% por 12 anos, podendo ser prorrogavel por igual
periodo (AD DIPER, 2018).

19 Criado em 2008, o Prodeauto direciona-se para o desenvolvimento e estimulo
do setor automobilistico no Estado de Pernambuco. Com um recorte para as
industrias de veiculos e de fornecedores da cadeia automotiva, o Prodeauto
estabelece o fomento a partir de concessdes de incentivos fiscais do ICMS,
com prazos dos beneficios semelhantes ao Prodepe (PERNAMBUCO, 2008).

20 AD DIPER, Agéncia de Desenvolvimento Econémico de Pernambuco.
Entrevista semiestrutura sobre a conformac¢ido do Polo Automotivo da FCA
em Goiana-PE. Recife, 07 nov. 2017.

- 89 -



/

E importante ressaltar que hd ainda uma série de isencdes,
estimulos e outros tipos de recursos que foram alocados, direta
ou indiretamente, para a FCA. Muitos desses nao sao — a0 menos
facilmente — mensuraveis, como é o caso de isen¢des de impostos
(municipais, estadual e federal), investimentos em melhorias de
infraestrutura e logistica para escoamento da produgao e qualifica-
¢ao de mao de obra local, dentre outros. Contudo, vale chamar a
atencao para o somatério dos desembolsos financeiros do FDNE,
BNDES e FNE que correspondem a R$ 6,3 bilhdes. Se considera-
das apenas essas trés fontes de recursos, seus desembolsos aproxi-
mam-se do volume total de investimentos anunciados e utilizados
para constru¢ao do Polo Automotivo da FCA em Pernambuco, que
foram de cerca de R$ 7 bilhdes. Por conseguinte, esses recursos
alocados para a FCA tanto apontam para a importancia e depen-
déncia de investimentos governamentais para atra¢gao e condugao
da montadora para o Estado de Pernambuco, quanto ratifica, con-
forme argumentado por Harvey (2005), as estratégias do proprio
capital em busca de melhores condi¢des de manutengio e valoriza-
¢ao de seus excedentes.

No quadro 3, apresenta-se uma sintese dos principais meca-
nismos de entrada de questdes na agenda deciséria e que viabili-
zaram a conformag¢ido do Polo Automotivo da FCA no Estado de
Pernambuco.
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Quadro 3 - Sintese dos principais mecanismos de entrada
do Polo Automotivo da FCA na agenda politica

Fluxo Mecanismos de entrada

- Recorrentes e prolongados periodos de seca (questdes
climaticas).
- Problemas econdmicos, sociais e estruturais.

Problemas - Disparidades inter-regionais e intensifica¢do da concentragao
industrial na regiao Sudeste.
- Feedback das agbes, programas e planos governamentais
anteriores.

- Clima politico: elei¢cbes presidenciais; cendrio nacional e
ambiente politico favoravel ao compartilhamento e consenso
de ideias e politicas, como o neodesenvolvimentismo.

- Mudangas na gestio decorrentes da mudanca de governo.

- Forgas politicas organizadas: grupos de interesse e pressao,
vinculados a setores produtivos industriais.

Politica

- Politicas de desconcentragao regional - PNDR e PDNE.
- Estimulo ao desenvolvimento da indudstria automobilistica
Politicas/ no Nordeste.

solugdes - Politicas de financiamento e isenges fiscais para atragao da
montadora da FCA e de empresas ‘sistemistas’ - FNDE, FNE,
BNDES.

Fonte: Elaboracio dos autores.

Conclusoes

A partir da perspectiva analitica do Modelo de Multiplos Fluxos
de John Kingdon, analisou-se a conformac¢iao da agenda deciséria
do Polo Automotivo da Jeep no Estado de Pernambuco, conside-
rando-se trés dinamicas de processos (problemas, politica e poli-
ticas/solugdes) pelos quais atores se envolvem para influenciar ou
bloquear a priorizacao de questdes. Para tanto, procurou-se desta-
car o contexto de articulagdes e criagdo de vantagens comparativas
para atragao deste empreendimento para a regido.
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Pelo fluxo de problemas, observou-se que, desde meados do
século XX, as disparidades inter-regionais, especialmente rela-
cionadas ao Nordeste, tém resultado em intervencbes estatais no
territério, com niveis variados de priorizagdo ao longo dos anos.
Inicialmente, com a¢des direcionadas para os recorrentes proble-
mas hidricos e, posteriormente,com diagndsticos direcionados para
a necessidade de industrializacao da regido. Os principais mecanis-
mos de entrada de temas na agenda, via fluxo de problemas, estao
atrelados a questdes climaticas, problemas econdmicos, sociais e
estruturais, concentra¢io da atividade industrial na regiao Sudeste,
bem como ao feedback das agdes, programas e planos governamen-
tais executados.

No que concerne ao fluxo da politica (politics), a mudanga no
governo federal, com a ascensio ao poder do presidente Luiz Inacio
Lula da Silva, em 2003, possibilitou uma retomada no debate sobre
o desenvolvimento brasileiro, especialmente com o planejamento
de politicas de desenvolvimento regional. As politicas adotadas
durante o governo Lula, especialmente a partir do seu segundo
mandato - centradas na concessao de isencOes tributarias e finan-
ciamento de investimentos privados através de fundos e ban-
cos publicos para setores industriais, investimentos publicos em
infraestrutura e logistica e o fortalecimento de programas sociais
— expressam a concep¢ao do chamado neodesenvolvimentismo. Ou
seja, o reconhecimento do papel ativo e estratégico do Estado na
economia. Soma-se a isso a existéncia de forgas politicas organiza-
das, especialmente grupos de interesse vinculados a setores produ-
tivos industriais.

Pela formula¢ao inicial de Kingdon, em 1984, o Modelo de
Multiplos Fluxos faz referéncia apenas ao humor nacional, con-
tudo, para algumas politicas especificas, faz-se necessario compre-
ender o contexto externo pelo qual o setor de atividade econémica
encontra-se vinculado. Nesse sentido, o “humor internacional”
entra como uma variavel complementar a discussao, evidenciado
pela conjuntura externa de saturacdo dos principais mercados
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produtores de veiculos e pela estratégia de competi¢ao global do
grupo FCA.

A confluéncia dos fluxos de problemas e da politica resultou
na abertura de janelas de oportunidade para inser¢ao de temas na
agenda deciséria do governo. Essa convergéncia dos fluxos explica,
portanto, a priorizagao da temdtica do desenvolvimento regional —
atrelado a politicas industriais, de infraestrutura e logistica.

No ambito do fluxo de politicas/solugbes (policies), a atragao
do Polo Automotivo da Jeep ganhou espago na agenda de politicas
publicas enquanto elemento alternativo para amenizar os proble-
mas histéricos de disparidade econdmica, social e estrutural, bem
como vinculado ao diagnéstico da necessidade de industrializagao
da regidao Nordeste. Com articulagdes nos trés niveis de governo
(federal, estadual e municipal), os principais mecanismos observa-
dos foram a adogao de politicas de financiamento e isen¢des fiscais
atreladas a uma configurac¢ao institucional de planos de desenvol-
vimento regional. E quanto a decisao de localiza¢ao do polo auto-
motivo para a mata norte pernambucana, no municipio de Goiana,
a atuacdo e influéncia de atores publicos e privados foi decisiva,
tendo em vista tratar-se de uma regiao historicamente vinculada
a atividade sucroalcooleira e, portanto, sem tradi¢ao na atividade
automotiva.
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MERCADO DE TRABALHO
E SINDICALISMO NO POLO
AUTOMOTIVO DE GOIANA
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Mario Henrique Guedes Ladosky

Introducao

O Polo Automotivo de Goiana comegcou a se constituir a partir
de agosto de 2011, quando Cledorvino Belini, entao presidente do
grupo na América Latina, anunciou a imprensa a constru¢io da
nova fabrica na cidade!. Em 2009, inicia-se a fusao com a Chrysler,
devido aos efeitos da crise financeira global sobre ambas as trans-
nacionais, resultando na Fiat-Chrysler Automobiles (FCA), e
somente em janeiro de 2014 definiu-se que a fabrica produziria
carros da Jeep, marca oriunda da Chrysler2.

1 No dia 8/8/2011, o Jornal do Commércio publicou a matéria “Fiat amplia
projeto no Estado e oficializa fibrica em Goiana”. Até aquela data, a expecta-
tiva era de que a futura fabrica seria construida préxima a Suape, na Zona da
Mata Sul de Pernambuco. Disponivel em: https://jconline.nel0.uol.com.br/
canal/economia/noticia/2011/08/08/fiat-amplia-projeto-no-estado-e-oficia-
liza-fabrica-em-goiana-12352.php.

2 Em 30/01/2014, Sergio Marchionne, entdo presidente mundial da Fiat, anun-
ciou que a fabrica de Goiana produziria carros do modelo Jeep. (ver maté-
ria “Fiat produzira Jeep na fabrica de Goiana em 2015”. Disponivel em: http://
jconline.nelQ.uol.com.br/canal/economia/pernambuco/noticia/2014/01/30/
fiat-produzira-jeep-na-fabrica-de-goiana-em-2015-115598.php). Em 2015, a
fabrica foi inaugurada produzindo o modelo Renegade; incorporando um
segundo produto em fevereiro de 2016: a pick-up Fiat Toro, produzida em
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Junto com a montadora vieram dezesseis empresas fornecedo-
ras, funcionando no mesmo site, chamadas de sistemistas?, consti-
tuindo assim o Polo Automotivo. As obras tiveram inicio, em 2013,
e a inauguragao ocorreu, no dia 28 de abril de 2015, com a presenca
da presidente Dilma.

A indtstria automobilistica é o principal icone da sociedade
capitalista no século XX; e ainda hoje sua presenca nos territérios
onde instala uma unidade produtiva é considerada expressao de
desenvolvimento econémico e da inovagao tecnoldgica. Sob esse
ultimo aspecto, os numeros superlativos da Jeep divulgados na
imprensa no periodo de constru¢do da fabrica anunciando como
seriam as operagoes de produgao e logistica sao impressionantes: a
planta de Goiana foi projetada com capacidade produtiva para 200
a 250 mil carros/ano; para produzir 4 milhdes de pecas por ano
no Polo; receber mais de 360 mil entregas anuais de componentes
fabricados em outros locais do pais; e fazer 27 milhdes de opera-
¢Oes logisticas (idas e vindas) entre os fornecedores e a Jeep. A area
do Polo compreende um terreno de 1.400 hectares (14 milhdes de
m?), maior que a parte urbana na sede do municipio®. Se tais nume-
ros do sistema produtivo e da logistica por si sé impressionam, a

uma plataforma compartilhada com o Renegade. Em outubro do mesmo ano,
o modelo Compass, da marca Jeep, foi introduzido na linha de montagem
da fabrica. Em aproximadamente quatro anos de funcionamento, todos os
modelos produzidos na planta de Goiana tém ficado no topo de vendas nacio-
nal, tanto o Renegade e o Compass na categoria SUV, como a Toro entre as
pick-ups.

3 Sao chamadas de sistemistas as seguintes empresas do supply park da Jeep:
Magneti Marelli (que retine seis unidades industriais diferentes), Faurecia
(em joint venture com a Magneti Marelli), Tiberina, PMC Automotive, Denso,
Powercoat, Saint-Gobain, Brose, Lear Corporation, Pirelli e Adler PTT (Silva,
2016: p.60).

4 Os numeros do projeto da fabrica de Goiana foram apresentados por Stefan
Ketter, entdo vice-presidente executivo mundial da Fiat Chrysler, na matéria
“Fiat atrai mais 3 mil vagas”, em 21/02/2014. Disponivel em: http://jconline.
nel0.uol.com.br/canal/economia/pernambuco/noticia/2014/02/21/fiat-a-

trai-mais-3-mil-vagas-118820.php.
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compreensao acerca dos impactos do Polo deve ir além dessa esfera
e considerar as mudancas no aspecto social, igualmente bastante
relevantes.

Nessa dimens3o, foi elaborado no periodo de constru¢ao da
fabrica, de um lado, o discurso justificador que legitimou a a¢gao dos
governos — municipal, estadual e federal — para estimular a escolha
da FCA por Goiana, qual seja: a geragao de emprego aos municipes
da cidade, em primeiro lugar, seguido na ordem de prioridade pelos
pernambucanos e, depois, pelos nordestinos de outros Estados.

Outro lado da “promessa de empregos” foi a expectativa gerada
por um fluxo migratério intenso na cidade que colocaria em risco
os beneficios criados em virtude de um crescimento desordenado.
Também estavam envolvidos nesse tema os deslocamentos ocu-
pacionais (profissdes mais valorizadas e outras em desprestigio)
e setoriais também tiveram (e ainda tém tido) efeito importante
acerca do mercado de trabalho local. Os recortes de género, faixa
etdria e escolaridade frente a esse “novo perfil” do mercado de tra-
balho formal vém compondo outra paisagem na inclusdo/exclusao
de segmentos sociais frente ao novo contexto que se abriu com o
Polo Automotivo.

Supde-se que um mercado de trabalho aquecido, como o veri-
ficado em Goiana apds o Polo Automotivo, gerando grande volume
de empregos, representaria uma conjuntura favoravel a emergén-
cia de um movimento sindical atuante frente a pouca organizagio
existente até entdo. Pelo menos tal fendmeno ocorreu na trilha de
outras experiéncias, como no Sul Fluminense (Ramalho, 2004), por
exemplo, e em Betim - MG, uma regido praticamente rural quando
se instalou a fabrica da Fiat em 1976, e assistiu, em 1979, a uma
poderosa greve do Sindicato dos Metalurgicos.

Portanto, para além do aparato produtivo e tecnolégico, deve-
se compreender a instaura¢ao do Polo Automotivo de Goiana pelos
seus efeitos socioecondmicos que traduzem transformagoes estru-
turais naquele territério, um verdadeiro divisor de d4guas na trajeté-
ria de experiéncia laboral local. Este capitulo coloca como reflexao
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aos leitores a seguinte questdo: como evoluiram as expectativas
sobre os desdobramentos econdmicos e sociais no territorio de
Goiana, pouco mais de quatro anos apds a inauguracao do Polo
Automotivo? Tal questao serd analisada especificamente a partir
de dois dos muitos pontos possiveis: i) o impacto do Polo Automotivo
sobre o mercado de trabalho local que, pode se dizer, ja é uma reali-
dade; e ii) o enraizamento do sindicalismo na regido, especificamente
do Sindicato dos Metaltirgicos de Pernambuco (Sindmetal-PE), que
ainda n3o logrou éxito.

A conclusao preliminar deste capitulo é que se verifica a par-
tir do Polo Automotivo uma intensa transformacio socioecono-
mica a partir das mudangas no mercado de trabalho; que ndo ¢
acompanhada por uma mudanga no panorama politico®, conside-
rado aqui como a fraca capacidade de organiza¢do e mobiliza¢do do
Sindmetal-PE junto a categoria metaldrgica, instituida junto com o
Polo. Os demais temas suscitados acima serdo abordados a medida
que influenciam nestes que sao centrais no capitulo.

Os efeitos sobre o mercado de trabalho local serao analisados
a partir da base de dados da Relagdo Anual de Informagio Social
(RAIS) e do Cadastro Geral de Emprego e Desemprego (CAGED)
no periodo 2009-2019 (até abril), tendo em vista captar a mudanca
na ultima década, entre um momento “anterior” e “posterior”
a chegada da FCA em Goiana, embora, seguramente, o fluxo de
empregados do Polo Automotivo transcenda os limites do muni-
cipio de Goiana e se espraie pela regido, como se vé diariamente
nos Onibus fretados partindo de varios municipios vizinhos para a
empresa. A razio por manter a andlise na RAIS e no CAGED com

5 A incapacidade de o novo panorama socioecondmico transbordar sua influ-
éncia para a dimensao da politica local nao se restringe as dificuldades do
Sindmetal-PE, que serd analisado no artigo. Também no nivel do Poder
Executivo e Legislativo municipal, a instancia politica local parece seguir em
compasso proprio, desarticulado das transformagdes que o Polo vem provo-
cando no territdrio. Esse tema é da maior relevancia, mas devera ser tratado
em outra oportunidade.
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foco em Goiana se deve porque os vinculos sao contados a partir
do local de emprego, e ndo de moradia. Esse é um limite da andlise
que sera empreendida aqui.

O recorte temporal abrangido nesse estudo — o decénio
2009/2019 - permite combinar a analise comparando a dinamica
local especifica (a instalagao da montadora) com a performance nacio-
nal, que atravessa e impacta todas as localidades, afinal o periodo
em tela cobre uma enorme varia¢ao no desempenho da economia e
também na dindmica politica e institucional do pais.

Em um primeiro momento — entre 2009 e 2013 -, houve uma
significativa expansao do emprego devido ao estimulo de politi-
cas setoriais (Inovar-Auto) e de uma macroeconomia proativa no
aquecimento do mercado consumidor interno e no impulso indus-
trializante (denominado por muitos, “neodesenvolvimentista”).
Naquele contexto, o sindicalismo se fez presente na discussiao
publica com suas demandas e reivindicagoes.

O momento seguinte, ap6s 2015 e 2016, foi marcado por uma
brutal recessdao, acumulando PIB negativo (-3,55% e -3,31%, res-
pectivamente) e desemprego, em sinergia com uma crise politica
que levou ao impeachment da presidente Dilma e ao enfraqueci-
mento dos sindicatos na esfera publica, contexto esse que expressa
uma inflexdo politica no pais, em que o idedrio neoliberal retoma
sua posicdo hegemodnica em prol de uma desregulamenta¢iao do
mercado e de ajustes fiscais pelo Estado, como exemplifica a apro-
vagdo no Congresso Nacional da Emenda Constitucional n° 95,
aprovada em dezembro de 2016, que estipula o congelamento dos
gastos publicos em servicos publicos até o limite do indice de infla-
¢ao (um “teto”) para os proximos vinte anos; e a aprova¢ao da Lei
13.467 (reforma trabalhista) em julho de 2017, entrando em vigor
em novembro do mesmo ano.

Nesse sentido, a pergunta mais geral destacada acima — acerca
da evolugao dos desdobramentos econémicos e sociais no terri-
tério de Goiana, pouco mais de quatro anos apds a inauguragio
do Polo Automotivo -, se desdobra um conjunto de questdes: em

- 105 -



que medida a dindmica econémica nacional afetou (positivamente
ou negativamente) o mercado de trabalho em Goiana e regido?
As eventuais alteracdes no mercado de trabalho na cidade/regiao,
introduzidas pela montadora, refletem uma mudan¢a do ponto
de vista estrutural ou apenas um movimento conjuntural? Qual o
impacto sobre o perfil ocupacional em Goiana e regido a partir da
implanta¢do do Polo Automotivo? Que ocupagdes tendem a emer-
gir ou desaparecer? Apesar de ser um fendmeno recente, ja pode
ser sentido algum efeito da reforma trabalhista no mercado de tra-
balho de Goiana? Em que medida a introdu¢ao do Polo Automotivo
na regiao permitiu a emergéncia ou nao do sindicalismo a aprovei-
tar o novo momento do mercado de trabalho?

Este capitulo se organiza em quatro se¢des: na primeira, faz-se
uma analise sobre as transformacdes no mercado de trabalho local;
na segunda, sdo analisadas as mudangas ocupacionais; na terceira,
é feito um breve levantamento acerca da qualidade dos vinculos
de emprego gerados no setor automotivo e em outros de Goiana,
apds a Lei 13.467/2017; a tltima sec¢do é dedicada ao tema do sin-
dicalismo metaltrgico no Polo e sua capacidade de interveng¢do na
questio laboral local. Algumas reflexOes serdo apresentadas nas
considerac¢Oes finais.

Transi¢cao de uma sociedade agricola para industrial: a evolugdo
dos setores de atividade econdmica em Goiana entre 2009 e 2017

Tabela 1 - Estoque de vinculos de empego nos setores de atividade econdémica em Goiana (2009 - 2017)

A "
Industria de Construcio Comércio Servicos Administra¢io exti:o:': :c‘:l:l::;l Total
Ano |transformacio Civil 9 Piblica 9 gt
caca e pesca
No % No % No % No % No % No % No %

2009 | 2391 | 20.0% | 155 1.3% | 1846 | 15.4% | 1055 | 8.8% | 2252 | 18,8% | 4193 35.1% | 11951 8.4%
2010 | 2327 | 19.1% | 183 1.5% | 2091 [17.1% | 1142 | 9.4% | 2044 | 16.8% | 4342 35.6% | 12194 | 8.6%
2011 | 6112 [479% | 353 | 2.8% | 2175 [ 17.0% | 1475 | 11.6% | 2182 | 17.1% 407 32% | 12766 | 9.0%
2012 | 6329 |48.6% | 354 | 2.7% | 2184 | 16.8% | 1401 | 10.8% | 2358 | 18.1% 336 2.6% | 13012 | 9.1%
2013 | 6749 | 53.8% | 1031 | 8.2% | 2455 | 19.6% | 1715 | 13.7% | 211 1.7% 324 2.6% | 12549 | 8.8%
2014 | 9748 [49.4% | 1881 | 9.5% | 2540 | 12.9% | 2114 | 10.7% | 3051 | 15.5% 346 1.8% 19745 | 13.9%
2015 | 11343 | 56.1% | 758 | 3.7% | 2562 | 12.7% | 2494 | 12.3% | 2847 | 14.1% 176 0.9% | 20227 | 14.2%
2016 | 12819 | 61.2% | 295 1.4% | 2452 | 11.7% | 2407 | 11.5% | 2362 | 11.3% 580 2.8% | 20962 | 14.7%
2017 | 12954 | 68.6% | 89 0.5% | 2322 | 12.3% | 2680 [ 14.2% | 130 | 0.7% 641 3.4% | 18891 | 13.3%
Total | 70772 [49.7% | 5099 | 3.6% | 20627 [14.5% | 16483 |11.6% | 17437 |12.3%| 11345 | 8.0% [142297]100.0%

Fonte: RAIS / Elaboragdo: Observatorio do Mercado de Trabalho da Paraiba
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A tabela 1 mostra, na coluna do total, uma expansao do estoque
de empregos formais em Goiana no periodo 2009-2017, quando a
cidade viu as vagas de empregos passarem de 11.951, no ano ini-
cial, para 20.962, em 2016, no auge da formalizag¢do. Isso significa
um crescimento de 58,1%! Portanto, Goiana sentiu intensamente o
boom do emprego. No ano final da série analisada na tabela 1, apre-
sentou-se uma leve retragdo nos vinculos, baixando para 18.891
ocupados em 2017. Em termos relativos, o salto foi de 8,4% para
13,3%, depois de ter atingido o pico de 14,7%. Portanto, os efeitos
da crise se fizeram presentes em Goiana, mas nao foi tdo intenso
comparado com o pais.

De acordo com a tabela 1, o enorme crescimento do emprego
em Goiana se deveu ao desempenho da induastria de transforma-
¢do a partir de 2011, quando triplicou sua participagdo na geragio
de empregos na cidade, passando do patamar de aproximadamente
2.000 para 6.000 vinculos, com aumento continuo nos anos seguin-
tes para acima de 11.000, quando atingiu 68,6% dos empregos for-
mais em 2017.

Conclui-se, entdo, que a chegada de grandes investimentos
na cidade, sobretudo com o Polo Automotivo (Jeep e sistemistas),
mudou definitivamente o retrato do emprego na cidade, colocan-
do-a como uma cidade industrial, se considerados os vinculos for-
mais. O impacto da industria de transformag¢do permitiu a Goiana
passar incélume pela crise que arrasou o pais em 2015 e 2016!
O emprego formal na cidade teve uma expansio mesmo nos pio-
res momentos da recessdao do pais, como se vera posteriormente
na tabela 2. E n3o hi, até o momento, sinal que esse desempe-
nho sofrerd mudangas abruptas, exceto eventuais oscilagdes que
parecem ser conjunturais. Ao contrario: a imprensa pernambucana
noticiou dia 31/05/2019 a criagao de 1.900 novas vagas pela che-
gada de quatro novas fabricas no suplly park.

6 Disponivel em: https://jconline.nel0.uol.com.br/canal/economia,
noticia/2019/05/31/polo-automotivo-jeep-vai-gerar-1900-novos-em-
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Desempenho andlogo ao da industria de transformagao, embora
menos intenso, observa-se no setor de servicos, que no mesmo
periodo teve crescimento de 1.055 vinculos em 2009 (represen-
tando, entdo, 8,8% dos vinculos) para 2.680, em 2017 (14,2%).
Praticamente nao houve decréscimo de vinculos no setor ano a ano,
de modo que, igualmente, pode-se afirmar que a crise nacional nao
afetou o empego nos servi¢os, em Goiana.

A hipétese para esse desempenho é que a implantagdo da mon-
tadora em Goiana reverberou também no setor de servigos, que
era bastante precdrio e teve que expandir sua atividade gerando o
emprego para atender ao novo contexto da cidade ap0s a instalagiao
do Polo Automotivo, superando assim, digamos, um gargalo hist6-
rico, de um setor que nunca havia se constituido efetivamente na
cidade, sinal de uma sociedade cuja énfase na dindmica rural pres-
cindia dos servigos oferecidos, geralmente, na area urbana.

Na mao contrdria a da expansao do emprego, ressalta-se na
tabela 1 a queda na participagao dos vinculos nas atividades rurais,
notadamente com o declinio dos engenhos e usinas de acgtucar da
regido, que viram reduzir os vinculos de 4.193 (correspondendo a
35,1%), em 2009, para 641 vinculos em 2017 (3,4%), altimo ano
da série histérica analisada na tabela 1.

A Construgao Civil e o Comércio seguiram mais proximos os
reflexos do nacional, no local, experimentando uma elevacao mais
acentuada entre 2013 e 2015, seguida de uma queda nos anos
seguintes.

Como o grande elemento de transformagao no mercado de tra-
balho local foi o aumento significativo dos vinculos na industria
de transformagdo, como efeito da chegada da Jeep, vamos analisar
com maior detalhe os dados voltados a esse segmento.

pregos-379949.php?utm _medium=social&utm_source=whatsapp&utm _
campaign=social. Acesso em: 31/05/2019.
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A tabela 2, abaixo, explicita que o peso da industria de trans-
formacao em Goiana foi muito distinto do desempenho compa-
rado com o estado de Pernambuco, com a regiao Nordeste e com o
pais. O que, supde-se, demonstra a relevancia da chegada da Jeep
e sistemistas.

Tabela 2 - Evolucio do emprego na industria de transformacio em Goiana - PE - NE - Brasil (2009 - 2017)

Ano Goiana Pernambuco Nordeste Brasil
Nr. % _|Crescimento Nr. % _|Crescimento| Nr. % _|Crescimento Nr. % _|Crescimento

2009 | 2391 | 20.0% 212081 | 15.1% 990781 | 13.3% 7361084 | 17.9%

2010 | 2327 | 19.1% 217222 | 14.1% 1052444 | 13.1% 7885702 | 17.9%

2011 | 6112 | 47.9% 228277 | 13.8% 1078732 | 12.7% 8113805 | 17.5%

2012 | 6329 | 48.6% 231206 | 13.6% 1086064 | 12.6% 8148328 | 17.2%

2013 | 6749 | 53.8% 441,8% 239774 | 13.6% 1,7% 1093162 | 12.2% 3.8% 8292739 | 16.9% 3,5%
2014 | 9748 | 49.4% 240693 | 13.6% 1088432 | 11.9% 8171022 | 16.5%

2015 | 11343 | 56.1% 220880 | 13.2% 1027408 | 11.5% 7566900 | 15.7%

2016 | 12819 | 61.2% 210329 | 13.3% 975859 | 11.6% 7148013 | 15.5%

2017 | 12954 | 68.6% 208370 | 13.1% 953133 | 11.2% 7105206 | 15.4%

Total | 70772 | 49.7% 2008832)| 13.7% 9346015]12.2% 69792799| 16.7%

Fonte: RAIS-2017  Elaboragdo: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba (OMT-PB)

Enquanto os vinculos na industria de transformag¢ao em Goiana
tiveram um crescimento de 441,8%; todas as demais instancias
federativas tiveram uma variacdo negativa considerando o periodo
2009-2017. Toda a ampliagao em termos absolutos, experimentada
até 2014 em Pernambuco, no Nordeste e no Brasil, retrocedeu a
algum ponto do nivel de emprego anterior a 2009.

A queda do desempenho da indastria pernambucana parece
estar relacionada com a crise do Complexo industrial-portudrio de
Suape, alvo da operagao Lava-Jato, que minou os investimentos da
Petrobrds que impulsionava ali a construgao civil, a indtstria naval
e todo um conjunto de empresas articulados pela cadeia do petré-
leo e gas.

Quando se analisa a queda da atividade industrial do Nordeste,
deve-se acrescentar a crise do governo federal, notadamente do
Plano de Aceleracao do Crescimento (PAC), simbolo do chamado
neodesenvolvimentismo, que deu suporte para a expansdao do
emprego como um todo, especificamente do industrial.

As tabelas 1 e 2 ressaltam que as mudangas no mercado de tra-
balho de Goiana tém uma dimensao estrutural que representa uma
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inflexao na trajetéria local, e foi capaz de se contrapor a tendéncia
de retragao da conjuntura de profunda crise em 2015 e 2016.

Nas tabelas seguintes, serao analisados os efeitos da pujanca
local da industria de transformagao sobre o perfil de género, esco-
laridade e faixa etdria no mercado de trabalho.

Tabela 3 - Vinculos na industria de transformagao em

Goiana, segundo o sexo (2009 - 2017)
Ano Masculino Feminino Total
2009 2071 86,6% 320 13,4% 2391 100,0%
2010 2027 87,1% 300 12,9% 2327 100,0%
2011 5730 93,8% 382 6,3% 6112 100,0%
2012 5931 93,7% 398 6,3% 6329 100,0%
2013 6304 93,4% 445 6,6% 6749 100,0%
2014 8882 91,1% 866 8,9% 9748 100,0%
2015 9630 84,9% 1713 15,1% 11343 100,0%
2016 10909 85,1% 1910 14,9% 12819 100,0%
2017 11188 86,4% 1766 13,6% 12954 100,0%
Total 62672 88,6% 8100 11,4% 70772 | 100,0%
Fonte: RAIS Elaboragdo: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba

A tabela 3 mostra que a grande diferenca que o setor indus-
trial representou em Goiana, nos ultimos dez anos, no se refletiu
em maior equilibrio em termos de género na ocupac¢ao das vagas
criadas no Polo Automotivo. Antes ou depois da Jeep, a inddstria
local continua a ser amplamente masculina, com média de 88,6%
nos anos da série; ao passo que a média da participa¢ao feminina na
industria foi de apenas 11,4%.

Tabela 4 - Vinculos na industria de transformagao em Goiana, segundo a escolaridade (2009 - 2017)

52 Completo Fundamental Superior Superior

Analfabet Até 521 let 62 a 92 Fund: tal Médio I leto| Médio Complet Total
Ano @ © CEAEEIED Fundamental & runcaments Completo DI TP Incompleto Completo °

Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. %
2009 8 03% 176 74% 144 6,0% 286 12,0% 181 7,6% 231 9,7% | 1094 | 458% 89 37% 182 7,6% | 2391 100,0%
2010 6 0,3% 102 4,4% 103 4,4% 256 11,0% 147 6,3% 263 11,3% | 1190 | 51,1% 88 3,8% 1mn 7,4% 2327 100,0%

2011 | 712 | 116% | 1243 | 203% | 342 5,6% 1109 18,1% 238 39% | 453 74% | 1669 | 27,3% | 101 17% 245 | 40% | 6112 | 1000%
2012 | 591 9,3% 1324 | 209% | 33 51% 1057 16,7% 289 46% | 442 7,0% | 1933 | 305% | 98 15% 272 | 43% | 6329 | 1000%
2013 | 670 9,9% | 1255 | 186% [ 289 4,3% 1152 17,1% 285 42% | 457 68% | 2152 | 319% | 87 13% 402 | 60% | 6749 | 100,0%
2014 690 71% 1314 13,5% 31 3.2% 1209 12,4% 267 27% 551 57% | 3086 | 31,7% | 136 14% 2184 | 22,4% | 9748 100,0%
2015 | 295 26% 515 45% | 188 17% 592 52% 352 31% | 416 37% | 6922 | 61,0% | 158 14% 1905 [ 16,8% | 11343 | 100,0%
2016 | 285 22% 483 38% | 163 13% 585 4,6% 719 5,6% 3% 31% | 8547 | 667% | 149 12% 1492 | 116% | 12819 | 100,0%
2017 198 15% 278 2,1% | 108 0,8% 344 2,7% 482 37% 22 17% | 3866 | 29,8% | 127 1,0% 7329 | 56,6% | 12954 | 100,0%
Total | 3455 | 49% | 6690 | 9,5% | 1971 28% 6590 9,3% 2960 | 42% | 3431 | 4,8% | 30459 | 43,0% | 1033 15% | 14183 | 20,0% | 70772 | 100,0%
Fonte: RAIS - 2017 Elaborag3o: Observatorio do Mercado de Trabalho da Paraiba
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No que diz respeito a questao da escolaridade (tabela 4), o setor
da industria de transformacio tem a maioria de seus trabalhadores
com o ensino médio completo, com a soma de 30.459 vinculos no
periodo 2009-2017 e um percentual médio de 43,0%, embora com
muitas oscilacdes em termos relativos no decorrer daqueles anos.

A elevagao do numero de vinculos com superior completo
teve um comportamento semelhante ao do emprego no Polo
Automotivo. Tinha em torno de 200 vinculos (abaixo de 10%) até
2012; em 2013, viu o crescimento a um patamar de 400 emprega-
dos; e, de 2014 a 2016, com as obras da Jeep e o inicio da opera-
¢do da fabrica, assistiu passar para em torno de 2000 empregados
(média aproximada de 15,0%). Em 2017, houve um novo salto
para 7.329 vinculos com ensino superior completo, representando
56,6% dos empregos industriais formais na cidade.

O expressivo crescimento dos vinculos com escolaridade supe-
rior completa em 2017 é andlogo ao rapido decréscimo do vinculo
com ensino médio completo, que passou de 8.547 para 3.866. Essa
guinada fez com que, pela primeira vez, em todos aqueles anos, o
numero absoluto e a participac¢do relativa dos trabalhadores com
ensino superior completo fosse maior que os de ensino médio com-
pleto no mercado de trabalho formal.

Assim, se o emprego no setor automotivo nao alterou o per-
fil de género da forca de trabalho entre 2009 e 2017; no quesito
escolaridade, claramente o Polo representou uma mudanca dréstica
ao colocar em primeiro lugar a demanda por trabalhadores com
ensino superior completo no mercado de trabalho local.

Tabela 5 - Vinculos na industria de transformagdo em Goiana, do a faixa etaria (2009 - 2017)
Ano Até 18 anos 18 a 24 anos 25 A 29 anos 30 A 39 anos 40 A 49 anos 50 A 64 anos 65 ou mais Total
Nr % Nr % Nr % Nr % Nr % Nr % Nr % Nr %
2009 0 0,0% 331 13,8% 470 19,7% 874 36,6% | 514 | 21,5% | 195 8.2% 7 0,3% | 2391 |100,0%
2010 1 0,0% 336 14,4% 451 19,4% 827 355% | 504 | 21,7% | 203 8,7% 5 0,2% | 2327 | 100,0%
2011 0 0,0% 935 15,3% 1141 18,7% 2141 35,0% 1298 21,2% 582 9,5% 15 0,2% 6112 | 100,0%
2012 0 0,0% 923 14,6% 1077 17,0% 2282 36,1% 1407 22,2% 630 10,0% 10 0,2% 6329 | 100,0%

2013 1 0,0% 963 14,3% 1094 16,2% 2397 355% | 1530 | 22,7% 752 11,1% 12 0,2% 6749 | 100,0%

2014 32 0,3% 1671 17,1% 1901 19,5% 3399 349% | 1838 | 18,9% 893 9,2% 14 0,1% 9748 | 100,0%

2015 48 0,4% 2334 20,6% 2393 21,1% 4060 358% | 1778 | 157% 708 6,2% 22 0,2% | 11343 | 100,0%

2016 25 0,2% 2944 23,0% 2803 21,9% 4464 34,8% 1866 14,6% 691 54% 26 0,2% 12819 | 100,0%

2017 11 0,1% 3045 23,5% 2890 22,3% 4652 35,9% 1765 13,6% 569 4,4% 22 0,2% 12954 | 100,0%

Total 118 0,2% 13482 19,0% 14220 20,1% 25096 | 35,5% | 12500 | 17,7% | 5223 7,4% 133 0,2% | 70772 | 100,0%
Fonte: RAIS - 2017 Elaboragao: Observatdrio do Mercado de Trabalho da Paraiba (OMT-PB)
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H4 mudangas significativas também no mercado de traba-
lho goianense quando analisada a faixa etaria dos trabalhadores
da industria de transformag¢ao no periodo 2009-2017. De acordo
com a tabela 5, houve um deslocamento para as faixas etarias mais
jovens, apesar de a faixa de 30 a 39 anos seguir como a de maior
numero de vinculos em todos os anos.

As faixas de 25 a 29 anos e, principalmente, a de 18 a 24 anos
tém uma clara tendéncia de aumento na participa¢io dos vinculos,
com expansao continua em termos absolutos e relativos; enquanto
que a faixa de 40 a 49 anos, mesmo mantendo um ndmero sig-
nificativo de trabalhadores, vem declinando sua participagdo em
termos relativos.

O perfil etdrio da forca de trabalho é condizente com a escola-
ridade requerida, analisada na tabela 4.

Tabela 6 - cdo dos vinculos nos setores de ativi dmica, segundo a CNAE 2.0, em Goiana (2009 - 2017)

- Fabricagdo Fabricagdo de Fabricagdo de - Fabricacdo de Fabrlca?ao.de -

Fabricacdo de . Fabricagdo de | artefatos de automéveis, Fabricagdo de

produtos vidro plano e de B -

de papel | embalagens L cimento 3 e

farmoquimicos seguranca . g

de papel cimento, etc. utilitarios
2009 3846 737 469 39 12 0 262 185 0
2010 3985 768 510 38 3 0 334 185 0
2011 69 4402 563 59 2 21 362 129 0
2012 84 4445 629 64 11 121 403 170 0
2013 87 4511 707 101 12 238 435 75 0 0
2014 102 4733 897 142 39 348 410 80 1464 797
2015 90 2357 957 160 77 409 417 70 2435 3134
2016 78 2183 947 165 84 394 333 52 3326 4363
2017 91 1195 900 172 96 410 153 89 4609 4357
Total 8432 25331 6579 940 336 1941 3109 1035 11834 12651

Fonte: RAIS  Elaboragéo: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba

Cultivo de |Fabricagdo de
Ano cana-de- agticar
agucar refinado

olo|o|e

Através da CNAE 2.0 (tabela 6), comprova-se o peso dos seto-
res de atividade econdmica que impulsionaram o aumento dos vin-
culos em Goiana.

Assim, vé-se que a “Fabricacao de automoveis, camionetas e
utilitdrios” e a “Fabricagao de autopegas”, como era de se esperar,
foram as grandes responsaveis pela expansio do emprego indus-
trial a partir de 2014.

Em propor¢ao distinta, passou-se o mesmo no que se refere a
“Fabricac¢ao de vidro plano e de seguranga” a partir de 2011, refle-
tindo a instalagdo da fabrica Vivix; e, de algum modo, com niimero
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de admissdes ainda menor, o fendmeno de aumento de vinculos se
observa também na “Fabricacao de produtos farmoquimicos”, que
ganha impulso de 2014 em diante com a Hemobras.

A industria existente desde antes do boom de Goiana, retratada
na tabela 6 pelos setores ligados ao papel e ao cimento, teve desem-
penho diverso. Enquanto a primeira, representada pela fabrica da
Klabin, teve desempenho positivo na geracio de empregos, com
uma expansao praticamente continua; a industria de cimento teve
oscilacdes com tendéncia declinante no emprego.

Chama atenc¢ao, na tabela 6, a discrepancia entre o “Cultivo de
cana-de-agucar”, evidentemente declinante, com o da “Fabricagao
de actcar refinado”, que no periodo assinalado teve uma perfor-
mance bastante positiva entre 2011 e 2014, perdendo o félego,
como toda a economia do pais de 2015 em diante, e mesmo assim
mantendo quase 1.200 vinculos em 2017.

Finalmente, é valido ressalvar que, mesmo com a elevagdo sig-
nificativa do nivel de emprego em Goiana na década 2009-2019, a
taxa da popula¢ao ocupada no municipio, em 2016, atingia uma
parcela de 27,4% dos 79.455 habitantes, segundo o IBGE. Portanto,
a informalidade segue tendo um peso significativo na geracao de
renda.

As mudangas no perfil ocupacional em Goiana

Que mudangas no perfil ocupacional foram produzidas a partir
de tamanha transformac¢ao no mercado de trabalho em Goiana e
regido, assinaladas na se¢do anterior?
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Tabela 7 - Numero de pessoas nas 20 maiores ocupagées em Goiana

(2009 - 2017)

PE-GOIANA
CBO Ocupagao 2002 Nr %

Trabalhador volante da agricultura 21586 15,3%
Alimentador de linha de produgao 9971 7,1%
Vendedor de comercio varejista 9141 6,5%
Assistente administrativo 6401 4,5%
Montador de veiculos (linha de montagem) 4382 3,1%
Auxiliar de escritério, em geral 3254 2,3%
Faxineiro 2922 2,1%
Professor da Educagdo de Jovens e Adultos (EJA) do ensino fundamental

(primeira a quarta série) 2754 2,0%
Servente de obras 2158 1,5%
Carregador (veiculos de transportes terrestres) 2032 1,4%
Motorista de caminhdo (rotas regionais e internacionais) 1964 1,4%
Mestre (industria de automotores e material de transportes) 1602 1,1%
Mecanico de manutengdo de maquinas, em geral 1575 1,1%
Costureiro na confecgdo em série 1552 1,1%
Almoxarife 1543 1,1%
Trabalhador da manutencgdo de edificagdes 1485 1,1%
Operador de caixa 1420 1,0%
Motorista de carro de passeio 1312 0,9%
Embalador, a maquina 1256 0,9%
Operador de empilhadeira 1225 0,9%
Subtotal 79535 56,5%
Total 140890 100,0%

Fonte: RAIS / Elaboragdo: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba

A tabela 7 traz a soma dos vinculos das vinte ocupa¢des com
maior numero de trabalhadores no periodo 2009-2017. O peso do
passado agricola ainda se faz presente, ocupando a primeira posi-
¢ao com o “trabalhador volante da agricultura”, com 21.586 empre-
gos formais, representando incriveis 15,3% de todos os vinculos

gerados no periodo.

-114 -




Contudo, o setor automobilistico teve oito das vinte ocupa-
¢Oes, algumas delas tipicamente desse segmento industrial, como
“montador de veiculos em linha de montagem” (4.382 vinculos
- 3,1%), o “motorista de caminhao em rotas regionais e interna-
cionais, conhecido como cegonheiro (1964 vinculos - 1,4%), o
“mestre na industria de automotores e material de transportes”
(1.602 vinculos — 1,1%) e o “costureiro na confeccio em série”,
responsavel pela producao de bancos de couro para os modelos
produzidos no Polo (1.552 vinculos — 1,1%). Em outras quatro
ocupagdes, o aumento no niamero de vinculos em Goiana ocorreu,
certamente, pelo desempenho do setor automotivo, mas também
estdo presentes em outros segmentos industriais da cidade, como
o “alimentador de linha de producao” (9.971 vinculos - 7,1%), o
“mecanico de manutenc¢io de maquinas, em geral” (1.575 vinculos
- 1,1%), o “embalador, a maquina” (1.575 vinculos — 0,9%), e o
“operador de empilhadeira” (1.225 vinculos — 0,9%).

Tabela 8 - Distribui¢do do estoque de emprego das 20 maiores ocupagdes em Goiana (2009 - 2017)

CBO Ocupagdo 2002 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 | Total
Alimentador de linha de producao 237 263 298 365 389 818 1916 2800 2885 21586
Montador de veiculos (linha de montagem) 0 0 0 0 1 123 739 1403 2116 9971
Trabalhador volante da agricultura 3066 3068 2959 2961 3011 3199 1309 1280 733 9141
Vendedor de comercio varejista 850 1046 1135 1321 1085 1105 1030 910 659 6401
Costureiro na confeccao em serie 3 3 5 8 6 54 340 552 581 4382
Mestre (industria de automotores e material de transportes) 0 0 0 0 0 382 405 374 441 3254
Assistente administrativo 411 221 255 245 247 934 3010 729 349 2922
Auxiliar de escritorio, em geral 172 341 369 342 232 497 361 604 336 2754
Almoxarife 31 37 41 46 57 106 390 506 329 2158
Carregador (veiculos de transportes terrestres) 192 223 221 234 267 217 126 262 290 2032
Motorista de caminhao (rotas regionais e internacionais) 69 105 153 197 292 414 245 243 246 1964
Faxineiro 246 344 323 345 342 466 340 275 241 1602
Mecanico de manutencao de maquinas, em geral 97 97 105 144 128 290 291 209 214 1575
Operador de caixa 115 128 141 131 161 165 182 194 203 1552
Operador de empilhadeira 51 73 79 90 118 169 252 227 166 1543
Trabalhador da manutengdo de edificagdes 169 204 235 223 56 89 138 215 156 1485
Embalador, a maquina 112 128 122 130 156 166 155 147 140 1420
Motorista de carro de passeio 147 159 167 175 115 139 143 141 126 1312
:’;:::;r:zueafac:ziz;je jovens e adultos do ensino fundamental 6 459 538 562 87 708 111 160 123 1256
Servente de obras 144 96 155 133 397 739 260 166 68 1225

Fonte: RAIS / Elaborag&o: Observatorio do Mercado de Trabalho da Paraiba

Entretanto, na analise da trajetdria dos vinculos das ocupagdes
no periodo (tabela 8), observa-se que o “Trabalhador volante da
agricultura” estd em franca decadéncia, ao passo que as que s3o
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ligadas ao setor automotivo encontram-se em franco crescimento,
ainda que algumas apresentem oscilacbes negativas no periodo
analisado.

Se considerar apenas o ultimo ano da série histérica, a tabela
8 traria em primeiro lugar o “Alimentador de linha de produg¢io”
e, em segundo, o “Montador de veiculos na linha de montagem”,
sendo somente em terceiro o “Trabalhador volante da agricultura”.
O “Costureiro na confeccao em série” e o “mestre na industria de
automotores e material de transportes” também aparecem com
destaque entre as ocupagdes que tém tido maior presenga no mer-
cado de trabalho local.

Em resumo, a interpretagio sobre as tabelas 7 e 8 é de que elas
expressam, nos tipos de ocupagao, a transicdo de uma sociedade
baseada em atividade agricola na cana-de-agticar para uma socie-
dade industrial de larga escala, intensiva em capital nos setores “de
ponta”, como a automobilistica, as autopegas, o farmoquimico, etc.

Mais do que isso, elas expressam também os desafios para uma
qualificacdo profissional que requer um trabalhador mais escolari-
zado (tabela 4) para ocupar as vagas geradas na industria, sobre-
tudo a automobilistica.

Os efeitos da reforma trabalhista em Goiana?

A reforma trabalhista — Lei 13.467 — foi promulgada em junho
de 2017 e entrou em vigor em novembro do mesmo ano. A pro-
messa do governo Temer de que a flexibilizagdo da legislacao tra-
balhista possibilitaria uma expansao do emprego tem se mostrado
uma faldcia, incapaz de reverter o quadro de agravamento da deso-
cupagio frente ao baixo crescimento, em 2017 e 2018, com um PIB
de 1,06% e 1,12%, respectivamente. Portanto, a nova lei significa,
na pratica, nada mais do que a mera perda de direitos consagrados
ha décadas.
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O conjunto das tabelas mostrou até aqui que o mercado de
trabalho de Goiana conseguiu ir ao sentido contrario da debacle do
emprego nos anos 2015 e 2016 devido ao forte crescimento susten-
tado pelos investimentos publicos e privados na efetivacao do Polo
Automotivo.

A persisténcia de um quadro econémico de fraco desempenho,
contudo, ja tem se feito sentir em 2018 e 2019 mesmo na industria
de transformacao de Goiana, conforme mostra a tabela 9.

Tabela 9 - Saldo na i acdo de emprego, por setor de atividade econémica - Goiana (jan. 2018 - abr.2019)
Mas Industria de Ser\.li_;os Indlfstl; de Construgio Civil Cdh oerolns Admi?isfragio Agropecudria, extr vegetal, Total
transformacdo Utilidade Pdblica Publica caga e pesca
jan/18 330 2 8 17 28 0 7 358
fev/18 246 -1 3 15 4 0 -14 252
mar/18 -280 2 12 12 75 0 8 -186
abr/18 116 0 1 -7 2 0 12 99
mai/18 307 -2 10 23 40 0 1 376
un/18 57 1 17 ] -27 0 4 52
jul/18 114 1 -7 -8 19 0 6 114
ago/18 114 0 -15 7 34 0 24 164
set/18 -34 0 -28 ] 14 0 11 -37
out/18 -106 -1 14 -3 5 0 31 -122
nov/18 -20 3 3 47 9 0 2 38
dez/18 -130 1 13 6 0 0 2 -133
SUBTOTAL 2018 714 6 1 75 203 (] -22 975
jan/19 -88 1 3 -22 3 0 5 -98
fev/19 25 -1 4 14 24 0 ] 65
mar/19 -65 -1 19 -21 27 0 2 -93
abr/19 35 2 6 12 97 0 -6 134
SUBTOTAL 2019 -93 1 20 -17 97 0 1 8
Total 621 7 19 58 300 ('] -21 983

Fonte: CAGED. Elaboragdo: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba

Os dados do CAGED, captados na tabela 9, indicam que o mer-
cado de trabalho em Goiana manteve um saldo positivo em 2018,
sobretudo devido aos setores da industria de transformacao e ao de
servi¢os, que acumularam, entre admissdes e desligamentos, um
superavit de 714 e 203 vagas, respectivamente.

Contudo, o ultimo quadrimestre de 2018 teve sucessivos sal-
dos negativos, acumulando 290 desligamentos a mais que admis-
sOes na industria de transformacio, revertendo o cenario favoravel
que prevalecia na cidade desde a fase de constru¢ao das fabricas do
Polo.

A dinamica do mercado de trabalho no primeiro quadrimes-
tre de 2019 seguiu desaquecida nesse setor, que, como os dados
apontam, tem sido o principal motor da geragao de emprego desde
2011. O fraco desempenho na industria de transformagao “puxou

-117 -



para baixo” o emprego em Goiana, compensado pelo desempenho
no setor de servicos, que superou em quatro vagas as perdas da
industria de transformacao.

Assim, o que a tabela indica é que o “novo mercado de traba-
lho” em Goiana: pujante na expansao do emprego como reflexo do
investimento e da atividade econémica aquecida na cidade; de per-
fil industrial; mais jovem e mais escolarizado, enfim vem cedendo
a dindmica conjuntural. Sem “voltar ao passado” do emprego con-
centrado na area rural canavieira, em 2019, pelo que indicam os
dados da tabela 9, o desempenho do mercado de trabalho sentird
mais o peso conjuntural do baixo crescimento econémico do pais.

Tabela 10 - Distribuigdo das 10 ocupgdes com maior niimero de vinculos, segundo o tipo de contratagdo atipica, em Goiana (2009 -
2017)

CLT Urbano CLTRural | Contrat Prazo

Ocupagdes Temporario | Aprendiz Determinado | Determinado | Determinad Total
Trabalhador volante da agricultura 0 0 186 16161 0 16347
Faxineiro 3 0 936 0 0 939
Motorista de carro de passeio 0 0 324 0 0 324
Auxiliar de escritdrio, em geral 0 270 4 1 2 277
F\/Iotonst_a de_ caminhdo (rotas regionais e 3 0 101 0 15 124
internacionais)
Mecanico de manutengdo de maquinas, em geral 0 94 12 7 0 113
Alimentador de linha de produgdo 0 55 20 0 0 75
Assistente administrativo 1 13 60 0 1 75
Vendedor de comercio varejista 12 5 21 0 3 41
Operador de empilhadeira 0 0 31 0 0 31
Total 24 437 1695 16169 21 18346

Fonte: RAIS / Elaboragao: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba

Considerando apenas as formas atipicas de contrata¢ao entre
2009 e 2017, portanto, antes da reforma trabalhista, a ocupagao do
“trabalhador volante da agricultura”, justamente por sua condi¢ao
“volante”, era a que mais tinha vinculos com prazo determinado.

“Faxineiros”, “motoristas de carro de passeio”, “motorista de
caminhdo em rotas regionais e internacionais”, “assistente de pro-
ducao” e “operador de empilhadeira” também contribuiram para
que a contrata¢do por prazo determinado fosse a forma mais fre-
quente de vinculos atipicos em Goiana.

A tabela ressalta que em outras ocupagdes, como a de “auxiliar
de escritério em geral”, “mecanico de manuten¢do de maquinas”
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e “alimentador de linha de produ¢do”, prevaleceu a contratagio
como aprendiz.

Vé-se, portanto, que muitas formas atipicas de vinculo, sobre-
tudo aquelas com prazo determinado, ja eram uma realidade em
Goiana antes da reforma, atestando que o argumento de seus
defensores acerca da “rigidez da legislagao trabalhista dificultar a
contrata¢gdo” é desmentido pelos dados do CAGED, que revelam
um mercado de trabalho flexivel desde antes das mudancas na lei.

Tabela 11 - Distribuig¢do das 15 ocupag¢ées com maior nimero de admissdes, segundo o tipo de contratagao atipica,
em Goiana (2018 - 10 trim. 2019)

CBO 2002 Ocupagao Contr;t;::;li):::‘%wam Aprendiz Parcial Intermitente Total
Auxiliar de Escritorio, em Geral 14 54 3 0 71
Alimentador de Linha de Producao 45 5 0 0 50
Assistente Administrativo 7 25 0 0 32
Trabalhador Volante da Agricultura 29 0 0 0 29
Tratorista Agricola 18 0 0 0 18
Mecanico de Manutencao de Maquinas, em Geral ! 0 0 9 10
Operador de Producao (Quimica, Petroquimica e Afins) 8 0 0 0 8
Professor da Educacao de Jovens e Adultos do Ensino o o 7 0 7
Fundamental (Primeira a Quarta Serie)
Repositor de Mercadorias 2 4 0 0 6
Soldador 0 0 0 6 6
Faxineiro 4 0 1 0 5
Operador de Empilhadeira 3 0 0 1 4
Motorista de Carro de Passeio 2 0 0 0 2
Operador de Caixa 0 0 0 2 2
Vendedor de Comercio Varejista 1 1 0 0 2
Total 134 89 11 18 252

Fonte: CAGED / Elaborag¢do: Observatério do Mercado de Trabalho da Paraiba

A tabela 11 mostra que, mesmo com a reforma trabalhista em
vigor, no ano de 2018, persistiu o contrato por prazo determinado
e o trabalho aprendiz como as principais formas de contratagio
atipica.

A novidade da reforma, com a criagdo do trabalho intermi-
tente, ainda nao tem expressio significativa (estd abaixo de 10%
dos contratos atipicos do periodo), exceto nas ocupagdes de “meca-
nico de manutenc¢ao de maquinas”, “soldador” e de “operador de
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caixa”. Entre os vinculos parciais, destaca-se o “professor de EJA
no ensino fundamental”.

Observa-se que as ocupagdes relacionadas ao setor automo-
tivo aparecem em menor propor¢ao na relacio das ocupagdes com
maior quantidade de contratacdo atipica, perdendo a primazia
para as do setor de servigos: “auxiliar de escritério” e “assistente
administrativo”.

Supde-se que o elevado nivel de desemprego em geral — que em
doses menores passou a atingir também Goiana — tem “inibido” os
efeitos da reforma trabalhista. Em outras palavras, a desocupagio
supera as possibilidades de vinculo flexivel, atipico em relagao ao
que previa a CLT. Vinculos estes que ja existiam no periodo ante-
rior a nova Lei, mas, de agora em diante, poderdo ser utilizados
com maior seguranga juridica por parte dos empregadores.

Imagina-se que os efeitos flexibilizadores e precarizantes refor-
¢ados pela reforma serdo mais sentidos no contexto de elevagio do
nivel de emprego, ou seja, a retomada do emprego, quando vier,
provavelmente serd em modalidades mais flexiveis de contrata¢do e
com pesos diferentes entre os diversos setores. Ao que tudo indica,
até o momento, os trabalhadores do Polo Automotivo nao serao os
mais atingidos, comparado aos setores de comércio e servico.

As condi¢des para a ac¢ao sindical dos metalargicos
no Polo Automotivo de Goiana

O Sindicato dos Metalargicos de Pernambuco (Sindmetal-PE)
representa a categoria profissional em todo o Estado, mas sé terd
presenca mais efetiva em Goiana a partir da instalacdo do Polo
Automotivo.

Sua fundagdo vem de 1935, mas sua atuagio politica manteve-
se dentro dos estreitos limites de uma a¢ao assistencialista e buro-
cratica (FERREIRA, 2014) até que um grupo de oposi¢ao sindical
saiu-se vitorioso nas eleicdes de 1981, inspirando-se e construindo
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a Central Unica dos Trabalhadores (CUT), & qual se mantém filiado
até hoje.

A categoria metaldrgica tinha aproximadamente 35.000 traba-
lhadores em Pernambuco em 2015 (ano de inauguracio do Polo)
e o Sindmetal-PE contava, entdo, com uma taxa de sindicalizacao
em torno de 10%, segundo entrevista concedida pelo presidente da
entidade. Esse niimero tem sido mais ou menos constante.

A pagina da empresa na internet informa que, em outubro
de 2019, havia 9.050 empregados (3.300 na Jeep; 4.900 nas siste-
mistas; e 850 indiretos), o que significa, aproximadamente, uma
concentragao de 25,0% da base de representagao sindical entre os
trabalhadores do Polo Automotivo.

Para além de uma grande ampliacao quantitativa da categoria
metaltrgica na regido da Mata Norte, a ampliacdo do numero de
empregados a partir do funcionamento da Fiat-Chrysler representa
um grande desafio na atua¢ao do Sindicato, que se viu a frente de
um segmento da categoria cujo perfil social e politico ela atual-
mente desconhecia: o trabalhador da industria automobilistica.

De acordo com o website da empresa, a média de idade dos
trabalhadores é de 30 anos; 78% oriundos do préprio Estado e 82%
da regiao Nordeste; 82% sao homens e 18% mulheres. Quanto a
escolaridade, 55% tém ensino médio e 30% ensino superior, o que
condiz com os dados da RAIS apresentados nas se¢des anteriores.

E sabido que a trajetéria ocupacional desses trabalhadores é
bastante diversa. Na website da Jeep, percebe-se a autovalorizagao
da empresa ao dar oportunidade para trabalhadores de atividades
informais, como a pesca tradicional de mariscos, comércio ambu-
lante, servicos domésticos, ou oriundos da atividade canavieira nos
engenhos e nas usinas, entre outras. Entre os entrevistados da pes-
quisa assinalam-se trajetérias que passaram pelo primeiro emprego
(sem experiéncia prévia), pela construgao civil, e atividades indus-
triais em cidades préximas, como Igarassu e Paulista.
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Para Stefan Ketter, entao vice-presidente global de manufatura
e responsavel direto pela implantacao da fabrica de Goiana, a falta
de experiéncia industrial da forca de trabalho representou uma
oportunidade de formar o trabalhador dentro da filosofia que se
queria implantar na fabrica:

[...] a primeira e grande vantagem que tivemos aqui
[em Goiana] foi treinar o pessoal do zero, sem vicios,
para aquilo que queriamos. Encontrar mio de obra
foi a nossa grande preocupagdo no comego, por isso
focamos na sele¢io e qualificagdo. (...) Olhando para o
resultado hoje nunca imagindvamos que pudéssemos
ter tanto sucesso (KUTNEY, 2015: p.18).

Na mesma linha, Adauto Duarte, entdo diretor de recursos
humanos do Polo Automotivo Jeep, admitiu que o foco da sele-
¢ao dos operarios da Jeep nao foi técnico: “o critério de selegio
dos funciondrios foi puramente comportamental. ‘Sabiamos que
seria necessario passar o conhecimento, mas a pessoa tinha de ser
curiosa. Buscdvamos o perfil certo: individuos com coragem para
mudar e muita determinagao’, explica” (RIATO, 2015, p.30).

Em termos praticos, segundo a coordenadora da Agéncia Publica
de Emprego em Goiana, na época em que se faziam as primeiras
contratagdes, o encaminhamento prioritdrio para as vagas era das
pessoas que passavam pelos cursos de qualificagdo. De acordo com
seu depoimento, na ocasido: “quem se destaca no curso ja sai pra-
ticamente empregado”, que, em outras palavras, “sio aqueles que,
ao terminar suas tarefas, procuravam pelo professor para perguntar
o que mais tinham para fazer; aqueles que n3o gostariam de perder
tempo sem estar fazendo mais alguma coisa”. Para ela, “s6 o fato de
concluir [o curso] ja representa uma disciplina e uma boa vontade
em aprender!” A evasdo de alunos estava na faixa de 40% a 50%
dos inscritos, segundo uma impressao da coordenadora. “Boa parte
da populagao, sobretudo jovens, ainda nao despertou para essa rea-
lidade”, disse.
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O alto investimento da FCA em tecnologia e sistema de pro-
ducao altamente sofisticados tem por fundamento para sele¢ao do
trabalhador uma questao comportamental, de adesao a politica da
empresa (os pilares do sistema produtivo denominado World Class
Manufacturing — WCM), através de atitudes proativas, responsa-
bilidade, dedicagdo, vontade de acertar, capacidade comunicativa,
desejo de aprender, de ensinar e ajudar os colegas, predisposi¢ao ao
trabalho polivalente atuando em vdrias células quando necessario,
ambicdo de querer algo mais do que um emprego, disponibilidade
e motiva¢io para atender os chamados da empresa em momentos
criticos da produgiao, mesmo que seja em finais de semana ou feria-
dos. Nas células de produgao, o trabalhador com esse perfil deve
formar “uma familia”, em que a figura chave é o team leader, que, de
acordo com o Cdédigo de Conduta do grupo FCA, deve cumprir os
seguintes requisitos:

Servir como um exemplo: como lider, a nossa
expectativa é que vocé molde o comportamento
ético dos integrantes da sua equipe em todos os
momentos, e que vocé sempre mantenha padroes
éticos e de integridade acima das necessidades ou
resultados do negécio. Também esperamos que
vocé apoie sua equipe na compreensao e adesio
a esséncia do cddigo, assegurando que cada pro-
fissional tenha tempo e possa concluir com éxito
o treinamento necessdrio. Seu fracasso na super-
visao adequada pode também ser uma violagdo
do Cédigo. Em certas circunsténcias, a falha ao
cumprir essas responsabilidades também pode
sujeitar um lider a ac¢ao disciplinar ou processos
judiciais. Criar um ambiente de trabalho seguro e
que apoie o relato: Esperamos que todos os nos-
sos Lideres no Grupo FCA oferecam um ambiente
em que as pessoas se sintam confortaveis e apoia-
das para discutir suas preocupacdes (NEVES,
2017, p.82).
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Assim, a dindmica de consentimento operdrio precisa ser
atualizada e reafirmada sempre pelos team leaders, estimulando a
percepcao de que os beneficios do WCM sao de algum modo com-
partilhados entre a empresa e os trabalhadores, recompensando
estes seja material ou simbolicamente. Essa “certeza” ajuda a tor-
nar suportaveis os momentos mais intensos de pressao, cobrangas,
ritmo ou esforco fisico, entre outras situacdes no cotidiano fabril.

Se (ou quando) extrapolado um limite aceitavel aos trabalha-
dores, abre-se a possibilidade de evidenciar para eles um senso de
injustica ou de exploragdo da empresa, gerando assim insatisfagao,
individual ou coletiva, potencializando conflitos nas relacdes de
trabalho:

Em parte, isso aconteceu em 17/4/2018, quando a grande
imprensa noticiou a morte de Vandson Milton da Silva, trabalhador
da Jeep, por acidente de trabalho no setor de funilaria’. Este é um
dos momentos em que se questiona a legitimidade e potencializa
o rompimento em torno do consentimento das praticas gerenciais.
No mesmo dia, um trabalhador com medo de ser identificado, colo-
cou o seguinte depoimento em redes sociais, sem imagem e com
voz metalizada:

“Somos escravos!... A gente nio vale nada! Eles
pisam; eles fazem o que quiser! Nao tem respeito
algum pelo trabalhador! Depois que o garoto
morreu, ndo passou meia hora a produgao... tudo
voltou ao normal! Pessoas na linha, aos prantos,
tremendo... perdemos um amigo de trabalho e
eles nao tem respeito por nés. Ndo tem respeito
algum por nos!! [pausa chorando] A gente se
sente nada! Nao servimos para nada! A vida de
nosso companheiro sé valeu um minuto de silén-
cio” (Informagio verbal).

7 (https://gl.globo.com/google/amp/gl.globo.com/pe/pernambuco/noticia,
operario-morre-em-acidente-de-trabalho-na-fabrica-da-jeep-no-grande-re-

cife.ghtml).
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https://g1.globo.com/google/amp/g1.globo.com/pe/pernambuco/noticia/operario-morre-em-acidente-de-trabalho-na-fabrica-da-jeep-no-grande-recife.ghtml

Em contraposicao a essa revolta anénima, outro trabalhador
do setor afirmou em entrevista a pesquisa:

Eles [o sindicato] queriam que a empresa tivesse
parado pra investigar, passar alguma coisa pros
funcionarios... S6 que a Jeep tem que entregar os
carros... Ela fabrica carro ja vendido pro mundo
inteiro. Um dia parado o prejuizo é grande!
Depois, quem vai repor esse prejuizo? Hoje a
gente trabalha no sidbado por conta da greve dos
caminhoneiros. N6s ficamos parados 5 dias, da
uns 900 carros... Nesse dia que o cara morreu a
gente nao podia parar de jeito nenhum! A gente ja
tem na cabecga que ela [empresa] exige seguranga,
exige o uso de EPIs... Nao foi um impacto tdo
grande porque... a gente tem aquela mentalidade
de que 14 tem técnico de seguranga, tem que ter
atencio, tem que ter bloqueio de maquinas!... Diz
o boato que passou uma chapa de ferro quente
por cima dele; queimou ele. Se ele tava mexendo
na maquina, fazendo alguma limpeza, tinha que
ter bloqueado a maquina, e ele n3o fez isso!... Eu
acho que foi um erro dele. A empresa exige [cui-
dado]. [Foi] uma falta de atencao dele... Por isso
quando o Sindicato chegou 14, entregou o papel 14
pra gente falando que deveria parar pra dar uma
explicacdo melhor aos funciondrios e a sociedade,
o pessoal ja tava com a mentalidade que o negdcio
ndo ¢é assim... Ela tem um compromisso de entre-
gar o carro e tem com o funciondrio que precisa
ter seguranca. Nossa cabeca ja td moldada para
isso, que [a fabricagdo de carros] nao pode parar
(Informagio verbal).
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De modo geral, a maioria dos trabalhadores entrevistados afir-
mam ter orgulho de trabalhar na Jeep e o uso do uniforme nas ruas
da cidade representa um signo de distin¢ao social na comunidade
local. Esse sentimento expresso em varios depoimentos revela, em
alguma medida, o grau de consentimento obtido dentro da empresa
através da consolida¢do de uma hegemonia no “chao de fabrica”,
com reducao no grau de conflito mesmo em situagdes extremas,
como a do acidente fatal, ainda que n3o se excluam resisténcias
individuais atomizadas. Isso nao veio da noite para o dia, tampouco
é fruto de trabalhadores “atrasados” ou “ingénuos” que se deixa-
riam iludir pela empresa. Foi, sim, o resultado de uma construgio
social tecida cuidadosamente como uma politica ativa da empresa
desde o periodo de sua introdu¢iao em Goiana.

Nesse contexto, consolidar-se perante os trabalhadores da
Jeep tem sido um desafio enorme do Sindicato dos Metaltrgicos
de Pernambuco (Sindmetal-PE). Até o momento, hd somente
quatro trabalhadores sindicalizados entre os 9 mil emprega-
dos na empresa, dois na Jeep (um deles, membro da Dire¢ao do
Sindmetal-PE); e outros dois em diferentes empresas sistemistas.
Contudo, a representagao sindical dentro da empresa nao é desper-
cebida, como se evidencia nas entrelinhas do depoimento de uma
jovem trabalhadora:

...sempre tem um pessoal do sindicato entregando
uns panfletos (...) eu prefiro nao pegar, a maioria
nao pega... tem receio. Nao que a gente deixe de
saber o que acontece. A gente sabe... S nao quer
ter esse contato [com o sindicato]... queima, de
uma certa forma... o pessoal [da empresa] fica de
olho! Isso acontece (...) ninguém quer arriscar!...
(Informagio verbal).

O medo da trabalhadora com as consequéncia que podem lhe
acarretar o simples fato de pegar um panfleto do Sindmetal-PE
¢ compartilhado por todos os demais entrevistados. Segundo
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entrevista do sindicalista, a Jeep também coage os trabalhadores
com uma pratica antissindical persistente no dia a dia: persegue e
isola os poucos sindicalizados; infiltra chefes nas assembleias sin-
dicais; amedronta trabalhadores que pegam panfleto do sindicato;
demite trabalhadores que tém amizade ou que se aproximam do
sindicalista, que evitam ser visto em publico com colegas por reco-
nhecerem que “tém seus passos vigiados dentro da empresa”.

Contudo, é interessante ressaltar que mesmo nao pegando o
material de divulgagdo do sindicato, a trabalhadora entrevistada
afirmou que “todos sabem o que acontece”, evidenciando uma
comunicag¢io entre trabalhadores no “chao de fabrica” que escapa
ao controle da geréncia e dos team leaders.

Segundo entrevista com o presidente do Sindicato dos
Metaltrgicos de Pernambuco (Sindmetal-PE), em 24/04/2015, a
fabrica da Fiat-Chrysler em Goiana pagava saldrio maior que o da
Convencao Coletiva de Trabalho da categoria vigente no Estado, em
2015, mas estava (e ainda estd) bem abaixo das demais montadoras
em outros Estados, inclusive em relagao a fabrica de Betim. Disse
ele: “Nao queremos nos espelhar em Betim; mas na conjuntura
de crescimento econémico de Pernambuco. A Fiat pode oferecer
muito mais do que estd pagando aqui”.

Para efeito demonstrativo, segue um quadro com algumas clau-
sulas econdémicas comparando com o Acordo Coletivo de Trabalho
(ACT) da FCA com o Sindicato dos Metalargicos de Betim (MG) e
com o de Pernambuco:
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Quadro 1 - Comparagio entre o Acordo Coletivo de Trabalho (ACT)
com a FCA em Goiana-PE e em Betim-MG

ACT Sindmetal-PE X FCA

ACT Sind. Metal. Betim X FCA

Tema Vigéncia: 1°/11/2016 a Vigéncia: 1°/01/2016 a
31/10/2017 31/12/2016
S;f:i’al R$ 1.057,82 R$ 1.348,60
A partir de 1° de novembro de
2016, os salarios dos empregados
beneficiados serao reajustados de
acordo com os seguintes critérios
e percentuais escalonados: ) o
2) Para salérios de até R$ A partir de 1° de janeiro de 2016,
4.300.00 seré concedido os salarios dos empregados
réa'us,te salarial de acordo beneficiados serao reajustados de
s r{q 100% (cem por cento) acordo com os seguintes critérios
do INPC/IBGE acumulado no e percentuais escalonados:
periodo de 1° de novembro de | 4) para saldrios de até R$
Reajt}ste 2015 a 31 de outubro de 2016; 6.224,00 sera concedido
Salarial b) §a$ra‘1} S;é%fié)os (superiores.la reajuste salarial 9,90% sobre o
-500,00 (quatro mil e saldrio de outubro de 2014;
trezentos reais): serd concedido | b) para salarios superiores a
aumento ou reajuste salarial R$ 6.224,00 ser concedido
Ginico no valor equivalente aumento ou reajuste salarial
?I\}P?g;](I)B(é%m por Celn(;O) do tinico no valor de R$ 616,18
acumulado no em 1° de janeiro de 2016.
periodo de 1° de novembro de )
2015 a 31 de outubro de 2016,
aplicado sobre o valor de R$
4.300,00, em parcela fixa a ser
adicionada aos salarios.
E)) Egz gizz gze;;gg?; a. Nos dias uteis, 60% até o
obrigatério e feriados civis hmlte.de %O horas Nensais;
e religiosos, 100%, sem b. Nos dias uteis, 65% de 20 a 40
distin¢ao, de modo que horas Mensais;
resulte na seguinte forma c. 75% aos.sabados, quando esse
remuneratéria: DSR + horas houver sido compensado em
Hora extra ) outros dias;

trabalhadas em dobro.

¢) Nos dias de sabados ja
compensados e trabalhados,
salvo a hipdtese prevista no
item 8 desta clausula, as horas

trabalhadas serdo remuneradas

com o acréscimo de 70%

d. 85% acima de 40 horas

mensais

e. 100% nos dias de repouso

semanal remunerado e feriados

f. 150% nos casos e “dobra de

jornada”

Fonte: Acordos Coletivos do Sindmetal-PE X FCA
e do Sindicato dos Metalargicos de Betim X FCA

Elaboragio prépria.
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O quadro 1 demonstra uma diferencia¢do na remuneragio pra-
ticada pela FCA em Betim e Goiana, mais favoravel ao primeiro. O
principal ponto de reivindica¢ao na campanha dos metaltrgicos na
Jeep, em 2017, foi a implanta¢ao de um programa de Participagao
nos Lucros e Resultados (PLR) em Pernambuco, uma vez que os
trabalhadores das plantas de Campo Largo (PR) e a de Betim (MG)
ja recebiam R$ 4.500,00 e R$ 4.737,00, respectivamente. No mate-
rial da campanha do Sindmetal-PE, a palavra de ordem era “Fabrica
da Jeep: sofisticagdo, tecnologia e muito desrespeito ao trabalha-
dor!”. O resultado foi a conquista de R$ 2.854,50 como PLR.

Disse o sindicalista da Jeep:

“Muitos trabalhadores, team leader, duvidavam que
a gente conseguiria a cesta basica... Ele [refere-se
a um colega, team leader] dizia pra mim: ‘Rapaz a
empresa nos orienta todo dia a dizer que n3o vai
dar cesta basica’. O discurso deles internamente
era totalmente de encontro ao que a gente dizia.
Eles eram orientados a dizer que n3o {a conse-
guir cesta basica, que nao fa conseguir PLR [o
Sindicato conquistou a cesta basica em fevereiro
de 2017 e a Participagao nos Lucros e Resultados
- PLR em novembro de 2017, junto com outras
conquistas] (Informagao verbal).

Os conflitos capital-trabalho, entendidos aqui de forma latente,
como elemento disjuntivo em termos pratico-discursivos e simboé-
licos (percepgdes diferenciadas) entre gestores e trabalhadores, sao
fartamente revelados nos materiais empiricos da pesquisa e se evi-
denciam em manifesta¢des individuais de insatisfa¢gao por meio do
que Scott (2004) denomina de “resisténcia cotidiana”, enquanto
as atividades de mobilizagdo do Sindicato dos Metaltrgicos de
Pernambuco tem mostrado maior dificuldade de conquistar a ade-
sao dos trabalhadores.

Ao mesmo tempo em que as entrevistas revelam a existén-
cia de um orgulho dos funcionarios por pertencerem ao Polo e
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indicam que hd melhoria nas condi¢des de vida apds a admissdo na
empresa; os depoimentos também explicitam o limite da aceitagio
do discurso justificador da FCA, quando confrontado com a pratica
cotidiana das condi¢bes de trabalho.

Sinal de que, mesmo com todas as dificuldades para a a¢do sin-
dical, tanto pelo discurso de justificagdo da empresa incorporado
por trabalhadores, como pela pratica antissindical, hd espago para
expressao de dissenso, de insatisfacdo e conquista. Nas palavras do
presidente do Sindmetal-PE:

“La na frente esses trabalhadores vao entender que
a mao de obra deles, de fato, é bem precarizada por
que o valor agregado que eles estdo produzindo é bem
superior ao que eles recebem. A riqueza vai muito pro
Capital, vai muito pra empresa. Eu nao tenho duavi-
das que os trabalhadores que estdo 14 vao entender
da forma melhor 14 na frente, que eles tém que ser
valorizados cada vez mais” (Entrevista com o presi-
dente do Sindicato dos Metalurgicos de Pernambuco,
24/4/2015).

Considera¢oes Finais

A pergunta inicial do artigo sobre a evolu¢do dos desdobramen-
tos econdmicos e sociais no territério de Goiana apds quatro anos
da inaugura¢ao do Polo Automotivo, mostrou respostas distintas
quanto ao mercado de trabalho e ao enraizamento do Sindicato dos
Metaltrgicos de Pernambuco na regido.

Os dados da RAIS e do CAGED evidenciaram que a chegada do
Polo Automotivo de Goiana promoveu uma dindmica de mudanga
estrutural do mercado de trabalho local, com a grande ascensao
do emprego na industria de transformacio, sobretudo, as ocupa-
¢Oes ligadas ao setor automotivo. O desempenho nesse setor fez
com que o municipio ndo tenha sentido tanto a crise econdmica
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nacional em 2015 e 2016 e compensou a flutuagdo negativa do
nivel de emprego em outros setores de atividades.

A elevagao do emprego industrial em fun¢ao do Polo fez com
que se estabelecesse outro perfil de trabalhador para corresponder
as novas ocupagdes que assumiram a primazia do mercado de tra-
balho: mais jovem e escolarizado, embora, no Talvez o pardgrafi-
quesito de género, tenha-se mantido majoritariamente masculino.
Os dados do CAGED, no primeiro quadrimestre de 2019, parecem
indicar que a continuidade da expansao do emprego no setor indus-
trial dependerd de novos investimentos (novas fabricas) daqui
para frente. Elas ja foram anunciadas pela Jeep, recentemente, na
imprensa, indicando que podera quase dobrar o nimero de traba-
lhadores em um futuro nao tao distante.

Assim, se por um lado os salarios praticados no Polo sao maio-
res que os de empregados de outros setores de Goiana e da cate-
goria metaldrgica em Pernambuco; por outro, a Jeep e sistemistas
estao entre as de menor remuneragdo quando confrontadas com
outras montadoras em territério nacional.

Os impactos de emprego e salario do Polo em Goiana e regiao
se fizeram, praticamente, a revelia do Sindicato dos Metalurgicos
que tem enfrentado grande dificuldade de efetivar sua representa-
tividade pela sindicalizag¢ao e, também, de enraizar sua organizagdo
no local de trabalho. Ainda assim, tem obtido conquistas, sendo
a principal, até o momento, a PLR, mesmo abaixo das plantas da
FCA em Betim/MG e Campo Largo/PR.

Os dados indicam que o trabalho formal sentira os efeitos da
reforma trabalhista na cidade, talvez mais em setores como comér-
cio, servicos e construcao civil, e menos na industria de trans-
formacao. Quanto ao fortalecimento do Sindmetal-PE no Polo
Automotivo, deve-se considerar que, além das dificuldades espe-
cificas enfrentadas na FCA, ele terd que lidar com as profundas
mudangas estruturais que estao afetando todo o sindicalismo bra-
sileiro na atual conjuntura.
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A FABRICA DA FIAT/CHRYSLER
EM GOIANA/PE:

O CASO DAS MARISQUEIRAS QUE SE
TORNARAM OPERARIAS'

¢
9
=)
=
Q
©
Y

Valéria Costa Aldeci de Oliveira

Introducao

O municipio de Goiana vem passando por transformagdes
socioterritoriais significativas, nas ultimas décadas, em decorrén-
cia da implantacdo do Polo Automotivo na regido, constituindo-se
uma nova regidao de desenvolvimento para o estado de Pernambuco,
além das historicas atividades produtivas: as usinas de cana-de-agu-
car, as fabricas de celulose, fabricas de vidros, fabricas de cimento,
que historicamente ja provocavam conflitos e choques ambientais e
sociais para os atores locais. Com a chegada da Fiat Chrysler, veem-
se metamorfoseadas as relacdes de trabalho, as relacdes sociais de
género e as tradi¢des locais, na medida em que a cidade de Goiana
possui uma forte tradigdo cultural, com grupos de artesanato e fol-
cléricos que, segundo os depoentes da pesquisa, estao sendo ame-
acados pela influéncia do grande capital na regido.

Em volta dessa questdo, pretendemos, nesse artigo, anali-
sar como se processaram as transformacgbes e as permanéncias
nas rela¢des de género e de trabalho das mulheres, que passaram
de um trabalho tradicional, na maré, e toda a sociabilidade a ele

1 Este artigo é parte da tese de doutorado no Programa de P6s-Graduagiao em
Sociologia da UFPB.
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relacionada, para uma relagio de trabalho na fabrica, com repercus-
sdes no tempo, no espaco e na sociabilidade, tipicas de uma rotina
fabril.

A pesquisa empirica iniciou-se no ano 2015, e seguiu nos anos
subsequentes de 2016 e 2017. Quanto ao recurso metodoldgico,
optou-se pela observa¢do participante e para as entrevistas apro-
fundadas, recorremos a histdria oral, enquanto uma metodologia
interdisciplinar que permite reconstituir a memoria dos processos
de trabalho e das relagdes sociais de género, na medida em que
pretendiamos contrastar a légica do trabalho na fabrica com a do
trabalho na pesca.

A trilha tedrica e metodoldgica precisava dar conta desse pro-
cesso de mudanga, que a0 mesmo tempo era objetivo, e se referia
aos processos socioldégicos mais amplos, concernentes ao processo
estrutural de acumula¢do do capital, mas revelavam, por outro
lado, aspectos subjetivos que envolviam questdes como valores, as
tradi¢Oes, as afei¢des e a sociabilidade de popula¢des tradicionais e
pesqueiras. Para atender essa dupla dimensao, objetiva e subjetiva,
dos processos de transformagdo em curso nas comunidades pes-
queiras, recorreu-se a no¢ao de experiéncia em Thompson.

Com efeito, a no¢ao de experiéncia incorpora a tradi¢do mar-
xista um conhecimento substantivo, em que considera os projetos
humanos de compaixao, ambi¢ao, amor, orgulho, autossacrificio,
lealdade, traicao e caltnia que, segundo Thompson, foram silen-
ciados por Marx, ou reduzidos ao circuito do capital. Enfim, recu-
pera a importancia das questdes subjetivas no mesmo patamar das
questdes objetivas (THOMPSON, 1981; 1984).

Mas qual a razao de enfocar a no¢ao de género como eixo nor-
teador para a andlise dessas transformagdes ocorridas nos territé-
rios pesqueiros de Goiana?

Em primeiro lugar, porque, partindo das reflexdes de Moore
(1997, p.15), “todas as formas de mudanga social implicam a ree-
laboragao das relagdes de género em maior ou menor grau. Isso
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porque as mudangas no sistema de produ¢iao implicam mudangas
na divisao sexual do trabalho”.

O uso da categoria da Divisao Sexual do Trabalho visou articu-
lar dois aspectos distintos: a do trabalho produtivo e a do trabalho
reprodutivo. Contudo, a fungdo articuladora da categoria anali-
tica tornou-se insuficiente, uma vez que nao bastava evidenciar as
desigualdades no ambiente produtivo e reprodutivo, a medida que
as relagdes sociais desiguais perpassavam outras esferas da vida
social, razao pela qual se tornou indispensavel pensar as Relagbes
Sociais de Sexo (KERGOAT, 2003).

Também os processos de resisténcia cotidiana das mulheres
sao investigados e, desse modo, a dominac¢io é observada no seu
processo dinamico, razao pela qual nao lhe concebemos, por con-
seguinte, em seu sentido estatico, nos termos weberianos, mas
passivel de ser questionada pelos injusticados, como defendeu
Barrington Moore (1987).

Nesse sentido, entrevistamos as lideres dos principais movi-
mentos sociais ligados as comunidades investigadas (lider das
marisqueiras, liderangas quilombolas e lider das artesas) e as maris-
queiras e moradoras das comunidades pesqueiras que se inseriram
como costureiras na fabrica automotiva, totalizando vinte e duas
entrevistadas.

Sustentamos que a exploracao e a dominag¢io nas rela¢des de
trabalho e de género na pesca e na fabrica eram distintas, mas per-
sistiram sobremaneira nos dias atuais. Foram definidos trés eixos
tematicos na estrutura do artigo:

1. Questdes que evocam as memorias sobre as condi¢des de vida
dos povoados pesqueiros “antigamente”, das relacdes de tra-
balho e das rela¢des sociais de género;

2. Questdes que versam sobre as mudangas ocorridas no terri-
tério com a modernizagao capitalista (chegada das grandes
empresas no territério) e os rebatimentos para a populagio
local e para as relagdes de género;
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3. Questdes especificas para as operdrias da fabrica sobre as
experiéncias de trabalho, as transformac¢des e permanéncias
nas relacdes sociais de género (na fabrica e em casa), apds o
ingresso no trabalho da fabrica.

O artigo esta estruturado do seguinte modo:

Na primeira parte, sdo retomadas as memorias, por meio das
idosas do povoado pesqueiro sobre os modos de vida, das relagdes
sociais de género e de trabalho nos “tempos antigos”.

Na segunda parte, evidenciamos as transformacdes e as perma-
néncias nas relagdes de trabalho e na vida das marisqueiras que se
tornaram operarias, por meio dos depoimentos das informantes da
pesquisa (marisqueiras que se tornaram operdarias da fabrica).

Por fim, apresentamos parte das reflexdes, buscando contribuir
para o debate das relagcdes entre o trabalho e as relagdes de género,
em regides tradicionais e pesqueiras.

OS TERRITORIOS PESQUEIROS DE GOIANA/PE:
a vida, as rela¢des sociais de género e o trabalho nas marés

Breve retomada das memérias dos “tempos antigos” nos povoados
pesqueiros de Goiana/PE: trabalho e as relagdes sociais de género

As origens dos dois povoados, Sdo Lourencgo e Tejucupapo, tém
relagdes histéricas com os engenhos formados na regiao ainda no
periodo colonial. O engenho Megad, que hoje ja ndo ha nem mais
as ruinas, estava vinculado a formacao desses dois territdrios, que
foram constituidos predominantemente pela populacao de negros e
de indios. Noinicio, os distritos de Tejucupapo, Sao Lourenco, Carne
de Vaca, Tabatinga, Pontas de Pedras, Poco das Duas Catuamas per-
tenciam a freguesia do Tejucupapo (SANTIAGO, 1946, p.32).

Ha registros que esse espaco ji era habitado desde século
XVI pelos indios, colonizadores portugueses e escravos africanos
(SANTIAGO, 1946). Com a formagao de engenhos na regiao e apos
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o fim da escravidao, os negros foram alojar-se nesses povoados,
proximos da Mata Atlantica e do mar.

O territdrio pesqueiro de Tejucupapo estd inscrito na historia
de Pernambuco como um local de expulsiao dos holandeses pelas
Mulheres Heroinas. Pequeno povoado que possui muita histéria
para contar. Os moradores do lugar relembram essa histéria anual-
mente em um espetaculo de teatro ao ar livre que resgata a identi-
dade das Mulheres Heroinas que contribuiram na luta pela defesa
do territorio.

Foi no ano de 1646, na freguesia de Tejucupapo que ocor-
reu a “famosa e miraculosa vitéria que alcancaram dos holande-
ses os moradores da povoagdao de Sao Lourengo de Tejucupapo”
(SANTIAGO, 1946, p.70):?

Os holandeses que estavam na ilha de Itamaraca
vendo-se apertado da grandessissima fome que
padeciam, porque nao lhes vinha provimento do
Recife [...] Sendo o fim de abril de 1645 determi-
naram fazer uma saida ilha e dar de repente na
povoagdo de Sao Lourengo de Tejucupapo aonde
sabiam que sem seu distrito tinham rogarias de
mandioca em muita quantidade. Por ser terra fér-
til e abundante. O certo é que houve mais de um
ataque aquela povoagdo.

2 Os holandeses tentaram varias vezes subtrair os alimentos dos povoados
daquela regido, nao somente no distrito de Tejucupapo, mas também na povo-
acdo de S3o Lourengo, como constam nos registros histéricos (SANTIAGO,
1946, p.70). Em 29 de abril de 1646, numa segunda-feira de manh3, os holan-
deses chegaram ao rio Tejucupapo “O inimigo, vendo-se duas vezes reprimido
com tanto valor dos que se defendam, ajuntou a sua gente em um esquadrao
e tornou a investir com o reduto com tanta fdria e coragem que lhe abriu
um Portilho onde podia entrar como ja ia entrando; porém aquelas valorosas
mulheres com varonil animo, vendo o perigo na sua honra e vida e de seus
maridos e filhos [...]. Com dardos, chucos e paus tostados e outras armas
defenderam e impediram a entrada” (SANTIAGO, 1946, p.73).
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As mulheres de Tejucupapo - Maria Camarao, Maria Quitéria
e Joaquina -, vendo o seu territério invadido pelos holandeses e o
iminente perigo de morte dos seus filhos e maridos, atacaram os
holandeses com pimenta e dgua fervida em tachos e panelas de
barro. Nao defendiam a permanéncia portuguesa no Brasil e nem
a saida dos holandeses, estavam defendendo o territério, a sobre-
vivéncia. Mas o resultado simbdlico da batalha das heroinas de
Tejucupapo nao se resume as questoes objetivas. A bravura dessas
mulheres deixou como heranga um significado que foi transmitido
pela tradicdo oral, de geracdo a geracao, sendo o evento histérico
ressignificado na contemporaneidade e rememorado pelas mulhe-
res de Tejucupapo como um elemento de identificagao de género,
com a qual se estimula e retroalimenta uma disposi¢ao de luta das
mulheres pescadoras.

A povoagao pesqueira de Sao Lourenco localiza-se em Goiana,
municipio da Zona da Mata pernambucana, na divisa entre os esta-
dos de Pernambuco com a Paraiba, a 65 km do Recife e a 55 km
de Joao Pessoa; tem cerca de 75.000 habitantes, de acordo com o
Censo Demografico. Sao Lourenco é um distrito de Goiana com
aproximadamente 950 familias, de acordo com a presidente da
Associacdo das Marisqueiras da povoacgdo. As familias de negros,
vinda dos engenhos de Goiana e das proximidades do territério de
Sao Lourenco, se estabeleceram nesses pequenos bairros rurais. A
povoacao de S3o Lourenco tem origem na doagio de terras do sitio
Mangueirinha, por volta de 1920, pelo dono do engenho Megaé:
Olavo Maranhio. Seu gado estava doente, entao fez uma promessa:
se os animais fossem curados faria a doagio de terras a populagao
local. A promessa foi atendida pelo Santo, e, assim, resolveu doar
o seu sitio que passou a ter o nome do santo (Zilda, Sao Lourengo,
novembro 2015).

Perseguindo os rastros dos primérdios de Sao Lourengo, fomos
conhecer dona Pequena, uma mulher idosa de 83 anos e que morou,
quando crianga, no engenho Megad com seus pais e irmaos.
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Dona Pequena inicia sua narrativa contando a saga de sua fami-
lia oriunda do sertao que veio para o engenho Megad, em Goiana,
em busca de trabalho e comida. Sua avé materna morreu ao parir
sua mae: “Minha avé morreu no chio. Pariu no chao. Cadé esteira?
Cadé lencol? Ai quando a menina nasceu ela pegou um vento, af
morreu. Quando o povo veio acudir, ela ji estava morta no chdo
limpo e seco” (Dona Pequena, Sdo Lourengo, julho 2016, informa-
¢ao verbal).

As condi¢des de vida dos moradores dos engenhos bangués
eram extremamente miseraveis e suas condi¢des de saude, habi-
tacdo e alimentagao nao atendiam aos minimos vitais para sobre-
vivéncia. O trabalho precoce das criangas e adolescentes, em
condi¢bes extenuantes, as moradias precdrias de pau a pique, sem
as minimas condicdes sanitarias, sem mobilias, a falta de abasteci-
mento de dgua potdvel e a alimentagao insuficiente, aliada a falta
absoluta de assisténcia médica, repercutiam nos altos indices de
mortalidade infantil e pouca expectativa de vida — 46 anos de idade
(DABAT 2003, p.449).

Em decorréncia da vida dificil, ocorriam perdas precoces: dos
pais, irmaos e filhos, ou seja, uma dor incomensuravel, tdo mais
forte quanto se sabe que essas mortes poderiam ter sido evitadas
pelo simples acesso a uma rede de saude e a terra.

O exemplo da familia de Dona Pequena expde as condic¢des
de trabalho do Nordeste canavieiro, visto que a transi¢do para o
mercado de trabalho foi lenta. Sabe-se que os ex-escravos, assim
como os trabalhadores livres da regido, foram sendo utilizados
como moradores. Houve uma transformac¢do na antiga situagio
dos escravos; agora intitulados como “moradores de condi¢ao”.
A morada proporcionava a lavoura de subsisténcia ao trabalhador,
que deveria trabalhar para os proprietarios de terra por um deter-
minado periodo, com salarios infimos. Era a condi¢do de quase
escraviddo se perpetuando, agora de outro modo (BARBOSA
2008, p.146).
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Toda a familia de Dona Pequena, inclusive seus pais e avos,
trabalhou no engenho Megad. Ela relata que seu pai praticamente
trabalhava em troca de comida e ganhava muito pouco por semana
e, portanto, sua infincia é uma lembranca da fome experimentada
pela familia:

Minha vida eu ndo gosto nem de falar viu. Eu ja
vou esquecendo viu. Porque aquele tempo era
muito milagroso, era muito ruim. A gente ficava
com fome, se levantava com fome, chorava que
nem menino. A gente ganhava as macaibeiras,
as macaibeiras eram uma peste aqui. Pés de
Macaibas, por dentro das matas. A gente trazia
o balaio cheio. Comia com mel de furo. Banana
verde, minha fia. A gente chorava com fome. Ai
a gente dizia: ‘papai, a gente estd morrendo de
fome’. Ele ficava assim, cortava aquele cacho de
banana, ai cozinhava numa panelona de barro, des-
cascava. Os pratos eram cariri de barro. Cortava
aquelas bananas, botava mel de furo. Nao tinha
colher, ndo tinha garfo, nao tinha nada. Cortava
os gravetos de palha e dava para a gente. A gente
tudo sentadinha comendo aquelas bananas para
nao morrer de fome. (Dona Pequena, 83 anos, Sao
Lourengo, julho de 2016, informagio verbal).

A tradicdo e os conhecimentos sobre a vida das comunida-
des pesqueiras eram atribui¢do principalmente das mulheres mais
velhas, que os transmitiam de geragdo a geragao (PERROT, 2005).
A memoria das vestimentas é também evidenciada com certa
revolta e dor:

A gente nio andava mais rasgada porque nao
podia. Se fosse pelo meu pai e pela minha mae
a gente nao andava vestido n3o. Uma vez na
vida a senhora de engenho ia para Recife e tra-
zia uma trouxa de roupas compradas da capital.
O pano era o mais barato possivel. Eram dois,
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trés vestidos para uma, calcinha para outra. Na
época eu ou minhas irmas estavam menstruadas,
6 minha fia, a gente amarrava aquele pano pre-
eeto! Nao existia calca nao minha fia, ninguém
tinha nao, minha fia. Amarrava uma imbira de
bananeira aqui. Agora, esse pano botava no meio
da vagina com uma corda e passdvamos o dia com
aquele pano, era um sofrimento. O pano ficava
todo sujo e depois a gente lavava para trocar, era
um sofrimento, era dois, trés dias para passar
(Dona Pequena, junho, 2016, informacao verbal).

As habita¢des eram feitas com palhas dos coqueiros da regiao.
As casas, muitas vezes, no tinham portas e se erguiam com pare-
des de pau a pique. O chao das casas era de terra batida, eram bai-
xas e ainda permaneceram assim até finais do século passado.

Os tempos dos engenhos de agtcar e a vida dos seus mora-
dores, na visao de Dona Pequena, nao tinham aquele lirismo con-
tido nas obras de Freire (2003; 2004) sobre a civilizacao de actcar.
Pequena nao esconde toda a repulsa por uma vida de miséria e de
sofrimento, que se revela através de um discurso enfatico:

O minha fia de Deus. Eu j4 estou véia, jd estou
perto de ir, mas nao quero que chegue aquele
tempo, nao! Eu e minhas companheiras que estiao
vivas, a gente diz a mesma coisa. Nao quero que
chegue mais aquele tempo nao. Tempo do ronca!
Tempo de cipé de pau. Quando era noite nin-
guém via ninguém, parecia um vulcao, porque
nao tinha luz. A gente nio tinha gis. Sabe o que
meus pais faziam: acendiam um farol numa lata
de leite ninho, botava um pavio. Mas na rua onde
vocé parasse ai nao via vocé [...]. Nao existia isso
(Dona Pequena, Sao Lourenco, agosto de 2016,
informacao verbal).
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Segundo Dona Pequena, no povoado de Sao Lourenco, as con-
di¢bes de vida eram dificilimas. As moradias eram todas feitas com
palhas, sem portas, sem mobilias e nao existia luz elétrica.

A povoagdo ndo contava com transporte regular e,
portanto, nao se tinha acesso a utensilios domés-
ticos, aos moveis, a alimentos industrializados,
era tudo muito dificil. Quase ninguém tinha len-
col, talheres e roupas. Dona Pequena relata que a
vestimenta era feita com tecido ruim e duro e tinha que
se colocar muita goma em dia de festa. A roupa era de
chitazinha para as mulheres e de tecido bem fra-
quinho para os homens. A mobilia era tamborete,
cama de palha de coco. As mulheres botavam a
palha no sol e quando estava seca fazia aquela
esteira para dormir. As roupas de cama eram fei-
tas com sacos, emendavam dois, trés e se faziam
os lencbis. As camas, muitas vezes, eram feitas de
varas e se cobria com panos bem ruins e se cobria
também com capim, por cima das camas de vara.
As criangas, as vezes, dormiam no chio. Nessa
época, o milho, o feijao tudo era vendido naque-
las estopas grandes. As mulheres lavavam no rio
e colocavam para quarar e depois usava. (Dona
Pequena, Sao Lourenco, julho de 2016, informa-
¢do verbal).

O espago do mangue era a fonte de trabalho e de sobrevivéncia
dos homens e das mulheres. Como na povoagio de Sao Lourenco, a
tradi¢cdo ndo € pescar em alto mar. Aquela cldssica divisao sexual do
trabalho em que os homens pescam no mar de fora e as mulheres no
mar de dentro (mangues), encontrada nos estudos de Maldonado
(1994), Motta Maués (1980) e Woortman (1992), nio se aplica a
comunidade de Sao Lourenco.

Em primeiro lugar, o mar de fora ndo é acessado pelos homens
da povoagao de Sao Lourengo. Esse espago é atribuido, pelos estu-
dos acima citados, como de maior valor social que o mar de den-
tro, porque o sexo masculino constréi sua identidade pelo fato
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de requisitar maior coragem. A pesca no mar de fora requer uma
maior estrutura com as embarcacOes melhores e os homens de
Sao Lourenco, em face de sua pobreza, nao acessam esse espaco,
tipicamente masculino. O espago do mar de dentro é ocupado por
mulheres e homens, ocorrendo somente uma divisao nas espécies
capturadas, mas nao de maneira rigida, uma vez que ha mulhe-
res que capturam caranguejo e homens que se dedicam a pesca de
mariscos. A terra, com seus pequenos rogados, era ocupada por
homens e mulheres. Desse modo, o trabalho de exclusividade femi-
nina era somente o doméstico.

Nas outras atividades, ha uma complementaridade do trabalho
masculino e feminino. A desigualdade se d4 mais claramente no
trabalho reprodutivo, do cuidado com os filhos, o que torna uma
complementaridade subordinada, uma vez que os homens nao acu-
mulam o trabalho na maré com as tarefas de casa. Dona Pequena
relata que ela e seu marido trabalhavam na pesca para manter os
sete filhos; a pesca e a roga eram espagos em que o casal trabalhava
em regime de complementaridade, mas o trabalho doméstico com
os sete filhos recaia sobre os ombros de Dona Pequena, também
com ajuda de sua filha mais velha.

Vejamos a constru¢ao do espago entre os géneros na povoagao
de Sao Lourenco:

Quadro 1 - Divisdo do espago na povoagao de Sao Lourengo
sob a dtica de género

TERRA MAR
Mulheres Homens
Terra de Roga Trabalho Mar de dentro Mar de fora | Espago da praia
Mulheres e doméstico Homens e Nao é muito | Acessado por
homens Somente as mulheres acessado nem | homens e
Mulheres por homens mulheres
nem por
mulheres

Fonte: Valéria Costa Aldeci de Oliveira (agosto de 2016).
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Os homens eram responsaveis pelo cultivo da mandioca, do
milho e outras culturas. Segundo as idosas entrevistadas, era um
tempo de “fartura”. Com a expansio das terras das usinas, nos
anos 1970, e a expulsdo da populagdo dos terrenos soltos, restou
somente a pesca artesanal para a sobrevivéncia, o que empobreceu
ainda mais a popula¢ao do povoado.

O desenvolvimento capitalista na regido tem inicio a partir dos
anos 1950, intensificando-se nos anos 1970 e 1980, com o avanco
do turismo naregido. O isolamento vai dando lugar a rela¢des entre-
cruzadas numa amadlgama entre tradicdo e modernidade também
no campo das relagdes sociais de género, que se modificam ainda
mais no tempo presente, com a chegada de uma rede de empresas
multinacionais do Polo Automotivo no territorio.

O tempo presente nas povoagdes pesqueiras: entre resisténcias e a
inser¢do das mulheres no trabalho da fabrica

O desenvolvimento de Goiana tem sido marcado por choques
territoriais entre os povos tradicionais (agricultores, ribeirinhos,
pescadores e marisqueiras) e os grandes empresarios e latifundia-
rios. Para as marisqueiras, o mangue é um santudrio a ser respei-
tado. Um forte sentimento de pertencimento ao lugar tem relagio
com o convivio nas atividades pesqueiras, em que cotidiano, traba-
lho, vida e relagbes se imiscuem sem fronteiras definidas. Para os
grandes empreendimentos da regido de Goiana, para as fabricas,
as usinas, os latifundiarios, o rio é um mictdrio, recinto destinado
ao despejo dos dejetos fabris. Desse modo, decorrem os conflitos,
os choques territoriais, as resisténcias, das quais um exemplo vivo
é a vida de Dona Angela, lider das mulheres pescadoras e lider
quilombola.

Para conhecermos a perspectiva do desenvolvimento sob o
prisma das marisqueiras, realizamos a entrevista com Angela, lide-
ranca comunitdria de Baldo do Rio, um bairro periférico da cidade
de Goiana, que se localiza as margens do rio Goiana. No intuito
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de encontra-la, descemos, a partir da rua central de Goiana, uma
ladeira que demarca uma segregaciao socioespacial na cidade de
Goiana. Constata-se, ao analisar o espaco da cidade mais detida-
mente, que, na rua central de Goiana, as residenciais ddo as costas
para o rio, num evidente desprezo pelo rico manancial natural ali
disponivel. Na parte de baixo, ha um bairro chamado de Baldo do
Rio. Lugar destinado aos pescadores e marisqueiras, reservado para
aqueles que estao na “pindaiba”®. As casas simples de alvenaria ja
foram construidas e reconstruidas diversas vezes em decorréncia
das cheias ocorridas de tempos em tempos na regiao. Nesse espaco,
que foi um porto importante nos idos do periodo colonial, como
evidencia o guindaste antigo encontrado no caminho, agora revela
um cendrio de decadéncia socioambiental em face da degradagao
do rio.

No tocante a inser¢ao das marisqueiras na fabrica da Jeep, Dona
Angela relata o dilema das marisqueiras, antes sécias da coldnia e
que entraram na fabrica da Jeep, perdendo os direitos obtidos de
anos a fio na pesca:

As pescadoras chegaram para mim: ‘olha Angela,
estd tendo um curso para costurar os bancos de
couro da Fiat. Dizem que depois do curso eles
estdo empregando todo mundo. Ai eu disse:
6timo, vao fazer. Mas depois que entraram na
fabrica, com trés meses foram demitidas, umas
cinco mulheres daqui, e o pior é que perderam
todos os direitos adquiridos na colénia de pesca-
dores e agora elas s6 poderdo voltar para a cold-
nia depois de dois anos e todas elas foram buscar
trabalho em outros estados. Entao acho que tinico
lugar que ndo hd aquela placa “n3o ha vagas” é a
maré mesmo (Informacao verbal).

3 Segundo Luiz da Cidmara Cascudo, o Termo pindaiba (aqueles que pescam) é
usado para referir-se a pobreza dos pescadores.
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Para Angela, os empregos na Jeep sio instaveis e estio pro-
movendo uma verdadeira descaracteriza¢dao cultural da atividade
pesqueira, na medida em que as marisqueiras, que ingressaram
na fabrica (Lear Corporation) para costurar os bancos dos carros,
nao obtiveram um crescimento profissional expressivo, muito pelo
contrario, ocasionaram uma migrac¢ao forcada dessas mulheres pela
perda dos direitos conquistados arduamente relativos a colénia de
pescadores, decorrentes da atividade da pesca.

Nos territérios pesqueiros de Goiana, hd uma crescente inser-
¢ao de mulheres marisqueiras nos movimentos de pescadoras e
quilombolas. A participagdo das mulheres na luta por melhores
condi¢bes de vida tem modificado o pensamento no que se refere
ao seu papel politico no ambito rural. Como expds Angela, de Baldo
do Rio:

Eu s6 fiz até a quarta série, mas através do Chapéu
de Palha, as primeiras aulas que eu tive foram de
politicas publicas para as mulheres e todo ano que
passa eles me dao aula, diferente, diferente. Entao
eu s6 me modificando, me transformando, eu e
outras da coldnia e através do curso do Chapéu
de Palha foi que eu descobri que eu sou mulher,
que eu sou importante, que eu sou fonte de vida,
que eu tenho vez, eu tenho voz, e essas pessoas
foram me levando pro Recife, para o CPP para o
(centro de formagao do pescador), me levava para
as universidades, para Fundarj, ai foram me pre-
parando, preparando e foi chegando a minha vez
e falaram ‘vocés aceitam que dona Angela repre-
sente os pescadores de Goiana?’ Eu fui aceitando,
aceitando e eu estou em Brasilia. E hoje em dia
eu represento todas as pescadoras de Goiana em
Brasilia. Todo o litoral norte de Pernambuco, de
Igarassu para ca sou eu que represento a articu-
lagao das mulheres pela CONFREM. J4 tivemos
varias conquistas, varios direitos (Informagio
verbal).
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Um acesso maior a educacio e a inser¢ao nos movimentos no
campo sao dominios institucionais que, associados ao crescimento
econdmico da regido de Goiana, favorecem avan¢os no tocante a
uma maior equidade de género. Dadd, lider quilombola de Sao
Lourenco, também relata como sua inser¢ao politica no movimento
quilombola promoveu mudangas no seu modo de pensar, dando-
lhes voz e vez, associada a um forte desejo de melhorar de vida, por
meio da luta do movimento quilombola:

Antes eu era timida, quase nem falava. Vou dar
um exemplo: Eu estava representando a comuni-
dade, as mulheres pescadoras e quilombolas. Foi
no Féorum Regional da Mata Norte, onde estava o
saudoso Eduardo Campos. A menina da Fetape
disse: ‘vocé vai concorrer para falar com o gover-
nador’. Eu estava assim de frente para falar com
o homem hem. Eu sei que nessa votacao eu tive
quarenta votos, ai eu fui eleita, ai falei para o
governador. Primeiro eu me apresentei. Eu estava
muita indignada com o nosso posto de saude que
estava em decadéncia, mas tinha colocado numa
casa que ndo era do poder publico. Ai depois, ai
veio uma luz, agora eu vou pedir pelo pescador.
Outra coisa, eu falei, ‘ndés somos uma comuni-
dade quilombola e de pescadores, ai contei: ima-
gine uma mulher saindo de casa as quatro horas
da manha e entrando as cinco na maré. Agora,
veja s6, essa mulher tem criangas. As criangas sao
pequenininhas, td entendendo?... deixa a mais
velha para cuidar vai pra maré pegar seu sustento
e quando chega em casa é que elas vao vender o
seu crustaceo para alimentar, comprar um pao.
Entdo eu queria pedir o senhor um defeso. O
defeso é um saldrio minimo. Eu pedi nao para as
mulheres daqui, mas para toda Pernambuco, né.
Sabe o porqué? Quando o marisco estd escasso,
essas mulheres sofrem. Elas passam na mao do
atravessador e é sé Jesus na causa dessas mulhe-
res. Para o senhor comprar um quilo de marisco
ela vende, naquela época, por dez reais. Mas o
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atravessador chega para comprar cinco quilos
de marisco ela vende por dois, trés. Al nao dava
para dar um defeso para esse pessoal. E visu-
alize mais a minha comunidade quilombola: na
educagio, saude, anemia foiciforme, que é uma
doenca hereditdria tipica dos negros, td enten-
dendo? Quando eu terminei tudinho, passou
aquela mulher alta, galega, que era da secretaria
da mulher. Ela disse: o governador mandou dizer
a vocé que vai implantar o chapéu de Palha para
pesca. O Chapéu de Palha era somente para os
canavieiros. Nao tinha o Chapéu de Palha pesca
para as mulheres (Informacao verbal).

A atividade da pesca, além de n3o possuir nenhum incen-
tivo governamental, ainda é desconsiderada no tocante a politicas
publicas especificas para uma atividade considerada desgastante,
insalubre. As politicas publicas de saide niao contemplam as espe-
cificidades dessa categoria de profissionais: as marisqueiras.

Quanto a Dona Edjane, lider das marisqueiras de Sdo Lourengo,
que possui certa resisténcia ao ingresso das marisqueiras ao traba-
lho na féabrica, apresenta um posicionamento acerca do desenvolvi-
mento da regido, enquanto uma lideranca politica:

Pra mim é um falso desenvolvimento. Para o pessoal
daqui é como se fosse seu habitat natural, tira da pesca,
af jogam na empresa, ai depois joga de novo para fora.
Porque quando a FIAT comegou na terraplanagem,
pegou muitas pessoas. Af o pessoal sai da pesca passa
mais de ano na empresa e ai volta a trabalhar na pesca,
agora como um novo pescador para o governo. Se uma
pessoa de 40 anos vai trabalhar e passa mais de um ano
fora da pesca, ele vai perder todo direito de pescador.
Quando ele voltar para a pesca ele vai se inserir como
novo. E um falso desenvolvimento porque o pescador
vai em busca de melhoria e chega 14 é falso, por que
acontece? Tiram ele da pesca, passa um ano, dois, as
vezes, por que as vezes, nem passa isso, ai vai ter que
lutar para ser de novo pescador. O Tempo que passou
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fichado ndo serve nao porque a gente é rural. Tem que
trocar o NID no INSS para pesca de novo, se nao da
problema (Dona Edjane, informagio verbal).

A critica feita pela lider das marisqueiras é reveladora de uma
contradicdo que sempre pairou os projetos de desenvolvimento
econdmico, baseados no industrialismo, como tnico meio de pro-
gresso: o preco ambiental e social de uma economia amparada
no crescimento econdmico somente para os mais ricos e os efei-
tos desarticuladores desse tipo de crescimento. Do ponto de vista
social, por exemplo, percebe-se o parco incentivo a pesca e a agri-
cultura de subsisténcia, que sao sempre preteridas e pouco incenti-
vadas enquanto meios alternativos de desenvolvimento.

A CHEGADA DA FIAT-CHRYSLER EM GOIANA/PE:
Investigacao junto as mulheres pescadoras
que se tornaram operarias

Os processos de trabalho na fabrica da Jeep e na Lear

Segundo Enrietti e Lanzetti (2003), desde os anos 1990, a Fiat,
na matriz italiana, vinha passando por problemas decorrentes de
fatores diversos; desde a obsolescéncia tecnolégica frente a concor-
réncia; déficit nas contas, autoendividamento, até o risco de per-
der controle aciondrio para os bancos. A ajuda do governo italiano
exigiu como contrapartida reformas neoliberais e o deslocamento
estratégico para regides em que a empresa pudesse tirar vantagem
de paises em processo de crescimento.

Para Ladosky (2015, p.17):

A escolha de Goiana (PE) para abrigar a fabrica da Jeep
se deve aos incentivos fiscais, a localizacdo prdoxima
do porto de Suape, a abundincia de dgua na regido
e de ser um territdrio greenfield para que possa pagar
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salarios ainda mais baixos que na fabrica de Betim. Na
visita mais recente do trabalho de campo na fabrica de
Goiana, nos foi informado por um dos gerentes de RH
que na linha de montagem cada lider recebe cerca de
R$ 1.800,00 e comandam seis trabalhadores de pro-
ducio, cada um com salario de cerca de R$ 1.100,00.
De acordo com estudos do DIEESE, o saldrio pago em
Betim, em 2012, era de R$ 2.670,88 (LADOSKY,
2015, p.17).

Com a chegada da Jeep em Goiana, varias outras multinacio-
nais também aportaram na regidao, compondo o Polo Automotivo.
As empresas da cadeia produtiva sdo alojadas no mesmo espago
da FCA e, segundo um dos entrevistados (o relagdes publica da
empresa), por ocasido de visita realizada a fabrica, toda a politica
de Recursos Humanos das empresas da cadeia é estabelecida con-
soante um padrao forjado pela empresa matriz.

Ressalta-se que uma das principais empresas que proporciona-
ram vagas para as mulheres das comunidades pesqueiras de Goiana,
especialmente Sao Lourengo e Tejucupapo, foi a Lear Corporation,
uma empresa mundial com sede em Southfield, Michigan. Ela esta
presente em 37 paises, com 243 unidades, e emprega 150.000
funciondrios, sendo lider no segmento de fornecimento de assen-
tos e material elétrico. Foi fundada no ano de 1917, em Detroit-
Michigan, como American Metal Products, por um fabricante de
tubulagdes para automéveis e avides. Hoje a empresa € lider no
fornecimento de assentos completos e sistemas elétricos em todo o
mundo (RIVERO et al., 2005, p.2).

A exigéncia dos consumidores em relagdo a parte interna
dos automoéveis e, especialmente, no que tange aos assentos dos
carros, levou ao crescimento e a ampliacdo dos negbcios da Lear
Corporation.

A empresa tem sido a provedora mundial da industria de auto-
movel e lider do mercado global de assentos, movimentando, anu-
almente, mais de 27 milhoes de dolares.
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A Lear, enquanto fornecedora da industria automobilistica
(FCA, VW, GM e Ford), organiza-se a partir do abastecimento jus-
t-in-time, cumprindo requisitos de qualidade demandados pelos
clientes, exigindo dos seus trabalhadores uma maior qualificagao,
que tem como principal premissa a capacidade rapida de resolucdes
de problemas para atender aos imperativos da flexibilidade.

A Lear, no Brasil, segue a mesma estratégia de ampliacio geo-
grafica a partir do fornecimento aos seus principais clientes, quais
sejam: as fabricas automotivas. Possui como estratégia a busca de
menores saldrios e a redu¢do com custo do transporte, tanto dos
assentos fornecidos quanto em relacao a mao de obra, que comu-
mente é recrutada nas proximidades da sua fabrica. Como ocorre
com a fabrica de Betim, em Minas Gerais; a de Cacapava, em S3o
Paulo e em Camacari, na Bahia; a Lear, em Goiana, estabeleceu sua
planta no parque industrial de um dos seus clientes: a Fiat-Chrysler.

O discurso da empresa expressa, pelo menos enquanto justi-
ficagdo, uma preocupagdo com as comunidades locais, nas quais
instala suas empresas. No website, essa perspectiva fica patente:

Valorizamos a diversidade e inclusao porque nos
faz uma empresa melhor e melhores individuos
se unindo para formar uma equipe mais forte
[...]. Diversidade da forca de trabalho implica a
valorizacao de dimensdes de género, raca. Etnia,
orientagio sexual, origem nacional, cultural, habi-
lidades, idade, educacio, servigo militar e experi-
éncias de vida geral [...] Um dos nossos valores é
ser um empregador de escolha. Consistente com
este, procuramos recrutar, contratar e reter os
melhores de cada fundo e comunidade ao redor
do mundo. Sabemos que a diversidade faz sen-
tido para os negdcios, garantindo que temos os
melhores talentos disponiveis [...]. Em todos
os esforcos que se esforcam por exceléncia, de
nossa forca de trabalho, parceiros de negocios e
apoiar as comunidades em que fazemos negocios.
(http://www.Lear.com/).
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Cabe ressaltar que, inicialmente, a Lear Corporation capa-
citou trinta e nove mulheres e somente um homem para fabrica
de Goiana. O processo de qualificagdo foi uma parceria com o
Governo do Estado, através da Secretaria de Trabalho, Qualificagio
e Empreendedorismo (STQE) e Secretaria da Mulher; e o munici-
pio de Goiana, através da Agéncia de Desenvolvimento de Goiana
(AD Goiana) e o SENAIL. (GOVERNO DE PERNAMBUCO, 2013).

A Lear, como ja destacado, possui uma mao de obra acentua-
damente feminina atuando na costura dos bancos, visto que a ativi-
dade de costura foi tradicionalmente destinada as mulheres como
extensdo do trabalho doméstico. A maquina de costura foi durante
algum tempo simbolo da inser¢dao feminina na modernidade.

No caso brasileiro, as células de producao nao se assemelham
aos grupos semiautéonomos da experiéncia sueca, estando mais pré-
ximos da realidade do toyotismo japonés de linearizagdo da produ-
¢do, que se caracterizam pela utilizacao de mecanismos peculiares,
tais como o kanban e o just-in-time, em que sao exigidas a eliminagao
do desperdicio, a qualidade, a possibilidade de produc¢do de mais
de um produto, a polivaléncia dos trabalhadores e trabalhadoras,
e reunides periddicas para discutir os problemas que entravam a
producio.

De acordo com Mello e Silva (2005), como os fabricantes das
capas automotivas estabelecem uma estreita relagio com a fabrica
lider em funcao de ajustes, designers e tipo de tecidos, ¢ comum que
os procedimentos sejam estabelecidos em conjunto, razao pela qual
se veem os representantes comerciais das montadoras circulando
frequentemente na Lear para discutir desenhos e pedidos dos pro-
dutos, pressionando as células de produ¢ao por qualidade e quanti-
dade, dois elementos de dificil conciliagao para as costureiras.

Portanto, o trabalho nas células de produ¢ao na fabrica da Lear
em Goiana tem exigido das costureiras especializagdo e a rapidez
da fabrica em moldes fordistas associadas a flexibilidade de aten-
der multiplas demandas para produzir produtos diferenciados, com
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uma qualidade superior, a partir das exigéncias requeridas pela
fabrica lider. Em face dessas exigéncias, as mulheres das comunida-
des pesqueiras de Goiana, ao se inserirem nas industrias do grupo
FCA em Goiana, experimentaram mudangas nas rela¢des de traba-
lho e na vida familiar, com modifica¢des significativas nas tempora-
lidades tradicionais.

Quadro 2 - Temporalidades distintas

TEMPO NOS

TERRITORIOS PESQUEIROS TEMPO NA FABRICA

O tempo das mulheres é apropriado
pela empresa para a extragdo da
maxima produtividade.

O tempo é ditado pelas necessidades
de sobrevivéncia.

O ritmo de trabalho é imposto O ritmo de trabalho é imposto pelas
pelas estacdes do ano, pelas marés e maquinas, pela necessidade da
pelas tradicdes seculares (feriados, producao, pelos lideres e proprias
procissoes). colegas de trabalho nas células.
Tempo de vida de trabalho se Separacao rigida entre tempo
confundem. de vida e de trabalho.

Tempos excepcionais de trabalho
tornam-se regra prejudicando o
tempo social.

Tempos excepcionais nao subsumem
o tempos na familia e com amigos.

Possibilidade de tempo livre. Redugao significativa do tempo livre.
Fonte: (OLIVEIRA, 2017).

Mudangas nas relagdes de Trabalho na fabrica:
resultados da pesquisa com as costureiras da fabrica

Thompson (1998, p.300), analisando a disciplina na sociedade
capitalista ainda nos seus primoérdios, evidencia que sociedades
industriais maduras de todos os tipos sao marcadas pela adminis-
tracao do tempo e por uma clara demarcacao entre o “trabalho” e
a “vida”. A fabrica ndo é um lugar propicio para os afetos. A racio-
nalidade instrumental se impde aos que nela ingressam. Uma lider
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de produgao, ao ser questionada se possuia o perfil exigido pela
empresa, nos fez o seguinte relato:

Entdo, no inicio, para ser sincera, logo naquela
entrevista coletiva eu nao tinha esse perfil. Hoje
eu ja tenho esse perfil, porque aprendi muita coisa
depois que eu entrei sabe. Até com o nosso grupo
pequeno de sete, que foram para o México, eu
aprendi muita coisa depois que entrei, sabe? Hoje
eu tenho esse perfil, no inicio eu nio tinha, mas
eu nao queria demonstrar fraqueza. Eu era uma
pessoa assim, fragil, se a pessoa brigasse comigo,
daqui a pouco estava chorando. E hoje nao, eu
amadureci, e depois quem me ajudou muito
foi a analista de RH que dizia assim: ‘vocés sio
muito inocentes, vocés precisam ter nio a mali-
cia do mal, mas um jogo de cintura. No mundo
empresarial, tem que lidar com muitas pessoas de
diferentes indoles, ndo é para agir como crianga’.
O mundo empresarial é diferente, eu queria agir
como faco em casa, s6 que é diferente, né? Meu
chefe, por exemplo, ele cobra bastante, eu ficava
muito nervosa, quando ele falava que eu estava
fazendo errado, minha vontade era de chorar e,
muitas vezes, quando ele saia, eu chorava. Eu
nio tinha base para suportar aquilo. Hoje, nor-
mal, quandp ele vem cobrar, eu digo: certo, ok,
tudo bem (Elida, Sao Lourenco, outubro de 2015,
informacao verbal).

Porém, Elida, a0 mesmo tempo em que revela como foi o
seu processo de ajustamento a um perfil emocional exigido pelo
“mundo empresarial”, conta-nos como uma colega nio suportou a
pressao dos gerentes:

Tem pessoas que dizem assim: ‘é muito dificil, eu
ndo vou ficar aqui por muito tempo’ e teve uma
pessoa que foi demitida porque teve problemas
de depressao. Ela era 6tima costureira, foi indi-
cada para lider e depois ni3o suportou. Chegava
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em casa chorando, muito preocupada em bater a
meta e tal. Chegava em casa e comecgava a cho-
rar [...] Quando ela ficava muito preocupada seu
couro cabeludo comecava a descamar e ela nao
aguentou a responsabilidade na mao dela. Porque
a producdo, para quem nunca trabalhou, é difi-
cil porque vocé tem que lidar com pessoas para
fazer entregar aquilo que estao pedindo. Mas nio
¢ impossivel. Mas tem que ser essa pessoa com
garra e nao se entristecer com qualquer coisa.
Eles queriam esse perfil e depois eu vim entender
o que eles buscam, o que eles querem (Elida, Sao
Lourenco, outubro de 2015, informagio verbal).

O ritmo intenso na fabrica suga a forca de trabalho das costu-
reiras em um curto espago de tempo e logo comeca a aparecer uma
questdo combatida na fabrica: o absenteismo. Os gerentes lutam
diuturnamente contra esse inimigo inevitavel: a exaustao das cos-
tureiras. Segundo as lideres de produgio entrevistadas, uma grande
quantidade de costureiras colocam atestados médicos decorrentes
das dores na cabega. E todo o trabalho acumulado, para o cumpri-
mento das metas de producio, deve ser realizado, forcosamente,
pelas lideres de produgio.

Tem muita gente que sabia que ia trabalhar o
tempo todo em pé e fica reclamando e colocam
muito atestado de dor de cabeca e ai a supervi-
sora vem reclamar. Foram mais de cem atestados
de dor de cabeca. Teve umas marisqueiras que
nao aguentaram trabalhar o tempo todo em pé
(Mariak, Sao Lourenco, outubro de 2016, infor-
macao verbal).

A fabrica de capas automotivas possui quatro células de traba-
lho. Cada setor é responsavel por uma parte do banco. O FOM ¢ o
setor responsavel pela espuma; o JIT pela montagem do banco e a
colocagdo das ferragens; o CORTE ¢ responsavel pelo corte e pela
modelagem; por fim, o TRIM, pela costura do banco.
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Quadro 3 - Processo de Trabalho da LEAR

CORTE FOM TRIM JIT
Corte da capae Espuma do Costura do Montagem do
modelagem banco Banco banco e ferragens

Fonte: (OLIVEIRA, 2017).

Quando chamam uma costureira para lider de célula, de ime-
diato lhe assalta a sensacdo de “poder”. E o canto da sereia da fabrica
a lhe seduzir. A nog¢io de reconhecimento profissional e a ascensio
funcional levaram as entrevistadas a se sentirem mais valorizadas
no contexto institucional da fabrica.

As experiéncias das lideres de produgdo sdo reveladoras das
formas de exploragao inconscientemente levadas a efeito por elas.
Trabalham por duas, as vezes, por trés pessoas, sempre com a res-
ponsabilidade de entregarem os produtos de acordo com as metas
estabelecidas.

Os estudos de Mello Silva (2006) ponderam que o taylorismo
e o toyotismo pareciam ser modelos mutuamente excludentes:
producdo rigida versus producao flexivel. A observagido dos casos
concretos mostrou antes a complementaridade desses principios
dicotémicos.

Nas células de trabalho da fabrica pesquisada, segundo as
entrevistas com operdarias, nao ha indicios de uma maior demo-
cratizacao das relagbes de trabalho. As costureiras sao “motiva-
das” pela lider de produgao a alcancar as metas determinadas pela
geréncia. Percebe-se que o objetivo coletivo do grupo acarreta uma
cobranga mutua entre as colegas de trabalho, gerando, em muitas
ocasioes, conflitos nas relagdes de trabalho. Como exemplifica uma
das informantes:

Porque a gente trabalha com pessoas e nem todo
mundo ¢ igual. As vezes uma colega estd demo-
rando a passar pegas para outra. A outra fica com
raiva porque ela fala rispida e ai ficam sem se falar.
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Af eu tento explicar que nio pode ficar sem se
falar, porque o trabalho exige que se falem. Tem
células que estd com treze pessoas e 0 numero
minimo de uma célula é de vinte pessoas. Ai eu
estou sempre incentivando elas (Cinthia, S3o
Lourenco, outubro de 2015, informacao verbal).

Quando a célula estd sem a capacidade minima de funciona-
mento, a lider de produ¢do se desdobra para atingir a meta, enfren-
tando os conflitos entre as operdrias e tentando mostrar, segundo
Cinthia, que elas s3o como “uma pedra preciosa para a gente, por-
que se nao fosse elas, como era que a gente ia dar produgao?”.

As caracteristicas da organizagdo produtiva, associadas as célu-
las de producao, fazem parte da “producdo enxuta”, que se baseia
na preocupagao em evitar os desperdicios, na énfase nas sugestoes
de melhoria e nas reunides periddicas das células (MELLO, 2006).

Entre as lideres investigadas, todas se referem as reunides dia-
rias com os gerentes para a melhoria dos processos. Nessas reuni-
Oes, algumas pautas eram recorrentes: por que nao foi alcangada
a meta, quais os “gargalos” e pessoas que estdo atravancando a
producao. E como se nao bastasse, hd uma insistente pressao dos
gerentes para as lideres de producao resolverem os problemas
evidenciados.

La é muita pressdo, tem que bater a meta. Teve
gente que nio aguentou a pressdo. Quando a
gente ndo bate a meta ai tem reunio e pressio. A
meta foi aumentando de 70 capas e agora temos
que fazer 170 capas ao dia com a mesma quan-
tidade de pessoas e se eu fagco 130, o supervisor
vem logo saber o que aconteceu, se eu estou pre-
cisando de ajuda. Ai quando falta uma pessoa, eu
tenho que fazer por ela, mas quando faltam trés
pessoas, eu tenho que dar conta da meta e, as
vezes, eu chego com a cabega cheia (Mariak, Sdo
Lourenco, outubro de 2016, informacao verbal).
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Todo o esforco da Lear no territério de Goiana é formar uma
mio de obra adaptada ao ritmo fabril. E preciso despojar-se da
cadéncia da pesca e penetrar no ritmo da maquina. Nao é mero
aprendizado técnico, ¢ uma transformac¢ao no corpo e na alma.
A loégica do processo de trabalho na industria segue o rumo das
transformacgdes culturais, nos modos de agir, sentir e pensar das
mulheres de uma comunidade pesqueira. E imperioso que elas se
adaptem ao ritmo e as ordens constantes. Como enfatizou Weil
(1979, p.65):

Dois fatores condicionam esta escravidao: a rapi-
dez e as ordens. A rapidez: para alcangi-la, é
preciso repetir movimento atrds de movimento,
numa cadéncia que, por ser mais rapida que o pen-
samento, impede o livre curso da reflexao e até o
devaneio. Chegando-se em frente da maquina, é
preciso matar a alma, oito horas por dia, pensa-
mentos, sentimentos, tudo.

Pela lideranca das proprias companheiras de comunidade, lide-
res de producao, veem-se as mudangas desejadas acontecerem. Elas
sdo tragadas por esse modo de pensar diferente: “no mundo empre-
sarial nao pode haver choro e nem ranger dos dentes. Afinal, todas
as costureiras tém uma meta a cumprir”.

Persistentes desigualdades nas relagdes sociais de género
na atividade da pesca e no trabalho da fabrica

A fébrica é um espago distante do local de moradia, longe dos
filhos e dos parentes. Segundo Franz, “um local dificil de fazer
amizades”.

Para parte das mulheres que entraram na fabrica e que trabalha-
vam na pesca, percebeu-se que hd um sofrimento em decorréncia
da perda dos antigos hébitos. O trabalho na fabrica invariavelmente
afastava as mulheres da vida comunitaria. Agora, era uma vida de
auséncias: de debulhar mariscos nas calcadas, de conversas com
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parentes e comadres; de colher as mangas e outras frutas com as
amigas; de participar de festas religiosas e de dancas folcléricas tais
como o coco de roda, a ciranda e o samba; de pescar com os filhos
e as comadres. Uma das entrevistadas exemplifica:

Eu trabalhei fichada por dez meses e la eu nio tinha
mais as conversas com meus colegas na pesca, com
os nossos familiares, as pessoas que a gente conhece
de outro lugar, como Acad. Quando a gente nio pode
pegar o peso eles vém e ajudam. Tudo isso é um meio de
ter amizade com alguém. As vezes eu vinha remando,
cansada e com fome e vem uma pessoa que a gente
nem conhece, com barco a motor e reboca a gente. Na
indastria a comida é ruim e d4 um cansago fisico que
d4 vontade de quebrar a maquina e sair correndo. L4
na Fiat ainda é pior por tudo, pelas pessoas que sdo as
lideres que nao tém amor pelas pessoas, s6 se impor-
tam com as capas (Elisa, Sao Lourenco, setembro de
2015, informacao verbal).

A resisténcia ao trabalho na fabrica se d4 mais entre aquelas
mulheres que possuem uma familia tradicionalmente ligada a ativi-
dade na pesca. Percebe-se que para outras mulheres como Milena,
Cinthia e Elida, que possuem um histérico de outras experiéncias
profissionais, apesar de terem tradicao familiar na atividade pes-
queira, o trabalho na fabrica é visto como uma oportunidade rara
em uma localidade pobre e, por sua vez, é entendido como um
meio de obter independéncia financeira do marido e uma profissao
definida, com possibilidades de emprego no futuro, caso saiam da
empresa na qual estao empregadas; no caso, a fabrica de fabricagao
de capas automotivas. O trabalho de costureira possibilita o sonho
do trabalho por conta prépria ou em outras fabricas téxteis. Milena
expOe na sua entrevista a questao:

Todo mundo da minha familia gosta. Porque assim
eu ndo tinha essa profissdo. Hoje em dia estou
com duas profissdes: tenho costureira e tenho
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lider na carteira. Ai eu saindo dali vai ficar mais
facil de eu conseguir trabalho em outro lugar. Eu
nio vou ficar como antes que eu nio tinha cer-
tificacdo nenhuma na carteira. Eu sé trabalhava
na Atlantis, na carnicicultura, ninguém sabe nem
que profissao é essa. E acabou. E hoje em dia se eu
sair dali, que eu n3o pretendo, eu nao vou parar
mais na costura. Se eu nao consegui trabalho de
encarregada, eu parto para costura de novo. Que
nao falta é isso e pronto. (Milena, Sao Lourenco,
outubro de 2016, informagao verbal).

Quando questionada sobre o apoio do seu marido para tra-
balhar na fabrica, Milena fala da dificuldade de seu marido, que
é pescador, em aceitar o seu crescimento e autonomia profissio-
nal. Segundo Milena, seu companheiro tem dificuldades de aceitar
a sua independéncia financeira e se sente inferiorizado ja que ela
alcancou um dos postos mais altos na fabrica relativos a carreira
de encarregada de produgao. O trabalho de Milena e a inseguranca
do marido tém azedado a relacdo que encontra dificuldades para
manter o didlogo.

Eu escuto falar aqui em casa: ‘depois que come-
cou a trabalhar estd toda cheia de direito, nao
sei o que’. Ai eu digo: ‘¢ que antes eu ndo tinha
o meu dinheiro; quando eu pedia, ninguém me
dava, né? Tem que trabalhar’. E aqui em casa era
assim. Quando eu nio trabalhava e pedia dez
reais a vocé, vocé perguntava para que? Agora
eu nao preciso mais, gracas a Deus. Nao preciso
que ninguém me dé dez, nem vinte. Assim, tem
homem que vé que a mulher estd ganhando mais
do que ele também fica com esse pé atrds. Sé
ilusao (Milena, Sao Lourenco, outubro de 2016,
informacao verbal).

Entre as mulheres que passaram a ocupar a fun¢ao de lider
de produgao, percebe-se que os trabalhos domésticos somados ao
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cuidado com as criangas e o trabalho na fabrica (por vezes noturno)
tornam suas rotinas diarias exaustivas. Em uma das entrevistas, a
de Milena, sé foi possivel a entrevista acompanhando suas tarefas
didrias, cozinhando, cuidando da sua filha. Toda a sua histéria, seu
crescimento pessoal era narrado ao mesmo tempo em que cortava
macaxeira, preparava o frango, fazia o arroz, numa agilidade tipica
de quem tem “pratica”. O seu marido é pescador, ao questionar se
essa atividade era uma atribuicdo exclusiva sua, Milena expressa
um ar de naturalidade, sua crenca em tarefas exclusivamente
femininas é algo “natural” que lida sem conflitos aparentes. Ao
mesmo tempo expressava um imenso orgulho em ocupar a fun¢ao
de encarregada, o nivel mais alto que na fabrica se pode alcangar
antes de se tornar gerente. Seus olhos brilhavam de satisfagdo e de
autorreconhecimento.

Os seus projetos falavam do desejo de ter autonomia, segu-
ranca, independente de vontade ou dos anseios de seu compa-
nheiro, uma vez que o seu casamento havia “azedado”, muito em
funcao do fato que agora, na opinido dele, ela estava “cheia de direi-
tos” e, portanto, seus projetos de futuro nao incluiam necessaria-
mente o marido.

Almejava é poder dar uma boa escola para sua filha e a cons-
tru¢ao de uma casa, sem ajuda do marido, que também estd cons-
truindo uma casa em outro terreno. Cada um esté construindo sua
casa em distintos lugares e ainda nenhum dos dois falaram sobre a
questdo, que se tornou delicada no relacionamento conjugal.

A questdo da construc¢do da casa expressa uma separa¢iao de
objetivos e uma desconfian¢a de quem ndo aposta, necessaria-
mente, num Unico modelo de familia. Paira no ar que, a qualquer
momento, os sonhos individuais da entrevistada sao mais relevan-
tes de que um projeto de familia baseado em assimetrias nas rela-
¢Oes de género.

A mudanga de espagos para uma marisqueira, por exemplo,
como Elisa revela uma mudanca brusca de cendrios. Para ela, o
cendrio da pesca, nao obstante expd-la a sol escaldante, chuva e
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rudeza, é envolto de um sentimento de liberdade. A ida a maré pro-
porciona o contato com a natureza. A maré, os mangues, a beleza
do lugar evocam a sensa¢ao de autonomia, mesmo com a incerteza
sempre presente no trabalho na pesca. Como Elisa expde:

Tem dias que eu fico s6 olhando dentro do barco, estou
indisposta e vou apanhar manga com minhas colegas.
Na fabrica, nao. Eu fico o dia todo em pé, a maquina
nao deixa nem eu pensar, nem conversar e nem res-
pirar. Meu Deus, apesar de ser na sombra, o lugar é
sufocante, é cobra engolindo cobra. Eu vi pessoas que
cresceram juntas aqui na comunidade se transforma-
rem em “carrascas”. O lugar é horrivel (Elisa, Sao
Lourenco, setembro de 2015, informacao verbal).

Ja para outras entrevistadas, principalmente aquelas que nunca
trabalharam na pesca, tais como Milena e Cinthia, o espago da
fabrica nao tem o significado de confinamento, muito pelo contra-
rio, revelou possibilidades de conhecer novas pessoas, de superar
a timidez, bem como de sair do espago estritamente doméstico.
O espago da fabrica, na fung¢io de lideranga, proporciona orgulho
de trabalhar com pessoas diferentes do convivio na comunidade
pesqueira; pessoas de fora, de outros Estados e cidades. Além
disso, propicia sair do espaco restrito e tradicional da comunidade
pesqueira.

O sentimento de orgulho, de satisfagdo mesmo, foi evidenciado
em quase todas as entrevistas com as lideres de producao. Somente
duas das lideres, Elida e Jaisa apresentaram uma insatisfagdo com
a pressdo para a obtencdo de metas crescentes e com o aumento
do ritmo de trabalho. Nas demais entrevistas, a possibilidade de
crescimento profissional, por meio da qualificagdo profissional no
México, no SENAI e na faculdade de gestao a distancia, financiada
parcialmente pela empresa, deixou as lideres de producao sintoni-
zadas com os objetivos da empresa.
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Contudo, de um modo mais geral, percebe-se que no territério
de Goiana, a grande cadeia produtiva do Polo Automotivo se estru-
tura do seguinte modo: na fabrica central, no setor de montagem
dos automoveis e nos postos mais qualificados, persiste uma oferta
maior aos postos de trabalhos masculinos; enquanto que na fabrica
de capas automotivas e nas atividades de menor prestigio social,
tais como o restaurante, as terceirizadas de servigos gerais, hd uma
recorrente demanda por mulheres com baixa qualificacao, perten-
centes aos territorios periféricos e pesqueiros de Goiana.

Consideracoes Finais

Os territérios pesqueiros de Goiana possuem uma tradi-
¢ao secular em extrairem seus meios de subsisténcia por meio
da natureza: mar, mangues, matas e também da terra, quando as
“terras soltas” ainda nao haviam sido invadidas pelas usinas de
cana-de-acucar.

Até final dos anos 1990, as comunidades pesqueiras ainda
mantinham muito de seus costumes e tradicdes. A intensificagiao
do turismo e o aumento de empreendimentos industriais na regiao
foram paulatinamente transformando os territérios pesqueiros.
A insercdo das mulheres nas fabricas se deu ainda no inicio do
século com uma fabrica de camarao que empregou macicamente as
mulheres da regido. Mas o emprego ainda mantinha uma relagio
com o trabalho na pesca, ainda que sob a condi¢do de exploragao
extrema e sob uma légica capitalista.

A chegada da montadora multinacional (FCA), em Goiana, foi
um marco na inser¢ao feminina nas empresas da cadeia produtiva,
para as mulheres pescadoras mais jovens e com maior escolaridade.

A fabrica priorizou as mulheres mais jovens para os cargos de
lideranga, mas também contratou marisqueiras de meia idade, com
um perfil de maior escolaridade, com o segundo grau completo ou
incompleto. As marisqueiras analfabetas e mais desqualificadas
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nao conseguiram a inser¢ao tao desejada. Quando pernoitamos na
casa de uma lideranca comunitdria na povoag¢iao de Sao Lourenco,
conversamos com uma pescadora que fez o treinamento e nao con-
seguiu ser aprovada, continuando a trabalhar na pesca ou como
empregada doméstica no Recife.

Evidencia-se que os multiplos sentidos dados a mesma experi-
éncia afasta qualquer possibilidade de modelos univocos de reacoes
culturais. Nesse sentido, diante de pesadas estruturas sociais, e em
face de uma modernizagao capitalista, as mulheres aqui investi-
gadas apresentam uma pluralidade intensa de reagdes culturais e,
desse modo, nao foi possivel encontrar tendéncias homogéneas nas
transformacgdes nas relagdes de género.

Constata-se que mesmo para as mulheres que consideram o
trabalho fabril como uma oportunidade de emancipagao da domi-
nac¢do do marido e uma etapa superior na vida em sociedade, nao
desconsideram que a intensificagao de trabalho nio proporciona
dias de lazer com familia ou com os filhos, e reconhecem a perda
de “qualidade de vida” do ponto de vista simbdlico, visto que do
ponto de vista material os ganhos e vantagens sao percebidos por
todas as entrevistadas.

Somente as mulheres mais ligadas a atividade tradicional da
pesca contabilizam mais perdas do que ganhos, como nos casos de
Elisa e Janaina. Para elas, o fendmeno desagregador e incomodo
tem como pano de fundo a sensac¢io e a experiéncia de descaracte-
rizagdo cultural, além de uma perda da identidade de marisqueiras.

No caso das mulheres que eram pescadoras, o sentido dado ao
trabalho fabril é o de perda de direitos trabalhistas (uma vez saindo
da colonia de pescadores, perdem os direitos previdencidrios), do
convivio, do sentido de pertenca, do contato com a natureza.

No tocante as relagdes de género, a pesca também ¢é percebida
como uma atividade que proporciona o sustento, a autonomia femi-
nina em rela¢do ao marido e a familia. Portanto, as mulheres entre-
vistadas nio consideram que o trabalho na fabrica proporcionou
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conquistas nas relagoes de género diferenciadas do campo da pesca.
Na atividade da pesca, as mulheres também vém ganhando espa-
cos de participagao e de protagonismo em relagdo aos homens,
portanto o trabalho fabril nao foi considerado para a maioria das
entrevistadas um patamar superior na conquista da autonomia das
mulheres.
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VULNERABILIZACAO

EM SAUDE AMBIENTAL:
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Introducao

Nas ultimas décadas, as estratégias da reproducio do capital
passaram por diferentes transformacgdes. Essas, por sua vez, impul-
sionaram a organizacao espacial de grandes empreendimentos
industriais no cendrio global e local. Aponta-se que ha uma relagio
histdrica entre o espago e o capital, este, com sua crescente mobili-
dade, busca condig¢des favoraveis ofertadas pelo poder publico a fim
de aumentar taxas de lucro, além de explorar, nos diversos lugares,
os diferenciais existentes como os custos de mao de obra, recursos
naturais e energéticos; geralmente com reflexos sobre a vida de
grande parte da populagdo, principalmente a parcela que vive do
trabalho (BOTELHO, 2002).

As praticas técnico-espaciais do capitalismo com vistas a ajustar
o ritmo e as fronteiras da acumula¢do implicaram em uma divisao
socioespacial da degradagao ambiental, sendo os danos ambientais
da acumulagio, de forma sistemadtica, destinados aos grupos sociais
e étnicos dominados — seja pela expropriacao das bases territoriais
de formas socioprodutivas ndo hegemonicas, seja pela deteriora-
¢do das bases reprodutivas de grupos sociais que nao se integram
ao circuito do capital a nao ser como consumidores for¢cados de
produtos invenddveis. Com isso, um dos padrdes utilitarios para
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a imposicao desigual de riscos é acionado, no plano nacional e
internacional, a saber, a chantagem locacional dos investimentos
(ACSELRAD, 2013).

Oliveira (2013) discute a questao do fundo publico como um
componente estrutural para a reproducao do capital, a necessidade
do fundo publico por parte dos grandes empreendimentos para se
desenvolverem tende a crescer, ao contar com as desoneracoes fis-
cais, isen¢des de impostos e investimentos publicos dos entes fede-
rados, tais empreendimentos mantém-se competitivos no mercado.

Dentro do esquema centrado nos ganhos econdmicos, nao
ha lugar para se pensar nos ritmos da natureza, nos seus tempos
de regeneracdo e na complexidade dos ecossistemas. Na questao
ambiental, a biodiversidade é apropriada, tomada como um reser-
vatério de recursos naturais a serem explorados, sem considerar
seu real valor de uso, o seu significado para as culturas, as necessi-
dades das comunidades, os direitos da natureza.

Nesse sentido, hd uma histérica divida ecoldgica ligada a
desequilibrios comerciais e ao uso desproporcional dos recursos
naturais com consequéncias graves aos sistemas socioecoldgicos.
Geralmente, quando empresas multinacionais cessam as suas ati-
vidades nos paises periféricos, e se retiram, deixam grandes danos
humanos e ambientais, como o desemprego, aldeias sem vida, esgo-
tamento de reservas naturais, desflorestamento, empobrecimento
da agricultura e pecuaria local, rios poluidos, etc. (FRANCISCO,
2015).

O campo da saude coletiva, sob o enfoque socioambiental
critico, tem articulado a ecologia politica na andlise das externali-
dades negativas advindas da globaliza¢ao e do crescimento do neo-
extrativismo no chamado Sul Global, incluindo paises da América
Latina, Asia e Africa. No caso brasileiro, a intensificacao da busca
por novos territdrios e recursos naturais dos setores como o agro-
negdcio, mineracao, producio de energia, novas infraestruturas e
complexos industriais, resulta em significativos impactos sobre os
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ecossistemas e a vida das populagdes vulnerabilizadas nos campos,
florestas e cidades (PORTO, 2015).

Os complexos industriais do setor automotivo ¢ um exemplo
dessa expansio. Segundo Guedes (2013), esse setor contribuiu para
a concentracdo de capital industrial e a multinacionaliza¢do, che-
gada de empreendimentos estrangeiros, no Brasil. Afirma-se que
90% de todos os automoéveis produzidos no mundo, cerca de 50
milhdes de novos veiculos ao ano, saem de fabricas pertencentes a
dez gigantescas multinacionais espalhadas pelos cinco continentes.

Paralelo a esse movimento, emergem situa¢des de injusticas
socioambientais e processos de vulnerabilizacgao (PORTO, 2011),
promovidos pelo capital e tutelados por atores do Estado, havendo
uma sobreposicao espacial de processos que atingem grupos popu-
lacionais pobres, discriminados e com alta privacdo de acesso a
direitos (vulnerabilidade social), e que vivem ou circulam em 4reas
de risco ou de degradacao ambiental (vulnerabilidade ambiental).
Acrescenta-se a essas vulnerabilidades socioambientais uma série
de externalidades negativas relacionadas a saude de grupos popula-
cionais sob influéncia da instala¢gao dos grandes empreendimentos
(FERREIRA et al., 2011), a exemplo de doengas relacionadas ao
saneamento inadequado, doengas ocupacionais, vitimas de violén-
cia, assédio, alcoolismo, etc.

Discute-se, nos estudos em saide ambiental, que hd uma
exposicao diferenciada frente aos riscos ambientais, de modo que
certos grupos sociais possuem maior suscetibilidade de sofrerem
os impactos decorrentes de megaprojetos do chamado desenvolvi-
mento econémico (ALVES et al., 2016). Assim, tais grupos social-
mente vulnerabilizados (ACSELRAD, 2015), populagbes de baixa
renda do campo e da cidade, como grupos étnicos indigenas e qui-
lombolas, estdo sujeitos a complacéncia do Estado e as praticas
empresariais irresponsaveis.

Desse modo, busca-se compreender o processo de vulnerabi-
lizagdo em satide ambiental, desencadeado pelo empreendimento
global Fiat Chrysler Automobiles (FCA), alinhado a reestruturagio
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produtiva do capital, na instalagdo do complexo automotivo no ter-
ritorio local, no caso, no entorno de comunidades extrativistas da
Reserva Acatu-Goiana, no municipio de Goiana, Pernambuco.

Cenario do estudo

O municipio de Goiana, regido da Zona da Mata Norte de
Pernambuco, possui territério de 501 Km? de extensdo, e uma
populagao total de 79.249 habitantes (IBGE, 2017). Nesse territ6-
rio, acompanhamos as repercussoes locais da chegada do empre-
endimento industrial, em especial, a percep¢ao de trabalhadoras
extrativistas beneficidrias da Reserva Extrativista Acau-Goiana,
Resex, protegida pelo Instituto Chico Mendes de Conservagio da
Biodiversidade (ICMBio) desde 2007.

As trabalhadoras extrativistas ou mulheres das dguas sao as
pescadoras e marisqueiras que realizam a atividade de captura de
peixe, siri, marisco, ostra, sururu, lagosta, camardo, caranguejo e
outros'.

Utilizou-se a abordagem qualitativa nesse estudo de caso, do
tipo exploratério e descritivo com observador participante in loco
(MINAYO, 2004). Buscou-se a sistematizagiao de processos de vul-
nerabiliza¢ao decorrentes da recente instalacdo do complexo auto-
motivo da Fiat Chrysler Automobiles/FCA/Jeep no municipio de
Goiana, Pernambuco, com constru¢ao iniciada, em 2012, e inaugu-
racao/operacdo, em 2015, por meio da técnica de condensacao de
significados proposta por Kvale (1996) para a sistematizagio das

1 O estudo levantou dados primarios a partir das anotagdes no diario de campo
das visitas in loco, no periodo 2015-2017, visitas as liderangas comunitarias,
participagao em reunides da Resex, acompanhamento de celebragbes/festi-
vidades na cidade, visita ao Polo Automotivo; e das entrevistas semiestru-
turadas direcionadas a informantes-chave, como pescadoras, marisqueiras,
operarias, escolhidas por conveniéncia ao estudo (SANTOS, 2016), das
comunidades da Resex Goiana: 2 Baldo do Rio, 2 Carne de Vaca, 2 Tejucupapo
e 2 Sao Lourenco (territério quilombola).
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narrativas das participantes da pesquisa. A compreensao dos pro-
cessos de vulnerabilizacao em saide ambiental emergiu das dimen-
soes da reprodugio social e da saide propostas por Samaja (2000),
no Quadro 1.

Quadro 1. Categorias de analise — Reproducao social e satde

Dimensodes descritoras

Refere-se a perdas materiais, agravos a saude;
Biocomunal Agravos decorrentes do esgotamento sanitdrio e
efluentes industriais.

Recursos ambientais disponiveis; transformagdes
Ecoldgica ambientais com as obras; situacdes de risco da intensa
urbanizac¢io e industrializagao.

Comunal-cultural | Simbolismo da paisagem/cultura e memoria coletiva.

Rela¢bes mediadas pelo Estado por meio de politicas
publicas; as situagdes relacionadas as politicas

Politica I o LR
publicas, como vulnerabilidades institucionais e
sociais, como conflitos sociais e exclusiao social.

Societal- Processos pelos quais pescadores e marisqueiras

. produzem seus meios de vida material; Mercado de
econdémica

trabalho e da familia.
Fonte: Samaja, 2000. Adaptado, 2018.

A adaptagio a proposta tedrico-metodoldgica de Samaja (2000),
sobre as dimensodes da reproducao social, permite-nos localizar as
vulnerabilizagdes geradas em decorréncia da construcao de grandes
empreendimentos no contexto local, como o caso da instalagdo do
complexo automotivo da FCA/Jeep no entorno da reserva extrati-
vista Acau-Goiana, Pernambuco.

De acordo com Samaja (2000), a sociedade reproduz-se bio-
comunalmente quando seus membros reproduzem suas condi¢oes
como organismos vivos sociais. Implica ndo somente sua reprodu-
¢ao corporal, mas também a rede de inter-relacdes que constitui
uma comunidade. A reproducao ecoldgica refere-se ao processo por
meio dos quais individuos e grupos humanos estabelecem relacdes
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de interdependéncia com as condi¢bes ambientais. A reprodugio
comunal-cultural, por outro lado, trata da reproducio da autocons-
ciéncia e da conduta humana. Enfatiza o ser humano como produtor
de cultura, isto é, de redes simbdlicas de elabora¢io e transmis-
sdo de experiéncias e aprendizagem (familia, escola, demais insti-
tuicdes da sociedade civil e aparelhos ideolégicos). A reproducio
societal-econdmica afirma-se a partir de mediagdes econdmicas,
designadas como trabalho humano - incluindo a esfera da produ-
¢do, distribui¢ao e intercambio de bens. Ja a reprodugao politica,
produto das demais reproducdes, emerge das relacdes mediadas
pelo Estado por meio de suas acdes/omissdes e politicas publicas
(obras, seguranca publica, etc).

Mulheres das aguas e o capital industrial

Para as mulheres das dguas da Resex Goiana, o mangue, as
marés e os rios sao loci da ambiéncia natural da reprodu¢ao comu-
nitaria e familiar. Percebem o ecossistema local como o seu meio
ambiente de trabalho, um ambiente sob ameaca de poluentes e
danos causados pelas industrias, como a indudstria automotiva da
FCA.

Para Carvalho et al. (2014), a contaminac¢ao das aguas, dos
mangues e animais marinhos repercute diretamente sobre o traba-
lho da pesca artesanal e mariscagem, e consequentemente afeta a
saude e o sustento de familias. No contexto reprodu¢ao biocomu-
nal das trabalhadoras extrativista da Resex Goiana, elas relatam:

Nosso alimento sempre veio das marés e da terra,
antes as mulheres trabalhavam nas casas de fari-
nha, tinha muita mandioca... A maré ultimamente
estd ruim, hd pouco peixe, marisco, camario.
O rio Goiana estd muito poluido, por causa das
indtstrias da cidade, os venenos da usina de cana,
também o esgoto da cidade que vai direto pro rio.
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(Pescadora e conselheira Resex — Carne de Vaca,
informacao verbal).

Quem trabalha na maré sente na pele... coceira na
pele e na vagina, ardéncia, a gente usa as pomadas
que o doutor passa, mas quando volta pra maré
volta a coceira (Pescadora - Baldo do Rio, infor-
macao verbal).

No extrativismo artesanal, as pescadoras e marisqueiras organi-
zam seu trabalho baseado no tempo natural, regido pelas mudancgas
da maré, da lua, e na captura de espécies a partir das sazonalidades
da natureza. Suas atividades geram uma pequena produ¢ao mer-
cantil de troca e subsisténcia alimentar:

Sou marisqueira desde pequena, é um trabalho
muito dificil, sinto dor nas costas, cansaco nas
pernas, a visdo déi por causa do sol, mas criei
meus filhos e uma neta na maré... Sentamos com
as outras e conversamos enquanto catamos o0s
mariscos... esperamos sempre o tempo da maré,
gosto porque trabalho pra mim, ndo tem quem
me mande (Marisqueira e conselheira da Resex —
Quilombo Sao Lourenco, informacao verbal).

Em estudo de Pena e Gomez (2014), sao evidenciadas uma
série de patologias associadas a andlise dos riscos e das condi¢des
de trabalho na pesca artesanal, como exposi¢ao a radiagdes sola-
res e riscos de neoplasias, cataratas; riscos quimicos decorrentes
dos fumos pelo cozimento dos mariscos; riscos ergondmicos para a
coluna vertebral, para as LER/DORT - enfermidades reconhecidas
pelo Ministério da Satde e da Previdéncia Social. Todavia, a garan-
tia de beneficios sociais e acesso a atencao a saude do trabalhador
ainda é fragilizada, mesmo sendo constitucionais, por exemplo, os
direitos previdencidrios para pescadores e marisqueiras como segu-
rados especiais, em func¢ao da vulnerabilidade de vida em contextos
sociais e culturais.
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O deslocamento histérico da base alimentar da pesca, da agri-
cultura familiar e da troca mercantil comunitaria para a logica da
extra¢do de mariscos e pescados explorada por atravessadores e do
consumo para o turismo tensiona o processo de trabalho das pesca-
doras e marisqueiras, agudizando a producao de tais enfermidades.

Por outro lado, a chegada do grande empreendimento auto-
motivo, novo cendrio produtivo, vem acentuando a gera¢ao dessas
doengas ocupacionais e de outros agravos:

No Polo Automotivo tem muito emprego gerando
doenca, tém atividades que atingem os traba-
lhadores e eles ndo conseguem mais trabalhar
em nada! (Pescadora — Tejucupapo, informagao
verbal).

Minha jornada de trabalho s3o 9 horas e 40 min,
com duas pausas de 15 minutos e uma hora para
almogo. Na costura tem mais mulheres, porque
somos mais cuidadosas com as pegas, trabalha-
mos em pé num ritmo rapido e 4gil, 200 pecas por
dia, tem um ergonomista na empresa que orienta
nossas posturas e fungoes... As principais doencas
sdo dor no punho, no cotovelo e na coluna, ja vi
algumas pessoas serem afastadas por acidente de
trabalho e retornarem em outra fun¢ao... comeco
a sentir uns choques nos punhos (Operaria da
complexo automotivo, filha de pescador — Sao
Lourenco, informacao verbal).

Em nome do Desenvolvimento nossa vida td ame-
acada (Pescadora e conselheira da Resex — Baldo
do Rio, informacao verbal).

A cidade (populagido) vem sofrendo por ter mais
gente, mais lixo, mais violéncia e prostituicao
(Pescadora e conselheira da Resex — Carne de
Vaca, informacao verbal).
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Em relagdo a reprodugao ecoldgica, apreendemos da fala das
trabalhadoras extrativistas que:

Quando o pessoal de Goiana terminar de cons-
truir essas industrias do polo vai ta tudo desem-
pregado... a gente tem que ‘preservar nossa
maré’, nosso rio, nosso mangue, porque ela é a
Unica inddstria que a gente nunca vai ver de por-
tas fechadas pra nossos pescadores, nosso povo!
(Lider comunitaria e pescadora — Baldo do Rio,
informacao verbal).

A pequena producao artesanal das mulheres das dguas se dife-
rencia da grande producdo industrial, tanto pela produtividade
e uso tecnoldgico como pelo carater das relagdes de produgio, a
segunda alinhada a reprodugio do capital leva ao extremo o lucro,
espoliagdo da natureza, a especulacao e desapropriacgao.

Para Milton Santos (1999), territério deve ser visto como o
conjunto de sistemas naturais mais os acréscimos historicos mate-
riais impostos pelo homem. Formado pelo conjunto indissociavel
do substrato fisico, natural ou artificial, e mais o seu uso, ou seja,
a base técnica e as praticas sociais. Os acréscimos s3o destinados
a permitir, em cada época, uma nova moderniza¢do, que é sem-
pre seletiva. Atividades econdmicas, de grande ou pequeno porte,
podem ocasionar uma série de alteracdes ambientais, nem sempre
reversiveis, bem como gerar prejuizos para a sociedade. Nesse sen-
tido, foi identificado:

Em 2016, discutimos em reunido do Conselho
Municipal de Satde que a Fiat iria jogar seus
dejetos em um cérrego que desemboca no rio
que passa pela nossa comunidade... temos que
investigar isso (Lider comunitdria e marisqueira
— Tejucupapo, informagao verbal).

Tiveram danos no ambiente como a retirada
das matas, despejo na natureza de produtos das
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industrias, ferindo as nascentes, além da perfu-
racao dos pogos profundos para abastecer o polo
automotivo, a 4gua que vem pra Goiana (popula-
¢a0) num meés, vai por dia pra Fiat (Pescadora e
conselheira da Resex — Quilombo Sio Lourenco,
informacao verbal).

A comunidade esperava mais, ndao se sabe de
nenhum projeto ambiental da Fiat (Marisqueira e
conselheira da Resex — Carne de Vaca, informagao
verbal).

Tal fato, como o estudo de Lopes et al. (2004) aponta, pode
resultar em prejuizos ao sistema hidrico local e a fragdo da biota
que dele depende, atingindo reservas ecoldgicas protegidas por lei.
O escoamento superficial das 4guas de chuva e ou de irrigagao pode
causar transporte horizontal nao s6 de matérias organicas em solu-
¢a0, mas também de finas particulas em suspensio, ocasionando
grandes deslocamentos de solo das regides mais altas para os vales,
rios, lagos e oceanos.

O ICMBio, em 2015, autuou a FCA por causar dano indireto a
Resex Acau-Goiana devido a erosio causada no cérrego Japumim,
com multa didria e obrigagdo da empresa formalizar um Termo
de Compromisso e Plano de Recuperacio de Area Degradada. A
fiscalizagdo ambiental constatou que a estrutura dissipadora de
aguas pluviais da fabrica encontrava-se comprometida de modo
que o fluxo de dgua da chuva passou a ser continuo e, por forca
da auséncia de controle da vazao, teria desencadeado um processo
erosivo (vogoroca) e contribuido para a ocorréncia de ‘impactos
negativos invisiveis’ ao estudrio da Resex Acau-Goiana, podendo
causar a mortandade de peixes e crustidceos; comprometer a eco-
nomia dos pescadores da regido; alterar a qualidade hidrica; cau-
sar dano a Unidade de Conservac¢ao; ou alterar o ciclo de vida dos
animais (TRF5, 2015). Todavia, nos autos juridicos, a empresa foi
beneficiada, o juiz alegou a incerteza sobre sua responsabilidade
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em relacdo aos supostos danos ambientais, isentando-a de pagar
multas ou realizar reparagoes.

Historicamente, a atracdo das montadoras, com intuito de
promover o crescimento econdmico, traz junto injusti¢as socio-
ambientais, uma vez que as empresas do setor automotivo s3o
potencialmente poluidoras, afetando grupos socialmente vulnera-
bilizados. Sabe-se que a gestao produtiva desenvolvida por esses
empreendimentos multinacionais é questionada em alguns paises
desenvolvidos por forca das leis ambientais (SATORI; GEWEHR,
2013), contudo elas mantém suas agdes em paises periféricos. Foi
argumentado:

Falam que a industria automotiva nao polui, mas
desconfio serd que nao polui mesmo? E, toda essa
producio, a pintura, os pedagos de aluminio... vao
pra onde? (Lider comunitiria — Quilombo Sao
Lourenco, informacao verbal).

Essa empresa nunca me enganou, participei
das audiéncias publicas e a empresa dizendo
que ndo ia haver impactos ambientais, mas a
CPRH (Agéncia Estadual de Meio Ambiente de
Pernambuco) falava sempre em compensagio
ambiental... entdo, claro que ia ter impactos, é
um ‘falso desenvolvimento’ que o governo e a
empresa tiram os deles, o que é rentavel e nada
pra populagdo! (Marisqueira e conselheira Resex
-S40 Lourenco, informacgao verbal).

A Resex foi fundada em 2007 para preservar e pro-
teger os rios e a pesca artesanal, beneficia mais de
350 familias com o bolsa verde, além disso é uma
pedra no sapato das industrias, pois elas pensam
duas vezes antes de construir algo no entorno da
reserva (Marisqueira — Tejucupapo, informagao
verbal).

Nesse sentido, em qualquer discussio sobre a instala-
¢ao de um megaempreendimento, deve-se questionar se hd um
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desenvolvimento verdadeiramente integral: Para que fim? Por qual
motivo? De que maneira? A quem ajuda? Quais s3o os riscos? A
que preco? Quem paga as despesas e como as fard? Nesta proble-
matizagdo, hd questdes que devem ter prioridade. Por exemplo, a
dgua é um recurso escasso e indispensavel, sendo um direito fun-
damental que condiciona o exercicio de outros direitos humanos;
a racionalidade do seu uso deve ser, pois, uma prioridade em todo
estudo de impacto ambiental em um territério.

Nesse sentido, o debate sobre a crise ecolégica de carater sisté-
mico e civilizatério sugere reflexao sobre o sentido de bem-viver, o
qual relaciona a qualidade de vida a questdes como espiritualidade,
convivio com a natureza, modos de vida e consumo, politica, ética
(FRANCISCO, 2015). Assim, na dimensao da reprodu¢ao comu-
nal-cultural, sao percebidas as interferéncias do empreendimento
global no contexto local:

A Fiat impds que fossem tirados os feriados da
cidade?, um momento de celebracio das nossas
comunidades, como o dia 29 de junho, padro-
eiro Sao Pedro e dia 07 de outubro, dia de Nossa
Senhora do Rosario (Pescadora e conselheira da
Resex — Baldo do Rio, informagio verbal).

Houve grande choque cultural, um estufamento
de gente, aumento de violéncia, jovens gravi-
das e drogas (Marisqueira e conselheira Resex —
Quilombo Sao Lourenco, informacao verbal).

2 As referidas datas deixaram de ser feriados, em 2014, através de um projeto
de lei que estava em conformidade com a Carta de Inten¢des a FCA — um
documento assinado pelas autoridades municipais e estaduais — que garantia
uma série de a¢Oes para atrair a Fiat para Goiana e criar o Centro de Pesquisa,
Desenvolvimento, Inova¢do e Engenharia Automotiva em Pernambuco.
Mesmo com o novo projeto de lei 55/2015 da cdmara municipal de Goiana
que visava reinstituir os feriados dos dois padroeiros, a maioria do plenario
manteve pela retirada dos feriados.
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A Fiat se apropria de algo que nio é dela, conta a
histéria que o quilombo Malunguinho vem desde
Recife até o povoado S3o Lourengo e que tudo é
territério remanescente de Quilombo, até o terri-
tério onde a Fiat se encontra! (Lider quilombola
— Sao Lourenc¢o, informagio verbal).

A Povoagio de Sao Lourenco foi certificada, em 2005, como
comunidade quilombola, integrando também o territério da
Reserva Extrativista Goiana. As expressoes marcantes dessa comu-
nidade s3o o artesanato da casca dos mariscos coletados, adere-
¢os e objetos decorativos, além da histérica procissao do Carrego
da Lenha, uma tradi¢do que relembra o martirio do padroeiro Sao
Lourenco (FIGUEIREDO, 2015).

Quilombolas sao comunidades autoidentificadas como rema-
nescentes de quilombos, segundo Rangel (2016), s3o um movi-
mento permanente e a memoria dos povos africanos que se
recusavam a explorac¢io e a violéncia do sistema colonial e do escra-
vismo; com suas formas associativas; além de serem a sustentacao
da continuidade africana através de grupos de resisténcia politica
e cultural. No cendrio atual de desigualdade racial, ha estreita vin-
culagdo com a problemadtica de justica ambiental, caracterizando-se
exemplos de racismo ambiental: o acesso desigual a 4gua potavel e
ao saneamento basico, a localiza¢do de instalacdes poluidoras e de
alto risco em areas habitadas por negros.

Outro trago histérico-cultural importante para o territério de
Goiana fora o enfrentamento aos colonizadores holandeses pelas
mulheres de Tejucupapo no século XVII, significativa memoria
coletiva invocada até hoje como simbolo da resisténcia das mulhe-
res do povoado, conhecido como: as Heroinas de Tejucupapo.
Segundo Silva (2013), a identidade de género é associada a luta
dessas mulheres que no passado contribuiram na batalha contra
os holandeses. Atualmente, essa identidade marca a organizagio
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comunitdria em torno do trabalho da pesca e, sobretudo, no traba-
lho das marisqueiras.

Na pesca ndo tem patrao, ¢ um ‘modelo tradicio-
nal’, extrativista artesanal e dever ser protegido e
incentivado pelos governos! (Marisqueira e con-
selheira Resex — Tejucupapo, informagao verbal).

O processo de criagao da reserva Acau-Goiana inicia-se com a
luta das marisqueiras de Acat, Paraiba, pela protecao dos bancos
de mariscos do lado paraibano no Rio Goiana. No outro lado do rio,
em Pernambuco, ja existia uma discussao pela criagao de uma uni-
dade de conservagao estadual mobilizada pela Comissdao Pastoral
de Pescadores (CPP), desde meados de 1990, com importante
papel das pescadoras e marisqueiras das comunidades que hoje
compdem as beneficidrias da Resex. De fato, as mulheres das aguas
nesse cendrio protagonizaram a luta em defesa da biodiversidade
marinha local e pela prote¢ao do territério pesqueiro artesanal.

Para Cavalcanti (2010), compreender a relagao das pescadoras
e marisqueiras com o mangue e marés é fundamental para apreen-
sdo da reproduc¢ao social comunitdria e familiar em suas memorias
e simbolismo da natureza.

Na dimensdo da reprodugado societal-econdémica, encontramos:

Estamos voltando a escraviddo, trabalhamos de
domingo a domingo, porque a empresa (FCA)
s6 pensa no lucro! Mesmo os sidbados sendo
‘hora-extra’, somos obrigadas a ir trabalhar pela
rotina de cumprir as metas da empresa. Ganho
salario quinzenal por hora de trabalho, tenho car-
teira assinada, plano de satide para mim e meus
2 filhos e cesta basica. As mulheres tém 6 meses
de licenca maternidade e ganham 10 latas de leite
por més quando o bebé nasce. (Operaria da FCA
e filha de pescador — Quilombo Sao Lourengo,
informacao verbal).
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No periodo entre 2013 a 2015, a industria de transformacao,
na qual a inddstria automotiva se insere, gerou mais de 17 mil
empregos formais na cidade de Goiana (CONDEPE/FIDEM, 2017).
Todavia, no mesmo setor, ocorreram mais de 13 mil desligamentos
de emprego formal, evidenciando forte rotatividade do emprego e
a nio ampliacdo efetiva de postos de trabalho. Mesmo o complexo
automotivo da FCA/Jeep apresentando-se como o maior empre-
gador da industria de transformacdo local, tal expansao se da por
vinculos de trabalhos temporarios, demonstrando a falacia de que a
chegada da Fiat iria desenvolver a cidade gerando emprego e renda.

Em 2011, participei de um curso de costura
pelo SENAI aqui na comunidade com mais 40
mulheres, nos falaram que iriam contratar 20
para trabalharem no polo automotivo. Eu e mais
7 mulheres fomos escolhidas para ir ao México
fazer capacitagio no polo automotivo da Fiat, pra
gente ser multiplicadoras. Hoje sou lider de um
nucleo produtivo na Lear (Fornecedora da Jeep —
trabalhadores distribuidos na montagem, costura
e espuma), subi todos os niveis das fun¢bes no
meu setor, tenho um saldrio bom e justo de acordo
com o acordo salarial do Polo, antes de ser con-
tratada estava desempregada, sem perspectiva...
(Operaria da Lear e comunitaria — Quilombo Sao
Lourenco, informacgio verbal).

De acordo com Biihring (2017), a grande contradi¢ao em torno
da funcio socioambiental da terra é que, por exemplo, a terra da
reserva extrativista é produtiva, com biodiversidade e bens natu-
rais, mas o acesso a recursos que satisfacam as caréncias vitais dos
comunitdrios é vedado por um sistema de relacdes comerciais e de
propriedade estruturalmente perverso. Observa-se:

Alguns pescadores trabalharam na terraplana-
gem do Polo, mas logo voltaram pra pesca... a
renda da nossa comunidade vem da pesca, uns
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complementam com rog¢a e venda na feira, tra-
balho doméstico, muitos recebem de programas
sociais como o bolsa verde, bolsa familia, chapéu
de palha (programa estadual de Pernambuco).
Teve grande aumento de aluguel em Goiana, casa
que era R$ 100,00 passou para R$ 500,00 e subiu
preco dos alimentos (Pescadora, conselheira da
Resex — Baldo do Rio, informacao verbal).

Muitos restaurantes abriram no centro da cidade
por causa da vinda da Fiat, mas pouco tempo des-
pois fecharam, decretaram faléncia, porque nio
receberam o pagamento do servi¢o pelas empre-
sas contratadas da Fiat (Marisqueira — Carne de
Vaca, informacao verbal).

Por fim, na dimensdo da reproduc¢ao politica, as comunitarias
da Resex apontam que:

A chegada da Fiat foi boa porque empregou mui-
tas mulheres, mas também trouxe muitos preju-
izos... a empresa nao paga impostos (Pescadora e
conselheira da Resex — Carne de Vaca, informagao
verbal).

Em 2010, a FCA e a gestao municipal de Goiana assinaram
uma carta de inten¢ao prevendo a isen¢do do IPTU para a monta-
dora por um periodo de 20 anos. Todavia, a gestdo municipal poste-
rior passou a cobrar o IPTU da empresa para conceder a certidao de
débito positiva com efeito de negativo (documento necessario para
a empresa receber as parcelas dos investimentos publicos), entre-
tanto a FCA se negou a pagar e judicializou a cobranca. A Justica
concedeu liminar favoravel a empresa com nulidade da cobranga do
débito tributario (GUARDA, 2015).
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Apesar das mudangas na infraestrutura de Goiana nos tltimos
anos, a realidade revela uma fragilidade na garantia do direito ao
acesso a dgua potavel e ao saneamento ambiental adequado:

A vinda da Fiat trouxe muitas coisas boas como
as agdes sociais com doagdes financeiras, ela aju-
dou dando recurso para construir uma UPA. Dos
pontos negativos temos a falta de infraestrutura
da cidade para receber uma empresa de grande
porte, nao temos saneamento, abastecimento
e tratamento da agua sdo ruins. Gostaria que
Goiana se desenvolvesse, e o polo poderia ajudar
a cidade a crescer... (Operdria da Lear — Baldo do
Rio, informagao verbal).

Em 2013, eu meretirei da audiéncia publica da Fiat
com o Governo, porque em nenhum momento foi
colocado os impactos negativos que a Fiat causa-
ria, nem sobre o saneamento, o meio ambiente, o
turismo... s6 falavam da grandiosidade da fabrica,
ensinando os meninos a apertar parafuso (Lider
comunitdria e pescadora — Baldo do Rio, informa-
¢ao verbal).

Em 2015, 67% da populagdo do municipio ainda nao estava
em domicilios ligados a rede geral de esgoto (DATASUS, 2017),
vulnerabilizando o contexto sanitdrio familiar e comunitario com
efeito sobre as doengas relacionadas ao saneamento ambiental inade-
quado. No mesmo ano, 42% da populacao também nao havia sido
atendida pela rede geral de abastecimento de d4gua. Mesmo com o
aumento do indice de consumo de energia elétrica no sistema de
abastecimento de agua, que passou de 0,9 kWh/m?3, 2011, para 2,7
kWh/m?3, 2015 (SNIS, 2017), ndo significou aumento da eficiéncia
e distribuicao da rede para a populacgio, sugerindo que tal desem-
penho hidroenergético pode estar relacionado a agdes especificas,
como a utilizagdo de fontes de dgua mais distantes ou mais profun-
das, para garantir, por exemplo, a demanda crescente de dgua do
complexo automotivo.
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A prioridade das pautas do Estado é percebida:

A pesca nao tem incentivos do Governo compa-
rados aos incentivos que esse empreendimento
automotivo recebeu e recebe’... espero que a Fiat
gere mais emprego para a populagio e que a ativi-
dade de pesca nao seja esquecida ou enfraquecida
(Marisqueira e conselheira da Resex — Quilombo
S3o Lourenco, informagao verbal).

Nesse sentido, a atividade da mariscagem e a pesca artesanal
tém uma importancia politica e simbdlica para as trabalhadoras
extrativistas da Resex Goiana, uma vez que depois de 10 anos de
luta e reivindicagdo, as mulheres das dguas conseguiram a criagiao
da reserva para o manejo adequado e sustentado da natureza.

Desse modo, ao discutirmos as categorias da reprodugio social
(SAMAJA, 2000) através das narrativas das mulheres das aguas,
observa-se a reproducdo do Capital representada pelo empreen-
dimento global da FCA/Jeep na instalagido do complexo automo-
tivo no territério de Goiana; o qual interpde demandas ao Estado
brasileiro, que legitima sua expansao ao garantir isen¢des fiscais,
concessoes e investimentos do fundo publico (Unido, estado de
Pernambuco, municipio de Goiana) no ambito da reproducao poli-
tica; e, é viabilizada pelo Trabalho, reproducao societal-econémica,
com empregos precarios e flexiveis, em lugar sem histérico de luta
sindical; formando um tripé que afeta o bem-viver local.

Desencadeia-se, entao, uma matriz de vulnerabilizacbes: na

reproducao biocomunal, com agravos e doengas ocupacionais no
novo cendrio produtivo, vitimas de violéncia, doengas relacionadas

3 Investimento de 7 bilhdes de reais de fundos publicos para a constru¢io
do Polo Automotivo em Goiana, mais de 3 bilhdes do Banco Nacional do
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDS) e 2 bilhdes do Fundo de
Desenvolvimento do Nordeste, além do financiamento do Banco do Nordeste
e da Sudene (Automotivebusiness, 2013).
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ao saneamento inadequado; na reproduc¢ao ecoldgica, expropriagao
da natureza/dgua, erosdo, polui¢ao, consumo energético, ambas as
dimensdes compreendidas como expressdes da vulnerabilizagdo
em saude ambiental; na reprodu¢ao comunal-cultural, com a reti-
rada de feriados, fetiche do progresso, perda de identidade; e na
reproduc¢ao societal-econdmica, especula¢ao imobilidria, gentrifica-
¢ao, migracao populacional, exploragao do trabalho.

Portanto, a vulnerabilizacio em saude ambiental pode ser
compreendida como os agravamentos ao bem-viver nos contextos
locais, da natureza, das relagdes sociais e da vida humana singular
e comunitdria, resultantes das iniquidades e injusticas deflagra-
das pelo poder do Capital e do Estado em detrimento dos grupos
sociais historicamente destituidos e dos sistemas socioecolégicos.

Nesse sentido, propomos um esquema explicativo dos proces-
sos de vulnerabilizagdo (Figura 1).

Reprodugdo do Capital Reprodugdo Politica
Jeep/FCA Estado
Vulnerabiliza
Reprodugdo
societal-
econdmica
Trabalho
Reprodugao ~
. i | Reprodugéo Reproducio
|OC0|:nuna Ecolégica Comunal_
Saude
Cultural
Saude Ambiental

Figura 1- Esquema explicativo dos processos de vulnerabilizagao
Fonte: Elaborag¢io da autora.
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Tal esquema foi esbogado para compreendermos as relagoes
entre um empreendimento global, alinhado a reestruturacao pro-
dutiva do capital, e os processos de vulnerabiliza¢gdo no contexto
local, no caso, a instalagdo do complexo automotivo da FCA no
entorno da Reserva Extrativista na cidade de Goiana, Pernambuco.
Destaca-se que a abordagem tedrico-metodoldgica proposta por
Samaja contribui para o aprofundamento de estudos em satude
ambiental e na andlise ecossistémica de problemas complexos e de
saude.

Consideracoes Finais

Ao apresentarmos os processos de vulnerabilizagao decorren-
tes da instalagdo de empreendimento industrial global, apontamos
as percepgoes e olhares locais daquelas que sdo afetadas por esse
cendrio de disputa territorial.

Sugere-se o didlogo com o bem-viver, no plano tedrico e con-
creto da realidade, o qual oportuniza pensarmos outra realidade e
uma reorganiza¢ao social em integracao com a natureza. Enquanto
horizonte na reorientagio de politicas e acdes do Estado no sentido
de regular as relagdes sociais com a finalidade de diminuir as injus-
ticas socioambientais e melhorar as condi¢cdes de vida dos historica-
mente vulnerabilizados. Nesses termos, o didlogo com o bem-viver
implica em repensarmos a prépria defini¢do de desenvolvimento.

E preciso, pois, investir em pesquisas que compreendam o
comportamento dos ecossistemas e analisar adequadamente as
diferentes varidveis de impactos a qualquer modifica¢do impor-
tante do meio ambiente, nossa casa comum. Sem deixarmos de
reconhecer que uma verdadeira abordagem ecoldgica sempre se
torna uma abordagem social ao integrar a justi¢ca nos debates da
questiao ambiental, ouvindo, como alerta Francisco (2015), tanto o
clamor da terra como o clamor dos pobres.
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Foto 1 - Fabrica da Jeep na época da inauguracio, em abril de 2015
Foto: Mario Henrique Ladosky

Foto 2 - Linha de montagem da Jeep em Goiana

Fonte: https://www.terra.com.br/parceiros/guia-do-carro/coronavirus-e-hora-de-a-
industria-automobilistica-ajudar,024a6{tf6f5565d6ce945618a64163cbiaiew63z.html

Foto: FCA / Divulga¢ao
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Foto 3 - Protesto do Sindicato de Cegonheiros de Pernambuco contra a entrega do
servi¢o a empresas de transporte de Minas Gerais.

Foto: Mario Henrique Ladosky
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ZE FERRUGEM

SINDICATO DOS TRABALHADORES NAS INDUSTRIAS METALURGICAS,
MECANICAS E DE MATERIAL ELETRICO DO ESTADO DE PERNAMBUCO

008/10.2017

) Campanha Salarial 2017
+ Polo Automotivo Goiana

Polo automotivo FIAT:
um SONHO para entrar e um
PESADELO depois que esta dentro.

'M Na quarta-feira (25), acontece a primeira
PLR Betim ‘ reunido da Campanha Salarial dos

MG trabalhadores e trabalhadoras do polo
‘ RS 4.926.00, automotivo de Goiana. Veja abaixo as
i g & principais reivindicagoes:
- Reajuste de 10%
- Piso salarial inicial de R$ 1.450,00
- Participac&o nos Lucros e Resultados (PLR)

- Melhoria da cesta basica
’ - Empilhador (a) e soldador (a) receber os

Pernambucogy pisos profissionais
290 - Area de lazer e descanso
- Plano odontolégico

- Hora extra no sabado 100%

www.sindmetalpe.org.br
(¥ facebook.com/MetalurgicosPE

Rua Almeida Cunha, 364 - Santo Amare - Recife /PE
sindmetalurgicos.pe@gmail.com - Fone: 3423.4660 SMOMETAL-PE ~ PERNAMBUCO

SUBSEDE BELO JARDIM SUBSEDE GOIANA SUBSEDE CARUARU
Rua Eurico Rodrigues, 138 Rua do Rosario, 46 Avenida da Republica, 279
Edson Moraro Moura Centro - Goiana-PE Divinapolis, Caruaru-PE
Belo Jardim-PE, CEP 55.150-540 CEP 55.900-000 CEP 55.014-090
\.813726.1447 (8199277 2287 {, 81992074245

Foto 4 - Cartaz da Campanha Salarial - 2017 do Sindicato dos Metaltrgicos
de Pernambuco (Sindmetal-PE)
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Foto 5 — Assembleia de trabalhadores do Polo Automotivo
aprova acordo na Campanha Salarial de 2017

Foto: Mario Henrique Ladosky

N\

Foto 6 - Interrupgao pelo Sindicato dos Metaltrgicos de Pernambuco da via
de acesso a Jeep pela morte de trabalhador na linha de produgao, em 17/04/2018.

Fonte: http://sindmetalpe.org.br/2018/04/27/ato-no-polo-automotivo-jeep-27-04

Foto: Leandro Lima
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Foto 7 - Piquete do Sindicato dos Metaltrgicos de Pernambuco pela morte de
trabalhador na linha de produgao da Jeep, em 17/04/2018

Fonte: http://sindmetalpe.org.br/2018/04/27/ato-no-polo-automotivo-jeep-27-04

Foto: Leandro Lima

Foto 8 - A implanta¢ao do Polo Automotivo motivou a oferta
de qualificacao profissional em Goiana

Foto: Mario Henrique Ladosky
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Foto 9 - Qualifica¢do das mulheres no quilombo de Sao Lourengo, em Janeiro de 2015
Foto: Valéria Costa Aldeci de Oliveira

Foto 10 - Prédio do CVT (Centro Vocacional Tecnoldgico), construido pelas mulheres
da Associagao de Marisqueiras da comunidade de Sdo Lourenco, que foi usado como
espaco de formagao do SENAI para a costura de bancos de couro, de onde foram
contratadas operdrias para a Lear, sistemista do Polo Automotivo da FCA. Atualmente
o prédio abriga o grupo de artesas “Quilombolas de Sdo Louren¢o”, formado por
exclusivamente por mulheres.

Foto: Mario Henrique Ladosky
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Foto 11 - O passado se faz presente em Goiana: monumento a Maria Camarao,
heroina de Tejucuapo na expulsao dos holandeses, no século XVII

Foto: Mario Henrique Ladosky
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Foto 12 - Tradi¢ao de luta em Goiana se mantém no Clube
Trincheira Futebol Clube, em Tejucupapo

Foto: Mario Henrique Ladosky
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Foto 13 - Apresentacao teatral da luta das Heroinas de Tejucupapo
conta os holandeses, no século XVII
Fonte: https://www.google.com.br/search?hl=p-

t-BR&authuser=0&tbm=isch&source=hp&biw=1366&bih=625&ei=6eXcXbnnFc-
G450UPnaGUsA8&qg=apresenta%C3%A7%C3%A30+teatral +das+Hero%C3%AD-
nas+de+Tejucupapo&og=apresenta%C3%A7%C3%A30+teatral+das+Hero%C3%AD-
nas+de+Tejucupapo&gs 1=img.3...1695.24564..25809...0.0..0.214.8189.0j44i3......0....1..
gws-wiz-img....... 0j0i3j0i5i30j0i8i30j0i24j0i30.EZaKzWSS2r4 &ved =0ahUKEwj5 6-Zvo-
fmAhVBHLKGHZO0QBfYQ4dUDCAY &uact=>5#imgrc=PVU1phoHxgrV M:

Foto: Nio identificado

Foto 14: Plateia do teatro da batalha das Heroinas de Tejucupapo
Fonte: https://blogtejucupaponoticias.blogspot.com/2018/05/
festa-das-heroinas-de-tejucupapo.html
Foto: Nao identificado
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Foto 15 - 1 Caminhada dos Terreiros em Goiana, em defesa do respeito e igualdade,
realizado em 30/04/2019 tendo ao fundo a Igreja de Nossa Senhora do Rosario dos
Brancos.

Foto: Mario Henrique Ladosky

Foto 16 — Antiga vila operaria da Fabrica de Tecidos da cidade de Goiana.
Foto: Valéria Costa Aldeci de Oliveira (agosto de 2016).
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Foto 17 - Reserva Acau-Goiana, vista da comunidade quilombola de Sao Lourengo
Foto: Mario Henrique Ladosky

Foto 18 — Atividade de pesca artesanal em Tejucupapo

Foto: Mario Henrique Ladosky
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Foto 19 — Moradia de pescador em Tejucupapo
Foto: Mario Henrique Ladosky

Foto 20 — Acampamento do MST na antiga Usina Maravilha

Foto: Mario Henrique Ladosky
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Foto 21 - O conjunto da Fiagdo de Tecidos Goiana — FITEG
Fonte: http://adgoiana.pe.gov.br/?page_id=73

Foto 22 - Casario colonial que abriga atualmente a sede da prefeitura de Goiana
Fonte: http://adgoiana.pe.gov.br/?page_id=73


http://adgoiana.pe.gov.br/?page_id=73
http://adgoiana.pe.gov.br/?page_id=73

Foto 23 - Igreja Nossa Senhora do Rosério dos Homens Pretos

Fonte: https://sanctuaria.art/2015/07/23/igreja-de-nossa-
senhora-do-rosario-dos-pretos-goiana-pe

Foto 24 - Goiana se caracteriza também por ser um centro do artesanato em ceramica.
Obra “Anjo cangaceiro”, do artesdo goianense Zé do Carmo, uma das referéncias culturais
de Pernambuco, seria presenteada ao papa Joao Paulo II. Foto: Alexandre Veloso.

Fonte: http://artepopularbrasil.blogspot.com/2011/02/ze-do-carmo.html
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http://artepopularbrasil.blogspot.com/2011/02/ze-do-carmo.html
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0S REGIMES AUTOMOTIVOS
E A ACAO SINDICAL DOS
METALURGICOS DO ABC NA
CONFIGURACAO DA POLITICA
INDUSTRIAL
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Jonas Tomazi Bicev

Introducao: a trajetodria da politica industrial
no setor automotivo

A regido do Grande ABC é composta por sete municipios do
Estado de Sao Paulo (Santo André, Sio Bernardo do Campo, Sao
Caetano do Sul, Diadema, Mauad, Ribeirao Pires e Rio Grande da
Serra), onde residem atualmente 2,7 milhdes de pessoas. Dotada
de uma rede densa de rodovias e ferrovias — uma heranca da eco-
nomia do café — que interligam a capital paulista (20 km) ao Porto
de Santos (50 km), durante as décadas de 1960 e 1990, a regido
expandiu a sua infraestrutura urbana industrial ao receber os prin-
cipais investimentos das montadoras estrangeiras, que iniciaram
a produgio brasileira de veiculos e autopegas: General Motors
(unidade em atividade desde 1927); Mercedes-Benz (1956);
Volkswagen Anchieta (1957); Scania (1962); Toyota (1962); Ford
(1967, quando adquiriu as opera¢des da Willys Overland).

Nesse periodo inicial, a partir de politicas protecionistas e dos
incentivos as exportagdes, a producdo brasileira de veiculos leves
e pesados cresceu, com pequenas oscilagdes, até 1978, quando, ja
favorecida pela chegada da Fiat (Betim/MG) e da Volvo (Curitiba/
PR) - ambas as fabricas, inauguradas em 1976 — superou pela
primeira vez a marca de 1 milhdo de unidades (SHAPIRO, 1997;
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ADDIS, 1997). As ag¢des politicas, porém, que sustentavam o
desenvolvimento econdmico durante o periodo da ditadura militar
(1964-1985) e o crescimento da participagao dos veiculos brasilei-
ros no mercado mundial (financiamento externo, autoritarismo das
chefias, repressao e arrocho salarial dos trabalhadores) demonstra-
vam limites e provocavam crescente insatisfagdo entre os empre-
gados das montadoras. Conforme destacou Rodrigues (1990), o
movimento operdrio, no seu cotidiano, em todos esses anos de
regime autoritario [1969-1977], foi elaborando a resisténcia nos
pequenos embates: “luta para conseguir a parada de 15 minutos
para o café; contra as chefias mais autoritdrias; contra atraso de
pagamento; pela diminui¢ao do ritmo de trabalho; por aumentos
salariais, etc. Foram estas pequenas lutas no dia-a-dia fabril que, de
certo modo, possibilitaram o surgimento do movimento grevista de
1978” (RODRIGUES, 1990, p.49).

Esse trabalho didrio e “mitido”, desenvolvido, na época, pelas
liderancgas do sindicato dos metaltrgicos de Sao Bernardo do Campo
e Diadema e pelas oposi¢des sindicais’, foi decisivo para que a partir
da greve da Scania, deflagrada em 12 de maio de 1978, uma onda de
greves e paralisa¢oes se difundisse das industrias do Grande ABC
para todo o Estado de Sao Paulo, propagando-se, em seguida, para
outros polos de concentra¢ao industrial do Brasil. Entre os fato-
res que explicam a capilaridade do movimento e o reconhecimento
social alcangado, Rodrigues (1997) destaca a capacidade das agbes
sindicais expressarem uma luta mais geral por direitos de cidadania

1 Marco Aurélio Santana (2018) ressalta que “ao longo de todo o periodo dita-
torial a classe trabalhadora ndo deixou de atuar, de uma forma ou de outra,
como sempre, por dentro ou por fora de suas entidades representativas”
(SANTANA, 2018, p.23). Apesar dos metaltrgicos do ABC terem adquirido
maior visibilidade publica durante o ciclo de greves de 1978-1980, o autor
destaca outros exemplos em que a agéncia dos trabalhadores se manifestou,
como as greves dos metalurgicos de Osasco e Contagem, ocorridas em 1968
(ou seja, dez anos antes das greves do ABC), e a atuagdo dos bancarios de
Porto Alegre e petroleiros de Paulinia, que também se destacaram a partir de
1978.
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no interior da sociedade, pois além da questao da “superexploragao
do trabalho” (ANTUNES, 1988) e da “resisténcia operaria contra o
processo de trabalho capitalista” (MARONI, 1982), havia uma ideia
de “dignidade violentada” — entendida “como um profundo senti-
mento de injustica, exclusao e humilha¢do cotidiana” (ABRAMO,
1999, p.30) — que perpassava o cotidiano fabril, o bairro, a questao
da moradia, bem como representava a afirma¢ao de uma classe tra-
balhadora que desejava participar e interferir ativamente no pro-
cesso de transi¢ao politica por que passava o pais (RODRIGUES,
1997)2.

Dentre as consequéncias duradouras dos experimentos organi-
zativos e mobilizatérios gestados no ciclo de greves de 1978-1980,
destacam-se um partido de marcada extra¢ao operaria e sindical (o
Partido dos Trabalhadores, fundado em 1980) e uma central sindical
de abrangéncia nacional (a CUT, fundada em 1983). Inicialmente
ancorado na ascensao do movimento sindical e popular, em menos
de uma década de existéncia, o PT alcangou resultados eleitorais sig-
nificativos, credenciando-se para, na elei¢io presidencial de 1989, ja
se colocar como uma possivel alternativa de poder (RODRIGUES e
SANTANA, 2018, p.9). Em rela¢ao a CUT, sua atua¢ao privilegiou
inicialmente o conflito, capaz de ampliar solidariedades, fortalecer

2 Para Armando Boito Jr. (1994), a participag¢io direta da dire¢do do Sindicato
dos Metaltrgicos do ABC no movimento grevista sé ocorreu, contudo, a
medida que as greves ganhavam amplitude e a repressdo do regime aumen-
tava. Conforme as palavras do autor: “Em 1978, o movimento surgira fora do
sindicato oficial, na forma de greves por empresa, e a diretoria do sindicato
funcionou como mera intermedidria entre as empresas e os grevistas [...]. Em
1979, a diretoria do sindicato oficial, talvez compelida pelo fato de represen-
tar legalmente todos os metaltrgicos de Sio Bernardo do Campo e Diadema,
ampliou a base do movimento, organizando uma greve geral de toda a cate-
goria metaltrgica. O regime militar reagiu de forma dura [...]. Num quadro
de dificuldades inesperadas, os dirigentes sindicais foram langados para o
centro da luta politica e, talvez até para a sua surpresa, puderam contar com
o apoio ativo do que havia de organizado no campo popular e com uma certa
cobertura da oposicao burguesa” (BOITO JR, 1994, p.24).
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sindicatos e expandir a organizagao, a partir de um discurso critico a
politica econdmica do governo e as intervencdes feitas pelo Estado
nas negociagoes coletivas (isto é, em defesa do direito de greve, da
organizacao dos trabalhadores nos locais de trabalho e da nego-
ciacdo direta com o patronato) (ALMEIDA, 1982). No momento
poés-redemocratiza¢do, entretanto, razoes de ordem pratica e o con-
texto de recessao econdmica geraram uma crescente “acomodagio”
ao arcabouco legal que regulava as rela¢des de trabalho no Brasil (a
estrutura sindical) e o fortalecimento de uma postura mais propo-
sitiva, de negocia¢do e didlogo com representantes do Estado e do
capital (RODRIGUES, 1997).

No caso do setor automotivo, a partir de 1983, o sucesso dos
automoveis japoneses no mercado norte-americano e europeu
reduziu o prestigio das unidades industriais brasileiras na estraté-
gia global de suas matrizes. As empresas transnacionais voltaram
a investir em seus territérios de origem — os quais concentravam
os laboratérios de ciéncia e tecnologia — a0 mesmo tempo em que
inauguraram fabricas em regides de fraca tradicdo sindical, com
a inten¢io de recuperar o espa¢o perdido nos mercados centrais
(ARBIX, 1996, p.39).

A industria brasileira, dependente de financiamento externo
para se desenvolver, encontrou dificuldades para acompanhar
as inovagdes e o incremento tecnolégico que caracterizavam os
motores, 0s acessOrios, o design e o processo produtivo dos vei-
culos importados. Apds anos de protecionismo e de exportagdes
que se mantinham competitivas pelo baixo custo do trabalho e
pelos incentivos governamentais, no inicio dos anos 1990, o mer-
cado brasileiro de automoveis era dominado por veiculos tecno-
logicamente defasados e precos elevados, com valores que, para
o mercado interno, superavam a média verificada em outros pai-
ses produtores. A partir da elei¢ao de Fernando Collor de Mello
para a presidéncia da Republica (cargo que exerceu entre margo
de 1990 e outubro de 1992) e o inicio das politicas de abertura
comercial e econdmica, os trabalhadores e os sindicalistas do
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setor automotivo do ABC passaram a conviver com o desem-
prego e a recorrente ameaca de fechamento de fabricas e grandes
unidades industriais.

A experiéncia das Camaras Setoriais na primeira
metade dos anos 1990

Para superar as dificuldades do periodo de recessao econo-
mica, inflacdo e atrair novos investimentos das matrizes — capa-
zes de reestruturar a cadeia de producdo doméstica e aproximar
os veiculos nacionais da tecnologia dos importados — a solugao
encontrada pelas liderancas politicas do governo federal, técnicos,
empresdrios e trabalhadores do setor automotivo foi o refor¢o do
didlogo e da negociacao estabelecida nas Camaras Setoriais. A par-
tir do primeiro acordo (de 26 de marco de 1992), que estabeleceu
uma redugio total de 22% nos precos dos automoveis, valida por
90 dias - isto é, reducao de 6% do imposto federal (IPI); 6% do
imposto estadual (ICMS); 4,5% da margem de lucros das monta-
doras, 3% das autopegas e 2,5% das concessiondrias — as vendas
no mercado interno cresceram 143% entre 1992 e 1993, o que
representou para o setor automotivo a passagem de um fatura-
mento de US$ 18,8 bilhdes para US$ 21,3 bilhdes (ANFAVEA,
2018; ARBIX, 1996).

A iniciativa interrompeu as demissoes na induastria e indicou
o potencial de crescimento do mercado brasileiro. Por essa razao,
ja sob a presidéncia de Itamar Franco (outubro/1992 - dezem-
bro/1994), um segundo acordo foi assinado em 15 de fevereiro de
1993. Nele, estabeleceram-se metas mais audaciosas de investi-
mentos (US$ 20 bilhdes em sete anos), de emprego (91 mil postos
de trabalho) e a promessa de um aumento real aos trabalhadores de
20%, escalonados em trés parcelas: 6,27% em abril de 1993, abril
de 1994 e fevereiro de 1995. Apesar dos resultados positivos alcan-
¢ados em relagdo a produtividade (quando o Brasil ultrapassou a
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marca de 1,5 milhdes de veiculos produzidos), o investimento e o
emprego ficaram bem abaixo do esperado®.

A literatura sociolégica reconheceu a inovagao das Camaras
Setoriais em relacdo ao processo de formulagido e tomada de deci-
sdo politica predominante na época. Ao contrario do corporati-
vismo varguista, durante as cdmaras: “O Estado ndo apareceu como
agente neutro, chamado a mediar conflitos privados respaldado na
isencdo formal que a legislagao trabalhista lhe confere. Aparece,
isto sim, como parte que tinha a perder ou a ganhar com o acordo,
como um terceiro interessado. Trata-se da negocia¢ao entre entida-
des representativas e autobnomas da sociedade civil e um Estado que
as reconhece como auténomas e representativas, € nao mais como
o seu apéndice” (CARDOSO e COMIN, 1995, p.412). Conforme
destacou Mello e Silva (2000), as cAmaras setoriais inovavam em
relagdo ao sistema brasileiro de relagcdes de trabalho, por experi-
mentar uma negocia¢iao de velho estilo neocorporativista ou fordista
— num ambiente, onde este ultimo nunca havia se desenvolvido
(SILVA, 2000, p.54).

Dilemas e limites das negocia¢bes, porém, também foram
identificados. Apesar de romperem com o velho modelo autoritario
e bipartite de politica industrial do velho corporativismo de Estado,
para um segmento da literatura (BOITO JR, 1994), os acordos do
setor automotivo indicavam a consolida¢gdo de um novo corporati-
vismo, o corporativismo setorial, no qual os sindicatos representam
os interesses das fragdes de classe ou coletivos de trabalhadores mais
organizados no interior da categoria ou setor econdmico (como os
operarios das montadoras de automoveis, entre os metaldrgicos; ou
os funcionarios dos bancos publicos, entre os bancdrios). Nessas

3 No segundo acordo, com a coordenacgio dos trabalhos feita pelo entdo Ministro
da Industria e Comércio, José Eduardo Andrade Vieira, a cAmara contou com
uma participagdo mais ampla dos trabalhadores. Pela CUT, além dos meta-
largicos do ABC, participaram as liderangas da CNM; a Forga Sindical foi
representada pelo seu presidente Luiz Antoénio Medeiros, assim como a CGT,
que também enviou representantes.
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fragdes, a identidade socioecondmica dos trabalhadores nem sem-
pre coincide com o quadro legal da estrutura corporativa, sendo,
em geral, mais restrita que a categoria e mais ampla que a base
municipal do sindicato oficial (BOITO JR, 1994, p.27)*.

Além disso, problemas como as dificuldades das negociagcoes
(das 26 camaras projetadas, apenas constru¢ao naval, maquinas/
equipamentos agricolas e setor automotivo lograram acordos); os
conflitos internos a categoria; a modera¢ao do discurso e das rei-
vindica¢des trabalhistasjustificavam uma leitura critica dos resul-
tados e do alcance dos acordos (BOITO JR, 1996, p.96-97). Assim,
mesmo entre as correntes que enfatizam os aspectos positivos e
democraticos, a experiéncia foi definida como um corporatismo de
médio alcance (mesocorporatismo), institucionalizado (isto é, regula-
mentado por Lei), semipublico e tripartite (pelo menos nos setores
sindicalmente mais organizados, como no automotivo e nos quimi-
cos) (SILVA, 2000; ARBIX, 1996).

Entre as liderancas do sindicato dos metalargicos do ABC, as
camaras setoriais sao descritas ainda hoje como uma experiéncia
de negociagao predominantemente positiva, decisiva para reto-
mada da produgado e para a continuidade da industria automotiva
na regido. Para os sindicalistas, os limites encontrados, como no
caso das importagdes de maquindrios, por exemplo — que, segundo
Boito Jr. (1996), opunha metaldrgicos do setor automotivo e meta-
largicos do setor nacional de bens de capital — surgiram da resistén-
cia das montadoras em adquirir mais de 60% de seus componentes
(autopegas) e 40% dos bens de capital das industrias instaladas no
Brasil (GONCALVES JR., 1993 apud CEBRAP, 1994, p.24).

4 Para o autor, a semelhanca dos “contratos coletivos de trabalho”, os acordos
setoriais permitiam que os grupos mais organizados e mobilizados dos sin-
dicatos alcancassem melhores saldrios e condi¢des de trabalho, sem gene-
raliza-las por toda categoria legal, contribuindo, assim, para um aumento
da desigualdade no mercado de trabalho. O autor chama esse fendmeno de
egoismo de fragdo (BOITO JR, 1996).
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Ademais, o préprio sindicato dos metaltrgicos do ABC, auxi-
liado pelo DIEESE, demonstrou na época que a reduc¢ao do IPI
(Imposto sobre Produtos Industrializados) e do ICMS (Imposto
sobre a Circulagio de Mercadorias e Servicos) favoreceu o cres-
cimento da arrecadagio por parte do poder publico, contrariando
as projecOes negativas feitas por Franco (1993). Nesse caso, apos
uma primeira reduc¢do na aliquota média do IPI dos automdveis de
25,8% para 19,8% (1° acordo), e, mais tarde, uma nova reducio,
mantendo-se em 10,5% (2° acordo), a arrecada¢do de impostos
federais aumentou de US$ 129 milhdes em 1992 para US$ 199
milhdes em 1993 e US$ 250 milhdes em 1994 (DIEESE, 1999,
p.-4). O mesmo ocorreu com o ICMS do Estado de Sao Paulo (que,
em meados dos anos 1990, concentrava 70% da produ¢ao nacio-
nal de veiculos e 80% das vendas), o qual se elevou de US$ 46,9
milhdes em 1992 para US$ 97 milhdes no terceiro trimestre de
1994 (ARBIX, 1996, p.142).

Apesar dos resultados politicos e econdmicos satisfatérios —
resultantes do aumento das escalas das vendas e da produgao dos
automéveis — entre o final do governo Itamar Franco e o inicio do
primeiro mandato presidencial de Fernando Henrique Cardoso
(1995-1998), as camaras setoriais foram praticamente esvaziadas
em fun¢do do descompasso entre as acdes politicas do governo e a
gestao macroecondmica estabelecida pelo Ministério da Fazenda.
Com o discurso de combate aos oligopdlios e a necessidade de con-
ter a inflagdo, agbes como a proibi¢do temporaria dos aumentos de
salarios e a reduc¢ao dos impostos sobre importagdes de veiculos —
de 85% para 35% (junho de 1993), sendo, em seguida (setembro
de 1994), fixados em 20% ad valorem — prejudicaram a implemen-
tacdo e a continuidade dos acordos. Além disso, a auséncia dos
trabalhadores da negociagdo do carro popular — realizada direta-
mente pelo Presidente da Republica, Itamar Franco, e os diretores
da Autolatina (joint venture entre a Ford e a Volkswagen) — abalou a
confianca entre os atores (ANDERSON, 1999).
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A Guerra Fiscal entre os Estados e as estratégias
da industria automotiva nos anos neoliberais

Uma nova politica para o setor automotivo seria discutida e
implementada somente, em dezembro de 1995, quando pressio-
nado pelo crescimento do desemprego, pela ameaca de desindus-
trializacao parcial do pais e pelos sucessivos saldos negativos na
balanga comercial® — decorrentes da apreciagdo cambial, em que se
ancorava o Plano Real e da fuga de capitais ocorridas apds a crise do
México (margo de 1995) — o governo Fernando Henrique Cardoso
(1995-1998) anunciou uma politica de reafirmacdo industrial, o
Novo Regime Automotivo, que aumentou as aliquotas de importa-
¢ao dos veiculos de 20% para 70% e concedeu por um periodo de
quatro anos (dezembro/1995 a dezembro/1999) vantagens as mon-
tadoras ja instaladas no pais. Estas tltimas — desde que alcangassem
um indice de nacionaliza¢ao dos veiculos de 60% e exportassem
uma nova unidade, para cada unidade importada — eram autorizadas
a importar com tarifa especial de 35%. Meses depois, apds os pro-
testos de Japao, Unido Europeia e Argentina na OMC, o Brasil foi
forcado a flexibilizar os critérios de elegibilidade ao programa: redu-
ziram-se os indices de conteddo nacional e a vinculagiao das impor-
tacoes as exportagdes (ou seja, podia se importar mais do que se
vendia ao exterior); porém, somente as montadoras com produ¢io
industrial brasileira preservaram o direito de importar automoveis

5 Os déficits na balanga comercial, iniciados em novembro de 1994, preocu-
param o governo federal, pois desde 1987 os saldos eram positivos (reflexos
da politica econémica anterior, nacional desenvolvimentista, concentrada na
criagio de saldos crescentes e divisas necessarias ao pagamento do servico da
divida externa). Entre os anos de 1994 e 1995 (jan. a dez.), a balanga comer-
cial brasileira passou de um superavit de US$ 10,4 bilhes para um déficit
de US$ 3,2 bilhdes. Entre os fatores responsaveis pela reversao dos saldos, a
literatura apontou o efeito combinado da apreciagdo cambial com o aumento
da demanda interna (em fun¢io do aumento do poder de compra e da renda
disponivel no inicio do Plano Real) e a redug¢io das tarifas de importagao
(SALLUM JR., 2000; NOBRE e FREIRE, 1998; BEDE, 1997).
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a uma taxa de 35% (mantendo, assim, as aliquotas de 70% para as
demais empresas) (CARDOSO, 2006; SALLUM JR., 2000)°.

Além da prote¢do e dos estimulos federais, o setor automotivo
também foi beneficiado pelos incentivos fiscais dos estados e muni-
cipios, os quais, auxiliados pela atuagao de consultorias privadas e
recursos obtidos com a privatizacdo de empresas publicas locais,
intensificaram uma “guerra fiscal” que, segundo Arbix (2006), partiu
da oferta de incentivos locais ja disseminados no pais (como doagao
de terrenos, financiamentos a juros subsidiados, isen¢ao de IPTU e
outros tributos locais por periodos superiores a uma década) até a
participa¢do no investimento e recompensas em dinheiro, a titulo
de capital de giro e infraestrutura — como ocorreu no Rio Grande
do Sul, quando o governo do Estado pagou US$ 252 milhdes a GM,
dois anos antes da produg¢iao do primeiro automoével em Gravatai.

6 De acordo com Marco Aurélio Bedé (1997), apesar da complementaridade
da produgio automotiva dos dois principais paises do Mercosul — Brasil,
especializando-se em veiculos mais compactos, de menor valor unitario, e a
Argentina, especializando-se na produ¢io de automoéveis médios, de maior
poténcia —, o regime automotivo brasileiro foi uma resposta ao crescimento
das importagdes e ao regime automotivo argentino. Enquanto no Brasil, entre
1990 e 1994, predominou uma estratégia de liberalizacio da importacio de
veiculos, com o estabelecimento de um cronograma de redugao tarifdria, na
Argentina, desde o final de 1991, vigorou um sistema de cotas de importa-
¢do para os veiculos automotores (que variou de 8 a 13% do total de uni-
dades produzidas anualmente naquele pais) e uma aliquota de importagao
de autopegas e bens de capital de apenas 2%, desde que para cada ddlar de
importacio, fosse exportado um délar em produtos automotivos (BEDE,
1997, p.377). Ainda que os automéveis argentinos representassem menos
de 4% das importa¢des brasileiras de veiculos, o Brasil utilizou na OMC o
argumento de que seu regime automotivo apenas adaptava a sua produc¢io as
regras vigentes em outros paises do Mercosul, conseguindo assim preservar
os principais pontos de sua politica. Do lado argentino, porém, o que mais
incomodou nio foram tanto as regras do regime automotivo brasileiro, ja que
os dois paises planejavam unificar seus respectivos programas em janeiro de
2000, mas, sim, o pacote de incentivos fiscais anunciado pelo governo brasi-
leiro em agosto de 1996, que objetivava atrair investimentos das montadoras
para as regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste do Brasil (CARDOSO, 2006;
SALLUM JR., 2000; BEDE, 1997).
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De acordo com Nobre e Freire (1998), a crescente escala dos sub-
sidios foi “tolerada” na época pelo governo federal por servir como
uma “valvula de escape politica (para os estados) e econémica (para
as empresas, aliviadas por poderem baratear o custo do ajuste ou de
sua implantacdo no pais)” (NOBRE e FREIRE, 1998, p.137).

O momento de maior disputa politica e econdmica entre 0s
Estados da Federagdo ocorreu apds a desisténcia da Ford de se ins-
talar no Rio Grande do Sul para, em seguida, anunciar a constru-
¢ao de uma nova unidade industrial no municipio de Camagari, no
Estado da Bahia, em que, além dos incentivos locais, a empresa
beneficiou-se da prorrogacao dos incentivos federais para o desen-
volvimento do Nordeste. Além dos danos econémicos e politicos
gerados ao governo do Estado e a populagdo do Rio Grande do
Sul, esse fato evidenciou os limites da competi¢ao por investimen-
tos, em que o desenvolvimento de uma unidade da federagao pode
se dar a custa de outra, sendo, portanto, menos expressivo para o
desenvolvimento da nagdo como um todo (ARBIX, 2006, p.47-48).

A partir de uma politica, portanto, baseada em incentivos fiscais
e na vinculacao das importagdes de veiculos aos novos investimen-
tos ou a amplia¢ao da producdo nacional, durante os dois mandatos
presidenciais de FHC (1995-1998; 1999-2002), quatorze fabricas de
automoveis foram inauguradas no Brasil: Volkswagen (S3ao Carlos/
SP e Resende/R]), Honda (Sumaré/SP), Mitsubishi (Catalao/
GO), Chrysler (Campo Largo/PR), Toyota (Indaiatuba/SP), Troller
(Horizonte/CE), Renault (motores e automoveis, Sao José dos
Pinhais/PR), VW/Audi (Sao José dos Pinhais/PR), Mercedes-Benz
(Juiz de Fora/MG), GM (Gravatai/RS), Peugeot/Citroén (Porto
Real/R]) e Ford (Camacari/BA). De um total de US$ 17,2 bilhoes de
investimentos previstos pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES) — dos quais US$ 11,7 bilhdes corres-
pondentes a projetos das montadoras ja instaladas —, até o ano 2000,
pouco mais de US$ 12 bilhdes tinham sido efetivamente investidos,
configurando, assim, um padrdo consistente de reespacializagao e
reestruturacao produtiva (CARDOSO, 2006, p.82).

-219 -



Um dos efeitos paradoxais da entrada em funcionamento das
novas fabricas de automéveis foi a reducao liquida do emprego no
setor como um todo no pais. Segundo Cardoso (2006), em geral
as novas unidades eram organizadas em moédulos produtivos, em
redes de fornecedores e novas tecnologias (robds e computadores)
que, apesar de elevarem a produtividade, eram poupadores de mao
de obra’. Essas altera¢gdes imediatamente impuseram pressoes por
reducao de custos as fabricas antigas, localizadas no ABC, as quais
“na impossibilidade de se darem via cortes nos salarios nominais,
operaram pela redu¢do do emprego e aumento dos investimentos
tecnologicos, [0os quais] também sao poupadores de forca de traba-
lho” (CARDOSO, 2006, p.97).

Ao lado da industria automobilistica, o setor produtor de auto-
pecas, fornecedor de acessérios e componentes, sentiu imediata-
mente os efeitos da abertura econémica e do regime automotivo
(de 1996 a 1999) sobre o emprego e o controle do capital. Havia
um entendimento entre os estudiosos das associagdes empresariais
e técnicos do governo de que a hierarquia na cadeia era coman-
dada pelas montadoras de veiculos, pois, apesar da importancia

7 Nessa época, o exemplo mais extremo de organizac¢io da produ¢ao em “médu-
los produtivos” se deu na fabrica de caminhGes e 6nibus da Volkswagen,
Resende/R], inaugurada em 1996. Organizada a partir do conceito de “consér-
cio modular”, os fornecedores atuam na fabrica como parceiros no financia-
mento das instalagOes, na organizagdo e na montagem das pegas em unidades
paralelas no préprio local; assim, das 1.500 pessoas empregadas, apenas 200
eram empregados diretos da VW e 1.300 estariam trabalhando para sete
empresas subcontratadas: chassis, Iochpe-Maxion; eixos e rodas, Meritor;
pneus, Remon; motores, Powertrain (MWM e Cummings); cabine, Siemens-
VDO; estamparia, Delga; e pintura, Carese (ABREU, BEYNON, RAMALHO,
2000, p.73-74). Embora poucas fabricas no Brasil compartilhem tanto a res-
ponsabilidade e os riscos do empreendimento (como o faz a VW/Resende),
outros exemplos de sele¢do, aproximacao e transferéncia crescente de etapas
produtivas aos fornecedores externos se deram na formagao de “condominios
industriais” na FIAT Betim/MG; GM (Sao José dos Campos/SP; Sdo Caetano
do Sul/SP e Gravatai/RS); Ford (Sao Bernardo do Campo/SP e Camagari/BA)
e VW (S3o Bernardo do Campo/SP e Sao José dos Pinhais/PR).
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das fabricas de autopecas para o emprego e para as exportacoes
brasileiras, eram os grandes grupos transnacionais que comanda-
vam o0s investimentos e, consequentemente, a expansao da pro-
ducdo. Desse modo, para viabilizar a estratégia de global sourcing
das montadoras, concomitante ao aumento na tributacao dos vei-
culos importados (fixados em 70% para as empresas sem fabricas
no Brasil), as aliquotas de importagao de autopegas cairam de 17%
para, em média, 2,5% (BEDE, 1997, p-383). Isso, em um primeiro
momento, impactou negativamente o emprego no setor — entre
1997 e 1998, o setor de cabines, carrocerias e autopegas perdeu
23,4 mil postos de trabalho — porém, a partir do ano 2000, verifica-
se uma retomada das contratagdes, estimuladas tanto pela recupe-
racdo gradual da producio, quanto pelo investimento das empresas
de autopecas globais, que adquirem o controle das empresas nacio-
nais e/ou inauguram unidades industriais proximas as novas fabri-
cas de automoveis.
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Figura 1 - Estoque de emprego formal na industria de cabines, carrocerias, autopecas e
na industria automobilistica. Brasil (vinculos ativos no dia 31/12)

Fonte: RAIS. MTb. Anos selecionados. Elaboragdo prépria.
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Diferentemente do que ocorreu nas cimaras setoriais, no caso
do regime automotivo, a participagdo dos trabalhadores organiza-
dos (com a excegao dos sindicatos da Forga Sindical, privilegiada na
interlocu¢ao com o governo) foi reduzida, aproximando a politica
setorial do governo FHC de um modelo tecnocrata de construgio
e introdugdo de politica publica. A participagao dos sindicalistas
de diversas centrais (inclusive da CUT) deu-se majoritariamente
em politicas horizontais — cujo critério era a empregabilidade,
como na gestdo e implementagao do Plano Nacional de Formagdo
Profissional (o Planfor) (GUIMARAES, COMIN E LEITE, 2001).

No caso dos metaltargicos do ABC (protagonistas entre os tra-
balhadores nas discussdes das cidmaras setoriais), o didlogo com
o governo federal foi prejudicado pela repressio governamental
empregada na greve dos petroleiros e pelos efeitos da dispersiao
industrial, que reacendeu um momento de agita¢ao trabalhista na
regido. Nesse periodo, em mais de uma oportunidade, as principais
montadoras de automédveis demonstraram a intencao de se retira-
rem do ABC, sendo os casos de maior destaque os da Ford Taboao
(dez/1998) e da Volkswagen Anchieta (nov/2001) — ambas locali-
zadas em Sao Bernardo do Campo/SP —, com ampla repercussao no
meio académico e na imprensa.

Respeitadas as diferentes culturas organizacionais, nos exem-
plos da Ford e Volkswagen, os trabalhadores, a partir da negociagao

8 Segundo Guimaraes, Comin e Leite (2001), a partir do governo FHC, os repre-
sentantes sindicais dos trabalhadores — ao lado dos representantes patronais
e do governo — participaram ativamente da gestao e da constru¢ao de progra-
mas de gera¢do de emprego, renda e de qualificagdo profissional, financiados
pelo Fundo de Amparo ao Trabalhador. Os autores citam dois exemplos, o
projeto Integrar, gerido pela Confederacao Nacional de Metaldrgicos da CUT
e o Plano Nacional de Formac¢ao Profissional (o Planfor). Entre 1996 até o
final de 1998, o projeto Integrar havia atendido 205 mil pessoas, com uni-
dades em nove estados da Federagdo. Ja o Planfor, a partir de um investi-
mento de R$ 226 milhoes, alcancou, no ano de 1996, a marca de mais de 1,3
milhdo de pessoas, o equivalente a um gasto de R$ 190,00 por aluno treinado
(GUIMARAES et al., 2001, p.442-445).
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estabelecida pelo Sindicato dos Metaltrgicos do ABC com a diregao
local e mundial das empresas, conseguiram conter e gerenciar as
demissoes de acordo com as seguintes ac¢oes: flexibiliza¢do das jor-
nadas (banco de horas, estabelecido com base na confianca na Ford
e formalizado em acordo coletivo na VW); redu¢ao do tempo de
trabalho (turno tinico na Ford e a semana de 4 dias na VW); incre-
mento das formas de remunerac¢io variavel (PLR, bénus); novas
técnicas de gestdo da producao (baseadas no conceito de células
de produgio e equipes de trabalho)’; terceirizacdes dos servicos
auxiliares; regulamentacao dos layoffs e Programas de Demissao
Voluntdria.

A partir da experiéncia acumulada nas negociagdes tripartites,
estabelecida no periodo das camaras setoriais, e nos acordos com
as matrizes das empresas para viabilizar a continuidade dos inves-
timentos da industria automotiva em Sao Bernardo do Campo, a
vitdria de Luiz Indcio Lula da Silva nas eleicoes presidenciais de
outubro de 2002 ofereceu aos metaldrgicos do ABC, em sua maio-
ria representados na CUT pela corrente Articulagio Sindical, a pos-
sibilidade de voltarem a influenciar os objetivos da politica publica
e contornar os limites impostos a a¢ao dos sindicatos e ao seu pro-
jeto de desenvolvimento (prote¢dao da industria instalada no pais,
valorizagio do saldrio minimo, do emprego registrado e da negocia-
¢ao coletiva) por meio da participagio organica dos trabalhadores
na gestao dos negdécios do Estado (CARDOSO e GINDIN, 2017,
p-22). No caso dos setores organizados da CUT, essa participa¢ao

9 As células de produgao consistem na organizagao do trabalho em equipes ou
grupos semiauténomos, que visam promover maior integragdo e satisfacao
dos empregados no processo produtivo. Em geral, sio compostas pela figura
do lider (encarregado de administrar, otimizar e integrar o pessoal com a tec-
nologia e o processo); o monitor (encarregado de instruir os novos membros
da equipe, estabelecer a comunicag¢do, coordenar a evolu¢io das metas, das
atividades e suprir auséncias); e, por fim, os operadores (encarregados de cum-
prir o volume de producio e retrabalho, assegurar a qualidade e quando pos-
sivel propor altera¢des de melhoria).
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se deu em grande medida pelo sucesso eleitoral dos quadros sin-
dicais filiados principalmente ao PT e pela atuagao dos sindicalis-
tas nos foruns de discussdes sobre politicas publicas (COLOMBI,
2017), conselho de administra¢ao das estatais e fundos de pensao
(JARDIM, 2007).

Governo Lula e a recuperacao do setor automotivo do ABC

Apds um momento inicial de dificuldades politicas e desem-
prego elevado, decorrentes de um ajuste fiscal promovido no pri-
meiro ano e do compromisso assumido pelo PT em subordinar
os investimentos publicos e sociais as exigéncias da estabilidade
macroecondmica — isto é, as exigéncias do regime de metas de
inflagao, cambio flutuante e superdvit primdario —, a partir de 2004,
favorecido pelo contexto externo favoravel as exportagdes brasi-
leiras (“boom das commodities”), o Brasil retomou uma trajetéria de
crescimento econdmico e o consumo de bens duraveis, entre eles
os automoveis, reagiu positivamente as politicas governamentais
de estimulo a demanda doméstica como as politicas de expansao de
crédito, do emprego com carteira assinada, a valorizacao do saldrio
minimo e, mais tarde, a retomada dos investimentos publicos em
infraestrutura fisica e social (CARVALHO, 2018; SINGER, 2012).

Durante uma cerimoénia de inauguragao das obras do Programa
de Aceleracao do Crescimento (PAC) no municipio de Araraquara/
SP, ao discutir a recuperagao do setor automotivo verificada em seu
governo, o proprio presidente Lula afirmou:

Eu me lembro quando eu tomei posse a industria
automobilistica me procurou dizendo: “nds esta-
mos quebrados, temos muita empresa querendo
ir embora”. E ontem eu recebi uma carta: eles sai-
ram de 2 milhdes e 200 mil carros, e estdao prome-
tendo produzir 4 milhdes de carros em 2009. Qual
foi o milagre? O milagre foi uma coisa que a gente
vinha dizendo para eles ha 20 anos: com 24 meses
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de prestacao, sé pode comprar carro o setor da
classe média. Se vocés quiserem que o pobre com-
pre um carro, aumentem o numero de prestagoes,
porque o pobre nio olha o custo final, ele olha
se a prestagdo cabe no holerite dele, se cabe no
bolso dele (Discurso do Presidente da Republica
Luiz Indcio Lula da Silva. Cerimdnia de inicio das
obras do PAC. Araraquara, SP, 14/03/2008)°.

Inicialmente, o governo Lula adotou uma politica “emergen-
cial” para o setor automotivo, de redugdo do IPI dos automoéveis
médios e populares entre agosto de 2003 e fevereiro de 2004. Para
o setor de caminhdes e veiculos pesados, o governo tentou estimu-
lar a demanda por meio de dois programas de financiamento de
renovacao da frota: o “Modercarga” e o “BNDES Caminhdes”. O
primeiro deles, o “Modercarga” (langado em abril de 2004), cons-
tituiu na liberagao de R$ 2 bilhdes (cujos recursos provinham do
Fundo de Amparo ao Trabalhador e do BNDES), para que os cami-
nhoneiros autdbnomos ou microempresdrios pudessem adquirir
novos veiculos com uma entrada de 30%, prazo de financiamento
de 60 meses (36 meses, no caso dos seminovos), com parcelas a
juros de 17% ao ano'.

Apesar dos incentivos oferecidos, o Modercarga foi incapaz de
estimular a renovagdo da frota nacional - estimada, na época, em
1,2 milhdo de caminhdes com idade média de 18 anos — e foi subs-
tituido, cerca de um ano depois, pelo BNDES Caminhdes (langado
em 25/04/05) que financiava até 90% do valor dos veiculos em
um prazo total de 72 meses para os caminhdes novos e 48 meses

10 Disponivel em: <http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/presidencia/
ex-presidentes/luiz-inacio-lula-da-silva/discursos/20-mandato/2008/14-
03-2008-discurso-do-presidente-da-republica-luiz-inacio-lula-da-silva-na-
visita-ao-canteiro-de-obras-do-patio-ferroviario-de-tutoia/view>.  Acesso
em: 02/10/2018.

11 Desse total de R$ 2 bilhoes, cerca de R$ 600 milhdes eram destinados a com-
pra de caminhdes seminovos, com até 7 anos de uso.
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para os seminovos. O montante de recursos disponiveis subiu de
R$ 2 bilhdes para mais de R$ 3,4 bilhdes e a nova taxa de juros
era composta pela seguinte equagao: Taxa de Juros de Longo Prazo
(TJLP) mais a remuneracao do BNDES - fixa de 2,5% a 4% ao ano
para micro, pequenas e médias empresas, e de 1% ao ano para as
grandes. Com isso, o governo conseguiu atender as criticas dos
representantes sindicais do setor e criar condi¢des mais atraentes
aos caminhoneiros que, na época, demandavam subsidio e taxas de
juros mais baixas'2.

O maior estimulo a produ¢ao industrial e ao emprego meta-
largico, entretanto, ocorreu entre o fim do primeiro mandato de
Lula e o inicio do segundo, quando, apds superar a crise politica do
chamado “mensalao” e garantir a sua reelei¢do, o governo federal
anunciou o Programa de Acelera¢ao do Crescimento, o PAC (janeiro
de 2007). De acordo com Carvalho (2018), “entre 2006 e 2010, o
investimento do governo central cresceu em média 27,6% ao ano,
ja descontada a inflagao”. Nesse periodo, foram realizados cerca de
R$ 500 bilhdes de investimentos, os quais priorizaram a area de
energia (54,5% do total); infraestrutura social e urbana, que inclui
a habitacao e saneamento, com 33,9% do total; e infraestrutura
logistica (rodovias, aeroportos, ferrovias, hidrovias, portos), que
representavam 11,6% do total (CARVALHO, 2018, p.29).

Além dos investimentos em grandes obras publicas, entre as
acOes adotadas em resposta aos efeitos da crise financeira e econd-
mica internacional — que atingiram o pais no final de 2008, quando
o PIB recuou por dois trimestres seguidos — a isen¢ao do IPI para

12 ParaJosé AradjodaSilva, representante da Unido Nacional dos Caminhoneiros,
o insucesso do programa anterior, o Modercarga, ocorreu porque os financia-
mentos do BNDES foram semelhantes aos encontrados no mercado. Segundo
o sindicalista, na época os caminhoneiros reivindicavam o financiamento total
do veiculo, a uma taxa de juros inferior a 14% ao ano. Essas reinvindicagdes
foram em grande parte atendidas no BNDES-Caminhdes. Disponivel em:
<https://www1.folha.uol.com.br/fsp/dinheiro/fi2007200420.htm>. Acesso
em: 26/01/2019.
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os veiculos até 1.000cc e um novo periodo de redug¢ao do imposto
para os demais modelos (de dez/2008 a set/2009) beneficiaram
diretamente o setor automotivo. Entre 2003 e 2012 (ano recorde
do comércio de carros), as vendas de automoveis cresceram de 1,2
milhdo para 3,1 milhdes; as vendas de caminhdes novos também
subiram e sairam de 65,9 mil unidades, em 2003, para 172,8 mil,
em 2011 (Tabela 1).

Tabela 1 - Licenciamento (vendas) de veiculos novos (Brasil)

Comerciais

Ano  Automoveis leves Caminhoes Onibus Total

2003 1.215.549 131.206 65.962 15.887 1.428.604
2004 1.315.358 164.301 81.484 17.632 1.578.775
2005 1.439.822 180.020 79.533 15.269 1.714.644
2006 1.632.947 199.338 75.971 19.482 1.927.738
2007 | 2.085.706 255.517 98.585 22.905 2.462.713
2008 2.341.304 329.889 122.287 26.874 2.820.354
2009 | 2.643.862 365.005 109.827 22.546 3.141.240
2010 | 2.856.540 472.489 157.707 28.328 3.515.064
2011 2.901.647 524.184 172.870 34.547 3.633.248
2012 3.115.223 518.960 139.174 28.714 3.802.071
2013 3.040.783 539.113 154.576 32.898 3.767.370
2014 | 2.794.687 538.796 137.055 27.474 3.498.012
2015 2.123.009 357.524 71.651 16.792 2.568.976
2016 1.688.289 300.308 50.559 11.161 2.050.317
2017 1.856.096 319.890 51.941 11.755 2.239.682

Fonte: ANFAVEA, 2018. Anos Selecionados. Elaboragao prépria.

Apesar de o Sindicato dos Metalargicos do ABC encontrar difi-
culdades em avancgar no periodo em relagao as demandas histéricas
da categoria — como a jornada de 40 horas semanais, piso nacional
para o setor automotivo e a constituicdo de comissdes de fabrica
em todas as unidades — a recuperacao das vendas e da producao de
automéveis interrompeu por alguns anos as demissdes em massa
nas montadoras do ABC (a ultima a demitir nesse periodo foi a
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VW, que dispensou 700 trabalhadores em set. de 2006), as quais
voltaram a contratar a partir de 2007"3.

Isso permitiu que os trabalhadores transitassem de uma pos-
tura defensiva, predominante no final dos 1990, para um tipo de
acao setorial mais ativa com a conquista de reajustes salariais —entre
2003 e 2014, os metalargicos do ABC acumularam um aumento
real de 38,8% nas montadoras e 34% nas autopegas (RAMALHO e
ROGRIGUES, 2018, p.86-87) — melhorias nos acordos de PLR e a
retomada das negociac¢des tripartites para as politicas setoriais que
serao implementadas a partir do governo de Dilma Roussef (2011-
2014; 2014 - maio de 2016).

Governo Dilma Roussef e acao sindical do ABC
no Inovar-Auto e no PPE

Durante o governo de Dilma Roussef (2011-2014; 2014 - maio
de 2016), ocorreu um novo periodo de investimentos das mon-
tadoras e aberturas de fabricas no Brasil. Entre 2011 e 2016, oito
novas fabricas de veiculos foram inauguradas no pais, seis delas
durante a vigéncia de um novo regime automotivo, o Inovar-Auto:
BMW, Araquari/SC (2014); Nissan, Resende/R] (2014); Chery,
Jacarei/SP (2014); Fiat-Chrysler, Goiana/PE (2015); Mercedes-
Benz, Iracemapolis/SP (2016), Jaguar/Land Rover, Itatiaia/R]
(2016) (ANFAVEA, 2018)“.

13 Durante o Governo Lula (2003-2010), o estoque do emprego formal no setor
automotivo (montadoras e autopegas) no Grande ABC sofreu varia¢es, mas
se recuperou. De um total de 55,3 mil trabalhadores empregados, em 2003;
em 2010, o namero de empregados aumentou para 77,4 mil (42,3 mil na
inddstria automotiva e 35,1 mil na industria de autopegas) (RAIS, MTb,
2018).

14 Cabe destacar que, em 2012, ou seja, ainda antes do Inovar-Auto entrar na
sua segunda fase, a Toyota havia inaugurado uma nova unidade em Sorocaba/
SP (09/08/2012) e a Hyundai em Piracicaba/SP (09/11/2012). A Honda con-
cluiu a construc¢io de sua nova unidade de produgio em Itirapina/SP em abril
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Parte de um programa mais amplo (Plano Brasil Maior), o
Inovar-Auto, consistiu numa estratégia de atrair ou acelerar novos
investimentos do setor automotivo (montadoras e autopegas) para
o Brasil e conter o consumo de produtos e insumos importados,
resultante da valorizacao do real. Assim, o Inovar-Auto consistiu
em duas etapas. Na primeira delas, vigente durante o ano de 2012,
houve um aumento de 30 pontos percentuais na aliquota do IPI de
todos os veiculos comercializados no pais, com exce¢ao daqueles
cujos produtores (isto é, as grandes empresas do setor automotivo)
apresentassem um indice de conteudo regional médio da producao
de 65% e um investimento local em pesquisa e inovagao superior ou
igual a 0,5% do faturamento. Para essas empresas, com a produgao
predominantemente regional (ou seja, com automoveis ou com-
ponentes produzidos no Brasil, Argentina, Uruguai ou México), o
aumento do IPI seria reduzido (isto é, descontado de acordo com a
realizagdo das metas) ou até eliminado. Para garantir seus efeitos
positivos sobre a cadeia automotiva local, definiu-se que de onze
etapas de produgao que compunham a montagem de um veiculo
leve, seis delas deveriam ser realizadas no Brasil.

Na segunda etapa, vigentes durante os anos de 2013 a 2017,
ao lado das exigéncias de contetido regional, foram estabelecidas as
seguintes metas: 1) melhoria da eficiéncia energética e a seguranca
dos veiculos (de um desempenho médio de 14 km/I dos veiculos
a gasolina e 9,71 km/1 dos veiculos a etanol, até 2017 eles deve-
riam alcancar no minimo 15,93 km/I e 11,04 km/1); 2) A execucao

de 2015, no entanto, devido ao agravamento da crise econdmica e desem-
penho das vendas abaixo das expectativas — depois de alcangar um total de
139.261 unidades vendidas, em 2013, as vendas da montadora cairam para
122.541 unidades em 2016 - o inicio das operagdes da fabrica ocorreu apenas
em fevereiro de 2019, quando iniciou a producio do novo FIT. Cf.: SODRE, E.
Fechada ha trés anos, fabrica nacional da Honda comeg¢a a produzir em 2019.
Folha de Sdo Paulo. Rodas. 03 abr. 2018. Disponivel em: <https://www1.folha.
uol.com.br/sobretudo/rodas/2018/04/1963348-fechada-ha-tres-anos-fa-
brica-nacional-da-honda-comeca-a-produzir-em-2019.shtml>. Acesso em:
25/11/2018.
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no Brasil de 8 a 10 etapas necessarias a produ¢ao de um veiculo
leve (escolhida de um total de 12) e de 9 a 11 etapas de um vei-
culo pesado (de um total de 14); 3) investimentos na ciéncia e na
engenharia brasileira (investimento de 0,15% a 0,5% da receita em
P&D; de 0,5% a 1,0% em engenharia e tecnologia industrial bésica;
adesao ao Programa Brasileiro de Etiquetagem Veicular).

Ao lado das a¢bes no mercado doméstico, no mercado externo
o Brasil estabeleceu a politica de cotas comerciais de importacoes
automotivas com o México (de US$ 1,4 bilhdo até US$ 1,6 bilhdo a
partir de 2015) e o regime “flex” com a Argentina (a cada US$ 1,00
importado da Argentina, as montadoras brasileiras podem exportar
US$ 1,50). Com isso, teve inicio uma tentativa de integra¢ao coor-
denada do pais a produgao e ao mercado automotivo global, em que
as ac¢oes foram construidas de modo tripartite. Durante o Conselho
de Competitividade do Setor Automotivo — que envolveu quatro
reunides, cada uma delas com a presenca de 04 representantes dos
trabalhadores (dois sindicalistas e dois técnicos do DIEESE), 09 do
governo e 10 das montadoras e autopegas — as propostas sindicais
foram em grande parte contempladas no acordo, como, por exem-
plo, a revisdao das regras de contetdo local, incentivos ao avango
tecnologico dos motores flex, atualizagido dos modelos e financia-
mentos especiais para aquisi¢ao de autopecas e veiculos nacionais.

Com excegao da Chery Motors (que inicialmente tentou atuar
no segmento popular), as demais montadoras que chegaram con-
centraram-se no atendimento das demandas do mercado de luxo e
esportivo. Nesse caso, além de se instalarem no pais sem grandes
perturbacdes a concorréncia estabelecida entre os veiculos popu-
lares, as novas montadoras buscaram preencher uma lacuna que
até entdo existia na produ¢do automotiva nacional. Nos segmen-
tos mais competitivos, também houve novidades, ampliaram-se os
modelos e as montadoras de automoéveis da base do Sindicato dos
Metaltrgicos do ABC receberam investimentos como a plataforma
do New Fiesta (antes, produzido no México), instalada na fabrica
da Ford-Tabodo; e a plataforma global, flexivel, Matriz Modular
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Transversal (MQB), na Volkswagen-Anchieta, que, a partir de 2017,
produziu os modelos Novo Polo e Virtus'.

Dado que as novas linhas de montagem exigem menos empre-
gados diretos na produc¢ao; em ambas as empresas, a chegada dos
investimentos esteve atrelada a negociacdo de instrumentos de
gestao do desligamento dos trabalhadores (programas de demissao
voluntdria) e de flexibilidade da jornada, contratagdo e saldrios. Na
Ford, por exemplo, negociou-se um novo modelo de presta¢do de
servicos conhecido como Ford Service (trabalhadores auxiliares da
producdo e das atividades de baixa complexidade, que mantém os
beneficios de um trabalhador Ford, mas estdo numa outra tabela
salarial e PLR). J4 na VW, que negociou dois novos modelos num
periodo de crise, houve uma negociacao que definiu antecipada-
mente os valores da PLR e congelou os saldrios por um periodo de
trés anos (entre 2015 e 2017).

Além dos instrumentos legais de gestao flexivel da mao de
obra ja existentes no Brasil, como os layoffs e as férias coletivas,
durante a crise politica e econdmica, que reduziu drasticamente as
vendas de automoveis no Brasil — entre 2012 e 2016, as vendas de
automoveis cairam de 3,1 para 1,6 unidades — o ambiente de nego-
ciagdo setorial, tripartite, estabelecido durante o governo de Dilma
Roussef, favoreceu a regulamentacdo do Programa de Protec¢do ao
Emprego (Programa Seguro Emprego) ¢, que consiste em acordos,
nos quais, trabalhadores, sindicato e empresas negociam a redugao
da jornada em até 30%, com o custeio pelo governo federal (por
meio dos recursos do FAT, Fundo de Amparo ao Trabalhador) da
metade do percentual reduzido até o limite de 65% da maior par-
cela do seguro desemprego (que, em dezembro de 2018, chegava
até a R$ 1.090,55, ou seja, 65% de R$ 1.677,74).

15 A plataforma MQB da Volkswagen é uma plataforma flexivel, capaz de alterar
a distdncia entre os eixos e, por isso, produzir veiculos de familias diferentes.

16 Nomenclatura alterada pelo governo Temer (ago/2016-dez/2018), via Medida
Proviséria 761 (dez/2016) e confirmada pela Lei 13.456 (jul/2017).
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Com duragdo inicial de 6 meses (prorrogavel por mais 3
meses), em dezembro de 2016, o programa sofreu uma alteragao
que autorizou a sua prorrogacao continua até o limite de 24 meses.
Inicialmente, importante para o setor industrial, quando alcan-
¢ou, no ano de 2016, um total de 127 acordos, isto é, 33% das
negocia¢des que envolviam reducao de saldrios e jornadas, a partir
de 2017, os acordos cairam para um total de 35 e foram gradati-
vamente encerrados (Salariémetro, FIPE, 2018)'7. Além das difi-
culdades das firmas em crise em adquirirem a certidao negativa
de débitos de tributos federais (pré-condi¢ao para aderir ao PPE/
PSE), a maior parte dos ajustes no quadro de funciondrios foram
realizados a partir de outros instrumentos como o layoff; a redugao
tempordria da jornada e dos saldrios, sem a compensagao salarial
por parte do Estado'® e finalmente por meio da abertura de Plano
de Demissao Voluntaria (PDV).

Apds o longo e turbulento processo de impeachment — que
destituiu a presidente Dilma Roussef (maio/2016) e viabilizou a
chegada de seu vice, Michel Temer, a Presidéncia da Republica —
houve mudancas na orientacdo econdmica do governo; na legisla-
¢ao trabalhista e sindical; além da condenagao das politicas setoriais
brasileiras pela OMC (sendo a principal delas, o Inovar-Auto) que
resultaram em um novo contexto de incertezas sociais para os tra-
balhadores e desafios a organiza¢ao sindical do ABC*.

17 Salariémetro. Mercado de Trabalho e Negocia¢oes Coletivas. Boletim de
Dezembro de 2016. Disponivel em: <http://salariometro.org.br/sobre/bole-
tim>. Acesso em: 11/12/2018.

18 No Brasil, a Lei de 1965 autoriza redugao de 30% dos saldrios e da jornada
por um periodo inicial de 3 meses (renovavel por mais 3 meses), desde que
um acordo coletivo seja celebrado com o sindicato da categoria e as dificulda-
des financeiras da firma sejam reconhecidas pelo Ministério do Trabalho.

19 Dentre as 201 alteragbes na CLT promovidas pela Lei 13.467/2017 (reforma
trabalhista), pelo menos seis delas afetavam diretamente aos sindicatos,
como: 1) o fim das contribui¢bes sindicais e a exigéncia de autorizagdo
individual para cobranca da taxa assistencial; 2) possibilidade dos trabalha-
dores com ensino superior e salarios acima de dois pisos previdenciarios
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Em meados de 2018, um novo regime automotivo, o Rota 2030,
foi implementado pelo governo federal (Medida Proviséria No. 843,
de 05/07/2018, que resultou na Lei 13.755 de 10/12/2018). Este
regime, elaborado com restri¢des a participagao dos sindicalistas
— apenas um representante metaltrgico da CUT e outro da Forga
Sindical participaram da etapa final das negociacdes — atendeu
quase que exclusivamente as demandas politicas e econdmicas das
associagbes empresariais dos representantes das montadoras trans-
nacionais, instaladas no Brasil. De acordo com as novas regras, que
deverao ser revistas num periodo de cinco anos, os incentivos fiscais
(créditos tributarios) concedidos a indastria automotiva se manti-
veram atrelados a comprovagao de investimento local em P&D e a
melhoria da eficiéncia energética dos veiculos; porém, a diferenca
da politica anterior, tanto as montadoras quanto as autopecas estao
formalmente livres das exigéncias de conteido nacional ou metas
de execugido de atividades produtivas no pais.

Uma vez que, no periodo do Inovar-Auto, reduziu-se a distan-
cia dos veiculos brasileiros em relagao aos padrdes internacionais
de eficiéncia energética, leveza dos materiais, eletronica embarcada
e atrito dos pneus, existe uma expectativa de que o Rota 2030,
ao adequar a legislacao brasileira as principais regras do comércio
global, seja capaz de trazer ao pais as ultimas inovagdes promo-
vidas pela industria (como o desenvolvimento de veiculos hibri-
dos, elétricos, autdmatos) e os investimentos nos servicos e nas
novas plataformas associadas a produgiao e ao mercado automo-
tivo (aplicativos de transporte, carona, compartilhamento e alu-
guéis de carros). Os recentes acontecimentos que movimentaram

negociarem jornadas e salarios de modo individual (Art. 444); 3) eliminagio
da necessidade de negociar com os sindicatos as dispensas individuais ou
coletivas (Art. 477-A); 4) fim da obrigatoriedade de homologacao da rescisao
contratual nas entidades de classe (Art. 507-B e 477); 5) fim da ultratividade
dos acordos e do principio da clausula mais favoravel; e 6) representa¢io no
local de trabalho, independente dos sindicatos (Art. 510-B e 510-C). (KREIN,
2018; KREIN et al. 2017).
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toda a industria — como o encerramento das atividades da Ford na
fabrica de Sao Bernardo do Campo (anunciado em 19/02/2019) e o
fim do regime de cotas comerciais com o México (substituido, em
19/03/2019, pelo livre comércio automotivo) — apontam para uma
tendéncia de aumento das importagdes, com restricao da produgio
brasileira a montagem e comercializa¢do dos automéveis produzi-
dos em excesso nos paises centrais da indudstria automotiva global.

Nesse momento, para conter os efeitos negativos da desindus-
trializagdo das dreas metropolitanas (como o desmonte das cadeias
de produgdo, quedas na arrecadacdo, deterioracdo dos servicos
publicos e o desemprego de mao de obra qualificada), os Estados
ameacados pelo fechamento das fabricas, como o Estado de Sao
Paulo, negociam com as montadoras medidas capazes de desonerar
a producio local de veiculos (como, por exemplo, o fim da reten¢io
dos créditos do ICMS). Tais medidas, entretanto, sdo apenas pon-
tuais e paliativas; sendo assim, incapazes de reverterem o quadro
de queda do poder aquisitivo da populagiao e promoverem uma sig-
nificativa retomada da produgao, mais adequada aos novos habitos
de uso de transporte e padrdes de exigéncia dos consumidores.

Aos sindicatos, e mais especificamente no caso do Sindicato
dos Metaltrgicos do ABC, em que o encerramento da unidade da
Ford indica a saida de uma grande montadora do mercado de cami-
nhbes e a revisao de suas operagdes globais — em grande parte,
acelerada pela entrada no mercado das empresas de tecnologia,
computagdo e seus respectivos servicos de mobilidade — resta o
desafio de encontrar saidas coletivas para o desemprego industrial
que se anuncia com as inovagdes tecnolégicas do processo produ-
tivo: robos e maquinas inteligentes; e a integracao digital entre os
sistemas de vendas, produc¢ao e logistica. Nesse contexto de inten-
sas transformacgdes, em paralelo aos esforcos pela manutenc¢ao dos
empregos e conquistas de acordos coletivos superiores aos acordos
individuais; a parceria com movimentos sociais na defesa de direi-
tos que transcendem a esfera do trabalho (como renda minima,
moradia, educa¢io, saide) e o apoio as atividades culturais e a¢des
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de qualificagdo que estimulam a solidariedade entre os trabalhado-
res assumem crescente importancia para a manuten¢ao do poder
sindical.

Consideracoes Finais

Apds se fortalecer enquanto organizagio sindical e desenvolver
uma atuagao politica de tipo contratualista — ou seja, que privilegia
a negociac¢do e a reivindicacao por melhores saldrios e condi¢oes
de trabalho ao conflito — a partir dos anos 1990, o Sindicato dos
Metalurgicos do ABC tentou conter o desemprego industrial na
regiao, por meio de uma atuagao sindical desenvolvida em trés fren-
tes: no ambito local (negociagdo permanente com a dire¢ao local
das empresas e representantes do poder publico municipal); no
ambito federal (com politicos e técnicos ministeriais) e internacio-
nal (com a presenca das lideran¢as do Sindicato dos Metaltrgicos
do ABC nos conselhos mundiais de trabalhadores).

Durante o governo de Luiz Indcio Lula da Silva (2003-2006;
2007-2010) e o primeiro mandato presidencial de Dilma Roussef
(2011-2014), as liderancas do Sindicato dos Metalturgicos do ABC
intensificaram a sua atuagao na esfera federal por meio da proximi-
dade com os parlamentares, eleitos pelo Partido dos Trabalhadores,
e ministros de Estados com trajetéria no movimento sindical
ou com experiéncia de gestao empresarial no setor automotivo.
Fortalecidos politicamente pelas medidas de estimulo ao consumo
doméstico (expansao do crédito e valorizacao do salario minimo)
e pela retomada dos investimentos publicos — que, durante o
governo Lula, contribuiram para a recuperacio e relativa estabili-
dade do setor automotivo — no governo Dilma, os representantes
sindicais dos metaldrgicos do ABC se destacaram nas negociagdes
e definicdo das regras do novo regime automotivo, conhecido como
Inovar-Auto. Negociado de modo tripartite, o programa incorporou
as sugestdes dos metalurgicos referentes a revisao das regras de
conteudo regional, do acordo comercial com o México e ao avango

-235 -



tecnolégico dos veiculos, principalmente, nos quesitos de segu-
ranca e na eficiéncia energética.

A partir dos primeiros sinais da crise econdmica, agravada pela
crise politica, o ambiente de negociacgio tripartite ainda se mostrou
decisivo para que os metaltargicos do ABC, aliados a importantes
fragdes do movimento sindical, conquistassem a regulamentagio
do Programa de Prote¢ao ao Emprego: uma politica de subsidio
ao trabalho em que o governo federal tenta minimizar os efeitos
sociais da reducao das jornadas e dos saldrios sobre o consumo
e a qualidade de vida dos trabalhadores. Essa politica de redugao
de danos, de tentativa de conciliar a flexibilidade com a preserva-
¢ao dos direitos adquiridos — os quais sao imediatamente reesta-
belecidos em caso de recupera¢ao econémica — foi, nesse periodo,
o ultimo momento em que os sindicatos e as centrais sindicais
mostraram-se capazes de negociar uma saida coletiva para a crise,
em contato direto com deputados, senadores e a Presidéncia da
Republica.

A partir do governo de Michel Temer (ago./2016 — dez./2018),
os canais de negociacao direta do movimento sindical com o
Congresso Nacional e os técnicos do governo federal foram enfra-
quecidos e muitos féruns de discussdo foram esvaziados ou inter-
rompidos. Atualmente, as mudancas introduzidas pela reforma
trabalhista, pela condenag¢do do Inovar-Auto na OMC e pelas trans-
formacgdes do produto, dos habitos de consumo e do processo pro-
dutivo, no setor automotivo, inauguram periodo de novos desafios
ao Sindicato dos Metalargicos do ABC.
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O SETOR AUTOMOTIVO
NO RIO DE JANEIRO:

EMPRESAS, TRABALHO
E ESTRATEGIAS REGIONAIS
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José Ricardo Ramalho

Introducao

O setor automotivo brasileiro passou por mudangas subs-
tanciais a partir de meados dos anos 1990. Durante esse periodo,
combinou transformacgdes no processo produtivo e nas relacoes de
trabalho com uma politica de abertura comercial para o exterior,
promovida pelo governo federal. Até entdo, este setor econémico
se concentrava nas areas industriais tradicionais ao redor da cidade
de S3o Paulo, principalmente no ABC Paulista, coincidentemente a
regido que, por décadas, apresentou altos indices de sindicalizagao
e se tornou referéncia de militdncia para a categoria metaltirgica no
pais.

As montadoras multinacionais se aproveitaram desta conjun-
tura, estimulada pelo “novo regime automotivo”! e investiram mais

1 O Novo Regime Automotivo nasceu no interior do Plano Real, nos anos 1990,
como um instrumento para consolidar e atrair investimentos no setor auto-
motivo. Os principais objetivos fixados foram: (1) manter em funcionamento
as grandes montadoras e as industrias de autopegas ja instaladas no pais; (2)
reestruturar as empresas brasileiras do setor; (3) atrair novas companbhias e
estimular a constru¢io de novas plantas e marcas; (4) consolidar o Mercosul
e refor¢ar a posi¢ao do Brasil como seu ator chave, a comegar atraindo empre-
sas que poderiam alocar seus investimentos em outras regioes.

- 241 -



de USD 20 bilhdes na constru¢ao de novas fabricas, “enxutas” e
desverticalizadas, em localidades, em geral, com pouca atividade
industrial e sindical. Este processo ficou marcado também por uma
verdadeira “guerra fiscal” entre municipios brasileiros, com rendn-
cia expressiva de impostos com a perspectiva de que a atragao de
grandes empresas resolveria os problemas de desenvolvimento
econdmico regionais. (ARBIX et al.,1997; 1999; 2000; CARDOSO,
2001).

A proposta deste capitulo é discutir a presenca do setor auto-
motivo no Sul Fluminense, particularmente nos municipios de
Resende (RJ) e Porto Real (R]), onde a MAN Latin America (antiga
Volkswagen-Caminhdes e Onibus) e a PSA Peugeot Citroen se ins-
talaram, em 1996 e 2001, com grande impacto sobre a organiza-
¢do econdmica, politica e social daquela regido. O texto serd uma
compilacdo de vérias publicagdes (artigos, capitulos e coletaneas)
realizadas pelo autor e por uma equipe de pesquisadores que, nos
ultimos vinte e trés anos, se dedicaram a investigar os efeitos da
presenca de empresas multinacionais de grande porte, articula-
das em Redes Globais de Produ¢io (HENDERSON et al., 2011;
SANTOS, 2011; RAMALHO & SANTOS, 2018), sobre este deter-
minado territério produtivo e suas consequéncias sobre os traba-
lhadores e suas organizagdes de classe?.

2 Este processo continuado de pesquisa s6 foi possivel gracas ao apoio finan-
ceiro do CNPQ (Bolsa de Produtividade), da CAPES (Editais Procad) e da
Faperj (Cientistas do Nosso Estado).
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Breve histérico da implantac¢ao

Fonte: https://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A30_Geogr%C3%Alfica_
Intermedi%C3%Al1ria_de_Volta Redonda-Barra_Mansa
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Fonte: http://direitovr.uff.br/apresentacao-do-curso/
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O estado do Rio de Janeiro liderou, nos anos 1990, a disputa por
recursos estrangeiros, ofereceu condi¢oes especiais para as monta-
doras e suas fornecedoras e langou mao de estratégias préprias para
convencer os investidores. O principal mecanismo utilizado foi a
reativacao da carteira do Fundo de Desenvolvimento Econémico
e Social (FUNDES), coordenado pela Companhia Estadual de
Desenvolvimento Industrial (CODIN)3. (CODIN, 2001).

A infraestrutura basica dos municipios do Sul Fluminense
funcionou como um fator complementar. Resende e Porto Real
estdo estrategicamente localizados no principal corredor industrial
brasileiro, ao longo da rodovia Rio-Sao Paulo, préximos de Volta
Redonda-R]J, ber¢o de uma das principais empresas siderurgicas
do pais, a Companhia Sidertrgica Nacional (CSN), inaugurada nos
anos 1940.

A negociacao para a vinda das fabricas, na verdade, ocorreu em
concomitancia com acordos em outros niveis de governo, estadual
e federal (RAMALHO, 2005). No caso da Volkswagen (VW) espe-
cificamente, o governo do Estado do Rio de Janeiro contribuiu com
boa parte dos custos de infraestrutura, algo em torno de US$ 15
milhdes. As negocia¢des para a implantagao da PSA Peugeot Citroen
se deram da mesma forma: doacao de terreno, e uma infraestrutura
regional que atendia aos interesses de expansao da empresa. No
que diz respeito a politica de incentivos, o caso da montadora fran-
cesa inovou, ao contar com a participa¢do do proprio Estado do Rio
de Janeiro como sécio, cerca de 32% de participa¢do no seu capital
(acrescido de um empréstimo substancial por parte do BNDES)
(RAMALHO & SANTANA, 2001).

3 O FUNDES é um incentivo que “prevé a transformac¢ao do ICMS gerado em
financiamento (...). Regulamentado em 1997, o programa congrega hoje 49
companbhias, que juntas desembolsam R$ 5,3 bilhdes. (...). Dividido em 12
moédulos, o FUNDES prevé que até 75% do ICMS gerados retornem para a
empresa como financiamento, por um prazo médio de 6 anos e taxa de juros
de 6% ao ano” (GM-Rio, 18/04/2001).
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Do ponto de vista local, esse processo promoveu um rearranjo
das forgas politicas e econdémicas. O fato que mais chamou a aten-
¢ao foi a disputa politica e territorial entre distritos do municipio de
Resende, desencadeada pelo antncio da vinda da VW. A localizagao
da fabrica foi moeda de troca no debate local, tendo sua permanéncia
em Resende sido condicionada a um plebiscito pela emancipa¢ao do
distrito de Porto Real, transformado em municipio, em 1995. Nos
anos seguintes, Porto Real foi escolhido para sediar a PSA Peugeot
Citroen e de seus fornecedores, e da Galvasud (empresa siderdrgica
resultado de uma parceria entre a Thyssen Krupp e a CSN, voltada
para a industria automobilistica) (RAMALHO, 2005).

A escolarizagdo e a qualificagdo profissional, atributos decisi-
vos no processo de escolha locacional por parte das montadoras,
encontraram em Resende e Porto Real condi¢des favoraveis para
confirmar o investimento. Além de bons indices educacionais, a
existéncia de uma sede do SENAI garantiu a forma¢dao de novos
operarios e o recrutamento de trabalhadores ja qualificados. Isto
garantiu 2 VW e a PSA Peugeot Citroen uma mao de obra prepa-
rada (e barata, se comparada com o mercado de trabalho paulista)
e uma infraestrutura de formagao profissional ja funcionando.

A novidade do “Consércio Modular”

A fabrica de 6nibus e caminhdes da VW (hoje, MAN Latin
America) foi, a época, a tnica unidade da empresa dedicada a pro-
ducao desse tipo de veiculo no mundo. Tendo em vista que o rela-
cionamento entre uma montadora e os seus fornecedores tem sido
o embrido dos novos processos produtivos, o “consércio modular”
foi uma expressao avangada dessa experimentagao.

No sistema de Resende, a rede de fornecedores, os produto-
res de componentes foram trazidos para dentro da fabrica como
montadores. A confirmacao disto foi a participacao dessas empre-
sas na constru¢ao da nova unidade fabril, contribuindo com US$
50 milhoes dos iniciais US$ 300 milhdes investidos na fabrica. Em
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cada médulo, a empresa (ou empresas) responsavel pelo supri-
mento de pecas, sub-montagens e sistemas participava da operagao
produtiva e, na pratica, montava o veiculo. A linha de montagem
se tornou o dominio das subcontratadas. A cada passo do processo,
estas empresas se posicionavam para organizar a entrega e o forne-
cimento de componentes e coordenar a montagem final das pecas
(ABREU, BEYNON & RAMALHO, 2000 e 2006; PEREIRA, 2002).
De uma proposta de empregar 1.500 pessoas, na fabrica, 1.300 tra-
balhavam para sete subcontratadas encarregadas do: chassis; eixos
e rodas; pneus; motores; cabine; estamparia e pintura.

A VW ficou de fora da producio direta, direcionando suas ati-
vidades para fungbes estratégicas tais como o design e a arquitetura
dos veiculos, assim como a qualidade, as politicas de produto, o
marketing e as vendas. No entanto, nesse sistema, a montadora nao
podia ignorar o processo produtivo e teve que desenvolver uma
capacidade organizacional que lhe permitisse integrar o grupo de
empresas fornecedoras — agora coprodutoras — dentro da unidade
de produgao.

Para tal, a montadora teve que se articular administrativa-
mente, com a preocupa¢ao de monitorar o fluxo da produgio. O
sistema modular isenta a VW dos problemas do dia a dia no que
diz respeito as relagdes de trabalho. Mas pode também criar novos
problemas no que diz respeito a questao da qualidade e do controle
de qualidade. Os caminhdes levavam o escudo VW e a empresa
precisava cuidar da imagem de sua marca (ABREU, BEYNON &
RAMALHO, 2000 e 2006; ARBIX & ZILBOVICIUS, 1997, MAGGI,
2018).

As discussoes publicas, no Brasil, com a implantag¢ao da fabrica,
enfatizavam sua natureza moderna e a contribui¢do que traria para
o desenvolvimento das técnicas de produgao automotiva. Contudo,
o desenvolvimento tecnolégico e as mudangas nas praticas de tra-
balho foram considerados modestos. Todos os relatos publicados
sobre o interior da fabrica enfocavam nio a tecnologia (robos,
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computadores e assemelhados), mas o meio ambiente que circun-
dava os espacos de trabalho.

As preocupagdoes da VW eram bastante ortodoxas. Arbix e
Zilbovicius (1997, p.469) notaram a falta de sinais de inovagiao na
organizagiao de grupos de trabalho ou na constitui¢ao das ativida-
des de grupo. Na visdao desses autores, todo o conceito da fabrica
estava baseado em um sistema de fluxo da produgao bastante con-
vencional, que ndo dava espago para o envolvimento do trabalhador
ou do sindicato em sua configura¢do ou funcionamento.

Dentro da fabrica, a VW (enquanto operando no sistema
modular) parece ter percebido que as disparidades entre os traba-
lhadores das diferentes firmas poderiam ser uma fonte de conflito.
Preocupada com isso introduziu um uniforme comum a todos os
trabalhadores. Todos os empregados da fabrica, incluindo os exe-
cutivos, usam o mesmo uniforme. As calgas sdo azul-escuras e as
camisas azul-claras. A tnica diferenca entre os uniformes é a logo-
marca da firma que fica acima do bolso direito da camisa; no bolso
esquerdo, uma margarida, que é o simbolo do consércio (ABREU,
BEYNON & RAMALHO, 2000 e 2006).

Mercado de Trabalho

O preco do trabalho foi, desde o inicio, uma das principais
razdes para a procura de novas loca¢des por parte da industria auto-
motiva. Uma breve pesquisa sobre os valores pagos inicialmente aos
trabalhadores das novas fabricas do Sul Fluminense, comparados
com aqueles do setor automotivo do ABC Paulista, demonstrava
uma importante defasagem salarial. Os trabalhadores percebiam, a
época, na média, um saldrio mensal que representava 43% daquele
pago aos operarios da regiao paulista (DIEESE et al., 2003, p.11).

As empresas nunca esconderam que buscavam regides com
relagdes de trabalho diferentes daquelas com mais tradigiao de luta
sindical. Segundo o diretor industrial da VW, Luiz de Luca, no
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periodo da implantagdo, “Nés ndo queriamos inflacionar o mer-
cado” e a despeito da pouca experiéncia dos trabalhadores nesse
tipo de produc¢ao, com essa estratégia, a empresa estaria evitando
“os maus hébitos de Sao Bernardo”, em que “ndo é possivel negociar
(com o sindicato)”. (Veja, 23/10/1996; RAMALHO & SANTANA,
2001).

A estrutura do mercado de trabalho se complexificou com as
exigéncias das montadoras. Embora os empregados requisitados
tenham ido majoritariamente para a linha de produgao e para os
servicos acessoérios ao funcionamento das fabricas (seguranga, ali-
mentagao, limpeza, transporte etc.) e nao para os cargos de geréncia
mais elevada, a demanda inicial foi por uma mao de obra escolari-
zada e com formacao técnica basica. No entanto, pode-se constatar
um crescimento também de outros tipos de emprego, tanto na cons-
trucao civil como no setor de servigos (principalmente turismo).
Aumentou a demanda por casas e apartamentos, novos hotéis para
executivos, melhores restaurantes e servicos no comércio®.

A formagao de uma nova classe operaria industrial, ligada a
industria de veiculos, alterou o perfil do operariado metalargico
regional. A histéria dos metaltrgicos de Volta Redonda remonta
aos anos 1940, com a criagdo da Companhia Siderargica Nacional
(CSN), e reflete as varias fases do movimento sindical regional
e nacional, assim como as diferentes fases pelas quais passou a
empresa. A privatiza¢gdo da CSN, em 1993, e o enxugamento de sua
operac¢do industrial, resultando na reduc¢ao de milhares de postos

4 Varejo esbanja confianga em Resende — “(...) O nimero de inscri¢des de novas
empresas em Resende, incluindo lojas e registros de auténomos, chegou a
174 no primeiro semestre do ano (2004). O restaurante Fogao de Lenha, ha
16 anos na cidade, sentiu o aumento da concorréncia com a abertura de trés
competidores no mesmo bairro de Campos Elisios, mas mesmo assim bene-
ficiou-se da melhora da economia local. (...) O segmento que mais sentiu os
efeitos do crescimento na economia, de acordo com o secretario Eduardo
Campos, foi o das grandes lojas de utilidades e eletroeletrdnicos (...)” (Valor
Econdmico, 23/08/2004).
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de trabalho, colocaram dilemas para o sindicato e também para a
cidade, que comecou a enfrentar ndo sé as mazelas oriundas do
desemprego, como também a necessidade de criar alternativas eco-
ndmicas no sentido de habilitar o mercado de trabalho local para a
nova realidade (RAMALHO, 2005; RAMALHO; SANTOS & LIMA,
2013).

Em Resende e Porto Real, as demandas sobre o mercado de
trabalho foram crescentes. Nesse sentido, houve inicialmente um
movimento duplo: por um lado, a VW trouxe gente do ABC para
suprir determinadas necessidades que nao estariam disponiveis
localmente. Por outro, houve um intenso movimento do SENAI
local no sentido de recrutar e formar o mais rapido possivel tra-
balhadores para as novas praticas produtivas (ROCHA, 2002). No
caso da PSA Peugeot Citroen, que foi inaugurada cinco anos depois
da VW, em 2001, ndo sé o mercado de trabalho especifico ja estava
formado, como a empresa e suas fornecedoras, em convénio com
o SENALI local, ocuparam-se previamente do treinamento de traba-
lhadores para a linha de montagem.

Um survey realizado pela minha equipe de pesquisa junto aos
trabalhadores da VW, em 2001, (RAMALHO & SANTANA, 2002,
2006) constatou que este mercado de trabalho era formado majo-
ritariamente por homens jovens, escolarizados (segundo grau
completo), formados pelo SENAI, moradores de Resende, e sem
experiéncia prévia de trabalho em atividades industriais. A forma-
¢do de uma classe operdria local trouxe desdobramentos positivos,
tanto no que diz respeito ao crescimento das atividades sindicais,
como no que diz respeito ao tipo de demanda econémica, politica
e social que essa “nova” populacao passou a ter e buscar na cidade
e na regido (educacgao superior, habitacao, lazer, seguranca, satde
€ consumo).

Este perfil revela um paradoxo e confirma uma das caracte-
risticas de experiéncias de tipo greenfield. Afinal de contas, Volta
Redonda e Barra Mansa, municipios vizinhos e com mercados de
trabalho formados para a industria, tendo, inclusive, uma situagao

- 249 -



de aumento da oferta de mao de obra devido a reestruturacio da
siderurgia regional, ndo foram, a época, praticamente acionados no
processo de recrutamento (DULCI, 2018). Depoimentos de geren-
tes da VW confirmam a inten¢ao de buscarem realmente operarios
com pouca experiéncia profissional anterior (inclusive sindical) e
que pudessem ser moldados aos objetivos de terem um trabalhador
flexivel e adaptavel aos processos produtivos das montadoras.

A industria automobilistica junto com o SENAI
financiou a formagao e a qualificagdo do profis-
sional. (...) Hoje, vocé pega uma cidade como
Resende, vocé consegue fazer uma fabrica como
a Peugeot, ou Volkswagen (...). Aqui em Resende
vocé (...) tem uma série de vantagens com essa
caracteristica de uma popula¢io com um nivel de
escolaridade adequado que permite a gente criar
uma operagao flexivel com baixo custo, competi-
tiva, sem estar muito preocupado se essa regiao
tem uma tradicdo sindical ou nao (B.C., gerente
de RH-VW Resende, 2002, informagio verbal).

A questao sindical

A vinda das montadoras interferiu na questao operaria e sindi-
cal, trazendo desafios ao, na ocasido, Sindicato dos Metalargicos de
Volta Redonda (hoje Sindicato dos Metaldrgicos do Sul Fluminense).

O sindicato encarou a vinda das empresas como uma oportu-
nidade de mais empregos para a regiao e, no caso da VW, de ter,
dentro de sua 4rea de atuagdo, uma “empresa simbolo”, segundo
palavras do presidente do sindicato, em 1997. Independente da
filiacao a Forga Sindical, considerada pela prépria VW como mais
“afavel” aos interesses da empresa, pode-se dizer que o sindicato
compreendeu o significado de ter que lidar com um novo e dife-
rente contingente de operdrios nos seus quadros (RAMALHO,
1999; RAMALHO & SANTANA, 2006).
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No entanto, a satisfagdo com a possibilidade de novos empre-
gos pode ter dado a falsa impressao de que o sindicato ficaria neu-
tralizado, essencialmente porque lhe faltava experiéncia para atuar
e negociar com empresas do setor automotivo. Ainda que os diri-
gentes sindicais tenham sempre se orientado pelo espirito da con-
ciliagdo, rapidamente, no entanto, perceberam que as dificuldades
do sindicato em lidar com o “consércio modular” — empresas dife-
rentes, com politicas gerenciais diferentes, embora em um projeto
comum -, revelavam também que a estratégia do “consoércio”, de
certa forma, fragilizava as empresas frente a uma possivel radicali-
zacao (PEREIRA, 2003).

A atuagdo sindical pode ser comprovada por uma primeira
paralisacdo na VW, ocorrida em novembro de 1997, e outras exi-
géncias que se seguiram, culminando com a greve de uma semana
em agosto de 1999, a primeira na empresa, quando os trabalha-
dores conquistaram o direito de ter uma comissdo de fabrica
eleita periddica e presente cotidianamente no interior da fibrica
(FRANCISCO, 2005). O sindicato participou também de um movi-
mento nacional, em 1999, em que a CUT e a For¢a Sindical reivin-
dicavam um contrato coletivo nacional para todos os trabalhadores
das montadoras. O chamado “festival de greves”, férmula articulada
pelas centrais sindicais para forcar a negociagdo, iniciou-se na VW
de Resende. Essas experiéncias, independentemente dos resulta-
dos salariais, conferiram ao sindicato, em pouco tempo, uma certa
maturidade e uma compreensao das possibilidades de a¢ao frente
a VW e as empresas consorciadas e, posteriormente, frente a PSA
Peugeot Citroen (RAMALHO & SANTANA, 2001).

Além disso, a rede mundial estabelecida pelos trabalhadores da
VW conseguiu ter um efeito socializador importante em Resende,
articulando e informando os operarios locais das principais deman-
das e inibindo praticas autoritarias no chao de fabrica. No caso da
PSA Peugeot Citroen, as relagdes com o sindicato foram, desde a
inauguracao, mais dificeis e marcadas por negociacdes mais restri-
tivas sobre a a¢ao sindical.
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O sindicato também construiu sua pratica e sua agao politica
tendo como fonte de inspira¢do uma “cultura metalargica” asso-
ciada especialmente a CSN, em Volta Redonda-R]. A instalagao das
fabricas em Resende e Porto Real representou uma mudanga nas
caracteristicas dessa “cultura” (RAMALHO, 2005).

A gente tinha uma politica sindical muito ligada
a CSN, que é uma grande empresa. (...) A gente
tinha essa cultura metalturgica. (...) Com a vinda
primeiro da Volks... foi uma coisa inovadora (...).
Por qué? A gente ndo sabia disso... o sistema de
funcionamento da Volks é inico no mundo, € o sis-
tema modular. (...) Houve esse impacto de serem
modulos... entdo, a principio, nés tivemos um cho-
que de comportamento em relagao a CSN. (Carlos
Perrut, presidente do Sindicato dos Metalurgicos
de Volta Redonda, 2001, informacao verbal).

Embora houvesse, inicialmente, falta de experiéncia de nego-
ciagdo salarial e outros itens relativos a pauta das montadoras, as
caracteristicas da cadeia automotiva permitiram um interessante
processo de rdpida socializa¢do de praticas sindicais no Brasil e no
exterior, de modo a integrar os operarios metaltirgicos de Resende
e Porto Real a problemdtica mais ampla desse ramo industrial.

Desdobramentos recentes

A presenca e os investimentos da industria automotiva no Sul
Fluminense mudaram o perfil regional nos ultimos vinte e trés
anos (1996-2018). Houve um crescimento do mercado de traba-
lho formal, do ritmo de obras da construcio civil e dos recursos
arrecadados pelos municipios, com um aumento dos PIBs munici-
pais. Da mesma forma, criou-se uma classe operaria jovem, escola-
rizada e majoritariamente residente nas localidades onde as novas
fabricas foram instaladas (RAMALHO & FORTES, 2012, JACOME
RODRIGUES & RAMALHO, 2007).
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Ao longo dessas décadas, houve um adensamento das ativida-
des ligadas a industria de veiculos. No periodo inicial, as empresas
trouxeram para o seu entorno uma rede basica de fornecedores de
autopecas e logistica, e buscaram conferir credibilidade a um perfil
regional que se consolidava como territério produtivo voltado para
novas experiéncias gerenciais.

A partir de 2010, apesar de uma conjuntura recessiva para o
mercado de veiculos no Brasil, a regidao continuou a se beneficiar
do que poderia ser chamado de uma “nova fase do regime automo-
tivo”: com a inauguracgdo da fabrica de automédveis da Nissan em
2014, em Resende, e da planta da Jaguar Land Rover, em 2016, em
Itatiaia; além da vinda da Hyundai (2013), voltada para o setor de
maquinas pesadas e da reforma e ampliagdo da Michelin, fabricante
de pneus para veiculos automotores.

O montante de recursos aplicados pelas empresas do setor
automotivo trouxe, para os varios setores da sociedade regional
e local, uma grande expectativa quanto aos efeitos positivos do
crescimento da economia (RAMALHO, 2015). Indistintamente,
pequenos e médios empresarios, politicos e agentes publicos, por
um lado; e sindicatos e trabalhadores, por outro, viram nesse con-
texto uma oportunidade nao somente de vocacionar a regiao para
a producao metalmecanica, considerando a ja existente industria
sidertrgica e sua rede de fornecedores, mas também de criar mais
empregos qualificados e formalizados.

Durante os tltimos vinte e trés anos, essa expectativa oscilou
em conjunturas econdmicas favoraveis e desfavoraveis. No entanto,
dados estatisticos recentes mostraram alguns resultados positivos,
como uma melhoria das condi¢des de vida dos municipios envolvi-
dos com a nova industria e um crescimento dos empregos estaveis,
embora os saldrios tenham permanecido mais baixos na compara-
¢ao com o ABC Paulista®.

5 Segundo dados da RAIS, de 2005, enquanto o salario mensal de um metaldrgico
do ABC erade R$ 3.563,22, o de um metaltrgico de Resende era de R$ 1.396,65.
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A implanta¢do da industria automotiva elevou o emprego
metaltrgico ao longo da década de 2000, dobrando o nuimero de
postos de trabalho nos municipios afetados pelo crescimento da
atividade industrial (RAMALHO, 2015).

Figura 1: Evolucao do emprego metallrgico no estado do Rio de
Janeiro e no Sul Fluminense.
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Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego, RAIS Estabelecimento, anos selecionados.

No que diz respeito as faixas salariais, os dados da Figura 2
mostram que houve um crescimento substancial das faixas corres-
pondentes a 1 a 3 saldrios minimos (SM) e 3 a 5 SM.
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Figura 2: Metalurgicos distribuidos por faixas salariais (Sul
Fluminense, %)
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Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego, RAIS-Vinculos, anos selecionados.

Outro efeito que pode ser considerado positivo, com relagao
direta ao tipo de exigéncia feito pelas empresas para o recrutamento
de funciondrios, se refere a escolaridade. A partir de 1996, quando a
fabrica da VW comecou a funcionar, os metaltrgicos apresentaram
uma evolugdo positiva no nivel de escolaridade, principalmente no
que se refere ao ensino médio completo.
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Figura 3: Escolaridade dos metallrgicos empregados no Sul
Fluminense
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Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego, RAIS-Vinculos, anos selecionados.

No que diz respeito ao tipo de vinculo empregaticio, os dados
mostram um perfil de estabilidade (Figura 4), o que pode significar
novamente o paradoxo de saldrios menores, mas com vinculo de
emprego mais estavel. Ao mesmo tempo, revelam um determinado
numero de meses de permanéncia no emprego que pode ser indi-
cativo de postos de trabalho mais qualificados e menos sujeitos a
estratégias de rotatividade.
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Figura 4: Trabalhadores metallrgicos com CLT Indeterminado
empregados no Sul Fluminense (ativos no dia 31/12 de cada ano).
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Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego, RAIS-Vinculos, anos selecionados.

No entanto, o fato de os saldrios da regiao estarem acima da
média do setor, no estado do Rio de Janeiro, esses valores nao se
mantém positivos quando comparados aos empregos e ao valor
dos saldrios da principal regido produtora de veiculos do pais (ABC
Paulista). Isto confirma que o fator trabalho permanece como uma
das principais justificativas para o deslocamento geografico de
investimentos. No caso da industria automotiva brasileira, a geo-
grafia dos empregos exerce um papel essencial na légica de acumu-
lagao estabelecida em cada regiao (RAMALHO, 2015).

O estimulo a economia regional, ao longo da década de 2000,
nao poupou o Sul Fluminense dos prejuizos ocasionados pela crise
financeira de 2008, quando a atividade industrial entrou em reces-
sdo e o corte de empregos se tornou uma realidade. Destaca-se
nesse contexto a criacao do Féorum Demissdao Zero, ainda em
2008, que reuniu atores politicos e econdmicos com interesses
diferenciados para discutir estratégias de a¢iao coletiva com
vistas a minorar os efeitos do desemprego e estabelecer canais
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de didlogo com grandes empresas e instancias da administra-
¢ao publica estadual e federal (RAMALHO, 2012).

O desempenho mais importante de contesta¢ao a demissao
como estratégia das grandes empresas, diante da crise, coube
ao Sindicato dos Metalurgicos. Esta entidade, embora tendo
que se defrontar, ao longo dos anos 1990 e 2000, com uma
realidade fabril desfavoravel aos trabalhadores, marcada pela
implantacao de relagGes de trabalho flexiveis e novos desafios
de representa¢io, tendo em vista o crescimento substancial do
operariado industrial automotivo, preservou recursos politi-
cos obtidos nas praticas de negociacao com a CSN, em Volta
Redonda®, e agregou novas praticas com sua militincia na VW
e na PSA Peugeot Citroén, o que lhe permitiu assegurar a legi-
timidade de seus pleitos.

O arrefecimento da economia brasileira nos ultimos trés anos
tem trazido mudancas no quadro positivo de empregos que se con-
solidou ao longo da década de 2000 na regido. O desemprego pas-
sou a fazer parte do cotidiano dos operarios do setor automotivo e
as empresas passaram a medir as suas estratégias de recrutamento
a partir das oscilagdes do mercado. No Sul Fluminense, a produgdo
das duas principais montadoras, PSA Peugeot Citroén e MAN-VV,
sofreu com a queda de vendas e seus desdobramentos sobre o mer-
cado de trabalho. Na atual conjuntura, a dispensa de trabalhadores
atingiu a regido, especialmente através do sistema de “lay-off”, no
qual os operarios esperam o retorno ao trabalho com recursos sub-
sidiados pelo Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT).

A redugao de vendas no mercado automotivo afetou também
as negociagdes salariais e colocou o Sindicato dos Metaldrgicos na
defensiva. A estratégia do Sindicato tem sido especialmente no sen-
tido da manutenc¢ao dos empregos, ainda que com reducio salarial.
Até mesmo a Nissan, inaugurada em 2014, j4 iniciou a produgao

6 Para uma descri¢ao mais detalhada desse periodo da histéria do sindicato ver
(PEREIRA, 2007; GRACIOLLI, 1997 e 2007; DIAS, 2010).

- 258 -



de veiculos suspendendo contratos de trabalho e aumentando a
perspectiva do desemprego na regido. As crises econdmicas ante-
riores atingiram principalmente o emprego no setor siderurgico,
pela presenca da CSN em Volta Redonda. Na atual conjuntura, pela
primeira vez, esta situa¢do se coloca para o mercado de trabalho da
indastria automotiva.

Uma avalia¢do da reconversiao do Sul Fluminense em um ter-
ritério produtivo marcado por atividades econdmicas promovidas
pela indtstria automotiva demonstra que a questao do trabalho e
do emprego permanece essencial tanto para a estratégia das empre-
sas em busca de localidades com vantagens comparativas, quanto
para as expectativas de emprego formal alimentadas pelos opera-
rios e pela organizagdo sindical.

O Dieese, com o apoio do Sindicato dos Metalargicos do ABC,
realizou — pela primeira vez em 2003, e em uma nova rodada em
2007 — um levantamento de pregos e saldrios nos municipios bra-
sileiros com a presenca de montadoras, coletando mais de cinco
mil respostas, em 470 pontos comerciais. Os resultados mostraram
que se por um lado, ao longo dos anos 2000, grandes diferencas de
remuneragao permaneceram entre os municipios; por outro, houve
também, na maioria dos casos, uma convergéncia de valores de pre-
COS e Servicos.

No tltimo levantamento realizado pelo Dieese, em 2007, com-
paragdes entre o Sul Fluminense e o ABC Paulista (como exemplo
da regiao mais tradicional e com melhores saldrios) demonstraram
que, mesmo com o passar dos anos, a desvantagem salarial do Sul
Fluminense nao recuou.

Na Tabela 1, seja por hora ou pelo valor total, a remunera-
¢ao dos trabalhadores horistas (isto €, do chao de fabrica) do Sul
Fluminense ndo atingia nem a metade daquela de seus colegas de
Sao Paulo.
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Tabela 1 - Remunera¢io nas empresas montadoras de veiculos,
por municipio, Brasil, 2005 (Em reais) e (ABC=100)

Municipios Horistas-Diretos Salario Hora
P (em reais/ mensal) (em reais)
ABC - SP 3.563,22 20,49
Resende — R] 1.396,65 7,30
Porto Real - R] 1.096,56 6,0

Fonte: RAIS/2005 - Ministério do Trabalho e Emprego (MTE).
Tabela extraida de Dieese-ABC — Do Saldrio as Compras, 2007.

Em termos de tempo de trabalho utilizado para adquirir a cesta
de produtos e servigos, os dados do Dieese (2007) demonstram
que um operario no Sul Fluminense tinha que trabalhar por muito
mais tempo para adquirir a mesmo conjunto de itens.

Tabela 2 — Gasto Médio para a aquisi¢ao de cesta de produtos e servigos,
por municipios com montadoras e compara¢do com salario médio
dos trabalhadores da producao, Brasil, 2007

Remuneracio Despesa Salario necessario Saldo
Cidade (enl: reaig / Total para a aquisi¢ao Salario
mensal) (em reais/ da cesta (em Mensal
mensal) salarios médios) (%)
ABC - SP 3.563,22 2.554,28 0,72 28
Resende — R] 1.396,65 2.367,61 1,70 -70
Porto Real — R] 1.096,56 2.266,04 2,07 - 107

Fonte: Dieese-ABC - Do Salario as Compras, 2007.

O fator trabalho permanece como essencial para a decisao de
novos investimentos deste setor industrial mesmo em uma conjun-
tura de pouco crescimento econdmico como aquela posterior a 2010.
Nesse contexto, a estratégia de preservar os postos de trabalho, acima
de tudo, também fragiliza a atua¢ao do Sindicato dos Metalurgicos.
O sindicato se vé instado a apoiar novos investimentos e novas fabri-
cas mesmo enfrentando estas desvantagens insuperaveis.

O presidente do Sindicato dos Metalurgicos,
Renato Soares, participou da inauguragdo da
fabrica da Nissan. O evento, que aconteceu na ter-
ca-feira (15), em Resende, foi bastante aplaudido
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pelos trabalhadores ja que deverd gerar em torno
de dois mil novos empregos na regido, ja que a
empresa ja atraiu dez fornecedores. A fabrica de
Resende € a segunda da Nissan no Brasil. A pri-
meira planta instalada é a do Parand [...] e a de
Resende, que teve um custo de R$ 2,6 bilhoes,
deverd produzir 200 mil automéveis por ano
(Sindicato prestigia inauguracdo da planta da
Nissan em Resende. Boletim 9 de Novembro, Volta
Redonda, 25/04/2014).

Considera¢oes Finais

Uma discussao sobre a capacidade de interferéncia de empresas
que fazem parte de “redes globais de produ¢ao” em processos de
desenvolvimento regional e seus impactos sobre localidades pode
revelar um complexo conjunto de motivagdes e interesses associa-
dos a esses territérios produtivos, problematizando qualquer ana-
lise unilateral sobre esses processos.

Tratar o caso Sul Fluminense apenas como alvo imoével de
estratégias globais de acumulagido das empresas em busca de van-
tagens para os seus acionistas nao é suficiente para explicar exem-
plos concretos de melhoria geral de vida, de criagdo e manutengao
de um mercado de trabalho com profissionais mais escolarizados e
qualificados e de aumento nas atividades econdémicas e na arreca-
dagao de impostos por parte dos 6rgaos publicos.

Os dados e as reflexdes apresentados neste artigo podem aju-
dar a identificar e discutir os variados interesses de grupos sociais
envolvidos nesse processo, que nao é uma via de mao tnica, e que
depende de conjunturas econdmicas globais, nacionais e regionais
e do desempenho politico de diversos atores em uma arena de dis-
puta de poder nos mais variados niveis.

Pode-se dizer que o prego baixo do trabalho, um dos principais
fatores para justificar a fuga do ABC Paulista e o deslocamento, nos
anos 1990, para outras regidoes do Brasil como o Sul Fluminense,
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mantém-se inalterado na equa¢ao que compde o processo de acu-
mulacao dessas empresas ao longo das ultimas duas décadas. Na
primeira geragdo e agora na segunda geracao de empresas do setor
automotivo implantadas, a busca por pagar salarios baixos perma-
nece como ponto central de suas estratégias.
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Introducao

O setor automotivo na Argentina iniciou um processo de
transformacao produtiva que se cristalizou na década de noventa
e se estende até a atualidade. Semelhante a outras experiéncias
latino-americanas, esse processo orientou-se a incorporacdo de
mudangas no processo de trabalho, flexibiliza¢cdo da forca de tra-
balho e terceirizacdo da fabricagio de autopecas, nas chamadas
cadeias globais de valor. Importantes estudos setoriais realizados
com foco no nivel local contribuiram para a compreensio desse
processo, inclusive associando os tragos nele assumidos como
parte de um processo global coordenado pelas empresas multina-
cionais (GUEVARA, 2012; DELFINI, 2010; DELFINI; ROITTER;
ERBES & YOGUEI, 2008; PINAZO, 2013). Partindo de tais estu-
dos, neste capitulo! interessa assinalar a rela¢gdo entre a implanta-
¢ao das empresas automotivas e o territério, analisando como estas
instalacoes estdo vinculadas com novas centralidades produtivas

1 Este capitulo foi desenvolvido no contexto dos projetos “Empresas
Multinacionais na Argentina. Analise sobre seu impacto na economia, nas
relagdes trabalhistas e nas estratégias sindicais 2003-2013”, PIP-CONICET
e “Reestruturagao do capital, relagdes do trabalho e sindicatos em territérios
industriais: o corredor norte do GBA” Ubacyt-UBA.
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que incentivaram, por um lado, o deslocamento de empresas de
nucleos industriais estabelecidos para novas regides e, pelo outro,
a instala¢do de novas firmas em zonas industriais que emergem no
século XXI como as mais dindmicas na Argentina.

O texto aborda, como referéncia geral, as légicas territoriais
que as empresas multinacionais estabeleceram nos tltimos trinta
anos e o modo em que foram canalizados os investimentos publi-
cos para escorar esse desenvolvimento gerador de uma desigual-
dade geografica que aprofunda tendéncias observadas em outros
planos da dinamica econémica. O setor automotivo acompanhou
esses processos de deslocamentos geograficos observados no setor
industrial das grandes empresas multinacionais, apresentando uma
série de particularidades ligadas a trama do setor. Ressaltamos aqui
os principais dados na evolu¢do do setor para dimensionar a sua
capacidade produtiva, geracao de emprego e saldrios. Observados
ambos os processos — aquele ligado ao desenvolvimento territo-
rial das empresas multinacionais e seu desenvolvimento setorial —
propomos concentrar o olhar qualitativo sobre um polo produtivo
particular de recente emergéncia, situado a escassos setenta quilo-
metros da capital do pais: o polo Zarate-Campana. Nesse distrito,
ocorreram as ultimas instala¢gdes de firmas automotivas — Toyota e
Honda -, produzindo dindmicas demograficas que revelam as estra-
tégias do capital e seu impacto no nivel local.

A anilise se associa aquela perspectiva analitica que compre-
ende o desenvolvimento das ultimas décadas como um processo de
aprofundamento da internacionaliza¢ao ou de integra¢do mundial
sem precedentes. Sua unidade produtiva celular, a empresa capita-
lista, cresceu e se desenvolveu, superando por vezes os limites poli-
ticos estabelecidos pelos Estados Modernos. A interconexao dos
mercados mundiais fez-se tdo intensa que aparece até em nossas
acoes mais cotidianas da vida, como por exemplo, no momento de
comprar nossa cesta basica de alimentos, ja que os precos locais
sao influenciados pelas condi¢des de producao e de demanda mun-
diais (VENTRICIL;, MIGLIO; PINAZO & BOSISIO, 2018). Nesse
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contexto, a empresa multinacional (EMN) ganhou relevancia como
unidade de andlise. A empresa multinacional atual n3o é mais do
que a expressio de um duplo processo (continuo) que avanga desde
os inicios do mundo capitalista: a concentragao e a centralizacao do
capital, isto é, o aumento da escala de producdo e a tendéncia a
reduzir a quantidade de proprietdrios dos capitais. Ambos os movi-
mentos derivam na necessidade destes de ampliarem os mercados
para além das fronteiras nacionais, e tal necessidade é a que permi-
tiu que o capitalismo se expandisse como se expandiu.

Territorios globalizados, tramas produtivas terceirizadas

Nas ultimas décadas, o processo global de relocalizacao empre-
sarial ocorrido, no contexto de materializagdo do novo paradigma
de producao flexivel, tem tido importantes efeitos sobre a estrutura
produtiva local e regional, imprimindo uma nova légica de configu-
racdo e reconfiguracio territorial na Argentina. Tal processo pode
ser observado de modo particular no desenvolvimento apresentado
durante esse periodo pela zona norte da provincia de Buenos Aires
e o corredor que une essa provincia com a cidade de Rosario (pro-
vincia de Santa Fé) e a provincia de Cérdoba.

Esse desenvolvimento estd intimamente relacionado — como
tentaremos demonstrar aqui — com a instala¢do de filiais de empre-
sas multinacionais do setor automotivo na regiao, cuja distribui¢ao
geografica é por si sugestiva: a produgdo automotiva se encontra
localizada majoritariamente nas provincias de Buenos Aires (57%),
Cordoba (29%) e Santa Fé (14%), igualmente a de autopegas:
Buenos Aires (50%), Cérdoba (30%), Santa Fé (15%) e Tucuman
(5%). Essa concentracao territorial deve ser observada em sua rela-
¢ao com o incremento registrado nos produtos brutos geograficos
desta regido entre as décadas de noventa e 2000, impulsionado fun-
damentalmente pela radicagao de novas empresas da malha produ-
tiva automotiva (MPA), como Toyota e Honda, na zona de Zarate e
Campana (SPINOSA; DELFINI & MONTES CATO, 2017).
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Figura 1 - Mapa da Argentina e localiza¢io do corredor
industrial Buenos Aires-Cérdoba
Fonte: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/1/19/Ruta
Nacional 9 %28Argentina%29.svg.

Figura 2 - Localiza¢do da industria automobilistica na Argentina

Fonte: Elaboragao propria.
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As transformacgOes estruturais do final do século XX vincu-
laram profundamente a mudanca no regime de acumulacdo com
as dinimicas territoriais, modificando substancialmente a rela-
¢ao espago-producdo. As mudangas desenvolvidas na geografia e
composicao da economia global expressam-se em uma dualidade
complexa, na qual ocorre uma organizac¢do da atividade econémica
“espacialmente dispersa, mas globalmente integrada” (TORRES,
2001). Assim, o aprofundamento do regime de acumulagao flexivel
impacta fortemente sobre a estrutura, forma e organizagao do terri-
tério, gerando um novo modelo seletivo de incorporagao e exclusao
de areas, no qual se instala uma competitividade interterritorial
(mundial e regional) pela radicagdo de novos investimentos.

As transformagdes descritas concentraram-se particularmente
nos espacos metropolitanos (é na aglomeragiao urbana onde se gera
mais da metade da economia nacional), tornando-os cenarios de
uma especial tensao entre as tendéncias globalizantes e as neces-
sidades locais, tensdo na qual a forte dependéncia em relagdo as
novas condi¢des produtivas, tecnoldgicas e macroeconémicas do
capitalismo global acaba acarretando uma perda de controle interno
sobre os processos produtivos, sociais e econdémicos, limitando
assim fortemente a governabilidade dos Estados locais. Da mesma
forma, a implanta¢do dos processos globais nas grandes cidades
ocasionou uma expansao importante do setor internacionalizado
da economia urbana, que por sua vez impds uma série de novos cri-
térios para a valorizagio das atividades e dos produtos econdmicos
(SASSEN, 2007).

Nessa particular divisdo internacional do trabalho, a concen-
tracdo demografica em cidades, tipica do paradigma fordista de
producio, deixa de ter as caracteristicas que apresentou em outros
ciclos e vao se definido novas centralidades e subcentralidades em
substitui¢ao do esquema urbano anterior (CICCORELLA, 1999).
Com o avanco dos processos de producao flexiveis, o espaco urbano
compacto abriu espago para um modelo de expansao metropolitana
em rede. Na América Latina de modo geral, e, em Buenos Aires, em
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particular, durante esse processo, a cidade fragmentada substituiu
a tradicional cidade organica, desenhando um mapa caracterizado
pela distor¢ao do funcionamento global metropolitano a favor do
protagonismo de pequenas unidades, pelo empobrecimento do con-
tinuum espacial e pelo aumento da polariza¢ao espacial (TORRES,
2001).

Seguindo a elaboracdo de Sassen (2007), seria fundamental
recuperar as categorias de lugar e de processos de trabalho, sem
que isso implicasse negar a centralidade da hipermobilidade e do
poder empresarial caracteristico da etapa atual do capitalismo glo-
balizado, dado que elas visibilizam o fato de que muitos dos recur-
sos vitais para a atividade econdmica global se encontram profunda
e necessariamente imersos em algum territério.

A busca de especificidade dos meios de produ¢ao remete aos
chamados problemas regionais, ou seja, a disposi¢ao dos diferentes
elementos técnicos da producao, considerando os recursos natu-
rais e produtivos e os movimentos de capitais. A dimensao urbana,
nas sociedades capitalistas, conota diretamente os processos rela-
tivos a reproduc¢ao da forga de trabalho, de modo especifico e dife-
rente de sua aplica¢do direta no processo de produgio. O espago
urbano se transforma, entao, no territdrio definido por certa por¢ao
da forca de trabalho, delimitada, ainda, por um determinado mer-
cado de emprego e uma relativa articulagiao cotidiana, sendo para
o processo de reproducdo o que as empresas sa0 para O processo
de producgao: causas de efeitos especificos sobre a estrutura social
(CASTELLS, 1979).

E fundamental observar o modo como tal fenémeno teve lugar
dentro das regides nas quais se fixaram as industrias do setor
automotivo na Argentina, que constituiu um dos chamados moto-
res secunddrios a dinamizar o crescimento econdmico registrado
entre 2003 e 2015 (PINAZO; SANTARCANGELO & FAL, 2011),
para assim indagar sobre a especial dindmica que a relagao pro-
ducao-territério teve nas cidades receptoras, identificando as prin-
cipais légicas de vinculagdo entre os processos e tendéncias da
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metropoliza¢do na regido e os fluxos de investimentos estrangeiros
diretos ali registrados.

Segundo Cicorrella (1999), durante a década de noventa?, foram
registrados investimentos privados sobre infraestrutura de magni-
tudes e destinos tais que acabaram redefinindo profundamente a
estrutura espacial metropolitana. Entre os principais Investimentos
Estrangeiros Diretos (IED), o autor destaca dois bilhdes de ddlares
investidos na rede de autoestradas, doze bilhoes e meio de déla-
res em novas formas de organizagdo do espago residencial e seis
bilhdes e meio em novas plantas industriais. O padrdo de locali-
zacao de tais investimentos mostrou-se extremamente desigual,
dado que entre 75% e 80% do total foi destinado a zona central e
eixo norte da Cidade Auténoma de Buenos Aires (CABA) e Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), sendo a regiao que vai
desde o centro de Buenos Aires até Pilar, Zarate e Campana onde
se concentraram dois ter¢os do investimento industrial e de rede
viaria®.

Os destinos e a distribui¢ao dos investimentos estrangeiros na
zona que nos incumbe devem ser observados dentro do processo
de financeirizagao e deslocaliza¢gdo da economia global, que impri-
miu nos conglomerados da regido um processo de reconversao nos
tecidos produtivos locais a partir da relocaliza¢ao e radicagdao de
grandes empresas, preferencialmente subsididrias do setor auto-
motivo e de autopegas, que acabaram transformando os espagos
locais e os aglomerados urbanos. Nosso recorte geografico contém
a hipétese de que houve um processo de transferéncia do setor
industrial da regiao sul — considerada a zona histérica de radicagao
das grandes empresas — para o norte, e mais ainda em localidades

2 Enfatiza-se este periodo, pois durante a década de noventa comega a se cris-
talizar uma série de mudancas produtivas que afetaram os setores industriais
em geral e o automotivo em particular.

3 Cidades situadas a 70 km ao norte e noroeste da Cidade Auténoma de Buenos
Aires.
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periféricas cuja popula¢do nao é proporcional a magnitude de tais
empresas, no que se refere a volume de forca de trabalho e produ-
¢ao. Assim, partimos da ideia de que o fendmeno de reorganizagio
dos espagos locais, decorrente das mudangas na economia global
e do capital especulativo, acarretou um processo de valoriza¢iao de
certos territorios que resultaram “ganhadores”, ja que puderam
atender demandas de grandes capitais internacionais ao possibili-
tarem a instalagao de numerosas filiais de empresas multinacionais
(EMN) e, com elas, outras empresas fornecedoras e componentes
dessa malha.

Isso fica claro ao realizarmos uma analise comparativa entre
os dados oferecidos pelos censos econdmicos dos anos de 1994 e
2004*. O deslocamento na dindmica de localizagiao industrial pode
ser observado tanto no que diz respeito a quantidade de estabe-
lecimentos industriais registrados em cada localidade, quanto a
participacdo das regides no produto total. Assim, enquanto, em
1994, a localidade com maior quantidade de unidades industriais
era La Matanza — encabegando a lista com 3.542 unidades, o que
significa mais de 9% na participagado total provincial —, seguida por
San Martin, com 3.420, e Tres de Febrero, com 2.441 unidades?®,
o mesmo dado para o censo de 2004 revela uma leve diminuigao
na quantidade de industrias, encabecada por La Matanza (2.794),
San Martin (2.465) e Tres de Febrero (1.946) e comecam a sur-
gir unidades em municipios mais afastados como Campana, Pilar,
Exaltacién de la Cruz, San Antonio de Areco, cuja tendéncia é de
aumento (o caso mais paradigmatico é Pilar, que passou de 193 uni-
dades, em 1994, para 312 em 2004). Se compararmos essa distri-
buicio e tomarmos como dimensao de andlise o total da producao
(em valor monetario), encontraremos que, em 1994, os municipios

4 Embora nao se conte com dados de 2014, jd que o censo econémico de 2014
nao foi realizado; através de diversos dados complementares, podemos sus-
tentar que essa tendéncia observada continuou a se consolidar.

5 Cidades localizadas na zona oeste da Cidade Auténoma de Buenos Aires.
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de Avellaneda (4.010.466.056), San Martin (3.695.290.160) e La
Matanza (2.990.829.411) lideram a lista dos que mais produzem,
enquanto que, segundo o censo de 2004, a lista é encabecada por
Ensenada (10.394.688), Campana (6.747.370) e, em terceiro lugar,
Avellaneda (6.556.638). Por outro lado, municipios como Pilar —
que no ano de 1994 ocupava o 15° lugar entre os que mais pro-
duziam (sobre o total de municipios da provincia) — em 2004,
ascendeu ao 8° lugar. Igualmente, Bahia Blanca, que nao faz parte
da area préoxima a AMBA, no censo de 1994, situou-se no 13° lugar;
e, em 2004, passou a ser o segundo municipio com maior producio
do setor (SPINOSA; DELFINT; MONTES CATO, 2018).

Esta andlise descritiva nos leva ao encontro da ideia que havi-
amos colocado de maneira conceitual, de que nos ultimos anos as
empresas tém tendido a se localizar em dreas urbanas mais dis-
persas, mesmo, como comprovamos nos dados apresentados, em
zonas onde o crescimento da populagdo ndo impactou proporcio-
nalmente, e cujas distancias em rela¢do as areas metropolitanas nao
sdo curtas, como no caso do corredor industrial Pilar-Campana-
Zarate. A esse respeito, cabe a pergunta: Qual a origem e circulagao
dessa forca de trabalho? Neste ponto, encontramos que, até 1994,
aparecia uma tendéncia a concentracdo da produc¢iao no chamado
Conurbano proximo a CABA, fendmeno que parece se reverter na
década seguinte, coincidentemente com o processo de transforma-
¢ao da légica de localiza¢ao do capital que, como dissemos, confi-
gurou novas centralidades e uma cartografia mais vinculada a nés
e a redes entre cidades do que a um ntcleo urbano predominante.
No caso do nosso pais, esse fendmeno parece estar mais desen-
volvido em torno da produc¢ao do que do crescimento demogréafico
dessas novas centralidades.

Precisamente ao analisarmos cartografias relacionadas com
os nds urbanos, observamos que a maior parte da populagdo se
encontra, como ¢é de se esperar, na CABA e Conurbano, com alguns
subcentros pequenos, relacionados também com essas cidades que,
nos ultimos anos, se converteram em espagos escolhidos para a
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localizagdao das empresas. Por outro lado, ao por em jogo as dimen-
sOes analisadas até o momento, vemos que a quantidade de uni-
dades produtivas e o valor da produgdo - por exemplo, no caso de
Campana (172 unidades censuais e 6.747.370 em valor de produ-
¢a0) — situam-se em rankings diferentes a depender do dado que
analisarmos. Assim, no que refere a quantidade de estabelecimen-
tos manufatureiros, Campana estd em 39° lugar, mas, se medido
o valor de sua produ¢do, essa mesma cidade ocupa o 3° lugar, o
que demonstra nao apenas que as empresas escolheram esse tipo
de territérios para se instalar, mas também que foram as grandes
empresas e/ou multinacionais as que fizeram essa escolha, dado o
tamanho de sua produgao.

Para o caso que selecionamos, fica claro que a industria auto-
motiva tem um peso consideravel. O dado reforca a ideia de que
as grandes empresas, nos ultimos anos, tenderam a se localizar
em espagos alternativos, gerando grandes impactos para esses ter-
ritérios, sobretudo do ponto de vista da demanda de emprego e
politicas publicas. Se observarmos a quantidade de assalariados
do setor, veremos que ocorre um fendmeno similar. Continuando
com o exemplo do municipio de Campana, este ocupa o 39° lugar
no ranking dos municipios que possuem mais estabelecimentos
produtivos, mas sobe para o 16° lugar entre os que empregam a
maior quantidade de pessoas, segundo dados do censo de 2004.
Novamente, os dados permitem inferir qual é o porte das empre-
sas 14 instaladas. Os dados mostrados a modo de exemplo nos
permitem rastrear uma tendéncia a conformagao de nés produti-
vos afastados dos centros urbanos, e cuja conexdo com estes se da
através de corredores vidrios de grande fluidez e envergadura. Em
relagdo a isso, encontramos uma defasagem entre tecido urbano
em termos de peso populacional, mercado de trabalho e mao de
obra requerida para esses novos territérios onde se assentam as
grandes empresas.
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Caracterizacao do setor automotivo nas ultimas décadas

Até a san¢ao do Decreto N°. 2677, em 1991, a indastria auto-
motiva na Argentina se caracterizou principalmente pelo desenvol-
vimento da produ¢ao destinada a abastecer o mercado interno, com
um esquema de montadoras de origem estrangeira e um grande
setor de autopecas de capital nacional. A san¢iao dessa norma supds
um impulso para o setor a partir da implementa¢ao de uma reserva
parcial de mercado para as montadoras instaladas e prestes a se ins-
talarem, a partir de um sistema de cotas de importagao de veiculos
completos. Isso favoreceu um novo impulso para o setor automo-
tivo, a0 mesmo tempo em que abriu as portas para a instalagao de
novas filiais, como é o caso da Toyota (DONATO LABORDI, 2014).

A contrapartida exigida as empresas para a implementagao
dessa politica foi o compromisso de modernizagdo, reconversao e
especializagdo de suas plantas (TOMADONI, 2009). Em fungio
disso, teve inicio um importante processo de relocaliza¢do das filiais
em zonas periurbanas afastadas das zonas industriais tradicionais e
fortemente vinculadas aos fluxos comerciais com o Mercosul.

A Volkswagen, cuja fabrica se encontrava em Barracas, ao sul da
cidade de Buenos Aires, construiu uma planta robotizada na locali-
dade de Pacheco, onde ja havia, desde os anos sessenta, uma filial da
Ford. No mesmo periodo, a Toyota se instalou em Zarate, nutrindo
o corredor industrial norte, que se completa com os nds automo-
tivos de Rosario, onde em 1997 se reinstalou a General Motors,
depois de ter deixado o pais em 1978, embora tenha retomado a
producao, no inicio da década, em consonancia com a revitalizagao
do setor através de acordos com a firma Sevel. O terceiro eixo do
Corredor Industrial Norte é composto pela Regido Metropolitana
de Cérdoba, onde foi inaugurada a planta da Fiat em 1996, ap6s um
periodo sem produzir no pais, além da planta da Renault e Iveco.

Como vemos, a indastria automotiva na Argentina foi mar-
cada, na primeira metade da década de noventa, por uma impor-
tante reconversao tecnolégica em fung¢do do estabelecido pelo novo
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Regime Automotivo e um processo de relocalizacdo empresarial,
que concentrou a atividade nesse corredor, cuja conexdao com o
mercado regional é estratégica, especialmente com o Brasil.

Esse processo de relocalizagdo gerou uma concentragao e
especializagdo produtiva de determinados territérios que, como
assinalamos no ponto anterior, pertencem a periferia das zonas
metropolitanas de Buenos Aires, especialmente a Zona Norte,
de Rosdrio e Cérdoba. Surge, entdo, uma concentragao territorial
naquele que denominamos “corredor industrial norte”, que pode
ser tragado entre os eixos da Zona Norte de Buenos Aires, a Regido
Metropolitana de Rosdrio e a Regido Metropolitana de Cérdoba,
na que se localizou a maior quantidade de montadoras e plantas
de autopecas. Nesse sentido, é notdvel o incremento nos produ-
tos brutos geograficos dessa regido entre a década de noventa e
2000, motorizado fundamentalmente pela radicagio de novas
empresas da MPA, como Toyota e Honda, na regido de Zirate e
Campana (SPINOSA; DELFINI & MONTES CATO, 2017). Quanto
a légica de localizagao das montadoras, das dez firmas instaladas
no pais, sete se encontram no eixo fluvial da Regido Metropolitana
de Buenos Aires (RMBA) (Ford, Volkswagen, Peugeot-Citroen,
Toyota, Honda e Mercedes Benz), uma na Regido Metropolitana de
Rosario (RMR) (General Motors) e trés na Regido Metropolitana
de Cérdoba (RMC) (Fiat, Renault e Iveco). Assim, e seguindo o
raciocinio de Donato Laborde (2014), o comportamento global das
empresas automotivas foi a desconcentragio espacial da industria,
ou seja, a partir da década de sessenta, as EMN espalharam suas
plantas por todo o planeta aproveitando vantagens comparativas de
territorios periféricos. No entanto, na Argentina parece ocorrer um
processo de concentragao territorial no eixo Buenos Aires-Rosario-
Coérdoba (DONATO LABORDE, 2014). Esse processo se deu com
mais for¢a no “né” conformado pelas cidades de Zarate, Campana
e General Pacheco, ao norte da RMBA. Ali a radicagao da Toyota,
em meados da década de noventa, e da Honda, em 2012, evidencia
a busca de localizagdo em espagos que adquirem uma relevancia
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regional/global a partir das redes de infraestrutura, baixa urbaniza-
¢ao, menores conflitos urbanos e sindicais (CARRIQUIRIBORDE
e outros, 2012, apud DONATO LABORDE, 2014).

Dessa forma, a concentragio de montadoras nessa sub-regiao
€ notdria, ja que, das dez empresas radicadas, quatro foram na
regido: Honda em Campana, Toyota em Zarate, Ford e Volkswagen
em Pacheco. Esse fendmeno guarda estreita relagio com a recon-
versao sofrida pelo setor, na década de noventa, a partir dos acordos
setoriais com o Brasil nos marcos do Mercosul. Como apontamos
anteriormente, o acordo sup0s a mudanga de uma légica baseada
principalmente no abastecimento do mercado interno, para passar
a outra que visasse o desenvolvimento de um processo produtivo
fragmentado regionalmente, baseado em légicas de mercado glo-
bal. Em func¢io disso, houve também uma “estrangeiriza¢gao” do
setor de autopegas, que nao conseguiu acompanhar o processo de
moderniza¢ao trazido pela reconversiao do setor automotivo a fim
de se adaptar as novas estratégias globais das EMN.

Analise de indicadores da Malha Produtiva Automotiva:
emprego e modelos de gestao do trabalho

A etapa prévia ao fim da conversibilidade, na saida dos anos
noventa, e a revitalizagao do setor durante os governos kirchne-
ristas foram um periodo marcado por um comportamento instavel
do setor automotivo, especialmente em termos de produtividade
e emprego, entre outros indicadores. Ao observar a tendéncia
demonstrada pelo Grafico 1, podemos identificar um periodo
de recuperagio a partir da crise de desvalorizacdo de 2001, que
se estende até 2008, quando a atividade volta a cair, fundamen-
talmente, em sintonia com a crise global que comega nesse ano.
Analisando os indicadores separadamente, vemos que a fabrica-
¢ao de veiculos teve um comportamento levemente diferente, ou
seja, a tendéncia de crescimento que o setor apresentava diminui e
rapidamente retoma a trilha do crescimento aproximadamente até
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2011, quando alcanga seu pico maximo, para depois voltar a cair
ininterrompidamente até niveis similares aos do inicio do periodo.
Segundo dados oficiais, a produgao de automéveis, apds a mega-
desvalorizagido de 2002 e a saida da conversibilidade, ficou reduzida
a 109.000 unidades em 2003. A politica econdémica baseada em
uma taxa de cambio competitivo permitiu una rapida recuperagao e
ja, em 2007, chegava-se as 400.000 unidades. Um dado importante
é que a quantidade de patenteamentos de automotores de fabrica-
¢ao nacional foi de aproximadamente 250.000, isto é, uma grande
propor¢ao das unidades fabricadas teve como destino a exportagao.
Em contrapartida, os patenteamentos de automoveis importados
passaram a 360.000 unidades. Isto nos fala das caracteristicas do
setor na Argentina, fortemente ligado ao mercado externo, espe-
cialmente regional a partir do Mercosul.

Grifico 1 - Evolugao dos principais indicadores do setor automotivo
(fabricagdo de veiculos automotores; patenteamentos, patenteamento
automoveis, fabricagdo nacional e importados). Anos 2005-2007
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Hacienda de la Nacién.

A dindmica do emprego no setor assume um comportamento
similar, com certos matizes. Como verificado no Gréfico 2 — e como
a légica indica - as flutuagdes na produgdo impactam na quanti-
dade de assalariados totais da MPA. No ano de 1998, em pleno
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contexto de moderniza¢do, a mao de obra empregada em todo o
setor era de 63 mil trabalhadores. Se compararmos com a produgio
total de automéveis desse mesmo ano, veremos que foram 458 mil
as unidades produzidas no pais. Diferentemente, em 2011, quando
se registrou o recorde de producdo de automéveis com 829 mil
unidades, ou seja, um incremento de quase cem por cento da pro-
dutividade, a for¢a de trabalho empregada aumentou apenas 36%.
Porém, decompondo a distribui¢ao desse incremento em fun¢io de
cada parte da MPA, notamos que as montadoras incrementaram a
quantidade de trabalhadores entre 1998 e 2011 em 24%, enquanto
que os fabricantes de autopecas o fizeram em 41%, quase o dobro.

Grafico 2- Evolugio do emprego no setor automotivo segundo o subsetor
(fabricacio de veiculos automotores; carrocerias e chassis; fabricacio de
autopecas; emprego total setor automotivo). Anos 1996 a 2017
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Ao analisar os periodos de crise do setor, vemos uma dindmica
diferente. Na etapa prévia ao fim da conversibilidade, a produgio
de automoveis caiu entre 1998 (seu pico maximo) e 2002 em 65%.
No entanto, a quantidade de trabalhadores diminuiu em 48% nas
montadoras e 33% nos fabricantes de autopegas. Uma das hipéte-
ses que podemos extrair disso é que as montadoras aproveitaram a
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crise do final dos anos noventa para terminar de implementar uma
das variaveis contidas na modernizacao, vinculadas a tecnologia,
com sua consequente expulsao de mao de obra do processo de pro-
ducdo. A resposta rapida foi que, em 2002, tivemos os indices mais
altos de desemprego em todos os setores da economia argentina,
mas o contraste com outros indicadores permitird refor¢ar nossa
hipétese.

O outro momento em que a producao de automoveis diminuiu
drasticamente foi entre os anos de 2001 (pico maximo do periodo
de po6s-conversibilidade) e 2015. Entre esses anos, a produgdo caiu
52%, em coincidéncia com medidas recessivas implementadas pelo
governo de Mauricio Macri que, entre outras varidveis, promove-
ram uma passagem da economia baseada na produgio para outra
de valorizagio financeira e produtos importados. Embora a queda
tenha sido menor do que a do periodo de conversibilidade, a quan-
tidade de unidades produzidas no pais caiu para a metade, o que
constitui uma cifra significativa e préxima a do periodo anterior.
Nesse contexto, a quantidade de assalariados do setor diminuiu
em 3% nas montadoras, em 9% nas fabricas de autopecas e em 6%
no setor de modo geral. Como vemos, apesar da enorme variagao
na producao desde o periodo de conversibilidade, o incremento na
forca de trabalho n3o foi tao significativo e nao diminuiu nas mes-
mas propor¢des do que no contexto de reconversiao, modernizagao
e internacionaliza¢gdo da MPA na Argentina. Indagamos, adicional-
mente a hipdtese colocada, se esse fendmeno se traduz em uma
maior taxa de exploracao dos trabalhadores em contextos de maior
produc¢do em que nao aparecem saltos significativos de incremento
de mao de obra. Diversos estudos assinalam, em fun¢ao disso, que o
incremento na produtividade a partir da recupera¢ao econémica do
periodo kirchnerista foi possivel, primeiramente, pelo incremento
das horas trabalhadas e, depois, pela criagio de emprego. Dessa
forma, as horas de trabalho aumentaram em uma média anual de
35% entre 2004 e 2006, e em 15% entre 2007 e 2008 (GUEVARA,
2010, p.126).
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Observando os niveis salariais, medidos em délares segundo
a taxa de cambio correspondente a cada ano, vemos que o saldrio
médio do setor entre 1998 e 2011 teve um incremento de 57%.
Entretanto, assim como a atividade, de modo geral, sofreu diver-
sas flutuagdes. Em 2002, em paralelo com a economia argentina, o
salario médio do setor sofreu uma queda muito grande em relagao
a 1998, depreciando-se o saldrio médio em ddlares em quase 70%.

Esse fendmeno estd associado a politica macroecondmica base-
ada em uma taxa de cambio real, estdvel e competitiva, que per-
mitiu uma rapida reativagdo econdmica e recuperacao do emprego
(DAMILL & FRENKEL, 2009). Tal recuperacio levou oito anos, e
apenas, em 2009, o salario médio do setor automotivo chegou a
valores similares aos de 1998. A partir de entdo, apresentou um
crescimento muito alto, chegando ao nivel maximo em 2012, ano
posterior ao recorde de produ¢ao, com um incremento de 92% em
relacdo a 20002. O Grafico 3 mostra a evolu¢ao do saldrio medido
em dolares. Como é possivel apreciar; em 2015, hd uma nova queda,
para depois voltar a valores préximos ao pico maximo de 2012.

Grafico 3 - Evolucio das remuneracoes em délares (fabricacao de automoveis;
chassis e carrocerias; autopegas; média do setor). Anos 1996 a 2017
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O aumento das remuneragdes um ano apds o recorde de
producdo guarda, sem davida, uma relagdo com os processos de
negociagdo coletiva, principalmente aqueles acordos baseados cen-
tralmente em reajustes salariais. Em tal sentido, se analisarmos a
negociagao coletiva nas plantas, entre 2003 e 2015, apenas Toyota,
Honda e General Motors negociaram novas Convengdes Coletivas
de Trabalho (CCT), enquanto que o restante das plantas manteve
um reajuste através de acordos cujo conteudo principal foram pau-
tas de atualiza¢do das escalas salariais e acordos de produtividade.
Como aponta Santella (2008), durante os anos de 2004 e 2006,
deu-se uma série de conflitos nas principais empresas automoti-
vas, que tiveram como objetivo a recuperagio do saldrio. Em tal
sentido, e refor¢cando a hipétese que esbocamos anteriormente em
torno da ideia de que a concentragado territorial do setor na Zona
Norte da RMBA teve uma légica de “isolamento”, em uma regiao
que, por sua distancia das zonas tradicionalmente industriais, pos-
sui uma légica de conflitos sindicais de menor intensidade. Assim,
o autor assinala que a distribui¢do territorial desses conflitos foi
majoritaria em Coérdoba (37%), seguida pelo nivel nacional com
30%, e apenas 7% ocorreram na provincia de Buenos Aires e na
cidade de Buenos Aires (SANTELLA, 2008, p.7).

No que se refere aos conteddos das CCT que regem a ativi-
dade, encontramos que todas sdo negociadas por empresa, o que
marca uma diferenca com o modelo tradicional na Argentina, que
sempre apresentou uma negocia¢ao setorial sobre as diversas ativi-
dades. Nesse sentido, tomaremos o conteudo das convencoes assi-
nadas nos ultimos 15 anos, a saber, das empresas Toyota, Honda e
General Motors. Aparece um correlato territorial, dado que, como
foi assinalado, Toyota e Honda se instalaram no enclave industrial
composto pela regido de Zarate e Campana, ao norte da RMBA, e
General Motors na RMR, a partir de um retorno a Argentina em
pleno auge de reconversio do setor automotivo. Para contextuali-
zar, ¢ importante destacar que tanto a regido de Zarate e Campana
quanto Rosario conformam geograficamente uma unidade dentro
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do chamado Eixo Fluvial do Parand que, por sua vez, estd conec-
tado com o sistema hidrico do sul do Brasil. Isto quer dizer que
ambas as regides — que se encontram a uma distancia de 150 km
— compartilham sua proximidade com terminais portudrios proxi-
mos, com saida para o mar e conexdes vidrias diretas com a Rota
do Mercosul, que faz a ligagdo com o Brasil. Dessa forma, pode-
mos associar trés dimensdes que ja comentamos: 1. Reconversao
e internacionalizacdo da MPA a partir do Regime Automotivo do
Mercosul; 2. Relocalizagdo e especializa¢ao produtiva de certos ter-
ritérios; e 3. Modelo de gestao do trabalho que se materializa nas
CCT.

Quanto ao primeiro aspecto, o novo regime do setor possibi-
litou a instalagdo de novas firmas, como Honda e Toyota, forte-
mente vinculadas a fragmentagio e deslocalizagao empresarial. Um
detalhe que ndo é menor é que cada uma dessas montadoras sé
produz por completo nas filiais locais um modelo de automdveis.
Isso quer dizer que o restante da produgao é parte de um fragmento
que se completa em outro lugar e estd destinado a exportacao. No
caso da GM, da mesma forma, a volta para a Argentina supds uma
mudanga de estratégia de producao, ancorada na dimensao regio-
nal/global, assim como as demais montadoras mencionadas. O
segundo aspecto, vinculado a este, refere-se a uma espacializagio
produtiva do territério do eixo fluvial do litoral, em que as filiais
nao apenas tém possibilidades de infraestrutura e circulagdo, mas
também — como no caso de Zarate — possuem o controle de plata-
formas portudrias destinadas ao transporte especifico de automé-
veis e autopecas (LABORDE; URSINO & ADRIANI, 2013). Em tal
sentido, em fun¢ao do novo acordo do Mercosul, dado que é quase
um acordo bilateral com o Brasil, as redes de infraestrutura, vidria
e fluvial adquiriam grande importancia. Passa a fazer sentido entao
a ideia de que a mudanc¢a no comportamento das EMN em nivel
global, que adotaram uma estratégia fragmentada do processo pro-
dutivo, produziu movimentos no nivel do territério que alteraram
a dinamica espacial dos paises onde se instalaram.
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O terceiro ponto estd ligado a forma de gestao das relagdes de
trabalho que essas empresas adotaram para levar adiante esse pro-
cesso. Seria algo assim como o nivel micro do fendmeno que esta-
mos analisando. Assim, tomamos o modelo de andlise desenhado
por Delfini e Drolas (2014), que oferece uma tipologia que distin-
gue entre duas categorias complexas: gestao da forca de trabalho
e sistema de pagamentos varidveis, que combinadas dao lugar a
quatro formas de gestdo do trabalho presentes nas CCT. Para cons-
truir a primeira categoria, foram consideradas as varidveis “jornada
de trabalho completa e diferencial”, “polivaléncia” e “avaliaciao
de desempenho”. A presenca de ao menos duas dessas condi¢coes
define a gestdo da forga de trabalho como “flexivel”, e a presenca
de uma ou nenhuma a define como “nido flexivel”. Na categoria
sobre pagamentos varidveis, foram utilizadas as variaveis de “paga-
mentos por produtividade”, “pagamentos por qualidade” e “paga-
mentos por objetivos”. Aqui, optou-se pelas categorias “sim” ou
“na0” em torno da presenca de um sistema de pagamentos varidvel
(DELFINI & DROLAS, 2014, p.136). Os quatro modelos de gestao
do trabalho entao se combinam em fun¢ao da seguinte tipologia:

1. Gestao de recursos humanos. Refere-se a uma empresa
que combina uma gestdo da forca de trabalho flexivel e
implementa um sistema de pagamentos variavel.

2. Flexibilidade organizativa. Este caso corresponde a uma
empresa que tem uma gestao flexivel e que nao implementa
um sistema de pagamentos variavel.

3. Gestao tradicional com incentivos. Uma empresa deste
tipo € aquela que tem uma forma “nao flexivel” de gestao
da forga de trabalho, mas implementa um sistema de paga-
mentos varidvel.

4. Gestao tradicional. Corresponde aquelas empresas que
tém uma gestiao “nao flexivel” e nao implementam um sis-
tema de pagamentos variavel.
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Se quisermos situar nesse esquema as unidades da regido que
assinalamos anteriormente, encontraremos que as trés se encai-
Xam na primeira categoria, isto é, caracterizam-se por uma forma
de gestdo baseada no paradigma dos recursos humanos, com uma
gestiao da forca de trabalho flexivel e um sistema de pagamentos
variavel. Ja outras unidades, cujas CCT nao foram atualizadas e nao
sofreram mudancas significativas em sua relocalizagdo posterior-
mente a revitalizacao do setor durante a década de noventa, distri-
buem-se nas outras categorias, com esquemas mistos e inclusive
com uma gestao tradicional, como ¢é o caso da Ford Argentina.

Processos automotivos recentes: a organiza¢ao
do trabalho territorializado

Para aprofundar a andlise assim demarcada conceitualmente,
focaremos na regiao de Zarate e Campana, pretendendo examinar a
partir de diferentes arestas a convergéncia registrada entre as carac-
teristicas da zona e as necessidades do setor automotivo trans-
nacional que instalou, nos altimos 20 anos, duas filiais de suas
maiores firmas: Toyota em Zarate, em 1997, e Honda em Campana,
em 2011.

Tomadas em conjunto, ambas as localidades constituem uma
aglomerag¢io urbana situada a 90 km da cidade de Buenos Aires
e a 200 km de Rosdrio, sobre uma faixa do Rio Parang, e fazem
parte do chamado “corredor central do Mercosul”, que liga as prin-
cipais cidades do pais aos portos do Cone Sul, Atlantico e Pacifico.
Segundo dados do Censo 2010, elas tém por volta de 200.000 habi-
tantes. Trata-se de cidades que conformaram, nas ultimas décadas,
um importante polo industrial e portuario, e cujo dinamismo regis-
trou niveis superiores a média da regido. Nelas, o setor manufatu-
reiro representa cerca de dois pontos do produto bruto geografico
- PBG (2% em Zarate e 3,5% em Campana).

Em principio, devemos vincular esse ultimo dado com as carac-
teristicas de sua privilegiada vinculagdo com importantes eixos
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de transporte e comunicagao inter-regional: troncais ferrovidrios,
rodovias provinciais e nacionais, a hidrovia Paraguai-Parana (que
conecta com o Oceano Atlantico o litoral fluvial argentino e as regi-
Oes interiores dos paises limitrofes), a autoestrada Buenos Aires-
Rosario-Coérdoba (por meio da qual se conecta com o centro, norte
e oeste do pais) e a ponte ferroviaria Zarate-Brazo Largo (que liga
a regido com o nordeste do pais e os vizinhos Uruguai, Brasil e
Paraguai). Além disso, conta com uma infraestrutura de escritorios,
depésitos e portos de niveis destacados, entre os quais cabe ressal-
tar o primeiro porto na América Latina dedicado especialmente ao
movimento de veiculos (Autoterminal Zarate).

Entretanto, ligada as mencionadas vantagens de servigos e
infraestrutura caracteristicas dessa zona, desenvolveu-se uma
dinamica territorial na qual as empresas transnacionais e os atores
locais (publicos e privados) se vinculam de modo particular, dando
corpo a configuracgio e reconfigura¢ao da regido como tal. As novas
estratégias de fragmentagao produtiva e relocalizacao empresarial,
globalmente empreendidas pelas empresas, impdem novas légicas
a governabilidade local e a configuragio urbana da periferia recep-
tora de investimentos.

E especialmente significativo observar o modo em que tais
relagOes se cristalizam em cada caso particular, para poderem refle-
tir, inclusive, sobre o carater — ativo ou nao — que elas podem efe-
tivamente exercer, no que se refere ao desenvolvimento da malha
produtiva, nos territérios periféricos imersos em esquemas globais
de produgdo. Nesse sentido, vamos nos deter no caso da Toyota
e sua relagdo com a estrutura produtiva da localidade de Zarate.
A anilise, tanto do Plano Estratégico elaborado pelo municipio,
em 2009, quanto da Portaria N° 3971 de 2011, emitida pelo poder
legislativo dessa localidade, permite que encontremos algumas
pistas.

Em primeiro lugar, nas conclusdes do citado plano, observa-
se a importancia de uma vinculagdo das empresas locais com as
indastrias mais dindmicas da estrutura produtiva local, e sobressai

- 288 -



uma tendéncia ambivalente: crescimento das vendas e dos volumes
de producio das pequenas e médias empresas e, a0 mesmo tempo,
marcada limita¢do a sua capacidade de inovagao e de expansao geo-
grafica a mercados de venda. A Pesquisa Produtiva, realizada no
contexto da elaboragao do plano em questao, registrou que 66,6%
dos estabelecimentos industriais consultados vendem sua produgdo
a grandes empresas, o mesmo acontecendo com 64,7% dos estabe-
lecimentos prestadores de servigos. As empresas lideres represen-
tam 33,7% do total dos estabelecimentos registrados, e absorvem
por volta de 70% da mao de obra registrada do municipio. Isso que
dizer que uma enorme por¢ao da estrutura produtiva de Zarate gira
em torno de um conjunto de atividades encabecadas por grandes
estabelecimentos, muito embora a articulagdo com empresas lide-
res nao parecga ter favorecido de forma suficiente a modernizagao
e o desenvolvimento autdbnomo das pequenas e médias empresas
locais.

Observa-se também que 7,7% dos estabelecimentos consulta-
dos recebem assisténcia técnica de outras empresas. Isso pode ser
relacionado com o que expressam os Relatérios de Sustentabilidade
da Toyota, nos quais a empresa declara que um de seus principios
fundamentais é a denominada “Contribuicio Econdémica Local-
Bom cidadao corporativo”, por meio da qual se procura fomentar o
desenvolvimento de fornecedores de capital local pela implemen-
tacdo do Sistema de Produgao Toyota, formando pessoal-chave e
desenvolvendo niveis médios e inferiores de mando nos fornece-
dores envolvidos. E possivel ler esse fendmeno como um modo
com o qual as EMN configuram as malhas produtivas nas quais se
inserem, exercendo sua influéncia por diversos meios, seja estrutu-
rando a produc¢io nas diversas instancias do processo, seja determi-
nando perfis de formagao das forgas produtivas. A esse respeito, o
plano mostra que a oferta formativa ndo consegue suprir a demanda
das empresas, impossibilitando a contratagdo de pessoal especiali-
zado e, ao analisar a malha produtiva, destaca que a mao de obra
empregada se divide em partes iguais entre assalariados de plantas
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industriais (11 mil) e funciondrios de fornecedores de servigos para
essas plantas (11 mil), o que se insere dentro do processo geral de
“dessalariza¢ao” da forca de trabalho, tipica da expansao do para-
digma flexivel.

Do outro polo da relagao, a leitura da norma de 2009 permite
observar o modo em que os governos locais adotam posicionamen-
tos especificos perante a nova dindmica produtiva que os atravessa.
Ha nela referéncia as tarefas que competem as administracoes
publicas municipais no que tange a facilitar a instalagdo empresa-
rial em seu territdrio e a associada geragao de emprego, assumindo
como tarefa primordial a participagio direta por meio do estabele-
cimento de mecanismos que fomentem a instalagdo e consolidagao
empresarial, definindo os espacos atrativos para o investimento.
E particularmente significativo que tal normativa se aprove com
a expressa inten¢ao de modificar um dado que se apresenta como
problematico, a saber, o fato de que as empresas da zona ocupem
mao de obra majoritariamente proveniente de outras localidades, e
de um perfil formativo de escassa oferta local. Mediante o uso de
ferramentas fiscais, entdo, a normativa procura incidir no planeja-
mento e no direcionamento do crescimento industrial, fomentando
a contrata¢cdo de mao de obra local e a execu¢iao de programas de
desenvolvimento de fornecedores locais.

Relacionar o texto da portaria mencionada com o estabelecido
no Plano de Desenvolvimento Estratégico referido permite observar
como os Estados locais das regides nas quais o capital transnacio-
nal se instalou (neste caso especificamente aquele que se valoriza
por meio da producdo de automoveis) tiveram de modificar suas
ferramentas de intervencao diante do novo cenario econémico e
produtivo.

Esses dados tém seu correlato também em um nivel micro, ou
seja, perpassam ainda os modos de as pessoas se vincularem e o que
poderiamos denominar subjetividades coletivas, isto é, que compdem
uma forma particular em que os individuos constroem seu vinculo
com o territorio. Para analisar esse fendmeno, trabalhamos sobre o
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registro de campo realizado a partir de uma visita as cidades objeto
do presente estudo, onde realizamos uma entrevista com uma
representante da Area de Emprego e Capacitagdo. Detalharemos,
entdo, alguns eixos nos quais acreditamos que seja interessante
examinar a problematica proposta.

A primeira aproximagao ao lugar foi a partir da observacao do
espac¢o. Encontramos, por um lado, uma concentra¢ao de pequenos
enclaves industriais, ou seja, pequenos e médios estabelecimen-
tos e, em contraposi¢ao, uma dispersao na localizagdo de grandes
empresas, especialmente as plantas automotivas. Nesse sentido, é
interessante destacar que a filial da Honda Argentina aparece como
a mais separada da malha urbana, situada em uma zona de apa-
rentes caracteristicas rurais, podendo-se acessar apenas através de
uma rodovia. Essa caracteristica apresenta uma notavel diferenca
com as plantas da Toyota e da Axion — estas em Zarate — que se
encontram nas proximidades da cidade — e que se instalaram em
um periodo anterior. Pudemos observar também certa segregacdo
espacial que se expressa em bairros operdrios, tanto planejados
quando nao planejados. Ganham destaque neste ponto trés polos
opostos: em primeiro lugar, um bairro com caracteristicas de assen-
tamento, separado do centro; em segundo, um complexo habita-
cional semifechado construido pela Toyota para seus trabalhadores
e, em terceiro lugar, outro complexo, muito mais extenso, cons-
truido pela metaldrgica Dalmine, hoje parte do grupo Tenaris. No
segundo caso, foi notdria a diferenciagdo com o resto da cidade, ja
que se encontrava totalmente fechado, impossibilitando qualquer
tipo de interagdo. No terceiro caso, as constru¢des cumpriam todas
as caracteristicas da urbanizag¢io fordista, a saber, de grandes com-
plexos para a classe trabalhadora.

A partir do relato, surgem alguns aspectos que aprofundam a
observacao. Segundo a nossa entrevistada, o vinculo entre o Estado
local e a empresa Honda é muito escasso: s6 realizam agdes con-
juntas no ambito do social e ndo ha grande participa¢ao da forca
de trabalho local na empresa. Nao ocorre o mesmo com as outras
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empresas, que foram modulando a regiao e construindo um pro-
cesso de identificacdo, especialmente Dalmine/Tenaris, que foi a
que deu inicio ao processo de industrializagio em Campana. Nesse
sentido, da entrevista, surge a ideia de uma linha do tempo que teria
organizado a localidade: uma primeira etapa na década de cin-
quenta, com a instalacio da Dalmine (Tenaris) e a petroleira Esso
(Axion), com um grande impacto social. Durante esse periodo,
foram construidos bairros com infraestrutura, escolas técnicas; em
suma, o processo deu ritmo a cidade. Uma segunda etapa, na década
de noventa, com a chegada da filial automotiva Toyota e das cerve-
jarias Quilmes e Isenbeck, teve impacto, sobretudo, no mercado de
trabalho, constituindo uma expansao na participa¢ao dos habitan-
tes no mercado de trabalho. Por dltimo, uma terceira etapa é inau-
gurada na poés-conversibilidade, com a chegada da filial da Honda
Argentina como expoente.

Conforme assinalamos, o relato ressalta a participacdo na
vida social daquelas empresas que se instalaram em periodo ante-
riores, € estas aparecem como as que tém maior interagao com a
comunidade atualmente. Aqui surge um elemento para pensar a
problematica.

A idiossincrasia de Campana estd vinculada ao
ritmo que foi impresso na cidade pela metaldrgica
Déalmine. Em contraposi¢ao com Zarate, Campana
teve industria mais precocemente e isso configu-
rou uma forma de comportamento da comuni-
dade. Em Campana dizemos que a gente se move
em func¢ido dos trés turnos da fabrica. Embora
j4 ndo existam esses trés turnos. (Pesquisa de
campo).

Aparece aqui a ideia de uma interagdo ndo explicita entre o pro-
cesso de produgio e o territério, ou seja, na medida em que a cidade
se desenvolveu no ritmo da fabrica, nos marcos de um paradigma de
producao totalizador, os vinculos sociais e a cultura da comunidade
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foram sendo marcados por esses ritmos e praticas emanadas da
forma em que se estruturava a produco. E interessante desta-
car que ndo surge do relato uma mencdo especial a empresa Esso
(Axion), que teve seu desenvolvimento de forma paralela, o que
a priori nos permite pensar se isso n3o estd vinculado a inser¢io
local (mercado interno) da Dalmine, a0 menos em seu inicio, em
contraposic¢ao a Esso, cuja localizagdao (porto) e producao (refinaria
de combustivel) estao mais ligadas ao mercado global.

Quanto a Honda, na entrevista se ressalta que:

“Quando vocé entra nio tem jeito de se vincular
com a Empresa. Todos se vestem igual, incluindo
os gerentes”. (Pesquisa de campo).

Isto marca uma ideia de isolamento, dado que a imagem de
padronizac¢ao até na vestimenta parece lembrar uma sala de opera-
¢oes na qual é necessario preservar o ambiente de qualquer fator
externo de contamina¢ao. Evidentemente esta apreciagdo tem seu
correlato no vinculo institucional e territorial, tal como analisa-
mos anteriormente. Por fim, a intera¢do dessas empresas com o
tecido social é escassa, de acordo com o relato de nossa entrevis-
tada, especialmente de parte da induastria automotiva, que tem sua
prépria logica de vinculagdo com empresas fornecedoras que nao
necessariamente estdo localizadas na regido. Sobre a questio do
mercado de trabalho local, da entrevista surge que, nos inicios do
desenvolvimento industrial da cidade, e em decorréncia da intera-
¢do com a Dalmine, gerou-se uma oferta de educa¢do técnica que
nutria a demanda de mao de obra. Com o tempo, e como consequ-
éncia das diversas politicas educativas, essa vincula¢ao entre oferta
educativa e processo de producao foi se deslocando, o que obrigou
a empresa, em tempos recentes, a desenvolver sua propria oferta,
nao mais de cardter publico, mas sim privado. Esse elemento tam-
bém implica uma mudang¢a de comportamento, pois — como vimos
— desde a década de cinquenta, a empresa se dedicou a desenvolver
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uma forte vinculagao entre sua gestao e a dimensao publico-insti-
tucional. Nos ultimos tempos, isso parece ter mudado em dire¢io
a uma aposta no privado.

Considera¢oes Finais

Neste capitulo, interessou-nos abordar as dindmicas atuais do
capitalismo globalizado partindo do estudo do setor automotivo
na Argentina. Para tanto, considerou-se importante assinalar certas
tendéncias observadas no comportamento das empresas multina-
cionais em vista do enorme poder de incidéncia que possuem sobre
economias dependentes como a argentina. S3o processos que,
embora tenham mantido certa continuidade sob os governos kir-
chneristas, aprofundaram seu grau de dependéncia a partir do final
de 2015, na medida em que se fortaleceram os vinculos de depen-
déncia emrelagdo ao capital financeiro e se eliminaram todas as poli-
ticas distributivas implementadas durante o periodo 2003-2015.
Nesse contexto de tendéncias de longo e de curto prazo, pudemos
destacar as logicas de deslocamento territorial regimentadas pelo
capital multinacional em geral — principalmente das grandes unida-
des produtivas — e o modo em que o setor automotivo acompanhou
e consolidou tal processo em func¢ao da enorme capacidade de inci-
déncia nas cadeias produtivas que possui. Tal processo de relocali-
zagdo produziu uma forte concentragio e especializagdo produtiva,
destacando-se a Zona Norte da Grande Buenos Aires, de Roséario e
Cordoba, cidades situadas no corredor ligado ao Mercosul.

Como assinalamos, o capital impde condicionantes aos setores
publicos, reorientando investimentos em infraestrutura e incenti-
vando privilégios fiscais, mas também busca dotar o processo de
trabalho de certos tragos precisos. Para analisar esse aspecto, busca-
mos a orienta¢iao adotada nas Convengdes Coletivas de Trabalho no
que se refere ao estado das correlagdes de forca em um determinado
contexto politico. Partindo dai, pudemos verificar que adotam uma
forma de gestdo baseada no paradigma dos recursos humanos, com
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uma gestao da forga de trabalho flexivel e um sistema de pagamen-
tos variavel. Ja outras unidades, cujas CCT nao foram atualizadas e
nio sofreram mudancas significativas em sua relocaliza¢ao poste-
riormente a revitalizagdo do setor durante a década de noventa, dis-
tribuem-se nas outras categorias, com esquemas mistos e inclusive
com uma gestao tradicional.

Por se tratar de um setor muito dindmico, interessou delinear
as estratégias que ele vem desenvolvendo em um territério novo
para sua instalagdo, como é o nucleo produtivo Zarate-Campana,
territério com fortes vantagens comparativas, que permitem com-
preender as atuais tendéncias em relagao as logicas do mercado de
trabalho e seu impacto local.
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Figura 1: Localizacion de la ciudad de Aguascalientes en la Repiablica Mexicana

Fuente: http://www.map.mx/img/upload/mexico-cia-factbook-map.png

1 Este capitulo se refere aos resultados da tese de doutorado de Cecilia
Escobedo, no qual se vinculou o desenvolvimento local com o fornecimento
de luvas, na empresa Nissan Aguascalientes (ESCOBEDO, 2018).
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No marco das novas estratégias da industria automobilistica
global, o México assumiu um papel cada vez mais relevante na
fabricagao de automoéveis para a América do Norte, convertendo-se
em uma plataforma de produ¢ao disputada por empresas estaduni-
denses e asidticas em sua acirrada disputa pela supremacia naquele
mercado (BRACAMONTE e CONTRERAS, 2008).

No caso especifico de Aguascalientes, a cidade se beneficiou
da politica nacional de abertura das transnacionais desde o inicio
dos anos 1980, o que a levou a receber uma fabrica da Nissan. Esta
teve dois momentos: no primeiro, a partir de 1980, produzia ape-
nas motores e transmissoes para automoveis; e de 1992 em diante,
passou a montagem completa do automoével.

Tais momentos representaram um impacto produtivo, laboral,
econdmico e comercial distintos, que implicou em mudangas no
interior da empresa e para além dela, no estado de Aguascalientes e
em outros Estados do centro-ocidente, como Guanajuato e Jalisco.

A trajetéria da Nissan em Aguascalientes se articula ao con-
texto da industria automotiva global, que passou, a partir de 2000,
a ter reducido na presta¢ao de servigos e novas relagdes com os for-
necedores (HERNANDEZ, 2018).

Para que a plataforma da industria automotiva funcionasse no
pais, foi necessdria a participagao de toda uma cadeia de fornece-
dores. Estas mudancas, indica-nos Hernandez (2018), implicaram
uma relagdo da matriz com os fornecedores de primeiro e segundo
elo, ou seja, aqueles que sao parte central da produgao.

Neste capitulo, abordamos o caso das lavanderias que prestam
servico de lavagem de luvas, que se realiza fora da estrutura tradi-
cionalmente conhecida da industria automotiva.
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Tecendo a rede de fornecedores da industria
automobilistica no México

A histéria da Nissan remonta a meados da década de 1980,
e ganha maior impulso a partir da assinatura do Tratado de Livre
Comércio da América do Norte (NAFTA), em 1994. Naquele con-
texto, o governo mexicano havia aplicado uma politica ativa para
reduzir as barreiras de entrada de investimento de Corporagdes
Multinacionais Estrangeiras (CME) com a esperanca de que o
Investimento Estrangeiro Direto (IED) fomentasse o desenvolvi-
mento econdmico mediante a transferéncia de conhecimento e um
crescimento mais rapido das exportacdes. Em 2001, o México foi
o maior receptor de IED na América Latina (UNCTAD, 2002) e
se converteu no segundo pais com maior desenvolvimento comer-
cial no mundo (OMC, 2001), e quase dois tercos das exportacoes
do pais provém de multinacionais (UNCTAD, 2002; PACHECO,
2005).

Porém, como demonstra De la Garza (2018), o investimento
foi voltado de maneira preponderante a producao, deixando a drea
de P&D para as matrizes das CME.

A incorporagao de redes de fornecedores das empresas globais
é um tema de grande relevincia a medida que as grandes compa-
nhias transnacionais ocupam um lugar cada vez mais dominante e
os paises em desenvolvimento enfrentam crescentes dificuldades
para incluir-se com éxito na economia global.

Para o México, trata-se de um tema-chave, pois, durante os
ultimos 25 anos, o pais carece de uma politica industrial que
comande a transi¢do para um modelo industrial avangado, capaz
de estimular os segmentos de alto valor agregado. E neste marco
que explicaremos 0s procesos e caracteristicas dos niveis de supri-
mento dos lavadores de luva e algumas formas como se vinculam
com as empresas maiores.

- 301 -



As relagOes interfirmas e a questao global-local no caso
da industria automobilistica de Aguascalientes

Diversos estudos tém mostrado que, a medida que se estabele-
cem empresas transnacionais no pais com processos de manufatura
avancada, se transferem mais fun¢des produtivas e gerenciais as
plantas locais.

Mas até agora este tem sido um processo difuso no México,
que ndo tem gerado uma base local de fornecedores especializa-
dos em produtos de alto valor agregado ou intensivos em conheci-
mento (LARA, 1998; CARRILLO e HUALDE, 1998; CONTRERAS,
2000; DUTRENIT et al., 2006). Isso explica o aumento no controle
por parte das matrizes e as mudancas que buscam maior eficiéncia
e reducdo de custos para manter a competitividade.

Neste sentido, merece especial aten¢do o tema do desenvol-
vimento local, j& que para Vazquez Barquero (2003) se requerem
certas condi¢des para seu florescimento: o intercimbio de tecnolo-
gia de produto, processo, organiza¢ao e comercializa¢io; o forneci-
mento de servicos especializados; os fluxos de informacio de todo
tipo; ou as estratégias dos atores.

De sua parte, a Nissan exige que a participacao de atores locais
— fornecedores e governo — proporcione-lhe as condi¢cdes para seu
desenvolvimento no contexto local. Por outro lado, a proposta das
Redes Globais de Produ¢ao é uma perspectiva que se interessa pela
légica da organizagio produtiva no plano global, enfatizando as
interagOes e a articulagdo entre as empresas lideres globais e as
empresas locais ao longo das cadeias produtivas. Sem perder de
vista as relacdes de poder que subordinam os agentes locais, uma
das virtudes deste enfoque é que permite avaliar as capacidades dos
atores locais para influir na configura¢ao das redes (ERNST, 2000;
GEREFFI, 1999; SCHMITZ, 2004). Do ponto de vista das empresas
locais, ha trés aspectos que definem a racionalidade fundamental
das redes globais de producio:
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* Em primeiro lugar, permite as empresas lideres
manter sua competitividade global, assegurando
seu acesso a fornecedores especializados em regi-
Oes de baixo custo que, além disso, sao capazes de
oferecer respostas rapidas e flexiveis a suas exi-
géncias de insumos, servicos e forca de trabalho.

* Em segundo lugar, as redes atuam como meios de
transferéncia de conhecimento das empresas lide-
res aos fornecedores locais. Isto é necessario para
melhorar as habilidades técnicas e administrativas
dos fornecedores, de modo que possam alcancar
as especificagdes técnicas das lideres, no pressu-
posto de que uma vez que um fornecedor conse-
gue melhorar satisfatoriamente suas capacidades,
se cria um incentivo para que as empresas lideres
transfiram conhecimentos mais sofisticados.

e Por ultimo, os fornecedores locais sé6 podem
absorver efetivamente o conhecimento dissemi-
nado pelas lideres a medida em que desesenvol-
vam suas proprias capacidades (ERNST e KIM,
2002).

O modelo de rede produtiva permite entender a integracao de
espacos produtivos locais, nacionais e internacionais. Esta pers-
pectiva se interessa pela légica da organiza¢ao produtiva no plano
global, enfatizando as interagdes e a articulagao entre as empresas
lideres globais e as empresas locais ao longo das cadeias produ-
tivas, sem perder de vista as relacdes de poder que subordinam
os agentes locais. Uma das virtudes deste enfoque é que permite
avaliar as capacidades dos atores locais para influenciar na configu-
racao das redes (ERNST, 2000; GEREFFI, 1999; SCHMITZ, 2004).
A rede se define por sua forma de organizagdo e controle mediante
a subcontratacao seja mais flexivel que a cadeia (CARNEY, 2005;
GEREFF], et al., 2005). Embora a rede nao suponha vinculos de
propriedade com as empresas subsididrias, pode-se reconhecer a
participa¢do de um agente integrador ou lider. A diferenca estd na
relacdo (propriedade ou contratagdo) estabelecida entre o agente
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principal (a empresa coordenadora ou lider) e as empresas fornece-
doras (LOPEZ, 2015).

Para as empresas locais é relevante que permitam as empre-
sas lideres manterem sua competitividade global, assegurando seu
acesso a fornecedores especializados em regides de baixo custo que,
além do mais, sdo capazes de oferecer respostas rapidas e flexiveis a
sua demanda de insumos, servicos e forca de trabalho. Além disso,
as redes atuam como meios de transferéncia de conhecimento das
empresas lideres aos fornecedores locais.

A producgio global tem destacado as intera¢des entre dindmica
local em organizagao industrial contemporaneas, mediante a com-
bina¢do de marcos analiticos tais como a Cadeia Global de Valor
(CGV) e os modelos de distrito industrial.

Tal proposta permite considerar as mudangas atuais na orga-
niza¢do da producao global em redes, que apontam para uma cres-
cente concentracao de poder e apropria¢gio de valor em maos de
empresas lideres que controlam atividades estratégicas de conheci-
mento intensivo, de modo que se enfatize a necessidade das indus-
trias locais adotarem estratégias de desenvolvimento diversificadas,
incluida a de buscar a inovagao para superar as barreiras estabeleci-
das pelos lideres de mercado nas cadeias de valor mundial. A busca
de mercado se encontra fora das redes das empresas lideres, em
uma diversificagdo de mercados finais especificos.

Tais estratégias nao destacam a participa¢do em redes de pro-
ducdo global, mas implicam uma avaliagdo critica da melhora de
oportunidades oferecidas pelas cadeias globais, destinadas a mini-
mizarem o risco de que os fornecedores locais permane¢cam “inter-
calados” entre posi¢oes inalcangdveis na parte superior das CGV,
e posicdes insustentaveis no extremo inferior das cadeias de valor
mundial (PALPACUER e PARISOTTO, 2003).

Em um estudo no qual reflete sobre a industria automotiva no
México, Enrique de la Garza utiliza o enfoque configuracionista no
qual se concebe que a realidade se estrutura mediante a articulagio
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entre estruturas-subjetividades e a¢des, o que nos permite entender
a forma como se operam os diversos niveis do trabalho na indutstria
automotiva; ao que se agrega um olhar nao classico sobre trabalho
do mesmo autor, que permite entender diferentes niveis da produ-
cdo assim como a intervencio dos clientes (HERNANDEZ, 2017).

Nesse sentido, Herndndez propde analisar a industria auto-
motiva por niveis, em que o primeiro nivel refere-se ao processo
interno de reestrutura¢iao produtiva e a configuracao sociotécnica
dos processos de trabalho (que, por sua vez, inclui a prépria orga-
nizag¢do do trabalho, a gestao da forc¢a de trabalho e rela¢gdes na pro-
duc¢io). No segundo nivel, s3o analisadas as relacdes estabelecidas
com governos, clientes, fornecedores, com o sistema politico e com
os sindicatos. No terceiro nivel, analisa-se a relacdo da empresa
com as estratégias das matrizes, ou seja, a articulacao entre o local
e o global.

Tudo isso impacta a vida das cidades onde se localizam as
plantas, j4 que os governos locais se definem por seu territério,
enquanto que as empresas transnacionais nao. E os interesses de
ambos nem sempre sa0 0s mesmos.

O “local” é um conceito relativo a um espago mais amplo. Nao
se pode analisd-lo sem fazer referéncia ao espago mais abrangente
no qual se inserem (Municipio, Departamento, Estado, Nagio,
Regiao). Atualmente se faz a contraposi¢cio “local/global” mos-
trando os paradoxos e relagbes entre ambos os termos governa-
mentais (DI PIETRO, 2014). O global nio substitui o local, sendo
que o local opera com sua légica dentro da légica do global. O local,
pois, ¢ a entidade subnacional de andlise, planejamento e a¢do para
o desenvolvimento que implica uma série de relagdes, comporta-
mentos, pautas e conven¢des comuns. Geralmente, o municipio é
colocado como “agente natural de desenvolvimento”. Do mesmo
modo, o ambiente local se entende como o conjunto de institui-
¢Oes, agentes locais e suas relagdes reciprocas. As caracteristicas
que apresenta sio decisivas para o desenvolvimento da capacidade
criadora das empresas. Pode-se considerar como um espago publico
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que, em seu aspecto positivo, pode dar lugar a fendmenos de efici-
éncia coletiva, definidos como as vantagens competitivas derivadas
de economias externas e da agao conjunta dos agentes (CAMAGN]I,
1991; BIANCHI e MILLER, 1994). Apés estas afirma¢des comega-
mos a refletir o desenvolvimento local no estado de Aguascalientes.

Em uma entrevista com o Secretirio de Economia da
Administragao 2000-2016, ele argumentou que os interesses locais
da Nissan em Aguascalientes concentraram-se principalmente nas
boas estradas e no excelente sistema de saneamento. E também
mencionou que foi criado um projeto com a Nissan, em que esco-
las foram construidas para a comunidade japonesa, mesmo que
subsidiadas pelo governo do estado. Em relagdo ao Investimento
Estrangeiro Direto da Nissan e seus efeitos no territério, o resul-
tado foi a criagdo de um sistema de fornecimento que trabalha com
mais de 200 empresas que geram emprego em maior quantidade
que os empregos diretos.

A seguir, apresentaremos uma analise especifica de relagao com
certo tipo de fornecedores — os donos de lavanderias de luvas — que
fazem parte dos niveis mais distantes das montadoras na cadeia
produtiva, mas mostram certo grau de interven¢dao no desenvolvi-
mento regional.

A trajetéria da Nissan em Aguascalientes

De acordo com Covarrubias, a inddstria automotiva cumpre
com duas caracteristicas fundamentais. Por um lado, é a de maior
crescimento no México e é um motor que ativa a atividade econd-
mica, especialmente nos momentos de recessao. Destaca-se pela
presenca na regiao, onde se localiza Aguascalientes, que se con-
verteu na regido industrial mais dindmica do México e da América
Latina (COVARRUBIAS, 2017).
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Figura 1 - Mapa do México com a localizagao de Aguascalientes

Fonte: https://journals.openedition.org/terrabrasilis/1271.

Assim, o aumento da fabricacdo de automéveis representou
o crescimento dos empregos neste ramo. Aguascalientes teve
uma média de emprego de 21.059 até 2013. (INEGI. Censos
Econdémicos 2014. Resultados definitivos). O investimento ini-
cial da Nissan foi na fundi¢dao de aluminio para produzir par-
tes automotivas. Posteriormente, em 1982, estabeleceu-se a
Nipomex, que produz caixas de transmissao para automoveis,
e, em 1983, a Nissan Mexicana construiu as fabricas de estam-
paria e motores (LOPEZ, PADILLA e GUTIERREZ, 2012). Dez
anos depois, em 1992, a Nissan comecgou a fabrica¢io de veicu-
los completos.
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Os niveis de fornecimento para a Nissan.
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A transnacional Nissan contempla para sua cadeia de supri-
mento uma organizagao denominada “1° elo”, que se encarrega de
fornecer pecas completas (suspensao, transmissao, dire¢ao). O “2°
e 0 3° elo” da cadeia de suprimento se encarregam de fornecer dife-
rentes insumos e partes para a fabricagao de pegas completas. Veja
Figura 3.
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Empresas fornecedoras de
pecas originais para
montagem, principalmente de
submontagem; com
capacidade de desenvolver
projetos.
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Figura 3 - Caracteristicas dos 3 elos de empresas fornecedoras da Nissan

Fonte: Elaboragio propria com dados da Secretaria de Economia.
Indutstria Automotriz, 2014.

Na realidade, a relacao da transnacional Nissan com os forne-
cedores sé ¢ direta com o “1° elo da cadeia”, porque recebe deles
pecas completas para a montagem do automovel. Com as empresas
situadas no 2° e no 3° elo, a relacao é indireta porque estes ultimos
s6 trabalham diretamente com as fornecedoras do 1° elo; ndo com
a Nissan. Este é o inicio da cadeia de suprimento com empresas
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que se encontram localizadas em diferentes pontos no estado de
Aguascalientes. A induastria automotiva, em geral, requer para a
fabricagao de veiculos a participagao no fornecimento de diferen-
tes industrias segundo sua atividade, como as que se mostram no
esquema. Para o caso da Nissan é necessario igualmente o forne-
cimento destas empresas, que se localizam em Aguascalientes. Os
processos que estas empresas realizam sao de baixo valor agregado
em comparac¢ao com o produto final que requer a grande empresa.
Cada uma destas atividades conta com empresas diferentes que
fornecem diversos servigos e produtos, mesmo que nao figurem
entre as grandes empresas de fornecimento direto a Nissan, embora
influenciem de maneira indireta.

O sistema produtivo das lavanderias de luvas e a rede de
fornecimento com a Nissan.

Nesta sec¢ao, apresentaremos o processo de configuracio das
lavanderias de luva como fornecedoras da Nissan que, apesar de
terem uma relagio indireta, dependem desta empresa.

Como parte deste projeto, realizamos uma revisdo da histéria
desta industria, que se origina na inciativa do pioneiro desta ativi-
dade produtiva, que é atualmente proprietdrio de uma lavanderia
industrial. Este informante nos relatou que se dedica ao oficio de
lavador de luvas desde o inicio de 1995, depois que pediu demis-
sao da Nissan I e foi trabalhar em uma lavanderia que lavava jeans
exclusivamente. Ali adquiriu conhecimentos sobre a gestao de resi-
duos de sabao industrial e de tratamento de tecidos.

Enquanto trabalhava na lavanderia, uma companhia de banco
de carro solicitou lavagem de luvas. Ele a atendeu como represen-
tante da lavanderia para quem trabalhava. Mas, por diversas razdes,
o trato niao pode ser cumprido com aquelas clientes. Tempos
depois, pode obter, em condi¢cdes vantajosas, equipamentos de
uma empresa que havia falido, e pagou aos poucos com o lucro
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de seu negocio®. Depois, j4 com uma carteira de clientes que havia
conseguido a partir da empresa de assentos, ele se relacionou com
outros dois entrevistados da lavanderia Camacho® e da lavanderia
Poseidones®.

Figura 4 - Lavador de luvas, pioneiro no estado de Aguascalientes®

Fonte: Cecilia Escobedo Torres.

Algumas observagdes sobre o uso da luva se mostram no
Quadro 1.

Entrevistado nimero 1. Lavador de luvas e proprietario de lavanderia.
Entrevistado numero 2. Lavanderia Camacho, que iniciou em 2003.
Entrevistado numero 3. Lavanderia Poseidones, que iniciou em 2014.

Esta fotografia foi tirada no interior da lavanderia, durante entrevista com
este lavador de luvas, no dia 28 de marco de 2018. Esta pequena empresa se
localiza no municipio de Jestis Marfa. Atualmente, a empresa lava luvas para
Yorozu mexicana, planta Aguascalientes, Yorozu Celaya, Guanajuato, dsk,
Prodomex, e resortes mexicanos. Todas estas empresas operam com capital
transnacional e sdo fornecedoras da Nissan I e II.

Gl W N
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Quadro 1 - Uso da luva

Ha 17 anos, sdo fornecidos equipamentos de seguranga a Nissan,
entre eles a lavagem de luvas. Existem diferentes materiais com os
quais as luvas sio feitas: antigamente as luvas eram exclusivamente
de algodao e depois passou a ter também de material sintético, de
vinil, acrilico e couro. Nao hd industria automotiva que nao use luvas.
Antigamente, a atividade de lavagem de luvas ndo era tao importante
porque os trabalhadores levavam seu uniforme para ser lavado em
casa, entre ele, as luvas. Mas, atualmente, as luvas s6 duram um turno
devido a rebarbas, residuos etc.

Dependendo do uso de cada tipo de luva, é decidido se estas
serdo substituidas ou limpas e reutilizadas. H4 luvas que duram até
sessenta lavagens, usadas na montagem ou inspec¢io final. Existem
outros sete ou oito tipos de luvas, para aqueles que trabalham na
solda, na estamparia, na montagem, na funilaria, na drea de qualidade.

Em geral, as luvas sdo usadas para prevencao de acidentes,
para proteger o trabalhador dos riscos ao manipular ferramentas ou
materiais afiados, bordas cortantes, raspas metdlicas, certos choques
e outros riscos fisicos. Existem diferentes tipos de luvas feitas de
materiais diferentes que atendem aos requisitos das regras de higiene
e seguranca no trabalho. As luvas sao classificadas de acordo com os
seguintes tipos:

Para a manipula¢do de materiais dsperos ou com bordas afiadas,
recomenda-se o uso de luvas de couro ou lona. Para trabalhos de
solda ou fundi¢ao, em que hd risco de queimaduras com material
incandescente, recomenda-se o uso de luvas resistentes ao calor. Para
trabalhos com eletricidade, devem-se usar luvas de material isolante.
Para manipular substancias quimicas, recomenda-se o uso de luvas
compridas de borracha.

As luvas de seguranca devem ser usadas por todo o pessoal da
empresa, seja na produgdo ou na supervisao, que se encontra exposto
aos riscos. A terceira maior causa dos acidentes de trabalho na
indastria envolve dedos, maos e bracos devido a grande exposi¢ao
no acionamento de ferramentas, maquinas e manipulagiao de outros
elementos, exigindo prote¢ao continua.

Fonte: (ESCOBEDO, 2018).
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O mecanismo de inter-relacdo entre estes pequenos empresa-
rios é a prestacdo de servicos indiretos a industria automobilistica,
e com uma referéncia importante na Nissan I e II. Todos se conhe-
cem, hd mais de dez anos, ja tendo sua lavanderia depois de traba-
lharem para a mesma transnacional e de relacionarem-se com essa
atividade. Mas o mais interessante é que nenhum dos entrevistados
fez referéncia a vinculos de parentesco relacionado com a atividade
de lavagem da luva. Eles sao apenas amigos porque essa atividade
os colocou em contato.

Um dos mecanismos de integracdo entre as lavanderias foi
através da troca de conhecimentos de tipo financeiro ou funcio-
nal, ndo o intercambio de tecnologia propriamente. Por exemplo,
o lavador de luvas pioneiro® comegou a convidar outros lavadores,
nao especificamente de luvas, para que eles também comecassem
com esta atividade, capacitando-os em termos do uso de quimicos
industriais, do uso de lavadoras industriais, de aten¢ao aos clientes
e custos da lavagem. Os donos das lavanderias contratantes trei-
nam os ingressantes desse mercado em todo o processo, que inclui:
selecao de luvas, avaliacao de quais devem ser lavadas ou descar-
tadas, também de como as luvas devem ser lavadas e que tipos de
produtos quimicos devem ser usados. Sem esses filtros, nao ha con-
tratos de trabalho. Os lavadores também apoiam quando alguém
quer comegar seu negocio de lavanderia; comunicam-se entre si se
algum deles tem alguma mdaquina “velhinha”, mas em bom estado.
Algumas pessoas “emprestam” mdaquinas definitivamente, nao
por que elas tém projetos de crescimento. Ou ainda as lavanderias
estabelecidas apoiavam as “entrantes” com um tipo de assessoria
para que nao recorressem ao endividamento e lhes emprestavam
alguma maquina especifica ou dinheiro para que pudessem come-
car ou avangar em seu negdcio.

6 Todos os pequenos empresarios de lavanderia de luvas se referem a ele como
“o que lava grandes quantidades de luvas”, pois chegou a lavar 2000 pares por
dia até completar 7000 pares por semana.
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Da mesma forma, quando aquelas empresas tém excesso de tra-
balho, repassam a outras lavanderias menores ou de igual tamanho
que ja conhecem e sabem que trabalham com qualidade, e assim
compartilham trabalho, no qual podem operar de modo informal.
Estamos diante de uma série de estatégias que s6 tem como finali-
dade o cumpimento de compromissos.

A maioria come¢ou com seu servico indireto para a industria
automotiva a partir de 2.000. Duas das lavanderias empregam de 7
a 8 pessoas. Outros deles, que tém menos tempo lavando luvas, s
empregam 3 funciondrios; e os outros dois empregam aproxima-
damente 20 pessoas, mantendo outras atividades além da lavagem
de luvas. Em média os lavadores de luva empregam entre 10 tra-
balhadores. O saldrio que recebem estes trabalhadores é de 1.400
pesos semanais’, seus contratos sao por tempo indeterminado de
maneira direta pelos donos das empresas. Sendo um contrato for-
mal tem os beneficios da lei. Para que estes trabalhadores possam
desempenhar um emprego no interior destas empresas, sao capaci-
tados em relacdo ao uso de maquinas e manejo de quimicos.

A organizacdo das lavanderias para oferecer este servico é
semelhante a todos: eles recolhem pessoalmente as luvas nas por-
tas das empresas para as quais realizam esta atividade, separam de
acordo com o nivel de sujeira, lavam-na, e embalam-na em sacos
de 200 pares. Somente um dos lavadores mencionou ter um con-
trato anual para fornecimento do servico, com prazo de entrega
estipulado, a0 mesmo tempo que tem a contrapartida por parte da
empresa demandante para repassar-lhe os pedidos regularmente®.

A colaboragao entre os lavadores tem como requisito funda-
mental a qualidade, assim, o compromisso estabelecido com as
empresas deve ser cumprido no prazo devido porque se alguma

7 Em 12/04/2019, 1.400 pesos mexicanos equivaliam a R$ 288,68. (https://
www.bcb.gov.br/conversao).

8 Este mesmo entrevistado assinalou que algumas vezes vendeu luvas novas
ao invés de lava-las, o que por um periodo lhe resultou mais rentdvel, mas
desistiu posteriormente porque era mais benéfico lava-las do que vendé-las.
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area de produgio tiver que parar por falta deste equipamento de
seguranca, a empresa-cliente penaliza o lavador de luvas com 600
doélares por hora de producao perdida. As lavanderias sao adver-
tidas sobre esta penalidade se ndo cumprirem o prazo assumido.
Algumas delas ndo querem assinar contratos que as obriguem a
trabalhar por um periodo com empresas do 1° e do 2° elo da mon-
tadora, porque muitas vezes — um dos lavadores de luva apontou
em uma entrevista — estas empresas levam entre trés e seis meses
para pagar-lhes, causando-lhes problemas de fluxo de caixa.

A relagao entre os donos das lavanderias passa também pela
compra dos insumos basicos, uma vez que os fornecedores dos
produtos quimicos industriais sdo os mesmos: sabdes neutros,
desengraxantes, neutralizadores de soda, hipoclorito de sédio e
amaciante. Todos localizados no préprio Estado.

O capital com que tais lavanderias comecaram a operar foi a
partir de poupanga propria ou por empréstimos feitos entre eles,
conforme os negécios gerassem rentabilidade e/ou decidissem
investir mais na empresa. Os bancos nao foram (e nao sao) uma
alternativa usual porque lhes pedem muitas garantias ou os juros
do empréstimo logo rebaixam seus lucros’. Somente duas das
lavanderias recorreram ao setor financeiro, e uma obteve créditos
de $240,000 junto ao banco no programa denominado “Pymes”
(Pequenas e médias empresas). E somente dois dos empresarios
entrevistados disseram que em alguma ocasiao tiveram apoio por
parte do governo: um deles obteve $150,000 para a compra de
maquinas de cozer; e o outro pediu um empréstimo de $240,000
utilizado para a compra de lavadoras. A Camara de Comércio ofe-
rece cursos que tém baixo custo, mas nao lhes servem muito, pois
voltam-se para as grandes empresas; nao para as pequenas.

9 O lavador de luvas pioneiro mencionou em entrevista: “por isso nio estou
rico. Porque nunca pego aos bancos para crescer como deveria ser”.

10 Para um dos entrevistados, o governo colocou muitos obstaculos no incen-
tivo ao setor: por exemplo, o governo lhe vendeu um pedago de terra por um
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Uma questdo comum que afeta as lavanderias de luvas é o
conflito em que se veem com a Secretaria de Meio Ambiente e
Recursos Naturais (SEMARNAT). A Nissan precisa que lhe forne-
cam luvas, sejam novas ou lavadas. A Semarnat sugere que sejam
adquiridas luvas novas, nao as lavadas, para assim evitar a contami-
nagio da agua por lavanderias nao regulamentadas por esta insti-
tuicdo. Disse um dos entrevistados que se (0 governo) os apoiasse,
haveria menos contamina¢ao e menos problemas porque “em vez
de as empresas desperdicarem o que nao vao usar, podem dar dois
ou trés usos lavando-o, mas o governo nao fiscaliza as empresas”.
O entrevistado afirma que n3o fizeram formalmente essa proposta
ao governo porque nio estdo organizados enquanto lavadores de
luvas.

Outro entrevistado argumentou que para eles é imperativo
lavar as luvas porque gera trabalho. Diz o entrevistado que aqueles
regulamentados pelo Semarnat nao tém problemas ambientais por-
que esta faz coleta de residuo de dgua de cada empresa, a cada dois
meses, e analisa que tipo de poluente as emprsas estao despejando.

Contudo, s3o muitos outros aspectos que os fornecedores de
servicos de lavagem de luvas observam em detrimento de suas
potencialidades, e essa questdo afeta de modo diferenciado as
lavanderias: um dos entrevistados sustentou que a decisao que a
Nissan toma nao lhe afeta, pois fornece um servi¢co e nao um pro-
duto. Outro entrevistado, por exemplo, que nao sé oferta o servigo
de lavagem de luvas, mas também vende equipamentos comple-
tos de seguranca a Nissan, argumenta que a tomada de decisio
por parte desta empresa lhe afeta de alguma forma, mas nao tanto
quanto a falta de apoio do governo estadual frente a esta situagio.
Este assegura que enquanto a industria automobilistica continuar

milhdo e meio de pesos, mas com mensalidade de 15 mil pesos, que ele nao
podia pagar, pois nem tem esse valor como lucro liquido, e além disso ele
deve pagar para Semarnat para fazer analise de suas dguas residuais e dar a
licenga para funcionamento da lavanderia.
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produzindo qualquer modelo de luva nao lhe impacta porque, afi-
nal, sempre usa equipamentos de seguranca.

Mas na condi¢do de pequeno fornecedor, ainda que venda
equipamentos de seguranca para a Nissan, ndo ha possibilidade
de aproximar-se desta diretamente. Ou seja, precisa utilizar uma
empresa intermedidria para sua venda, porque outras empresas
de capital transnacional concorrentes lhes impdem barreiras: por
exemplo, enquanto aquelas empresas oferecem seus equipamen-
tos diretamente a Nissan com descontos de até 40%; eles, como
pequenos fornecedores, s6 podem oferecer 20% de descontos, per-
dendo assim sua venda. Ao invés de ter politicas de desconto que
beneficiem a todos, as grandes empresas procuram obter as maio-
res margens de lucro.

O tema da subcontratagdo do servigo que oferecem se apre-
senta em dois planos: um que definitivamente é rentavel; e o outro
que nao é tanto. A maioria das lavanderias de luvas nao recorre as
empresas contratantes/intermedidrias, pois asseguram que aque-
las se aproveitam das necessidades das lavanderias para contratar
o servi¢o e no final vendé-lo mais caro para as grandes empresas.
Existem empresas que subcontratam o servi¢o de lavagem de luvas
oferecendo pagar-lhes precos que em sua versao “os escravizam”,
porque eles nao podem aspirar a ganhar um pouco a mais com esta
atividade e, entdo, dependem da quantidade de trabalho que rece-
bem e do preco oferecido, e isso ndo os faz crescer.

Uma das lavanderias de luvas indicou que as grandes empre-
sas intermedidrias lhes deixam com a menor parte, reservando a
elas os maiores lucros da Nissan. Exemplo disso é que um dos
entrevistados recebe $12 por quilo de luva lavada e ele nio sabe
quanto cobra a intermedidria para quem trabalha. Também asse-
gura que, em certas ocasides, ficou com falta de liquidez, pois os
clientes demoraram uma semana para pagarem seu trabalho, o que
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lhe trouxe problemas com o pagamento da folha de empregados,
forcando-o a parar seu trabalho!!.

Mas também ha discordancias existentes entre as lavanderias
de luvas relacionadas aos precos artificialmente baixos praticados
por alguns para ganharem mercado'?. Um dos entrevistados disse
que “isso nao vale” porque se trata de sobreviver no mercado colo-
cando em risco a qualidade do servico, que pode “queimar” a ima-
gen de todos os demais lavadores. Sendo assim, empresas-cliente
comegaram a desconfiar do prego tao baixo e voltaram a encomen-
dar o servigo com as lavanderias de luva com quem haviam estabe-
lecido esta atividade anteriormente.

Enfim, n3o existe uma politica de beneficios mutuos entre
Nissan e os pequenos fornecedores devido a que, em primeiro
lugar, por si s6, nao poderiam abastecer toda a planta, seja com a
lavagem das luvas ou com a venda de equipamentos de seguranca.

Em resumo, os fornecedores deste servi¢o afirmam que existem
fatores que tém lhes favorecido e outros que tém lhes impedido um
maior desenvolvimento de fornecedores locais. Por exemplo, é de
suma importancia a presenca do setor automobilistico, no Estado,
porque de uma forma ou de outra tem permitido criar pequenas
empresas como as que eles gerenciam, mas também existe a buro-
cracia, e os altos interesses impedem que acessem algum crédito
seja por parte do governo ou de alguma institui¢do financeira. Isso
demonstra que o governo nao lhes fortalece. Sem isso, é impossi-
vel aproximar-se das grandes empresas que, na opinido de donos
das lavanderias, deveriam oferecer-lhes um contrato para trabalhar

11 Um dos entrevistados comentou que trabalhou durante um periodo para uma
contratante intermedidria, mas n3o podia cumprir com os prazos devido a
grande quantidade de pedidos. Além do mais, os pagamentos eram dema-
siado atrasados, sem contrapartida, outras empresas que nao correspondem
ao giro automotivo paguem a tempo.

12 “Regalado”, que significa que as devem cobrar muito mais barato cada par
de luvas lavado, o que provoca a perda o lucro, as vezes tornando impossivel
cobrir a folha de pagamento. (nota do tradutor).
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diretamente no servico que estes prestam, sem intermedidrios. Do
mesmo modo, necessitariam do apoio do governo para organiza-
rem-se como rede de pequenos empresarios, bem como das gran-
des empresas.

O papel das institui¢des governamentais
e nao-governamentais

Para completar a organiza¢do que existe na rede produtiva de
lavadores de luvas para a inddstria automotiva, em particular para a
Nissan, foi entrevistado o gerente de uma empresa subcontratante
de lavadoras de luvas chamada Vallen. Esta empresa iniciou suas
operagdes na cidade de Tampico, hd 32 anos, e hoje faz parte de um
grupo francés, e capital de mesma nacionalidade. Eles fornecem
equipamento eletrénico e se proclamam a empresa mais forte neste
ramo no mundo. No México, pertencem a regiao do Bajio'3. Tém 38
sucursais em todo o pais. Comecaram a operar em Aguascalientes,
ha 18 anos, em 2001. Os servicos prestados se concentram na
venda de equipamento de seguranca.

Atualmente, a Nissan contrata fornecedores integrais como a
Vallen, que podem fornecer tudo o que ela necessita, como 50.000
pares de novas luvas por més e lavam entre 15% a 20% do que a
montadora lhes repassa. S6 a Vallen fornece equipamento de segu-
ranca a Nissan no Estado.

Como expresa Boisier:

[...] hd n3o somente a sensacdo, mas a certeza que ha
crescimento econdmico, mas nao desenvolvimento.
Se observa que regides cuja existéncia de recursos

13 O Bajio é uma regido do planalto mexicano, no centro do pais, que inclui as
planicies a sul da Serra de Guanajuato no estado de Guanajuato, bem como
partes dos estados de Querétaro, Michoacan, Aguascalientes, zona oeste de
Jalisco, e San Luis Potosi.
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naturais e humanos possibilitaria um processo de
desenvolvimento, de ampliacdo de oportunidades, de
amplia¢do de liberdade, de opgGes, de maior justica e
de crescente ética nas relagdes interpessoais e em rela-
¢40 ao meio ambiente, continuam sem desenvolver-se.
(BOISIER apud DI PIETRO, 2014).

O principal beneficio dessas lavadoras de luvas é a rede de
clientela que elas estabelecem, na qual n3o apenas lavam suas
luvas, mas também prestam servicos para diferentes empresas, nao
apenas na indudstria automotiva, como também em outras que soli-
citam seus servicos, como clubes e fazendas, para a lavagem de
toalhas, por exemplo, uniformes e outros tipos de tecidos.

Para que o desenvolvimento local realmente ocorra entre os
lavadores de luvas e dé frutos no Estado, é necessdria a participagao
do governo, por exemplo, que os cursos oferecidos pela Camara de
Comércio sejam voltados para os empregadores nessa area. Por sua
vez, para que estes permanegam registrados como um portfdlio de
clientes para o crescente setor que € a industria automotiva, mas
também para outro tipo de industria.

Mas, com isso, oferecer a esses pequenos empreendedores a
possibilidade de acessar conhecimento e financiamento de outro
tipo de maquindrio que os ajude a responder mais rapidamente e
em quantidade ao tipo de lavagem das luvas, para que esses empre-
endedores nao se limitem a participar apenas em alguma quanti-
dade, uma vez que nao hd capacidade para atender a um volume
maior de lavagem. Também exigiria o agrupamento destes e repre-
sentagao perante instituicoes e empresas. Sem a associagdao entre
as lavanderias de luva é impossivel avancar. Com isso, eles esta-
riam ganhando terreno diante de empresas como a Vallen, que tem
conhecimento e equipamentos para dar resposta imediata as exi-
géncias da industria automobilistica.
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Considera¢oes Finais

Neste capitulo, refletimos sobre as possibilidades de configurar
um desenvolvimento local a partir do caso de um grupo de lavan-
derias fornecedoras de lavagem de luvas para a empresa Nissan
em Aguascalientes. Estas sdo pequenas empresas que tém um rela-
cionamento indireto com a montadora. Mas esta tem uma parcela
importante no processo de desenvolvimento daquelas empresas.

O impacto da induastria automotiva no desenvolvimento local
constituiu um sistema produtivo desarticulado e incipiente porque
a lavagem de luvas é uma atividade produtiva que, apesar de ter
comecado ha mais de uma década, ainda nao “deslanchou” e care-
ceu de politicas de apoio e estratégias de integracao com a grande
corporagao, como teoricamente foi expresso em algumas se¢oes
deste artigo.

Nesses espacos produtivos, como o desenvolvido pelas lavan-
derias de luvas, constatou-se que a cooperagao se destaca apesar do
fato de que a concorréncia permanece, e ha capacidade de inovagao,
embora nao haja muitos recursos (MAZA, 2015). Neste caso, a
cooperagao consiste na redistribui¢do do trabalho entre as mesmas
lavadoras de luvas, quando esta excede seus tempos e capacidades.

Devemos considerar que é uma forma de cooperacao tipica das
pequenas empresas, que permite observar a configuragao de novos
sujeitos e relacionamentos que, muitas vezes, transcende as ideias
de negdcios e concorréncia.

No entanto, as reflexdes de Boisier (2004), Vazquez Barquero
(2004), Cravacuore (2004) argumentam que a necessidade de
envolvimento do governo é essencial para construir lagos produti-
vos sélidos e construir alternativas de desenvolvimento local mais
inclusivos. No caso do sistema produtivo local, analisado nesse
artigo, o apoio do governo em termos de disseminac¢ao, conheci-
mento tecnolégico, transferéncia de conhecimento tedrico, entre
outros, como administra¢io, sao nulos.
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Ha uma luta para se destacar como pequenos empreendedo-
res pelas lavanderias de luvas, mas estes ficam limitados sem o
apoio do governo para articularem-se com as demais empresas que
demandam seu atendimento, dado este acimulo de observacoes
tedricas sobre o que é desenvolvimento local, suas diretrizes e o
que deve ser considerado para alcang¢d-lo. Um dos aspectos a ser
revisado nessa estrutura governamental é em relagao a transna-
cional; e é que, como mostra Hernandez (2018), ha uma politica
clara de reducio de salarios, menores beneficios e busca de formas
de contratagdo de meio-periodo em busca de competitividade. De
alguma forma, os Estados tém sido parte fundamental nesse pro-
cesso em que as regides competem pelo legado do capital.

Para o qual, é acrescentado que nao ha cadeia produtiva com

empresas locais colocadas nos niveis mais baixos do esquema da
Nissan.
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O livro “A Inddstria Automobilistica vista do espago local: a
experiéncia da Jeep (FCA) em Pernambuco e de outras montado-
ras” que chega as suas maos reflete o esforco de varios pesquisa-
dores e pesquisadoras em compreender os efeitos da indistria
automobilistica em uma regiao praticamente sem tradi¢ao indus-
trial, voltada historicamente ao cultivo da cana e baseada no
trabalho escravo até o final do século XIX; e no saldrio pouco
acima da mera subsisténcia no decorrer do século XX, submetidos
as relacoes de mando dos donos da terra. Sob um olhar do ponto
de vista da montadora, nao é exagero classificar Goiana como um
territorio greenfield.

Espera-se que sua leitura pelas pessoas interessadas nesse grande
tema contribua com reflexdes inéditas e novos olhares para a com-
preensao de modo aprofundado das muitas questoes aqui trazidas
pelos autores, considerando-as em sua complexidade e, sobretu-
do, no desafio de constituir processos de desenvolvimento local
com efetivos ganhos para todos em termos econdomico-sociais
(especialmente aqueles segmentos mais vulneraveis e historica-
mente excluidos da riqueza gerada) e de sustentabilidade ambien-
tal para as futuras geragoes.
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