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7

El concepto central de integración ha desatado múltiples, diversas y enco-
nadas discusiones en América Latina en los últimos diez años. Sea debido
a la ola de negociaciones de tratados comerciales multilaterales, plurilate-
rales o bilaterales o sea debido al espejo que representaba el acelerado pro-
ceso de integración de la Unión Europea. La integración se convirtió tras
el fracaso del ALCA en la utopía por excelencia en el escenario de las rela-
ciones internacionales para América Latina y dentro de esa condición las
miradas, reflexiones y procesos de acercamiento hacia otras regiones del
planeta empezaron a tomar fuerza.

El Congreso FLACSO 50 años tradujo esos procesos de investigación
académica en un Simposio de Integración, en donde se diseñaron más de
12 paneles para discutir sobre las distintas miradas sobre el proceso de
integración de América Latina que se había desarrollado en los últimos
años.

El simposio fue necesario precisamente porque los investigadores par-
ticipantes en el área de Relaciones Internacionales apuntaron a la integra-
ción como una preocupación central, ya sea para discutir el concepto
mismo de integración o regionalismo, para reflexionar el proceso de inte-
gración desde América Latina hacia Estados Unidos y Canadá, hacia la
Unión Europea o hacia el Asia-Pacífico. Asimismo, se presentaron traba-
jos muy interesantes e innovadores sobre los conflictos internos de los dos
proyectos de integración más formalizados de América Latina, el Mer-
cosur y la Comunidad Andina. Dentro de cada uno de estos escenarios,
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Resumo

O presente trabalho tem como tema a integração produtiva e sindical no
Mercosul, destacando o caso da indústria automobilística. O seu objetivo
é analisar como a maior amplitude do raio de ação espacial afeta as
estratégias das empresas em termos de sua localização, reestruturando a
geografia industrial dos países do Mercosul, ao mesmo tempo em que
lança desafios para os sindicatos nacionais, que devem buscar maior grau
de internacionalização para fazer frente à crescente mobilidade do capital. 

Palavras-chave: reestruturação industrial, integração produtiva, interna-
cionalização sindical, indústria automobilística, Mercosul.
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A integração industrial: 
novos desafios para a classe operária

Adriano Botelho*/**

* Instituto Rio Branco.
* As opiniões contidas no presente artigo são de responsabilidade do autor.

Mercosur que sigue predominando en la ingeniería actual del proceso de
integración” (2006:7).

Durante el período 2004-2006 ha habido avances relevantes, que con-
fluyeron en la puesta en marcha del Programa Somos Mercosur y la for-
malización de las cumbres sociales. Sin embargo, esto tendrá limitaciones
importantes si no se lleva adelante una reingeniería institucional y meto-
dológica en pos de la transparencia, la inclusión de nuevos actores y la de-
mocratización del bloque. 

Como hemos señalado en la introducción de este trabajo, el debate
sobre las instituciones y el proceso decisorio del bloque no es neutro y las
elecciones políticas en cuanto a las características de su reforma, actualmen-
te en discusión, tendrán un impacto sobre el sentido todo del proceso.
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A relação espaço e indústria no capitalismo contemporâneo

A atividade produtiva ainda é um fator importante para a explicação da
produção e organização do espaço, apesar das aparências do mundo
contemporâneo, como bem observou Manuel Castells, em texto da
década de 1970:

“A produtividade crescente do trabalho, limitada e condicionada na esfera
das relações sociais de produção fundadas na exploração do trabalho pelo
capital, amplia cada vez mais a esfera da gestão, da circulação e do
consumo, em relação à atividade produtiva propriamente dita. Tem-se
então a impressão de uma subordinação crescente da lógica produtiva à
lógica do consumo na organização do espaço, especialmente nas grandes
metrópoles” (Castells, 1977: 15).

Alguns estudos já demonstraram que para uma determinada organização
produtiva há a correspondência de uma manifestação espacial particular,
ou seja, as dinâmicas de transformação que acompanham uma
organização produtiva particular induziriam a reconfigurações na
distribuição geográfica das atividades econômicas (Frigant; Lung, 2002;
Pallarès-Barberà, 1998). 

O papel da indústria na produção do espaço na fase histórica atual é
colocado em questão por algumas análises que buscam entender as
transformações por que passa o modo de produção capitalista, em especial
no que diz respeito ao espaço urbano (Gottdiener, 1990)

A produção industrial, porém, continuaria a ter grande importância
para a conformação do espaço, pois as mudanças que ocorrem na
indústria afetam a sua localização no território, e a importância do espaço
da indústria é mais ampla do que pode parecer a princípio. Relaciona-se
com a urbanização e a formação das grandes metrópoles, com a deste-
rritorialização do camponês, com a formação de bairros operários, com o
processo de concentração espacial e com a própria arrumação do terri-
tório nacional (Moreira, 1999).

A localização das indústrias no território faz parte de um processo mais
amplo de produção de um espaço que não é neutro, que é, antes de tudo,
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Introdução

Entre as transformações observadas nas últimas décadas do século XX no
modo de produção capitalista, destaca-se a maior mobilidade do capital
industrial, em decorrência da abertura e desregulamentação dos mercados
nacionais, e também da formação e/ou fortalecimento de blocos eco-
nômicos regionais. No caso da América do Sul, o estabelecimento do
Mercado Comum do Sul (Mercosul), além de aumentar os fluxos co-
merciais entre os países membros, contribuiu para a possibilidade de uma
maior integração das cadeias produtivas de setores industriais dos distintos
países, para uma focalização das atividades, para a redução do número de
unidades produtivas e para a ampliação do leque de alternativas de
localização das plantas industriais. Ao mesmo tempo em que o capital
acelera o seu “espaço-tempo”, a classe trabalhadora enfrenta dificuldades
em sua organização para acompanhar tais transformações, ficando em
nítida desvantagem com relação ao capital no processo negociador.

O presente trabalho tem como tema a integração produtiva e sindical
no Mercosul, destacando o caso da indústria automobilística. O seu
objetivo é analisar como a maior amplitude do raio de ação espacial afeta
as estratégias das empresas em termos de sua localização, reestruturando
a geografia industrial dos países do Mercosul, ao mesmo tempo em que
lança desafios para os sindicatos nacionais, que devem buscar maior grau
de internacionalização para fazer frente à crescente mobilidade do capital. 

O artigo é estruturado em três partes, além desta introdução. A
primeira parte trata das relações entre o espaço e o modo de produção ca-
pitalista contemporâneo. A segunda trata das transformações na
indústria, destacando o caso da indústria automobilística instalada no
Brasil, levando em conta o movimento de integração das empresas do
setor e das centrais sindicais, no âmbito do Mercosul. Por fim, a terceira
parte traz as considerações finais do artigo.
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projeção de relações sociais, motivo de disputas, de interesses, de luta de
classes (Manzagol, 1985). Yves Lacoste (1986) ilustra bem essa afirmação
com o exemplo da indústria da seda em Lyon, onde, na primeira metade do
século XIX, os capitalistas encetaram uma verdadeira estratégia espacial
para quebrar a força política dos operários. Esses capitalistas esfacelaram o
trabalho da seda, até então concentrado em Lyon, em um grande número
de operações técnicas disseminadas por um grande raio, no campo. Assim,
os operários, dispersos, não podiam mais empreender uma ação conjunta.

Uma vez estruturado o espaço, como um resultado objetivo da interação
de múltiplas determinações através da história, pode-se dizer que a estrutura
espacial não é passiva, mas ativa, embora sua autonomia seja relativa
(Santos, 1978). O espaço reage, no caso da localização industrial, com a
imobilização do capital em certos pontos do território que já possuem um
investimento de capital anterior, processo que pode ser chamado de inércia
das distribuições industriais (Manzagol, 1985: 69)1. Dessa forma, o espaço,
que é um produto, também é produtivo (Lefebvre, 2000: 345).

A relação entre a indústria e o espaço é complexa e dinâmica. Segundo
Castells (1977), a indústria transforma os impedimentos técnicos de
localização espacial com a mobilização dos recursos através dos meios de
transporte e comunicação que são cada vez mais potentes; por outro lado,
o papel crescente da técnica e da tecnologia torna extremamente
dependente a indústria de ponta de um meio urbano, tomado como um
meio social e foco de inovação.

A relação entre a indústria e o espaço é também influenciada pela di-
nâmica do desenvolvimento desigual, expresso no que concerne ao espaço
através da forma de desequilíbrios regionais: não somente os tipos de in-
dústria variam segundo as zonas (por exemplo, entre as grandes metrópo-
les e as zonas semi-rurais atrasadas), mas também a forma de articulação
do espaço industrial ao sistema urbano será fundamentalmente modifi-
cada, com a utilização controlada da indústria pela cidade, no caso das
metrópoles, onde o meio urbano se torna força produtiva; ou com a
organização da cidade seguindo as exigências e o ritmo da indústria nas
grandes instalações industriais das regiões subdesenvolvidas (Castells, 1977).
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1 Ainda sobre o caso da inércia das distribuições industriais ver Harvey (1993).

David Harvey (1993), por sua vez, chama atenção para o fato de que o
domínio do espaço sempre foi um aspecto da luta de classes, e que a
mobilidade espacial do capital é uma das mais eficientes armas da burguesia.
Modificações na distribuição espacial dos instrumentos de produção
ocorrem simultaneamente às mudanças nas estratégias de acumulação do
capital, influenciando e sendo influenciadas pelas transformações nas
relações de produção e nas relações entre as forças produtivas. Modificam-
se, então, as relações entre as forças sociais envolvidas, principalmente no
que diz respeito à relação entre o capital e o trabalho.

De forma geral, há uma relação histórica entre o capital e o espaço, na
busca do primeiro em superar alguns de seus próprios limites frente a si
mesmo e frente à força de trabalho. O capital, sobretudo o grande capital,
através de sua crescente mobilidade, busca explorar, nos diversos lugares,
os diferenciais existentes nos custos de mão-de-obra, matérias-primas,
energia, subsídios estatais etc. Essa busca histórica do capital por áreas
mais atrativas, por sua vez, afeta a organização do espaço da indústria e a
localização dos empreendimentos industriais no território, pois os espaços
singulares, bem ou mal localizados, transferem aos produtos, durante o
processo de trabalho, um quantum de produtividade2. Assim, em um
momento de crise e acirramento da concorrência na economia capitalista,
as condições favoráveis de localização inerentes ao espaço e/ou ofertadas
pelo poder público são aproveitadas pelas empresas para manter ou
aumentar sua taxa de lucro particular, com reflexos sobre a vida de grande
parte da população, principalmente a parcela que vive do trabalho.

Muitas das estratégias de produção e reprodução do capital passaram
por transformações nas últimas décadas do século XX. Essas
transformações, por sua vez, afetaram a organização do espaço da indús-
tria e a localização dos empreendimentos industriais no território mun-
dial e também no Brasil.

David Harvey (1993) afirma que o deslocamento espacial do capital para
novas áreas seria uma estratégia deste para evitar crises de superacumulação,
na medida em que a produção de novos espaços dentro dos quais a produção
capitalista possa existir (por exemplo, por meio de investimentos em infra-

2 A idéia de a localização dos espaços singulares fornecerem um quantum de produtividade
durante o processo de trabalho é discutida em Moraes e Costa, 1999.

 



contexto de mudanças ocorridas a partir da crise do capitalismo de inícios
da década de 1970, como bem demonstraram Womack et al. (1992) e
Coriat (1993), a partir de suas análises da experiência japonesa. As
grandes empresas estadunidenses e européias ocidentais se inspiraram nos
modelos de gestão e produção japoneses (conhecidos a partir de então
como toyotismo) como forma de obter ganhos de produtividade e
aumentar sua capacidade competitiva em uma economia que se tornava
crescentemente globalizada, principalmente através da adoção do sistema
just in time/kanban de gestão de estoques e de uma flexibilização numérica
e funcional da força de trabalho.

Nos países da América Latina que contavam com um importante
parque produtor automobilístico (México, Brasil, Argentina), a adoção de
inovações ocorreu aproximadamente com uma década de atraso, em
virtude das características conjunturais e estruturais de suas economias.

No Brasil, a década de 1980 foi marcada por um forte processo
inflacionário e por uma estagnação do crescimento econômico. Outra
característica importante da economia brasileira neste período era a pouca
abertura às importações, transformando o mercado interno em cativo das
empresas instaladas no país. Essa situação não estimulava as empresas a
adotar inovações tecnológicas ou de gestão. Além disso, as empresas,
apoiadas por um mercado fechado aos competidores externos, não se
preocupavam com a qualidade ou o preço dos produtos. O padrão
fordista/taylorista de organização do trabalho, combinado com a ampla
oferta de mão-de-obra e a restrição à atividade sindical por parte do Es-
tado caracterizaram um uso intensivo da força de trabalho por parte das
empresas, retardando os movimentos de modernização que envolvessem
uma maior qualificação e estabilidade do operário.

Assim, em fins da década de 1980, a indústria automobilística
brasileira se encontrava em uma situação de baixa produtividade, de baixa
qualidade dos produtos, de baixo nível de automatização dos processos
produtivos, de conflitos no interior da cadeia produtiva, de conflitos
permanentes com os trabalhadores e com uma produção baseada em mo-
delos de veículos antigos e obsoletos.

A partir da década de 1990, a economia brasileira passou por um
processo de abertura e de reestruturação. Um novo conjunto de políticas
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estrutura) é uma condição necessária para a continuidade da acumulação do
capital. Tal processo seria, em parte, viabilizado pelas estratégias produtivas
de “aniquilação do espaço através do tempo” (Harvey, 1993: 212), o que
levaria à “remoção das barreiras espaciais”, processo que têm tido uma
imensa significação na história do sistema capitalista, “transformando-a
numa questão deveras geográfica - as estradas de ferro e o telégrafo, o
automóvel, o rádio e o telefone, o avião a jato e a televisão, e a recente
revolução das telecomunicações.” (Harvey, 1993: 212).

Os avanços tecnológicos nos setores de informática e telecomunica-
ções conjuntamente com uma série de desregulamentações e liberaliza-
ções dos mercados nacionais materializam-se na crescente facilidade de
locomoção e atuação do capital financeiro mundial.

A mobilidade do capital e do trabalho são as armas espaciais com as
quais a classe capitalista e a classe trabalhadora se defrontam na busca de
garantir seus respectivos interesses. Quando o capital depende de certas
combinações locais, está “preso”, acorrentado a determinações espaciais,
sociais, políticas e econômicas. Perdem terreno os capitalistas. Concessões
podem então ser arrancadas por parte da classe trabalhadora, vitórias
parciais, contudo. Pois o movimento de expansão geográfica do capital
tem o efeito de o libertar das amarras do local. Dessa forma, o lado que
possuir maior mobilidade (ou no caso dos trabalhadores, puder tirar
vantagem da falta de mobilidade de seu oponente) ganharia importante
vantagem no processo negociador e de conflito. Enquanto a união de
trabalhadores, superando as barreiras espaciais, sempre foi uma
importante variável na luta de classes (Harvey, 1993) –como o exemplo
da Primeira Internacional pode bem ilustrar– a crescente mobilidade do
capital seria a resposta do mesmo, desestabilizando as posições das
organizações operárias.

Novas estratégias industriais e sindicais em um mundo em
transformação: o caso da indústria automobilística instalada no Brasil

O setor automobilístico foi um dos protagonistas no cenário mundial na
adoção de inovações tecnológicas e de gestão como estratégia frente ao
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As novas empresas, “recém chegadas” ao mercado brasileiro, instala-
ram fábricas com maiores níveis de automatização e de flexibilidade pro-
dutiva, mais enxutas com relação ao emprego da força de trabalho, obri-
gando as empresas instaladas nas décadas precedentes a adotar inovações
e a modernizar suas linhas de produção e produtos.

As novas fábricas instaladas no Brasil, a partir de 1990, tiveram a
característica comum de localizarem-se em áreas fora do coração indus-
trial tradicional do país, situado no chamado ABC Paulista, que se tornou
o maior complexo da indústria automobilística na América Latina, sendo
o grande beneficiário dos investimentos ocorridos nas décadas de 1950 e
1960.

A mudança do padrão de produção industrial, que envolveu trans-
formações físicas nas plantas, diminuição do tamanho da unidade fabril e
reformulação das relações com os fornecedores, estimulou as empresas a
saírem das regiões industriais tradicionais que apresentavam infra-
estrutura saturada e comprometida com os padrões produtivos do
passado, e também devido ao fato de que a força de trabalho era mais cara
nessas áreas. Essa fuga foi possibilitada pelas maiores oportunidades de
mobilidade do capital no território e pelas novas tecnologias, tanto no
âmbito da produção, quanto no âmbito da circulação.

Em muitos países da Europa Ocidental, como também no Japão e nos
EUA, as empresas, muitas vezes, transferem suas unidades produtivas para
outros países (Greider, 1999; Kumar, 1997; Martin e Schumann, 1998).
Porém, no caso brasileiro, se pode notar que a relocalização industrial
ocorre no interior do país, em direção a áreas mais pobres e, na maior
parte dos casos, com menor tradição industrial e de organização sindical.

No quadro abaixo, se apresenta a distribuição espacial das fábricas
instaladas a partir da década de 1990, no qual se pode observar que todas
as novas plantas industriais, bem como as unidades que ainda não se
implantaram, se localizam em uma área mais dispersa espacialmente.
Destacam-se os estados do Paraná, Minas Gerais e o interior de São Paulo
(com três novas unidades instaladas), Rio Grande do Sul e Bahia (com
duas novas unidades) e Goiás (com uma nova unidade).

A integração industrial

157

industriais e de comércio exterior foi implementado pelo governo federal
em 1990, baseado em uma retórica neoliberal, na abertura comercial, na
desregulamentação do mercado interno (inclusive o mercado financeiro)
e no estabelecimento de novas regulações para a economia, além do esfor-
ço de estabilização econômica empreendido depois do chamado Plano
Real, implementado pelo governo federal a partir de 1994.

Esse processo afetou a indústria automobilística de forma direta, pois
o mercado de automóveis, até esse momento cativo e oligopolizado (do-
minado por quatro grandes empresas: Ford, General Motors, FIAT e
Volkswagen) passou a sofrer a competição de modelos importados, que
gozavam de melhor imagem frente ao mercado consumidor brasileiro.

A partir dessas mudanças na economia, as empresas do setor passaram
a adotar uma série de medidas com a finalidade de modernizar suas linhas
de produção e melhorar a competitividade de suas fábricas. Entre essas
medidas, se pode citar: a modernização no núcleo da cadeia produtiva,
com a introdução de novos equipamentos e métodos organizacionais; a
externalização das atividades consideradas secundárias pelas empresas
(terceirização); a adoção de programas de qualificação dos operários com
vistas a um uso mais polivalente da força de trabalho; uma seleção mais
estrita das empresas contratadas pelas montadoras como fornecedoras de
peças e componentes; a redução dos estoques; além de uma significativa
importação de bens intermediários de alto valor agregado, em especial
daqueles com algum conteúdo eletrônico.

As transformações no setor automobilístico se deram simultanea-
mente à entrada de novos produtores de veículos no mercado brasileiro e
ao aumento da internacionalização da cadeia produtiva do país. A partir
de 1996, novas marcas de automóveis passaram a atuar no mercado
brasileiro, o que colocou o país como um dos primeiros do mundo em
número de montadoras de automóveis. Assim, a competição no mercado
interno brasileiro se tornou mais intensa, pois entrararam no mercado
diferentes marcas: Honda, Mitsubishi, Hyundai, BMW, Daimler-
Chrysler, Renault, Peugeot, Toyota, além da intenção da Asia Motors de
instalar uma fábrica, que por razões conjunturais da economia, foi
postergada.

Adriano Botelho

156



um papel crescente na eleição de locais para a instalação de novas
indústrias, na medida em que as diversas unidades políticas se
envolvem em guerras fiscais para atrair as empresas (Arbix, 2000).

- Um fator que influi crescentemente na escolha do lugar pela empresa,
é a existência de mão-de-obra barata e minimamente qualificada. Isso
significa uma precarização das relações laborais nas áreas tradicionais e
também nas novas áreas, pois essas são atrativas, justamente, pela
maior facilidade de exploração da força de trabalho através da
intensificação da extração da mais-valia relativa e absoluta4.

- O sindicalismo, apontado como o grande vilão por parte dos meios de
comunicação brasileiros, não parece ser a principal causa da repulsão
industrial das áreas tradicionais. Há um crescente diálogo entre os
sindicatos e as empresas. Porém, sem dúvida, as atuais áreas de atração
possuem uma menor, e muitas vezes inexistente, tradição sindical.

- Finalmente, a posição estratégica nos mercados regionais em um
contexto de formação de blocos econômicos regionais (como o
Mercosul) também é um fator que passa a contar na dinâmica de
localização industrial.

A busca de complementaridade produtiva entre Brasil e Argentina, se
iniciou, em termos institucionais, com a assinatura do Protocolo 21 de
1988. Com o advento do Mercosul, a indústria automobilística instalada
no Brasil e na Argentina (as duas maiores economias do bloco) passou a
realizar estratégias de integração das cadeias produtivas e enxugamento do
parque produtivo, com vistas a aproveitar as vantagens de cada país e es-
pecializar a produção. 

A partir de 1991, ano em que entrou em vigor o acordo bilateral do
setor automotivo entre Brasil e Argentina, ampliou-se o número das
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No quadro acima se observa um investimento total de US$ 6.476 milhões
no setor automobilístico para a produção estimada de 800 mil unidades,
em sua maior parte veículos de passeio. Apesar desse volume de inves-
timentos, a quantidade de vagas abertas não é muito impressionante:
aproximadamente 13.500 novos postos de trabalho na versão mais otimista.

Entre os fatores que podem explicar essa dispersão industrial,
destacam-se:

- Os incentivos fiscais (impostos reduzidos, concessões de terrenos,
isenções de impostor etc.) concedidos pela esfera pública adquirem
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Quadro 1 
Investimentos da indústria automobilística realizados a partir de 1996

Fonte: “Folha de S. Paulo”, 5/10/97 e 10/08/97 e Anfavea, 2002, 2004.

Montadoras Local Investimento Capacidade Empregos Inauguração
em milhões de produção projetados (ano)

de US$) (mil unidades) (vagas)

General Motors Gravataí (RS) 600 100 2000 2000

Ford Camaçari3 (BA) 500 100 Não disponível 2001

Audi/Volkswagen São José dos Pinhais (PR) 750 60 1500 a 3000 1999

Renault São José dos Pinhais (PR) 1.000 100 2.000 a 3.000 1998

Chrysler Campo Largo (PR) 315 12 400 a 1.000 2000

Honda Sumaré (SP) 100 15 Não disponível 1997

Toyota Indaiatuba (SP) 150 15 350 1999

Kia Itu (SP) 50 10 300 1999

Mercedez-Benz Juiz de Fora (MG) 820 70 1.500 1999

Fiat Belo Horizonte (MG) 180 100 Não disponível 1998

Iveco Sete Lagoas (MG) 240 20 1000 2000

Peugeot/Citröen Porto Real (RJ) 600 70 Não disponível 2000

Mitsubishi Catalão (GO) 35 8 Não disponível 1998

Ásia Motors Camaçari (BA) 500 60 2500 Não disponível

Volkswagen Resende (RJ) 300 30 1500 1996

4 Por exemplo, cada hora trabalhada na Ford do ABC custa cerca de US$ 14. Na fábrica de
motores da Volkswagen (interior de São Paulo) esse mesmo custo é de US$ 6,80. Na Fiat de
Betim (Minas Gerais) o custo médio é de US$ 7,30 (Dados: Sindicato dos Metalúrgicos do
ABC, apud. Arbix, 2000).

3 Inicialmente, os planos da empresa eram de instalar sua nova fábrica no Rio Grande do Sul, em
Eldorado do Sul ou Guaíba.



Não existiria, segundo membro de seu quadro diretivo5, uma tendência
da empresa, em qualquer parte do mundo, de montar plataformas de
exportação. A estratégia geral do grupo é estar presente nos grandes
mercados mundiais. No caso da América do Norte, Estados Unidos e
México. Na Europa, além da Alemanha, Bélgica e República Tcheca. Na
América do Sul, fábricas no Brasil e na Argentina. Segundo o diretor
entrevistado: “Não faz sentido instalarmos fábricas no Peru, na Bolívia. E
não temos a intenção de produzir em apenas um lugar. Ou seja, não faz
parte das estratégias da empresa nem formar bases de exportação, nem
instalar unidades produtivas em todos os países, mas manter-se firme nos
grandes mercados mundiais”.

A estratégia de regionalização da produção dessa montadora, que uma
das que mais investiu na viabilização do bloco regional, se materializou
com a recente criação de uma diretoria-geral para a América do Sul,
sediada em Buenos Aires. Em termos produtivos, além da venda de
veículos para os dois mercados, a empresa decidiu concentrar a produção
regional de autopartes em Córdoba, Argentina.

A general Motors, por sua vez, escolheu a cidade gaúcha de Gravataí
(Rio Grande do Sul) para instalação de uma nova filial, tendo em vista a
estratégia de integração produtiva com suas filiais argentinas, visando,
também, exportar veículos produzidos no Brasil para o mercado do país
vizinho.

Dessa forma, inicia-se um movimento para o estabelecimento de uma
“divisão inter-regional do trabalho” no âmbito do Mercosul, processo
ainda em fase inicial, mas que pode vir a impedir uma superconcentração
espacial da produção através da exploração das particularidades locais
pelas grandes empresas do setor. Para o Sindicato dos Metalúrgicos do
ABC, esse quadro de intercâmbio comercial no Mercosul mais do que
simples operações comerciais de veículos entre os países do bloco revelam,
em grande medida, as estratégias de produção das montadoras instaladas
no mercado regional, especialmente o provável papel que cada país deve
ocupar nas estratégias comuns definidas pelas matrizes para a região. O
perfil das exportações brasileiras de automóveis para o Mercosul,
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empresas no setor com filiais brasileiras que passaram a importar veículos
de suas filiais na Argentina e vice-versa. Dados da Associação de Fábricas
de Automotores da Argentina (ADEFA) mostram que o Brasil é o maior
mercado para automóveis argentinos. E de cada dez automóveis im-
portados vendidos na Argentina em 2006, nove são provenientes do
Brasil. As montadoras buscam, dessa forma, articular a capacidade de
produção regional, com vistas a ampliar a escala de produção, por meio
da especialização de plataformas e/ou modelos de veículos que devem ser
produzidos prioritariamente em cada país do bloco regional. Apesar das
regras comerciais do Mercosul (definidas desde os primeiros acordos para
o setor automotivo) estimularem o equilíbrio no intercâmbio comercial,
as diferenças existentes de escala produtiva, a atualização de produtos e as
distintas performances das políticas econômicas (especialmente no que se
refere à questão cambial), influenciaram decisivamente o fluxo de
comércio de veículos na região (Sindicato dos Metalúrgicos do ABC,
1996).

Pode-se observar a existência de uma certa “inércia espacial”, que tende
a concentrar a produção e os investimentos de capital nas maiores
economias, melhor servidas de infra-estrutura pública e privada e deten-
toras dos maiores mercados consumidores. Dadas as mesmas condições
nos países membros do bloco (sem incentivos especiais para áreas
específicas), poderia ocorrer uma concentração espacial da produção, nas
áreas mais atraentes. Algumas áreas sairão certamente ganhadoras desse
processo, que num primeiro momento busca homogeneizar o espaço, mas
que acaba por levar ao processo de concentração do capital em pontos
privilegiados do espaço (os detentores das vantagens para as empresas). As
economias menores do bloco (Paraguai e Uruguai) teriam poucas chances
de manter ou atrair grandes montadoras, tornando-se mercados com-
plementares das economias maiores. O Uruguai, por exemplo, têm uma
indústria automobilística tímida. Basicamente, as indústrias uruguaias
montam modelos com partes vindas de fora, e uma maior liberalização do
mercado automotivo poderia transferir a produção localizada no país para
o Brasil ou a Argentina.

O exemplo da Volkswagen é ilustrativo a esse respeito. A estratégia
espacial da empresa é estar presente nos principais mercados mundiais.
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5 Entrevista concedida em 09/06/1999.

 



Argentina, abrangendo temas relacionados ao intercâmbio de infor-
mações, competitividade, representação dos trabalhadores nos locais de
trabalho e capacitação profissional. Porém, tal iniciativa ainda não
resultou em outros contratos supranacionais, o que revela uma resistência
a esse tipo de negociação de parte das principais montadoras instaladas na
região e uma articulação ainda insuficiente de parte das centrais sindicais.

Durante os últimos anos, as principais centrais sindicais dos países do
bloco têm tentado –através da realização de seminários, congressos,
encontros e visitas internacionais– estreitar seus laços para uma maior
coordenação de suas ações. Dentre as iniciativas concretas de caráter mais
amplo, pode-se citar o “Correio Sindical Mercosul” e a Coordenadoria de
Centrais Sindicais do Cone Sul (CCSCS). Há também um projeto con-
junto para o estabelecimento de uma Secretaria do “Observatório do
Mercado de Trabalho do Mercosul”, que teria a função de acompanhar os
níveis de emprego nos países do Mercosul, bem como acompanhar as
negociações do bloco no que diz respeito ao comprometimento com as
demandas trabalhistas e sociais. 

Além das ações regionais citadas, pode-se citar o Projeto do
Laboratório Industrial Sindical Mercosul - União Européia, uma inicia-
tiva dos sindicatos metalúrgicos do Cone Sul e da Europa, que pretende
fortalecer a capacidade de intervenção dos sindicatos metalúrgicos nos
processos de integração tanto internos ao Mercosul, quanto do bloco com
a União Européia.

Considerações finais

Dentre as transformações observadas no modo de produção capitalista
contemporâneo, destaca-se a maior mobilidade do capital num contexto
de abertura dos mercados e de formação de blocos regionais. As grandes
corporações podem, dessa forma, tirar maior proveito da geografia, ao
buscarem áreas com melhores condições de lucratividade. Isso representa,
porém, uma crescente instabilidade no mercado de trabalho e na
precarização do emprego, além do enfraquecimento dos sistemas e redes
estatais de proteção social. Avanços tecnológicos nos meios de transporte

A integração industrial

163

especialmente para a Argentina, estaria concentrado nos automóveis,
sobretudo os de tipo “econômico” - compactos ou subcompactos, mais
conhecidos como veículos populares. As exportações argentinas, ao con-
trário, estariam concentradas no segmento dos automóveis médios. As
empresas estariam interrompendo a produção dos modelos mais antigos
e de menor escala no Brasil, transferindo sua produção para a Argentina,
e, ao mesmo tempo, ocupam as linhas de montagem no Brasil para a
produção de modelos compactos que necessitam de maior escala para se
manterem rentáveis. Além disso, a concentração desse segmento de
veículos no Brasil é também adequada ao mercado consumidor. Os
veículos populares respondem por parcela preponderante das vendas
internas de veículos produzidos pelas montadoras instaladas no Brasil.
Isto não significa que a Argentina poderá se transformar em centro de
produção de automóveis obsoletos: o país pode concentrar boa parte da
produção de modelos utilitários modernos (comerciais leves), especial-
mente de pick-us, mid-sizes e vans, direcionada, em grande medida, ao
mercado consumidor brasileiro (Sindicato dos Metalúrgicos do ABC,
1996: 81-83).

Paralelamente à expansão geográfica e maior integração das atividades
das grandes empresas do setor automotivo no âmbito do Mercosul,
observa-se a percepção, por parte dos trabalhadores, de que sua ação
conjunta na escala regional se faz necessária, tanto para propor alternativas
ao modelo de política vigente para o setor, como para uma ação sindical
mais eficaz. À expansão geográfica do capital, faz-se necessário uma maior
amplitude espacial da ação sindical, que possa ser o contraponto à
crescente mobilidade desse capital cada vez mais livre de restrições
políticas. Para tanto, por exemplo, foi elaborada, em 1995 durante o 3º
Encontro do Comitê dos Trabalhadores do Setor Automotivo do Mercosul
realizado em Mar Del Plata, uma “Proposta Sindical para um Regime
Automotriz do Mercosul”, que buscou uma formulação conjunta de
sindicatos dos países membros desse bloco econômico regional.

Em março de 1999, numa iniciativa inédita e pioneira, foi assinado
um acordo supranacional entre as filiais da Volkswagen do Brasil e da
Argentina, o sindicato dos metalúrgicos do ABC e de Taubaté, pelo
Brasil, e o Sindicato de Mecânicos e Afins de Transporte Automotor, da
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e comunicação e uma ideologia dominante que prega a liberalização e a
desregulamentação dos mercados garantem uma crescente mobilidade ao
capital, através do que Harvey (1993) chamou de compressão espaço-
temporal. Nesse sentido, o poder do capital frente ao trabalho cresce em
proporção ao aumento de sua mobilidade.

O caso do Mercosul insere-se nessa tendência acima descrita. Apesar
das dificuldades e resistências de certos grupos com relação a uma
abertura total dos mercados dos países membros, o processo de formação
do bloco regional é um elemento que passou a ser levado em consideração
nas estratégias das empresas que atuam na área, visando aumentar seus
mercados, bem como concentrar e redistribuir suas cadeias produtivas.

O reconhecimento da necessidade de uma ação espacial mais ampla
por parte dos sindicatos de trabalhadores da região, como forma de
fortalecimento de sua luta por melhores condições de vida e manutenção
do emprego, é um exemplo da necessidade de expansão geográfica dos
contra-poderes ao poder do capital. Reconhece-se então que para se
alcançar esse objetivo mais amplo, “seria preciso uma nova forma de ação
sindical, também integrada internacionalmente (por que não falar de
“globalização sindical”?), capaz de responder aos desafios colocados pelos
novos tempos” (Sindicato dos Metalúrgicos do ABC, 1996: 117). 

Referências Bibliográficas

Associação Nacional dos Fabricantes de Veículos Automotores (Anfavea).
Online: http://www.anfavea.com.br/tabelas.html

Arbix, Glauco (2000). “Guerra fiscal e competição intermunicipal por
novos investimentos no setor automotivo brasileiro”. Dados. [online],
vol.43, no.1: http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=
S0011-52582000000100001&lng=en&nrm=isottp://www.scielo.br/
scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0011-52582000000100001&lng
=en&nrm=iso [acessado em 29 de Maio de 2004].

Castells, Manuel (1977). Sociología del espacio industrial. Madrid: Ayuso.
Coriat, Benjamín (1993). Pensar pelo avesso. Rio de Janeiro: Revan:

UFRJ.

Adriano Botelho

164




