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RESUMO

SERRANO, Andréa Marques, M.S., Universidade Federal de Vigosa, fevereiro
de 2003. Criacdo e desvio de comércio no setor automobilistico
brasileiro. Orientadora: Fatima Marilia Andrade de Carvalho. Conselheiros:
Antonio Carvalho Campos e Orlando Monteiro da Silva.

A importante participacdo do setor automobilisico nos fluxos
comerciais e na geracdo de renda e emprego, entre outros aspectos, faz com
que esse setor seja bastante regulado e alvo de agbes e politicas publicas. Em
termos regionais, a Argentina € o principal parceiro comercial brasileiro. Entre
ambos 0s paises, com vistas em regular o comércio regional, foi estabelecido o
Acordo de Complementacdo Econbmica n.° 14 (ACE-14), cuja principal
caracteristica foi a eliminagdo da tarifa no comércio reciproco, a partir de 1995.
As alteragOes tarifarias podem resultar em beneficios, como a criacdo de
comércio, ou em custos, que estariam vinculados aos desvios de comeércio.
Este estudo objetivou analisar o desempenho do setor automobilistico brasileiro
no mercado internacional, destacando-se as relacdes comerciais estabelecidas
a partr do ACE-14, com estimacdo da criagdo e do desvio de comércio. O
desempenho comercial do setor automobilistico brasileiro foi expressivo tanto
na evolucdo das exportacbes quanto das importacbes, sendo a Argentina a
principal parceira, apesar de os valores exportados para o Brasil terem sido

maiores do que os importados, 0 que indica que a Argentina foi a grande

X



beneficiada pelo ACE-14. A integragdo entre Brasil e Argentina gerou efeitos na
criacdo de comércio, porém, a partir de 1999, os ganhos do Brasil teriam sido
maiores na auséncia do acordo de integracdo. A relacdo comercial brasileira
com Alemanha, Estados Unidos, ltdlia e México apresentou efeitos de desvio
de comércio superiores aos efeitos de criagdo. A crise na Argentina, a partir de
1999, favoreceu esses resultados, na medida em que o comércio com o Brasil

foi reduzido.
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ABSTRACT

SERRANO, Andréa Marques, M.S., Universidade Federal de Vigosa, February
2003. Trade creation and trade diversion in brazilian automotive
industry. Adviser: Fatma Marilia Andrade de Carvalho. Committee
Members: Anténio Carvalho Campos and Orlando Monteiro da Silva.

The expressive participation of automotive sector in both commercial
cash flow and in income and employment generation, among other aspects,
makes it highly strict and object of governmental policies and actions. By and
large, Argentina is the main Brazil's trade partner. The Economical Complement
Agreement 14 (ECA-14) was established between both countries with the intent
of regulating the regional trading market. Its main feature was the elimination of
reciprocal trading tariffs, starting 1995. Tariff changes may result in benefits,
such as trade creation, or in costs related to trade diversion. This work was
aimed to analyzing the international market performance of Brazilian automotive
sector, with emphasis to commercial trading established by ECA-14, taking into
account the estimation of trade creation and trade diversion. The performance
of Brazilian automotive sector had an expressive evolution both in import and
export trading, and Argentina was the main business partner, although the
exported values to Brazil were higher than those imported, what may suggest

that Argentina was the major beneficiary of ECA-14. Integration between Brazil
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and Argentina generated trade creation effects although, from 1999 on, Brazil
would profit more in the absence of the integration agreement. Brazilian trade
relationships with Germany, United States, Italy and Mexico provided more
expressive trade diversion effects than trade creation effects. 1999 Argentina’s

crisis favored these results, since trading with Brazil was reduced.
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1. INTRODUCAO

1.1. Considerag0es iniciais

O processo de industrializacdo brasileiro, mediante substituicido de
importacdes, teve como lideranca a producdo de bens de consumo duraveis, a
partir da segunda metade da década de 50. De acordo com BRUM (1999), a
implantacdo da industria automobilistica® representou o passo mais importante
dessa fase, seguida da industria de eletrodomésticos e eletroeletronicos,
guando se consolidou a preferéncia pelo transporte rodoviario no final de 1920.

A énfase na industria automotiva justificou-se pelo seu importante
efeito multiplicador, dada a necessidade de outros empreendimentos
econbmicos, que fazem com que o0 processo de industrializacdo seja
estimulado.

Como resultado desse processo, a economia como um todo acelerou
seu ritmo de expansdo, e o setor automobilistico figurou como um dos que
apresentaram maior crescimento. A producdo de autoveiculos® saltou de
96.114 unidades, em 1959, para 1.127.966 unidades, em 1979, alcancando
1.812.119 unidades, em 2001.

Indlstria  Automobilistica refere-se a producdo de veiculos automotores, suas partes, pegas e
componentes.

2 P L ..
Autoveiculos correspondema automoveis, comerciais leves e pesados.
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O setor automobilistico brasileiro € também importante, em razdo da
acentuada representatividade no comeércio exterior do pais, para o equilibrio
das contas externas. No ano de 2001, a balanca comercial do setor apresentou
saldo positvo de US$ 599 milhdes, tendo as exportacbes representado 7,6%
das exportacOes totais e as importagoes, 6,9%.

A importante participagdo do setor automobilistico nos fluxos
comerciais, na geracdo de renda e emprego, no desenvolvimento e difuséo
tecnoldgicos, além do impacto no meio ambiente e na qualidade de vida, faz
com que ele seja, como um todo, bastante regulado e alvo de acdes e politicas
publicas ativas em todas as economias avangadas.

Nessa perspectiva, foi estabelecido o Regime Automotivo brasileiro em
1995, como resultado da convergéncia dos interesses do governo e das
montadoras. O Regime Automotivo melhorou a capacidade das empresas de
se defenderem contra a ameacga das importacdes e das novas empresas
entrantes e reforcou 0 poder de barganha destas com fornecedores, sindicatos
e governo.

Em termos regionais, o fluxo comercial entre Brasil e Argentina é
bastante intenso no setor de automoveis. A Argentina tem sido a principal
parceira do Brasil tanto nas exportagbes quanto nas importacdoes. Por essa
razdo, foi estabelecido o Acordo de Complementacdo Econdémica n.° 14 (ACE-
14) entre esses dois paises, com 0 objetivo de regular o comércio regional. A
principal caracteristica do ACE-14 foi a eliminacdo da tarifa no comércio
reciproco, a partir de 1995.

Num cenério de alteracOes tarifarias no comércio intra-regional, como
conseqiéncia de um processo de integragdo, podem surgir beneficios
traduzidos pelo efeito de criacdo de comércio, enquanto 0s custos estariam
vinculados aos desvios de comércio.

A criacdo de comércio ocorre quando o estabelecimento de uma regido
de livre comércio, a medida que sdo anuladas as tarifas de importacdo intra-
regionais, resulta no deslocamento da producdo doméstica de custo elevado
para importacdes de custo mais baixo, oriundas de um dos membros da regido.
H& aumento de bem-estar a medida que € trocado um produtor menos eficiente

- doméstico - por um mais eficiente.



Ja o desvio de comércio ocorre quando ha deslocamento das
importaces de um pais, fora da regido de livre comércio, para um pertencente
a regido, com custo mais elevado ou menos eficiente, mas os produtos tornam-
se mais baratos em decorréncia da eliminacdo de tarifas. Nesse caso, ha perda
de bem-estar, pois a troca foi de um produtor mais eficiente por um menos
eficiente (SODERSTEN, 1979).

Nesse contexto, este trabalho pretendeu demonstrar o efeito que
prevaleceu nas relagdes comerciais brasileiras no setor automobilistico, apés a

mudanca tarifaria estabelecida pelo ACE-14.

1.2. Contexto atual da industria automobilistica

No Brasil, a producdo de autoveiculos € composta por veiculos leves,
que compreendem automéveis e comerciais leves®, que foram responsaveis
por 94,3% da producdo total em janeiro de 2003; caminhdes (leves a pesados),
por 4,5%; e 0Onibus (urbanos e rodoviarios), por 1,2% da producédo total
(ANFAVEA, 2003).

Em relacdo as unidades vendidas de automOveis, as empresas que se
destacaram no periodo de janeiro de 2003 foram:

1. General Motors do Brasil - 25.400 unidades vendidas, o que equivale a
26,8% das vendas totais no periodo e representa uma evolucdo de 18,3%
em relac&o a janeiro de 2002;

2. Fiat Automoéveis - 24250 unidades vendidas, 25,6% das vendas totais,
porém com variacao negativa de 6,1% em relacdo a janeiro de 2002; e

3. Volkswagen do Brasil - 21.733 unidades vendidas, 23,0% das vendas totais
e variacao negativa de 15,0% em relacdo a janeiro de 2002.

No caso de comerciais leves, a Fiat destacou-se com 3.195 unidades
vendidas, 26,6% do total, porém esse valor foi cerca de 19,0% inferior ao de
janeiro de 2002.

A Volkswagen do Brasil foi a lider de vendas de caminhdes, com 1.748

unidades, 34,6% do total, crescimento de 60,4% em relac&o a janeiro de 2002.

% Comerciais leves sdo veiculos motores com pelo menos quatro rodas, usados para o carregamento de
mercadorias. O peso dado em toneladas é usado como limite para separar veiculos comerciais leves de
caminhdes. Este limite depende dos habitos profissionais e nacionais e varia de 3,5 a 7 toneladas.
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No caso de Onibus, a Daimler Chrysler do Brasil (Mercedes-Benz) foi
lider com 584 unidades, 42,8% do total, seguida pela Volkswagen do Brasil,
com 396 unidades, 29,0% do total (ANFAVEA, 2003).

Na industria automobilistica da América do Sul, o Brasil e a Argentina
sdo0 o0s maiores mercados e maiores produtores, principalmente quando se
consideram os investimentos realizados em ambos 0s paises, 0 que permitiu
elevar a producéo em 45,0%, no periodo de 1993 a 1998 (BNDES, 2001).

A producdo brasileira de veiculos, no ano de 2000, representou 75,0%
da producdo total da América do Sul, como pode ser observado nos dados do
Quadro 1. A producdo da Argentina ficou em segundo lugar, com 15,0%, bem
abaixo, portanto, da producéo brasileira.

Quadro 1 - Producéo, vendas internas, frota e habitantes, por veiculo, nos pai-
ses da América do Sul, em 2000

Pais Producéo Vendas internas Frota Habitantes por
(unidades) (unidades) (mil unidades) veiculo
Argentina 339.632 306.946 6.607 55
Bolivia ND 2.624 489 15,6
Brasil 1.691.240 1.489.481 19.310 838
Chile 19.216 108.755 2.036 74
Colémbia 49.883 38.798 1.782 234
Equador 7.535 12.266 793 16,3
Guiana ND ND 36 23,0
Guiana Francesa ND ND 41 34
Paraguai ND 14.496* 600 9,0
Peru 254 12.007 1.164 22,0
Suriname ND ND 76 55
Uruguai 14.944 17.755 625 53
Venezuela 126.249 145.306 2.439 9,7
Total 2.248.953 2.148.434 35.998 94

Fonte: ANFAVEA (2002).

Nota: As vendas internas referem -se a veiculos nacionais e importados.
ND = Nao-disponivel; 1 - Refere-se a importagées, que incluem veiculos usados.



Em 2000, o Brasil vendeu internamente 1.489.481 unidades de
veiculos nacionais e importados, o que equivale a 69,0% do total das vendas
internas da América do Sul, seguido pela Argentina, com 14,0% do total.

A frota brasileira de veiculos também figurou como a maior da América
do Sul, com 54,0% do total, enquanto a da Argentina representou 18,0% do
total. Em relacdo a habitantes por veiculos, a América do Sul possui uma
relacdo estimada em 9,4. Na Europa, este indice € da ordem de 2,0 e, nos
Estados Unidos, de apenas 1,2.

O Brasil apresentou elevada relacdo de 8,8 habitantes por veiculo, cuja
frota foi de 19,3 milhdes de unidades no ano de 2000, se comparada com a de
outros paises produtores, incluindo a Argentina, cuja relacdo foi de 5,5
habitantes/veiculo.

No comércio mundial de automéveis, em relacdo a exportacdo e
importacdo, figuram-se, como principais atores, Alemanha, Canada, Estados
Unidos, Franca, Itdlia, Japdo e Meéxico. Os valores das exportacbes e
importacbes desses paises e do Brasil e da Argentina podem ser observados

nos Quadros 2 e 3, respectivamente.

Quadro 2 - Valor exportado da industria automobilistica, em milhdes de US$, e
respectiva participagdo percentual nas exportagbes totais dos prin-
cipais paises exportadores do mundo, de 1990 a 2000

Pais Exportacéo (milhdes de US$) Participacao (%)

1990 1995 1998 1999 2000 1990 2000

Alemanha 69.955 85.709 93.439 94.958 92.167 16,6 16,7
Argentina 200 1.374 3.186 1.806 ND 16 7,7t
Brasil 1.549 2.679 4,916 3.504 4.336 51 81
Canada 28.442 43.064 48.736 60.531 60.656 22,3 21,9
EUA 32.547 52.505 61.059 62.923 67.901 83 87
Franca 26.194 33.422 38.655 39.655 39.885 12,1 13,4
Italia 13.017 18.372 18.847 18.555 18.363 76 7,7
Japéo 66.230 80.680 77.605 82.733 88.082 23,0 18,4
México 4.708 14.258 21.772 26.039 30.645 11,6 18,4

Fonte: WORLD TRADE ORGANIZATION (2002).

ND = N&o-disponivel; 1-ano mais préximo.



Quadro 3 - Valor importado ch industria automobilistica, em milhdes de US$, e
respectiva participacdo percentual nas importacdes totais dos prin-
cipais paises importadores do mundo, de 1990 a 2000

Pais Importacdo (milhdes de US$) Participacao (%)
1990 1995 1998 1999 2000 1990 2000

Alemanha 30.856 44.918 45.653 47.683 42.241 8,7 8,4
Argentina 183 2.309 5.235 3.072 ND 45 12,0t
Brasil 405 5.456 5.597 3.391 3.639 2,0 6,7
Canada 24.640 33.471 40.038 45.252 46.276 21,1 19,3
EUA 79.320 108.016 129.834 155.723 172.727 15,3 13,7
Franca 21595 27.660 28566 30.378 30.532 9,2 10,0
Italia 18.090 18.829 24.983 26.919 25.314 9,9 10,9
Japéo 7.315 11.930 7.814 8.597 9.957 31 2,6
México 5.268 4400 11.703 13.873 18.816 13,1 10,3

Fonte: WORLD TRADE ORGANIZATION (2002).

ND = N&o-disponivel; 1-ano mais préximo.

A Alemanha € o principal pais exportador de automoéveis no mundo,
desde 1990, e suas exportagdes apresentaram crescimento de 31,7% no ano
de 2000, em relacdo a 1990. O pais manteve participacdo aproximada de 16%
nas exportagbes da industria automobilistica, em relacdo as suas exportacbes
totais em 1990 e 2000.

O Japdo é o segundo principal pais exportador de automoveis, visto
que exportou cerca de US$ 88 bilhdes no ano de 2000, valor que representa
uma participacdo de 18,4% nas exportacOes totais do pais. No Meéxico, apesar
de as exportacdes automobilisticas terem correspondido a US$ 30,6 bilhdes no
ano de 2000, a participacdo nas exportacdes totais foi também de 18,4%, o0 que
demonstra a importancia do setor nas exportagdes mexicanas.

No Brasil, as exportacbes passaram de US$ 1,5 bilhdo, em 1990, para
US$ 4,3 hilhdes, em 2000, crescimento percentual de 186,7%. A participacao
das exportacbes automobilisticas nas exportacdes totais passou de 5,1%, em
1990, para 8,1%, em 2000, enquanto na Argentina a alteragdo foi de 1,6%, em
1990, para 7,7%, em 2000, a maior evolucdo de participagdo nas exportacoes

totais dentre os principais paises exportadores de automoveis.
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Em relacdo as importacbes da industria automobilistica, os Estados
Unidos foram os principais importadores, ja que importaram US$ 172,7 bhilhdes
no ano de 2000, valor que representa um crescimento de 117,7%, em relacdo a
1990. A participacdo da industria automobilistica nas importacGes totais do pais
foi de 13,7% em 2000, a segunda maior entre os paises citados, tendo a maior
sido verificada no Canada, com 19,3%, em 2000.

A Alemanha, principal pais exportador, figura em terceiro lugar quanto
ao valor importado, aproximadamente US$ 42,2 bilhGes, e em segundo lugar
estad o Canada, com US$ 46,3 bilhdes.

O Japdo, que exporta quantidade significatva de automoveis,
apresenta reduzido valor de importacdo, somente 2,6% das importacdes totais.
Enquanto na Argentina as importacbes passaram de US$ 183 milhdes, em
1990, para US$ 3,1 bilhGes, em 1999, e a participacdo nas importacdes totais
passou de 4,5%, em 1990, para 12%, em 2000, no Brasil verificou-se evolugéo
acentuada nas importacdes, que se alteraram de US$ 405 milhdes, em 1990,
para US$ 3,6 bilhdes, em 2000.

1.3. A industria automobilistica no Brasil: historico e situacao recente

1.3.1. O plano de metas e a implantacéo da inddstria automotiva brasileira

Implantada nos anos 50, a induUstria automotiva € considerada um dos
grandes pilares do desenvolvimento ecandmico brasileiro, dada sua
capacidade de estimular o processo de industrializacdo e impactar outros
setores da economia, além de desencadear investimentos subseqlentes ao
longo do processo produtivo, gerando efeitos em cadeia. As empresas de
autopecas no Brasil foram, reiteradamente, apontadas como o principal efeito
em cadeia da industria de veiculos automotores.

No final da Segunda Guerra Mundial havia expressiva demanda
reprimida de bens industriais e de consumo. Nos anos que se seguiram a
guerra, de 1946 a 1948, veiculos motores e autopegcas suplantaram as
importacdes, tradicionalmente predominantes, de petroleo e de trigo. Durante a
guerra, 0 estoque brasileiro de veiculos foi severamente reduzido, devido a

cortes nas importacoes. De 1942 a 1945, praticamente nenhum carro de
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passeio e veiculos comerciais chegaram ao pais. Apesar de carros e
caminhGes estarem sendo montados no Brasil desde 1919 - quando a Ford foi
a primeira a estabelecer uma unidade montadora, seguida pela General Motors
(GM) em 1925 - a indlstria automotiva continuava totalmente dependente de
kits importados®.

Na tentativa de reduzir a importacdo de automoéveis, devido a
preocupacdes, inicialmente, com o balanco de pagamentos, o0 pais
implementou diferentes politicas. A primeira foi o Aviso 288, emitido pela
Carteira de Exportacdo e Importacdo do Banco do Brasil (Cexim) em agosto de
1952, o qual proibia a importacdo de 104 grupos de componentes automotivos
j& produzidos no pais. O Aviso 311, emitido em abril de 1953 pela entdo criada
Cacex, Carteira de Comércio Exterior do Banco do Brasil, foi ainda mais longe,
ao proibir a importacéo de carros montados a partir de julho de 1953. Em
janeiro de 1954, essa restricdo ampliaria-se, de forma que somente poderiam
ser importados os CKD, kits completos de veiculos importados que n&o
contivessem pecas ja produzidas no Brasil e que se encontravam, portanto,
incluidas no Aviso 288. Em 1952, o presidente Getulio Vargas instituiu, ainda,
uma Subcomissdo para Fabricagdo de Jipes, Tratores, Caminhfes e Carros,
encarregada de desenvolver uma estratégia de industrializacdo para veiculos
motores. Em 1953, ap6s a proibicdo da importacdo de veiculos montados, a
Volkswagen e a Mercedes, juntamente com a Willys-Overland, instalaram
montadoras que vieram juntar-se as antigas instalagdbes da Ford e da GM
(SHAPIRO, 1997).

A Superintendéncia da Moeda e do Crédito (Sumoc) baixou as
Instrucbes 127 e 128 em marco de 1956, logo apdés a posse do presidente
Juscelino Kubitschek, as quais incentivavam as empresas a aumentar o0 nivel
de nacionalizacdo em troca de taxas de cambio favoraveis a importacdo de
componentes, 0 que colocava as empresas nhao-participantes em situacéo de
desvantagem.

As regras para implantacdo da industria basearam-se na protecdo de

mercado e na definicdo de altos indices de nacionalizagdo: 95% de cada

4 . . . . .
Nessa época, praticamente todos os veiculos eram importados como kits completos (CKD) ou
parciaimente desmontados (SKD) e remontados no pais por subsidiarias estrangeiras ou, ainda, por
empresas nacionais licenciadas.



veiculo deveriam ser produzidos no Brasil, nos cinco primeiros anos de
implantacdo da industria  (1956-1961). A legislacdo sobre o indice de
nacionalizacdo pretendeu induzir as montadoras a produzirem somente 0s
componentes principais, como 0s motores e a estampagem das grandes
pecas, e contratarem junto aos fornecedores as pecas restantes. Devido a
politica protecionista, veiculos e pecas tiveram de ser produzidos no pais,
sendo proibida a importacdo destes. Conseqlientemente, procurando respeitar
o indice de nacionalizacdo, as montadoras foram levadas a ensinar aos
fornecedores conceitos de organizacdo industrial; oferecer contratos de longo
prazo e, com frequéncia, acordos de exclusividade no fornecimento; emprestar
equipamentos e recursos; facilitar o contato com fornecedores estrangeiros; e
auxiliar na obtencdo de concessfes e outros acordos de assisténcia técnica,
qgue propiciaram aos brasileiros 0 acesso a tecnologia e aos principios
modernos de producgdo (NEGRO, 1997).

O contexto para se iniciar uma producdo automotiva doméstica nao
era, entretanto, favoravel, pois a estrutura industrial brasileira encontrava-se
em estagio de relativo primitivismo. A producdo de aco havia comecado
somente nove anos antes e o café era, ainda, responsavel por mais de 50%
das exportacbes do pais. O mercado interno apresentava um potencial de
crescimento bastante promissor, porém assentado em base fragil. A maioria
dos representantes da indlstria automotiva internacional acabou por aderir ao
programa brasileiro. Das 11 empresas que iniciaram o processo domeéstico de
fabricacdo de veiculos, trés (Willys-Overland, Vemag e a Fabrica Nacional de
Motores) eram controladas por capital brasileiro; duas (Mercedes Benz e
Simca) eram joint ventures, com participacdo de 50% cada; e seis (Ford,
General Motors, International Harvester, Scania Vabis, Volkswagen e Toyota)
eram controladas ou de propriedade de empresas estrangeiras.

O Plano de Metas do governo JK foi elaborado pelo Conselho de
Desenvolvimento Industrial (CDI), um colegiado interministerial responsavel
pela formulacdo da politica industrial do pais e que recebia assessoria direta de
um conselho de representantes do empresariado. A responsabilidade de sua
supervisdo coube ao Grupo Executivo para a Industria Automotiva (GEIA),
criado em junho de 1956. Esse grupo tornou-se a principal inovacao

institucional do Plano de Metas, um programa de industrializacdo patrocinado
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pelo Estado, no qual o setor automotivo ocupava posicdo de destaque. Ao
GEIA cabia a tarefa de definir metas de producdo e nacionalizacdo, admitindo-
se, inclusive, projetos individuais de investimentos, e monitorar a evolucdo
destes. O GEIA mantinha-se a frente do desenvolvimento da industria,
desempenhando papel vital nas decisbes sobre o processo produtivo.

As diretrizes gerais do plano automotivo foram anunciadas por meio de
diferentes decretos do Executivo. O procedimento basico foi o de fechar,
efetivamente, o0 mercado para a importacdo, mediante a fixacdo da taxa de
cambio e do racionamento cambial para produtos automotivos. As empresas
gue cumprissem as exigéncias dos percentuais de nacionalizacdo estariam
aptas a receber uma série de incentivos financeiros; em contrapartida, teriam
de atender a um programa de nacionalizagéo extremamente ambicioso.

O método pelo qual esses indices de nacionalizagdo aumentavam era
deixado a critério de cada empresa, porém planos detalhados tinham de ser
submetidos e aprovados. Para acelerar ainda mais a producdo doméstica do
motor, 0Ss componentes importados para caminhfes e jipes receberam
subsidios mais vantajosos, j& que 60% do motor era produzido no pais. Por
serem 0s caminhdes responsaveis pela maior parte do transporte de cargas no
Brasil, tornaram-se prioridade maxima do GEIA. Entretanto, embora a producéo
de carros correspondesse ao Ultimo estagio do plano, ela ndo poderia ser
adiada indefinidamente, pois carros de passeio e ndo-caminhdes eram o
verdadeiro simbolo de industrializacdo avancada.

As razBes mais importantes por trds dessa @trrida contra o tempo eram
as implicacdes estratégicas da industria automotiva. Esperava-se que essa
industria desempenhasse o papel de setor lider, dada sua capacidade de atrair
capital externo e tecnologia e de gerar um sistema articulado de producao.
Assim, retardar o desenvolvimento da base industrial implicaria, provavelmente,
comprometer o desenvolvimento de todos os demais setores da producéao.

Apesar de classificado como uma indlstria de base, o setor automotivo
constituia o Unico bem de consumo do Plano de Metas, estando os demais
associados a geracdo de energia, a outras formas de transporte e a outros
tipos de investimentos ligados a infra-estrutura.

Os incentivos financeiros mais importantes do plano envolviam o0s

subsidios destinados a transacdes cambiais. Durante esse periodo, o pais
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alocou quotas cambiais a cinco categorias, segundo sua essencialidade, sendo
a taxa de cambio final, em cada uma dessas categorias, fixada por meio de
leildes. Criou-se, com isso, um sistema hibrido, em que parte era determinado
pelo mercado e parte, demarcado por quotas. Como a diferenga entre as taxas
de importacdo e de exportagdo cabia ao Estado, as operagbes cambiais
tornaram-se um instrumento principal de financas do Estado. As empresas
automobilisticas  estrangeiras estavam qualificadas para usufruirem dos
beneficios providos pela Instrucdo 113 - medida politica emitida pelo Conselho
Monetario em 1955, a qual permitia que todo equipamento que entrasse no
pais, como investimento estrangeiro direto, fosse importado sem cobertura
cambial. As empresas poderiam, portanto, ignorar o sistema de leildes e evitar
a taxa embutida nas transacbes cambiais. As quotas cambiais eram reservadas
para a importacdo de pecas nado produzidas no pais; além disso, tais quotas
eram oferecidas a taxas subsidiadas que variavam de acordo com o tipo de
veiculo. Importacbes de produtos relacionados com automdveis estavam
isentas de tarifas alfandegarias e de impostos sobre vendas. Finalmente, as
empresas automotivas podiam candidatar-se aos créditos e avais oferecidos
pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE).

Em 1957, foi acrescentada uma clausula a Reforma da Tarifa
Alfandegaria, pela qual se estendiam as isencbes de tarifas de importacéo e
estabeleciam taxas de cambio estaveis para componentes e pegas nao
produzidos no Brasil. Instituiram-se, ainda, leildes especiais de cambio, com
vigéncia de dois anos, para importacdo de carros de passeio, porém somente
empresas cujos projetos fossem aprovados pelo GEIA poderiam ter acesso aos
leildes cambiais. Foi também desestimulada a importacéo de carros de luxo.

A industria passou por um periodo dificil, em principios e meados dos
anos 60, pois as empresas haviam se capacitado além da demanda. A
demanda esperada, entretanto, ndo aconteceu no curto prazo. As empresas
menos sllidas ndo sobreviveram a esse periodo dificil, permanecendo somente
as controladas pelo capital transnacional.

Foram inexpressivos 0s novos investimentos feitos na industria apés
1960. Somente em 1967/68, quando surgia um novo ciclo de crescimento e 0s
subsidios haviam se restabelecidos, teve inicio uma nova fase de

investimentos. Os incentivos, portanto, aumentaram as barreiras de entrada
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para empresas que ndo tinham investido durante o programa do GEIA e, por
exigirem grandes investimentos em um curto periodo de tempo, ampliaram
também os custos de saida.

A criagdo de grupos executivos como o0 do GEIA permitu que a
racionalidade técnica dominasse as decisdes cruciais de desenvolvimento.
Sem essa reforma administrativa, a politica de investimentos no Brasil néo
seria estavel o suficiente para atrair o capital estrangeiro e nem as penalidades
teriam sido rigorosas o0 bastante para forcar o investimento. A industria
automotiva brasileira €, portanto, caracterizada por um exemplo de intervencéo
efetiva do Estado.

As mudancas na natureza da competicdo oligopolista internacional e
também as condicbes do mercado interno tiveram funcdo importante na
determinacdo do perfil da indUstria brasileira. Nos anos 60, o tamanho do
mercado potencial em um pais com mais de 60 milhdes de habitantes, cujo
PNB crescia a taxas anuais de 6 a 7%, fez com que o elevado indice de
nacionalizacdo fosse mais viavel no Brasil do que em mercados menores e a
perda do acesso a este mercado fosse mais custosa do que em economias
menores.

A coincidéncia entre as politicas estatais e a crescente competicdo
entre as empresas americanas e européias - tanto local como em mercados
estrangeiros - ajudaram a atrair 0 investimento internacional para o Brasil.
Certamente, se os esforgos brasileiros ndo coincidissem com a incursdo das
industrias nas novas formas de competicdo global, ndo teriam se alcancado os
mesmos resultados, assim como esses esforcos, 10 anos antes, ndo teriam
provocado respostas similares. O plano do GEIA coincidiu com o retorno dos
fluxos de capital privado para a América Latina e, em particular, com a
internacionalizacdo da producéo de veiculos motores.

Na auséncia de mudancas na industria internacional, o fechamento de
mercado, 0s incentivos financeiros e a reforma administrativa teriam sido
insuficientes para atrair investimentos para a indlstria automotiva brasileira. De
fato, o aparecimento dos competidores europeus nos anos 50 desfez o
compacto oligopdlio das empresas americanas predominante antes da
Segunda Guerra Mundial e, como uma nova configuracdo internacional ainda

n&o havia se consolidado, aumentaram-se 0s espacos para manobra no Brasil.
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O recém-estruturado setor conduziu o chamado milagre de 1968 a
1973, crescendo a taxas de 20% ao ano. A mncentracdo de renda e 0S novos
instrumentos de crédito ao consumidor provocaram a explosdo da demanda; a
compressdo dos salarios e a repressdo dos sindicatos determinaram a reducao
do custo do trabalho. Para assegurar certa disciplina de pregos sobre um
oligopdlio cada vez mais concentrado, o0s militares recorreram a um
instrumento gue outrora havia faltado ao GEIA - o controle de precos.

De meados dos anos 50 a meados dos 70, a indlstria automobilistica
apresentou-se como um dos segmentos lideres da expansdo da economia
brasileira. No entanto, a partir dos choques do petrdleo (1973 e 1979), do I
PND (Plano Nacional de Desenvolvimento) e do acirramento da inflacéo,
cresceram as divergéncias entre a indlstria automobilistica e o governo
federal, o que resultou em um longo periodo de conflitos entre as partes.

Nos anos 80, o desempenho da industria automobilistica ficou
estacionado; ndo houve novos investimentos no setor, 0o que resultou na
obsolescéncia de produtos e da producdo. Ainda nesse periodo, o mercado
interno  sofreu forte retragdo, pressionado pelo fraco desempenho geral da
economia.

Ap6s um periodo de estagnacdo nos anos 80, o didlogo foi retomado
nos primeiros anos da década de 90, e a induUstria automotiva passou a
beneficiar-se de sucessivas medidas de promogdo setorial, contando, inclusive,

com a criagcdo da Camara do Setor Automotivo.

1.3.2. A politica automotiva nos anos 90

Nos anos 90, a industria automobilistica no Brasil viveu uma das
experiéncias institucionais de relacionamento entre Estado e sociedade mais
inovadoras das ultimas décadas: a camara do setor automotivo.

Com a abertura comercial antecipada e realizada abruptamente, sem
salvaguardas, as montadoras brasileiras, que, por longo periodo, beneficiaram-
se de um mercado protegido, viram-se repentinamente expostas a competicdo
internacional, além de enfrentarem um periodo de estagnacéo nos anos 80, em
gue a industria brasileira ndo foi incluida em nenhuma estratégia especial das

grandes corporacBes, que voltaram suas atencdes para fabricas modernas,
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mais produtivas e sem tradicdo de organizagdo sindical. Acrescentam-se,
ainda, a vulnerabilidade das montadoras nacionais, potencializada pelos abalos
nas matrizes com impacto imediato em todos os seus planos, e o baixo
desempenho da economia brasileira, que sé viriam agravar esse quadro nada
promissor para as montadoras.

Em meados de 1991, as camaras setoriais comegaram a ser propostas
pelo governo, como tentativas de viabilizar estratégias de reestruturacdo de
setores industriais. A proposta de instalacdo das camaras incluia a abertura de
um processo de discussdo sobre a situacdo do setor, que tinha no seu
horizonte a celebracéo de um acordo entre as partes.

Uma série de medidas econdmicas implementadas nesse momento —
como a remocdo de barreiras nao-tarifarias, acompanhada de reducdo
progressiva de tarifas alfandegérias; a privatizacdo de industrias de base, com
mudangas nas regras comerciais; o aumento do custo de insumos basicos
fornecidos pelo Estado; e a eliminacdo de incentivos fiscais e subsidios -
atingiu, diretamente, a indUstria automobilistica.

Beneficiado desde o seu nascimento por um mercado protegido, pela
disponibilidade do crédito e pelas defesas contra a concorréncia externa, o
setor passava pela experiéncia de queda da tutela estatal.

Ao final de 1991, representantes do governo, dos empresarios e dos
trabalhadores coordenaram acgbes voltadas para o estudo de mercado interno,
aumento das  exportagbes, modernizacdo tecnoldgica, qualidade e
produtividade, carga tributaria e desburocratizacdo, e novos investimentos no
setor automobilistico. O diagndstico do setor era de atraso tecnoldgico;
esgotamento do modelo protecionista; baixo padrédo de competitividade no
mercado internacional; excessiva carga tributaria; vulnerabilidade diante da
rapida reducdo de aliquotas de importacéo; e inadequacdo do mix da producéo
no mercado interno, voltado para atender a consumidores de alto poder
aquisitivo.

Em trés anos de existéncia da camara, o seu principal patrocinador, o
Estado, foi, a0 mesmo tempo, o maior obstaculo ao pleno desenvolvimento de
suas potencialidades. Os numeros da balangca comercial mostravam aumento
crescente das importacdes de automdOveis que minavam as reservas brasileiras
(ARBIX, 1997).
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Em dezembro de 1995, foi aprovado pelo governo um Novo Regime
Automotriz, primeira iniciativa governamental em conjunto para 0 Ssetor
automotivo, decidida sem o concurso da camara setorial. O Regime Automotivo
Brasileiro foi, inicialmente, instituido pela Medida Proviséria n.° 1.024/95,
invertda na Lei n.° 9449, de 14 de margo de 1997, e tratavase de um
programa de investimento e de exportacdo com regime especial de importacdo.
A empresa industrial instalada no Pais ou que desejasse se instalar
(“Newcomer”) e que assumisse junto ao Governo 0 compromisso de investir e,
ou, exportar teria, em contrapartida, autorizacdo para importar bens de capital,
insumos e veiculos, com reducdo do Imposto de Importacao.

Incentivos especiais foram concedidos aos Estados do Norte, Nordeste
e Centro-Oeste, a titulo de desenvolvimento regional, e 0s objetivos mais
importantes foram atrair investimentos para o setor e estimular a exportacdo de
automoveis e autopegas, por meio de dispositivos que promoviam a reducéo de
custos de investimento e de producdo e reducdo do imposto de importacdo
incidente sobre bens de capital e sobre insumos - autopecas e matérias-
primas, porém ndo apresentaram resultados efetivos.

O Regime Automotivo melhorou a capacidade das empresas de se
protegerem contra as importacdes e possibilitou atender a expansdo das
vendas internas, mediante aumento da producdo domeéstica. Porém, de acordo
com SARTI (2002), os gastos em investimentos inicialmente previstos e
acordados no ambito do Regime Automotivo para o periodo 1996-99, que eram
da ordem de US$ 10 bilhdes apenas na compra de bens de capital, foram
apenas parcialmente atingidos.

1.4. Integragcéo comercial entre Brasil e Argentina

A ampliagdo das fronteiras econbmicas, em nivel continental,
proporciona maior espaco de acdo para a atividade produtiva, principalmente
gquando se considera que 0s paises em desenvolvimento sdo 0s mais
seriamente afetados pela crise econO0mica, quando o tamanho limitado dos
mercados domésticos ndo permite economia de escala, controle de custos de

producdo e provoca perda de competitividade internacional. Paises vizinhos
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beneficiam -se de forgas potenciais de aproximacéo, derivadas de fatores como
menores custos de transporte, conhecimento reciproco e afinidades culturais.

As relacBes comerciais entre Brasil e Argentina estreitaram-se a partir
de 1979, com o Acordo Tripartite Itaipu-Corpus, em 1985; com a Declaracdo de
lguagu; e, de modo mais continuo, a partr de 1986, com o Programa de
Integracdo e Cooperacdo Econbmica, que constituiu 0 eixo condutor da
integracdo comercial e produtva no mercado regional atual (VIGEVANI e
VEIGA, 1997).

A internacionalizacdo da industria automobilistica tornou-se fato de
preocupacado por parte das montadoras e do governo, em meados dos anos 70,
guando foi criado o programa Befiex (Beneficios Fiscais e Programas Especiais
de Exportagéo), que combinava isen¢des de tarifas e de impostos (IPl e ICM),
com o0 objetivo de garantir a exportacdo de parte da producédo. O Befiex ganhou
maior significado a partr de 1974, em razdo da crise do balanco de
pagamentos e da necessidade de promocao das exportacoes.

Em abril de 1988, foi assinado o Protocolo n.° 21, referente a industria
automobilistica, que constituia o0 arcabouco juridico sobre o qual se
desenvolveu a integracdo do setor, ainda que viesse a ser, de fato,
implementada a partir de 1990, quando novas e decisivas medidas foram
tomadas. O protocolo foi, a0 mesmo tempo, uma iniciativa governamental e
resultado de interesses de parte das montadoras. No mesmo ano, foi assinado
entre os dois paises o Tratado de Integracdo, Cooperacdo e Desenvolvimento,
gue previa a criacdo de um espagco econdmico comum no prazo de 10 anos,
com gradual eliminacdo de tarifas e consequente liberalizagdo do comércio, o
gue vira a se constituir no Mercado Comum do Cone Sul (MERCOSUL),
incluindo o Paraguai e o Uruguai. Porém, para assegurar eficacia as decisoes,
0S governos argentino e brasileiro conduziram o processo de modo bilateral,
considerando-se ser este o formato que viabilizaria consequéncias praticas. Os
instrumentos que levaram a cooperacdo no setor automotivo resultaram, de um
lado, da iniciativa dos Estados e, de outro, das operacbes das montadoras
presentes no Brasil e na Argentina, com vistas na complementaridade
industrial, caracterizada pelo comércio intrafrma de pecas e veiculos

montados.
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Com o objetivo de dar formato legal-institucional ao Mercado Comum
entre 0s dois paises, 0os governos do Brasil e da Argentina assinaram, em
dezembro de 1990, o Acordo de Complementacdo Econbémica n.° 14 (ACE-14),
que criou o formato juridico das relacbes nos dois paises. A industria
automobilistica passou a ter seu intercAmbio especificamente regido pelo ACE-
14, que estabelecia as bases para harmonizacdo de politicas setoriais e
macroecondmicas, com evidentes reflexos na execugéo de politicas industriais.

O ACE-14 objetivou facilitar a criagdo das condi¢cbes necessarias para
o estabelecimento do Mercado Comum entre 0s paises; promover a
complementagdo econdmica, em especial, a industrial e tecnologica; e
estimular os investimentos orientados para um intensivo aproveitamento dos
mercados e da capacidade competitiva de ambos o0s paises nas correntes de
intercAmbio regional e mundial, além de tentar minorar 0s riscos de uma
abertura econdmica abrupta.

Para que os objetivos fossem cumpridos, ficou estabelecido que ambos
os paises eliminariam gravames e demais restricbes® aplicadas em seu
comércio reciproco até dezembro de 1994, compreendendo todo o universo
tarifario de bens.

Em relagdo a Industria Automotriz, o Acordo especificou as normas em
seu Anexo VI, enumerando os seguintes objetivos:

a) Expandir e diversificar o intercambio bilateral no setor da indulstria
automotriz;

b) Expandir o total da producéo do setor, tanto na Argentina como no Brasil;

c) Reduzir os custos unitarios de producdo, possibilitando a reducdo dos
precos de venda ao consumidor;

d) Aumentar a participacdo de partes, pecas e componentes, em especial, dos
componentes de elevado valor agregado ou de elevado conteudo
tecnoldgico;

e) Estimular os investimentos em pesquisa e desenvolvimento tecnoldgico, em

especial, nas areas de engenharia de projeto e engenharia de produto; e

® Gravames sdo direitos aduaneiros e quaisquer outros encargos de efeitos equivalentes, sejam de
carater fiscal, monetério, cambial ou de qualquer natureza, que incidam sobre o comércio exterior. As
restricdbes sdo qualquer medida de carater administrativo, financeiro, cambial ou de qualquer natureza
mediante a qual um pais signatario impeca ou dificulte, por deciséo unilateral, o comércio reciproco.
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f) Melhorar o balanco de divisas, visando gerar saldos positivos no intercambio
com terceiros paises.

Os produtos amparados por esse regime, veiculos automotores, partes,
pecas e componentes, tém tratamento de “produto nacional” tanto na Republica
Argentina como na Republica Federativa do Brasil e gozam dos seguintes
beneficios: tarifa zero em suas importacdes, a partir de 1995, que ficaram
isentas também da aplicacdo de gravames adicionais de efeitos equivalentes
aos direitos aduaneiros; e isencdo de qualquer restricdo ou entrave de natureza
ndo-tarifaria, exceto aquelas especificamente acordadas entre ambas as
partes.

Os acordos existentes no setor automobilistico vém confirmar a
importancia do setor para a economia do pais. Devido ao tamanho da industria
e aos seus vinculos intersetoriais, as decisbes de investimentos feitas pelas
montadoras geram impactos ndo s6 no nivel de emprego e nas condicdes de
crescimento macroeconémico, mas também no balanco de pagamentos e no
ritmo de progresso técnico do pais. Visto que essas cifras podem ser
facilmente transformadas em poder politico, os fabricantes de automdveis tém
sido capazes de extrair privilégios governamentais no mundo inteiro, ha vérias

décadas.

1.5. O problema e sua importancia

No atual contexto mundial em que se verificam a integracdo de paises
e a abertura comercial responsavel pela reducdo de barreiras tarifarias e néo-
tarifarias, a andlise de criacdo e desvio de comércio passa a ter importancia
fundamental especialmente para um setor estratégico no mercado interno e
para a balanca comercial, como é o setor automobilistico brasileiro.

A década de 90 caracterizou-se por mudancas significativas na politica
de comércio exterior brasileira, em virtude da integracdo comercial ocorrida
numa nova ordem mundial, a globalizacdo, e da integracdo de paises por meio
de acordos bilaterais e multilaterais com a criagdo de zonas de livre comércio,
unides aduaneiras e mercados comuns.

As raizes historicas dessas mudancas estdo situadas no periodo pés-

guerra, quando a economia mundial iniciou um processo de sucessivas
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transformagdes em direcdo a internacionalizagdo da produgdo e dos mercados.
Com a liberalizagcdo multilateral administrada pelo General Agreement on
Tariffs and Trade (GATT), o fluxo de comércio mundial cresceu, de forma sem
precedentes, na histéria. Sobre esse aspecto, NAKANO (1994) enfatizou que o
mercado mundial estd cada vez mais globalizado, com crescente
harmonizacdo econdmica e institucional. A indlstria, a producdo, a empresa e
a fabrica passaram a ser fortemente integradas e coordenadas globalmente.

As diversas rodadas de negociacbes multilaterais no &mbito do GATT
resultaram na reducdo de barreiras tarifarias®, o que possibilitou expressivo
aumento no volume de comércio, em ritmo superior ao crescimento da
producédo: nas trés décadas entre 1950 e 1980, a taxa média de crescimento
anual do comércio mundial superou, sistematicamente, o ritmo de crescimento
da producédo por entre 2 e 3 pontos percentuais, 0 que elevou o grau de
abertura da maior parte das economias (BAUMANN, 1996).

O MERCOSUL ¢é visto como um instrumento de dinamizacéo
econdmica, ja que possibilita a abertura de novos e significativos mercados
para as exportacbes dos paises que o integram e também a geracdo de
ganhos decorrentes do aumento do comércio na regido. No caso brasileiro, a
Argentina tornou-se o segundo maior parceiro comercial individual do Brasil.

A andlise do processo de integracdo regional obteve avancos
importantes a partir da década de 50, com os trabalhos de Viner (1950), Meade
(1951 e 1955), Nanek (1965), Lipsey (1960 e 1970), citados por AVERBUG
(1999), entre outros. Esses economistas especializaram-se no estudo da
integracdo regional, da formacdo de areas preferenciais de comércio e do fluxo
bilateral e multilateral de produtos. Até entdo, os defensores da integragcdo
regional apontavam-na como um fenbmeno positivo de promocdo das trocas
internacionais ou criagdo de comércio, ou seja, 0 aumento de comeércio intra-
regional resultante da implementacdo de uma zona preferencial de comércio.

Posteriormente, a analise evoluiu para a discussdo da possibilidade de

desvio de comércio, entendido como o redirecionamento do fluxo comercial

® As tarifas nominais médias para produtos manufaturados, que, em 1950, superavam o nivel de 20%
para paises como Alemanha, Itdlia e Reino Unido, situavamse, em 1990, préximas aos 5% para a
maior parte dos paises industrializados.
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para o0s parceiros preferenciais, independentemente de serem mais
competitivos, considerado como potencial negativo do regionalismo.

A criacdo de comércio aumenta 0 bem-estar & medida que o pais se
beneficia da importacdo de outro pais mais eficiente, ja no caso de desvio de
comércio, h4 perda de bem -estar, pois h& troca de um produtor mais eficiente
por um menos eficiente.

Com relacdo a essa questdo, Krugmam (1991), citado por AVERBUG
(1999), afirmou que, embora as areas de livre comércio sejam responsaveis
pelo surgimento de desvios de comércio, € pouco provavel que o resultado
liquido, em termos de eficiéncia mundial, seja negativo. O fato de as nacoes,
em sua maioria, serem vizinhas implica que as relagdes comerciais ja seriam
naturalmente estimuladas, mesmo antes de tomarem a forma de uma é&rea de
livre comércio. Assim, as perdas originarias dos desvios de comércio podem
ser limitadas, enquanto os ganhos com a criacdo de comércio tendem a ser
expressivos.

Como consequiéncia da abertura comercial, a reducdo das barreiras
tarifarias e naotarifarias promoveu significativo aumento da produtividade
industrial, em decorréncia da pressdo competitiva exercida sobre empresas
industriais brasileiras.

Um novo paradigma tecnolégico passou a ser adotado, trazendo novas
tecnologias de informagdo - conjugagdo da tecnologia de computagdo e
telecomunicacbes - e inovagbes organizacionais relacionadas. Redefiniram-se
as formas de organizacdo da producdo e de gestdo, bem como os parametros
de desenvolvimento, desenho e comercializacdo de bens industriais e de
servicos. Observou-se rapida difusdo da utilizacdo de computadores, numa
crescente variedade de atividades de manipulacdo de informagdes com novas
redes integradas nos diferentes estagios da producdo, desenho e
desenvolvimento de produtos e processos, nas atividades de engenharia,
compras, estoques, vendas, finangas, entre outros.

No setor automobilistico, de acordo com TIGRE et al. (1999), a
abertura comercial provocou mudangas estruturais relacionadas com
atualizacdo dos produtos ou modelos; redugcdo do gap tecnologico;
incorporacdo macica de inovacBes organizacionais; introducdo de modernos

sistemas produtivos; aumento da produtividade; adocdo de métodos de
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controle e garanta de qualidade; e introducdo de novas técnicas de
organizacdo do processo de trabalho. Em contraposicdo, alguns aspectos
negativos podem ser destacados, como enfraquecimento dos esforcos locais
de P&D, uma vez que as adaptagbes requeridas passavam a ser feitas nas
proprias matrizes; e rompimento de elos com a cadeia produtiva local, em
virtude da exigéncia da globalizacdo dos fornecedores de autopecas, o0 que
resultou na absorcdo de empresas domeésticas por fabricantes estrangeiros e,
conseqlientemente, na concentracdo da produgdo em pequeno numero de
empresas multinacionais.

Assim, ao processo de liberalizacdo comercial associaram-se ganhos
de eficiéncia e aumentos significativos de produtividade industrial e intensa
presséo competitiva que resultou na redugdo dos custos, na adogdo de novos
métodos de producdo e na introdu¢ao de tecnologias poupadoras de mao-de-
obra.

Tendo em vista a orientagdo externa da industria brasileira, as duas
principais conseqiéncias da abertura comercial foram o explosivo aumento das
importacdes e a drastica reversdo dos saldos comerciais. Segundo dados do
Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio, de 1990 a 1997, as
importacbes quase triplicaram, passando de US$ 19,8 bilhdes para US$ 58,6
bilhdes. A evolucdo das exportacbes foi mais modesta, e o superavit, de quase
US$ 13 bilhGes registrado em 1993, transformou-se, quatro anos mais tarde,
num déficit de US$ 6,6 bilhdes.

Quanto ao setor automobilistico, nesse contexto de nova ordem
internacional, a analise da influéncia da alteracdo das barreiras tarifarias, seja
eliminagdo ou reducdo, ganha dimensdo importante na determinacdo do
desempenho do setor automobilistico brasileiro em relacdo aos principais
parceiros comerciais do Brasil. A analise considerou, como hipotese, que a
abertura comercial brasileira, iniciada no final da década de 80, e a
consequente integracdo econdmica entre Brasil e Argentina gerariam para 0

setor automobilistico brasileiro efeitos de criacdo de comércio.
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1.6. Objetivos

1.6.1. Objetivo geral

O objetivo geral é analisar o desempenho do setor automobilistico
brasileiro no mercado internacional, com destaque para as relagdes comerciais
estabelecidas a partir do Acordo de Complementacdo Econémica entre Brasil e

Argentina.

1.6.2. Objetivos especificos

Analisar o desempenho comercial do setor automobilistico brasileiro no
mercado internacional, enfocando 0s principais parceiros comerciais no
periodo de 1978 a 2001.

Estimar a criagdo e o desvio de comércio no setor automobilistico brasileiro,
a partir do Acordo de Complementacdo Econbmica entre Brasil e Argentina,
por subperiodos, procedendo-se a uma analise comparativa.

Fazer simulacbes sobre o mercado de importacdo brasileiro de automoveis
na auséncia do Acordo de Complementacdo Econdmica entre Brasil e
Argentina.
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2. METODOLOGIA

2.1. Referencial tedrico

A integracdo econdmica, entendida como o processo de eliminacdo de
fronteiras e barreiras de natureza econdmica existentes entre dois ou mais
mercados, tem o objetivo fundamental de criar mercados mais amplos,
tomando por base a idéia classica de que mercados maiores operam de forma
mais eficiente que os menores.

O movimento para atingir a integracdo econdmica mediante a formacéo
de blocos regionais atingiu consideravel impeto nas Ultimas décadas. De
acordo com ELLSWORTH (1978), entre o0os mecanismos para efetivar a
integragcdo econdmica estao:

1. A zona de livre comércio, que elimina as tarifas entre os membros, mas
deixa que o nivel de direitos aplicaveis aos ndo-membros seja determinado
individualmente.

2. A unido aduaneira, que adota uma tarifa uniforme contra o0s nao-
participantes, enquanto elimina todas as restricdes comerciais entre seus
membros.

3. O mercado comum, no qual estdo incluidas as disposi¢des anteriores, além

da abolicdo e restricbes ao movimento interno de capital e trabalho.
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4. A unido econbmica, que, além das disposi¢des anteriores, implica a adogéo
de politcas uniformes com respeito a moeda, ao crédito, as despesas
governamentais, aos impostos e a outros assuntos.

A integracdo econdmica existente entre Brasil e Argentna é um
mecanismo de unido aduaneira, uma vez que as restricdes comerciais foram
eliminadas a partir de 1995, pelo Acordo de Complementacdo Econdmica n.°
14, e contra 0os paises nado-participantes prevalece uma tarifa uniforme de 35%
- Tarifa Externa Comum (TEC).

As primeiras discussdes sobre unibes aduaneiras consideravam
liberdade completa de comércio entre os paises. Porém, segundo
ELLSWORTH (1978), essa visdo, de acordo com a obra de Jacob Viner em
1950, The Customs Union Issue, estava incompleta. Jacob Viner considerou
gue uma unido aduaneira introduz, de fato, o comércio livre, mas, uma vez que
essa acdo € limitada a poucos, envolve discriminacdo intensa contra 0s nao-
participantes, porque propicia aos membros a oportunidade de substituir em
seus mercados importacdes daqueles ndo-participantes.

Diferente do que havia sido proposto anteriormente, Jacob Viner
também demonstrou que o livre comércio poderia incorrer em perdas, e nao
apenas em ganhos. Os ganhos estavam relacionados com a idéia de que o
livre comércio maximiza o bem-estar, e a wido aduaneira € um movimento no
sentido do livre comércio; portanto, proporcionaria 0 bem-estar mesmo que nao
0 maximizasse. As perdas foram definidas pelo desvio de comércio, em que ha
deslocamento das importagbes de um pais produtor mais eficiente para outro
menos eficiente, o que leva a diminuicdo do bem-estar e implica a alocacao
menos eficiente dos recursos disponiveis.

Na auséncia de tarifas sobre o comércio entre os membros de uma
unido aduaneira, novas fontes de suprimento abrem-se dentro da unido,
ocorrendo a substituicdo de velhas fontes por outras novas. Essa substituicdo
pode ocorrer de duas formas:

1. O novo suprimento interno da unido poderia substituir a producdo doméstica
de alto custo, até entdo sustentada pela tarifa de um membro. Dessa forma,
onde ndo havia comércio internacional, ele seria criado. Essa criagdo de

comércio resultaria em aumento na eficiéncia da producdo mundial, que
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seria maior, uma vez que ocorreria crescimento da producdo dentro da uniéo
aduaneira, sem qualquer diminuicdo compensatoria em outro lugar.

2. O novo suprimento interno na unido poderia, entretanto, substituir as
importacbes de uma fonte estrangeira mais barata, desviando o comércio de
uma fonte barata para uma fonte cara. Esse desvio de comércio reduziria a
eficiéncia da producdo mundial, uma vez que, para produzir a mesma
guantidade anterior, deveria ser usado maior volume de recursos.

Segundo SODERSTEN (1979), os provaveis ganhos numa unido
aduaneira, em termos de melhoria nas condicbes de bem-estar, ocorreriam se
os parceiros fossem, realmente, competitivos, mas potencialmente
complementares. Além disso, segundo ele: i) quanto maiores forem as
diferencas de custo entre 0os bens que ambos os paises produzem, tanto maior
serd a margem de lucro; i) quanto mais altas forem as tarifas iniciais entre os
parceiros, maior serd a base para a melhoria do bem-estar; iii) quanto menor a
tarifa para os paises fora do acordo, menores serdo as perdas no desvio de
comeércio; iv) quanto maior for a parte inicialmente coberta pelo comércio entre
0s paises participantes do acordo, maior ser4 a margem de lucros.

A Figura 1 ilustra o equilibrio parcial para determinado bem, na qual
sdo demonstrados o0s conceitos de criacao e desvio de comércio.

As curvas de demanda e oferta sdo D1 e S1 para o pais 1, e D2 e S2
para o pais 2. Pw € o preco mundial isento de protecdo a competicéo externa.

No pais 1, a industria doméstica é protegida por uma tarifa “ad
valorem” de t por cento. Entdo, ao preco domeéstico, Pt corresponde a oferta
mundial Wt. O consumo doméstico € Q3; a producéo, Q2; Q2Q3 correspondem
a importacao; e o ganho com a tarifa € representado por (b+d).

Com a criagdo da unido alfandegaria entre os paises 1 e 2, a tarifa €
reduzida nos paises membros e mantida nos demais. Dado o novo preco
interno no pais 1 (Pu < Pt), o consumo doméstico aumenta para Q4,
importacdo para Q1Q4, enquanto a renda com a tarifa é reduzida para a area
correspondente a d. A unido alfandegaria oferece um preco de venda mais alto
para os produtores do pais 2 (Pu) e expansdo do mercado, pois irdo aumentar

a producéo para encontrar a demanda do pais 1.
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Pais 1 Pais 2

D2
D1

0 Q1 Q2 Q3 Q4 Q5 Q6 Q7

Fonte: Adaptado de NONNENBERG e MENDONCA (1999) e SILVA e
GRENNES (1998).

Figura 1 - Efeito de desvio e criacdo de comércio.

O aumento das importacbes no pais 1 aumenta a eficiéncia e tem
efeito positivo no bem-estar, constituindo a criacdo de comércio, que pode ser
decomposta em dois efeitos: um advindo da queda da produgdo domeéstica e
outro proveniente do aumento do consumo.

A queda na producdo doméstica Q1Q2 representa um ganho de bem-
estar para o pais 1 e pode ser explicada da seguinte forma. Caso o pais 1
tivesse de produzir essa quantidade, teria de incorrer num custo adicional
equivalente & area EQ2Q1G. Como importa tal quantidade do pais 2, seu custo
passa a ser expresso pela area GIQ2Ql. A diferenca entre essas duas
medidas reflete a poupanca obtida, ou seja, se o0 pais 1 tivesse produzido
Q1Q2, em vez de importar, teria incorrido num custo de produgcdo expresso
pela area do tridangulo EGI.

Pode ser demonstrado também que h& ganho de bem-estar pelo
aumento no consumo. Devido & queda no preco oriunda do tratamento
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preferencial ofertado ao pais 2, a quantidade demandada de 1 apresenta
acréscimo dado por Q3Q4. Caso a zona de livre comércio ndo existisse, 0S
consumidores estariam dispostos a pagar por esse consumo um valor maximo
expresso pela area FQ3Q4H. Com a unido, o dispéndio passaria a ser
representado por HQ4Q3J, que € menor que o dispéndio anterior. A diferenca
entre essas duas guantidades, dada pelo triangulo FHJ, mede o ganho de bem-
estar para os consumidores, resultante do fim da protegao.

A Figura também permite analisar o efeito do desvio de comércio.
Antes da formacdo da unido, o pais 1 comercializava com a fonte mais
eficiente, que eram o0s demais paises, enquanto o pais 2 era excluido. Com a
formacdo da unido, o pais 1 ndo transacionava mais com o fornecedor mais
eficiente no contexto global, mas sim com o fornecedor de menor preco dentro
da unido. Anteriormente a criagdo da unido, o custo de importacdo da
guantidade Q2Q3 podia ser dividido em duas parcelas. A primeira era dada
pelo retangulo KLQ2Q3, que representa o total pago aos exportadores do resto
do mundo, e a segunda era expressa pelo retangulo EFKL, que traduz o total
apropriado pelo pais 1, decorrente da tarifa incidente sobre o preco do produto.
Assim, o custo total de importagdo anterior & existéncia da unido era dado por
EFQ3Q2.

Ap6s a criacdo da unido, a despesa referente a mesma quantidade
Q2Q3 passaria a ser representada por 1JQ3Q2. O pagamento externo pelo
produto aumentou, como resultado do efeito de desvio de comércio, por IJLK.
Esse resultado foi devido a troca de um fornecedor mais eficiente, ndo
beneficiado pelo tratamento preferencial, por um menos eficiente, participante
da zona de livre comércio.

A mudanca na origem das importagdes foi causada pela mudanca
discriminatoria na tarifa, a qual pode levar a substituicdo da importacdo de
baixo custo dos demais paises, Q2Q3, pela importacdo de mais alto custo do
pais parceiro. A mudanca na origem das importacdes reduzird a eficiéncia e
sera prejudicial ao pais 1, causando um efeito de bem-estar negativo, a area d,
chamada de desvio de comércio.

O efeito liqguido sobre o bem-estar, oriundo do processo de integracao
comercial, pode ser obtido pela diferenca entre o ganho de bem -estar gerado

pela criagdo de comércio e a perda de bem-estar ocasionada pelo desvio de
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comércio. No diagrama esta a diferenca entre a soma dos triangulos EGI e FJH
e 0 retangulo IJKL. Portanto, o efeito da tarifa (a+c-d) pode ser positivo,
negativo ou até mesmo zero.

Portanto, o efeito de bem-estar surge da comparagdo antes versus
depois da eliminagdo da tarifa no comércio intra-unido. Porém, o comércio
numa unido alfandegaria envolve muitos bens e servicos, e a unido
alfandegaria ndo € formada somente por seus efeitos estéticos de razdes
econOmicas apenas; o efeito dindmico e as motivagbes nao-econdmicas
podem ser mais importantes.

No estudo empirico, a criacdo e o desvio de comércio séo, usualmente,
calculados, sob as pressuposicbes de diferenciacdo de produto entre
ofertantes, pela funcdo de demanda de importagdo de mesma elasticidade,
elasticidade de oferta infinita e n&o alteracdo na renda, taxa de cambio, ou

prego.
2.2. Modelo analitico
2.2.1. Evolucéo das exportagdes e importagdes

Na analise da evolucdo das exportacbes e importagcbes do setor
automobilistico brasileiro, em relagdo aos principais parceiros comerciais,
utilizou-se a taxa geométrica anual de crescimento, obtida pela estimacdo da

funcéo exponencial:
Y=a(l+b), 1)

em que Y = exportacdes e importacOes brasileiras anuais de automoveis; [0 =
termo constante; [J = taxa geométrica de crescimento; T = variavel tempo.

Linearizando a equacao, tem-se

logY =loga + T log(1+ b), @)
logY =P

emqgue loga =a
log(L+b)=h,
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tem-se P=a+bT. (3)

Assim, pelo método de Minimos Quadrados Ordinarios (MQO) séao
obtidos os parametros a e b. Aplicando-se o0 antilog aos parametros estimados,

obtém-se

a =antilog a
1+b =antilogb’

rearranjando: b = antilogb - 1. @

A taxa geométrica de crescimento (TGC) da variavel Y, em

porcentagem de crescimento por periodo T, é obtida por
TGC=(antilogb- 1)° 100. )

Como os dados sdo anuais, a taxa geométrica de crescimento
representa a variacao percentual da variavel, ano a ano.

O modelo analitico também apresenta as férmulas basicas de calculo
para os efeitos de criacdo e desvio de comércio, em decorréncia do Acordo de

Complementacdo Econdmica entre Brasil e Argentina.
2.2.2. Criacao de comércio

O modelo utilizado para mensurar os efeitos na criagdo e no desvio de
comércio foi desenvolvido pelo Banco Mundial, juntamente com a UNCTAD, e
trata-se da construcdo do Software for Market Analysis and Restrictions on
Trade (SMART). A metodologia adotada foi anteriormente aplicada ao setor
agricola, e os resultados encontrados foram consistentes com o ocorrido,
demonstrando ser viavel sua aplicacdo nos demais setores.

O calculo da criacdo de comércio (TC) é feito a partir da formulacéo:
TC =Mijk” Emi” [(NTijk- VTijK)/(@+VTijK]" /[1- (Emi/ ExjK], 6)

em que Mik sdo as importacdes (valores em dolares) do pais i (Brasil),

originarias do pais | (Argentina, Alemanha, Estados Unidos, Itdlia e México), do
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produto k (automovel); Emi € a elasticidade-preco de importacdo do produto k
pelo pais i, que sera pressuposta; NTik e VTik s&o, respectivamente, a nova e
a velha tarifa de importacdo do produto k no pais i, proveniente de j; e Exk é a
elasticidade-preco de exportacdo do produto k pelo pais j, que, pelo modelo,

pressupde seja igual a infinito.
2.2.3. Desvio de comércio

O célculo do desvio de comércio (TD) é feito a partir da seguinte

equagao:
TD =[(Mijk” MiJk™ EsijJ” G)/(Mijk+ MiJk+MiJk" EsijJ)], @)
sendo G= [(1+ NTiJk)/(1+ NTijR] [A+VTidk)/(L+VTijK] ®)

Denotase J para os paises preferenciais (Argentina) e | para 0S
demais paises.

EsijJ € a elasticidadepreco cruzada, pressuposta, entre 0s parceiros
preferenciais e os demais.

Os resultados séo dados em valores absolutos e estdo inversamente
relacionados com a tarifa do periodo, ou seja, quanto maior a tarifa, menores

serdo a criagdo e o desvio de comeércio.

2.2.4. Criacdo e desvio de comércio considerando-se o pais “normaliza-
dor”

Este método alternativo utilizado no célculo da criacdo e desvio de
comércio, de acordo com SILVA e GRENNES (1998), admite que, sem a unido
alfandegéria, a importacdo do produto em andlise teria crescido a mesma taxa
gue a importacdo correspondente do pais “normalizador” - aquele pais cujos
principais indicadores econémicos se comportam de modo similar aos do pais
analisado.

A estimativa para criacdo de comércio pode ser obtida da seguinte

forma:
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M, rM* =hM,.,, ©)

em que M, = importacdo total do pais analisado, antes da integracdo, no
periodo n; rM* = taxa de crescimento de importacédo total b pais normalizador,
ao longo do periodo t; hMn.; = valores simulados de importacdo para o pais de
analise sem a integracdo, no periodo n+1.

Dessa forma, obtém-se uma série de importacbes simuladas, sem
existéncia da integracdo, que € comparada com a série de importacdes
ocorridas na vigéncia da integracdo, chegando-se, entdo, ao valor da criacéo
de comércio:

Criacdodecomércio: M - hM ;. (10)
Para estimar o desvio de comércio, consideram-se as importacdes do
pais analisado antes da integracdo, originadas de paises externos ou nao-
membros do acordo de integracdo, e destes mesmos paises também para o
calculo da taxa de crescimento pelo pais normalizador. Multiplicando-se o0s
valores das importacbes de cada pais pela sua respectiva taxa de crescimento,

obtém-se o valor para o periodo seguinte, como segue:
eM,” erM*, =ehM,,,, (12)

em que eMn = importagdo do pais analisado antes da integracdo, proveniente
de paises que ndo fazem parte da integracdo, no periodo n; erM* = taxa de
crescimento das importacdes do pais normalizador para paises que ndo fazem
parte da integracdo, ao longo de todo periodo t; e ehMn.; = valores simulados
de importacdo de paises que nao fazem parte da integracdo para o pais de
andlise, no periodo n+1.

Com a série de importacdes simuladas sem integracdo, faz-se a
comparacdo de cada pais externo ao acordo de integracdo considerado com as
importagdes ocorridas na vigéncia da integracdo. Dessa forma, o desvio de

comeércio é obtido por

Desvio de comércio =ehM ., - eM (12)

n:
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2.3. Fonte de dados e operacionalizagéo das variaveis

A base de dados utlizada €é anual, com valores em ddlares
deflacionados pelo indice Geral de Pregos americano. As variaveis
consideradas foram:

1. Importacéo total brasileira, em milhdes de doélares, de 1978 a 2001,

2. Exportacao total brasileira, em milhdes de ddlares, de 1978 a 2001;

3. Importacdo brasileira de automoéveis, total e por pais de origem, em mil
ddlares, de 1989 a 2001;

4. Exportacdo brasileira de automoveis, total e por pais de destino, em mil
ddlares, de 1989 a 2001;

5. Importagdo de automdveis, total e por pais de origem, pelo México, em mil
délares, de 1989 a 2001; e

6. Tarifa de importacdo da Argentina, Alemanha, Itdlia, Estados Unidos e
México, de 1989 a 2001.

As fontes utilizadas foram: Anuario da Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea); Associacdo Brasileira das
Empresas Importadoras de Veiculos Automotores (Abeiva); Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio; e Secretaria de Economia do México.
Os dados relativos a automéveis referem-se ao agregado, que inclui veiculos
automotores, partes, pecas e componentes.
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3. RESULTADOS E DISCUSSAO

3.1. Evolucdo da participacdo do setor automobilistico brasileiro no mer-
cado internacional: exportacdes e importacdes

Na década de 90, o setor automobilistico brasileiro apresentou
variagbes em seu balanco comercial tanto positvas quanto negativas. De
superavitario, antes do processo de abertura comercial no inicio dos anos 90,
tornou-se deficitario a partir de 1994, atingiu seu pico em 1995, manteve-se
deficitario até 1998 e voltou a equilibrar-se em 1999.

Os déficits, a partir de 1994, foram resultantes do incremento das
importagbes para atender ao aumento do consumo interno provocado pela
estabilizacdo da moeda com a implantacdo do Plano Real; da maior abertura
da economia brasileira, com redugdo das aliquotas de importacdo, a
concorréncia internacional; e da sobrevalorizagdo cambial, que tornou mais
baratos os produtos importados.

Em contrapartida, as exportaces tiveram fraco incremento apds a
implantacdo do Plano Real, como consequéncia da sobrevalorizacdo do Real
em relacéo ao ddlar, que trouxe desvantagens e prejuizos aos exportadores.

A reversédo do saldo comercial, a partir de 1999, foi decorrente muito
mais da retracdo das importacbes do que do aumento das exportacOes. Essa
reducdo ocorreu devido a desvalorizacao cambial praticada a partir de 1999 e

da retracéo do mercado interno.
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Como mostra o Quadro 4, o melhor desempenho das exportacbes
brasileiras de automéveis ocorreu em 1998, quando foram exportados US$ 4,9
bilhdes, representando 9,7% das exportacbes totais brasileiras. Comparando-
se o0s valores das exportacbes de automoOveis de 2001 com os de 1990,

verifica-se crescimento de 179,3%.

Quadro 4 - Exportacdo e importacdo totais e de automoveis pelo Brasil, em mi-
Ihdes de USS$, e participacéo percentual, de 1978 a 2001

Exportacéo Exportagao Participagdo Importagao Importagao Participagdo
ANo total de %) total de %)
automoveis automoveis

@ (b) (bra) © () (dric)
1978 12.700 410,5 3,23 13.700 14,8 0,11
1980 20.100 786,9 3,91 23.000 71 0,03
1985 25.600 911,3 3,56 13.200 45 0,03
1990 30.189 1.549 5,13 19.856 405,48 2,04
1991 30.482 1.566 5,14 20.283 611,11 3,01
1992 34.934 2.750 7,87 20.061 868,32 4,33
1993 37.629 2.779 7,39 24.650 1.764 7,16
1994 42.631 2.974 6,98 32.389 3.099 9,57
1995 45.483 2.679 5,89 48.872 5.456 11,16
1996 46.839 3.002 6,41 52.332 3.948 7,55
1997 51.987 4,531 8,72 58.612 5.262 8,98
1998 50.526 4,916 9,73 57.022 5.597 9,82
1999 47.339 3.504 7,40 48.521 3.391 6,99
2000 53.819 4.336 8,06 54.500 3.639 6,68
2001 56.942 4.326 7,60 54.350 3.727 6,86

Fonte: MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
(2002).

Principalmente a partir de 1990, a evolucdo das exportacbes brasileiras
e também do setor automobilistico tornou-se mais expressiva, como mostrado
na Figura 2. No setor automobilistico, esse desempenho foi reflexo da
consolidagdo do MERCOSUL, mediante acordos feitos entre montadoras,
fornecedores e governo, com vistas na reducdo de precos proporcionada pela
reducdo adicional das aliquotas de IPI e das margens de lucro da cadeia
produtiva.
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Fonte: MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
(2002).

Figura 2 - Exportacdo total e de automoveis pelo Brasil, em milhdes de US$, de
1978 a 2001.

Além disso, 0 processo de abertura comercial brasileiro favoreceu a
evolucdo das exportacbes, na medida em que contribuiu para viabilizar a
implementacdo de novas estratégias pelas empresas multinacionais, levando a
importantes mudangas no complexo automotivo brasileiro.

De acordo com TIGRE et al. (1999), do ponto de vista dos produtos, a
abertura comercial permitu a atualizagio dos modelos produzidos
internamente, reduzindo o diferencial tecnolégico existente entre os modelos
produzidos no Brasil e aqueles produzidos nas matrizes das montadoras.
Quanto aos processos, 0 principal impacto na capacitagdo tecnoldgica foi a
incorporagdo macica de inovacbes organizacionais. O processo de
liberalizacdo econbmica também viabilizou a modernizacdo das plantas
produtivas e a entrada de novas montadoras com modernos sistemas de
producéo, o que contribuiu para 0 aumento da produtividade. Dessa forma, os
consumidores foram beneficiados, uma vez que puderam contar com produtos

mais atualizados e baratos.
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A modernizagdo produtiva também foi estimulada pela facilidade de
importacdo de bens de capital e de insumos, proporcionada pela abertura
comercial. Dessa forma, as importacdes, de forma geral, apresentaram notavel
evolugado nos anos 90, como mostra a Figura 3. A paridade da moeda brasileira
em relacdo a americana, de R$ 1: US$ 1, instituida pelo Plano Real em 1994,
também estimulou o consumo de bens importados, o que foi ainda mais

acentuado pela credibilidade associada ao processo de estabilizacao.
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Fonte: MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
(2002).

Figura 3 - Importacdo total e de automoveis pelo Brasil, em milhdes de US$, de
1978 a 2001.

As importacOes totais saltaram de US$ 19,8 bilhGes, em 1990, para
US$ 54,3 bilhdes, em 2001, representando um crescimento de 173,7%. Para
as importacdes de automoveis, a evolucdo foi bastante expressiva, visto que
passou de US$ 405 milhdes, em 1990, com participacdo nas importacbes totais
de 2,04%, para US$ 3,7 bilhdes, em 2001, participacdo de 6,86%.

Quanto as taxas de crescimento, tanto as exportagdes quanto as
importagfes tiveram significativo crescimento, como demonstram os resultados
do Quadro 5.
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Quadro 5 - Taxa geométrica anual de crescimento, em porcentagem, da expor-
tacdo e importacdo brasileira total e do setor automobilistico total e
por paises, de 1978 a 2001

Exportagéo (%)* Importacao (%)*

Brasil 6,82 45,79
Alemanha 4,72 17,76
Argentina 25,50 38,23
EUA 5,76 14,60
Italia 0,35 21,98
México 17,30 25,88
Total exportado e importado pelo Brasil 5,86 6,72

Fonte: Resultados da pesquisa.

* Os resultados foram significativos a 1%.

As exportacbes brasileiras de automdveis apresentaram taxa de
crescimento anual de 6,82%, superior a taxa de crescimento do total exportado
pelo Brasil, 586%. Em relacdo ao pais de destino das exportacdes brasileiras
de automdveis, a maior taxa de crescimento foi da Argentina, 25,5%, em razao
do estreitamento das relagbes comerciais entre esses dois paises, enquanto a
menor taxa foi verificada na Italia, 0,35%.

Merece destaque 0 expressivo crescimento das importacdes brasileiras
de automéveis (45,79%), que foi superior ao desempenho das importacGes
totais brasileiras, com 6,72%. A abertura econdbmica e a conseqlente reducéo
tarifaria, a valorizagdo cambial e 0 aumento do consumo também favorecido
pela estabilizagdo econdmica, além dos incentivos governamentais dados as
montadoras nos anos 90, favoreceram esse resultado, tendo o pico das
importagdes sido verificado em 1998, com US$ 5,6 bilhdes em automoéveis
importados.

Considerando-se o pais de origem das importagdes brasileiras, o maior
crescimento ocorreu na Argentina, 38,23%, e 0 menor nos Estados Unidos,

14,6%. O crescimento das importacdes, de forma geral, foi bastante acentuado.
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Como de fato se verificou, 0 expressivo crescimento nas importagdes
de automoéveis entre 1994 e 1995, de acordo com DOMINGUES (2000), foi
identificado como temporario, configurando um boom de importacbes
associado a um crescimento no consumo de bens duraveis, que se
desacelerou em 1996. As evidéncias empiricas levam a concluir que a
elevacdo no consumo de automoveis verificado a partir da implementacdo do
Plano Real em 1994, devido a elevacdo nas importacbes, seria resultante
também de um efeito renda positivo, associado ao processo de estabilizacdo e
de sua consequente credibilidade. Em 1998, observou-se novo boom nas
importacBes brasileiras de automoveis, que se desacelerou novamente no ano
seguinte.

Dada agora a evolucdo do comércio brasileiro de automoveis por
paises, no periodo de 1989 a 2001, verificase que, em 1990, o Brasil
exportava principalmente para os Estados Unidos e para a Italia, como

mostram a Figura 4 e o Quadro 6.
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Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio, 2002.

Figura 4 - Exportacfes brasileiras de automoéveis por pais de destino, em mil
USS$, de 1989 a 2001.
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Quadro 6 - Exportacdes brasileiras de automoéveis totais e por pais de destino,
em mil US$, de 1989 a 2001

Ano Alemanha  Argentina EUA Italia México Outros Total
1989 40.259 50.840 661.075 435.978 44803 1.002.396 2.235.351
(1.8) (2.3) (29.6) (19.5) (2.0) (44.8) (100)
1990 56.425 61.739 369.200  315.497 78.414 667.368 1.548.644
(3.6) (4.0) (23.8) (20.4) (5.1) (43.1) (100)
1991 81.420 250.107 234.989 137.823 141.588 720.545 1.566.471
(5.2) (16.0) (15.0) (8.8) (9.0) (46) (100)
1992 98.820 860.225 290.641 188.036 358.528 954.233  2.750.484
(3.6) (31.0) (10.6) (6.8) (13.0) (35) (100)
1993 65.681 878.278 312.233 140.198 310.195 1.072.870 2.779.463
(2.4) (31.6) (11.2) (5.0) 11.2) (38.6) (100)
1994 77.976 967.134 321.641 256.253 299430 1.051.797 2.974.233
(2.6) (32.5) (10.8) (8.6) (10.2) (35.4) (100)
1995 106.593 753.729 379.742 159.579 33.848 1.245.861 2.679.352
(4.0) (28.0) (14.2) (5.9) (1.3) (46.6) (100)
1996 59.706  1.232.098 356.455 106.324 73.937 1.174.024 3.002.542
(2.0) (41.0) (11.9) (3.5) (2.5) (39.1) (100)
1997 98.310 1.864.913 389.615  352.978 149.817 1.675.715 4.531.348
(2.2) (41.1) (8.6) (7.8) (3.3) (37) (100)
1998 179.137 2.012.319 418.795 406.397 252.010 1.647.186 4.915.842
(3.6) (40.9) (8.5) (8.3) (5.1) (33.6) (100)
1999 131.069 1.162.671 505.736 363.347 371.637 969.128 3.503.588
(3.7) (33.0) (14.4) (10.4) (10.6) (27.9) (100)
2000 77.147 1.185.740 718.301 371.998 769.794 1212934 4.335.913
(1.8) (27.0) (16.6) (8.6) 17.7) (28.3) (100)
2001 62.136 748.659 946.652 128.279 852.213 1.588.450 4.326.390
(1.4) (17.0) (21.9) (3.0) 19.7) (37.0) (100)

Fonte: MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
(2002).

Nota: Os valores em paréntese referem -se aos percentuais em relagéo ao total.
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Posteriormente, as exportacoes brasileiras para  Argentina
apresentaram expressivo crescimento, devido ao Acordo de Eliminacdo
Tarifaria estabelecido entre as partes, destacando-se o0 ano de 1998, com,
aproximadamente, US$ 2 bilhGes em automoveis exportados .

Porém, a partir de entdo, a participacdo da Argentina foi diminuindo e,
em 2001, com US$ 748 milhdes exportados, foi superada novamente pelos
Estados Unidos, com US$ 946 milhdes, e pelo México, com US$ 852 milhdes,
gue, juntamente, apresentaram participagdo de 41,6% nas exportagdes totais
brasileiras.

A reducdo na participagdo da Argentina é reflexo da crise vivenciada
por este pais desde 1999, resultante da diminuicdo do poder de compra da
populacéo, devido a adogdo de medidas como reducdo dos salarios, aumento
de impostos e redugdo dos gastos governamentais. Essas medidas adotadas
pelo governo argentino tiveram o proposito de equilibrar as contas publicas
para retomar a credibilidade no pais e atrair investimentos externos.

De acordo com SARTI (2002), o aumento das vendas para os Estados
Unidos esta relacionado com a desvalorizagdo cambial a partir de 1999 e com
0os expressivos ganhos de competitividade das filiais locais em frente as
demais. Além disso, as tarifas do imposto de importacdo - 2,5% em média -
para autoveiculos no mercado norte-americano sao reduzidas e facilitam as
exportacbes para aquele mercado. O crescimento das exportacbes para O
México esta relacionado com a transferéncia da linha de producdo do modelo
Golf, da Volkswagen, do México para o Brasil.

Pela andlise da evolucdo das importacbes brasileiras de automéveis,
verificase também que a Argentina € o principal parceiro comercial brasileiro,
destacando-se o ano de 1998, no qual foram importados, aproximadamente,
US$ 2,6 hihdes de automoéveis da Argentina pelo Brasil, como mostram o
Quadro 7 e a Figura 5. O ACE-14 e a proximidade existente entre estes paises
sdo fatores que favoreceram esse estreitamento comercial, que passou a
vigorar desde 1992 e ainda se mantém. No ano de 2001, a participacdo das
importagdes originadas da Argentina representou 39,3% do total importado
pelo Brasil, tendo o auge dessas importacdes ocorrido em 1998, cuja
participacéo foi de 46,4%.
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Quadro 7 - ImportagBes brasileiras de automoveis totais e por pais de origem,
em mil US$, de 1989 a 2001

Ano Alemanha  Argentina EUA Italia México Outros Total

1989 64.906 48.416 56.821 18.993 7.701 146.690 343.527
(18.9) (14.1) (16.5) (5.5) (2.2) (42.8) (100)

1990 102.716 45571 73.501 30.528 3.921 149.241 405.478
(25.3) (11.2) (18.1) (7.5) (0.96) (36.9) (100)

1991 139.587 102.458 119.912 41.187 8.437 199.525 611.106
(22.8) (16.8) (19.6) (6.7) (1.4) (32.7) (100)

1992 173.649 215.385 145.381 52.377 19.924 261.603 868.320
(20.0) (24.8) (16.7) (6.0) (2.3) (30.2) (100)

1993 245.705 462.546 235.184 152.881 18.923 648.800 1.764.039
(13.9) (26.2) (13.3) (8.7) (1.2) (36.8) (100)

1994 374.753 653.467 381.992 618.271 64.259 1.006.328 3.099.070
(12.1) (21.2) (12.3) (19.9) (2.2) (32.5) (100)

1995 804.528 1.001.732 555.320  851.063 187.483 2.055.998 5.456.124
(14.7) (18.4) (10.2) (15.6) (3.4) (37.7) (100)

1996 580.509 1.339.567 330.591  387.558 202.856 1.107.751 3.948.831
(14.7) (33.9) (8.4) (9.8) (5.1) (28.1) (100)

1997 444505 2.245.046 473.938 335.978 143.195 1.619.851 5.262.513
(8.4) 42.7) (9.0 (6.4) 2.7) (30.8) (100)

1998 572.198 2.599.598 469.076  349.676 83.487 1.523.330 5.597.365
(10.2) (46.4) (8.4) (6.2) (1.5) (27.3) (100)

1999 548.649 1.284.542 260.306 235.350 19510 1.043.092 3.391.449
(16.2) (37.9) (7.7) (6.9) (0.6) (30.7) (100)

2000 462.912 1.362.773 300.273 185.082 51.166 1.276.932 3.639.139
(12.7) (37.4) (8.2) (5.1) 1.4) (35.2) (100)

2001 444942 1.466.338 295.252 176.537 114.443 1.229.776 3.727.288
(11.9) (39.3) (7.9) (4.7) (3.1) (33.1) (100)

Fonte: MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
(2002).

Nota: Os valores em paréntese referem -se aos percentuais em relacéo ao total.
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Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio, 2002.

Figura 5 - Ewolugéo das importacOes brasileiras de automoéveis por pais de ori-
gem, em mil US$, de 1989 a 2001.

Em 1990, o Brasil importava principalmente da Alemanha, 25,3%, dos
Estados Unidos, 18,1%, e a Argentina figurava em terceiro lugar, 11,2%. No
entanto, em 2001 essa posicdo se inverteu com O expressivo crescimento da
Argentina, que passou a ter a principal participacdo, 39,3%; Alemanha, 11,9%;
e, em terceiro, Estados Unidos, 7,9%. Sobre esse aspecto, SARTI (2002)
comentou que as exportagdes norte-americanas para o Brasil ndo sé&o
significativas e dificilmente tenderdo a sé-lo, dado que o perfl de demanda
brasileiro (carros compactos) e de producdo norte-americanos (médio e grande
porte) € muito distinto.

Em relagdo ao saldo comercial, o setor automobilistico brasileiro
apresentou-se deficitario em relacdo a Argentina desde o ano de 1995, cujo
déficit era de US$ 248 milhdes e tornou-se ainda mais expressivo em 2001, em
torno de US$ 718 milhdes.

Em relagdo a Alemanha, o saldo foi deficitario no periodo de 1989 a
2001, pois a Alemanha figura no cenario mundial como grande produtora e
exportadora de automoOveis e o Brasil apresenta-se como comprador natural
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deste pais. No ano de 2001, houve déficit, em relacdo a Italia, de
aproximadamente US$ 48 milhdes, mas, em relacdo aos Estados Unidos e ao
Meéxico, o saldo foi positivo, com cerca de US$ 651 milhdes e US$ 737 milhdes,
respectivamente.

3.2. Criag&o e desvio de comércio

O setor automobilistico tem enorme incidéncia no comércio intra-
regional, influindo, de forma decisiva, na balanca comercial bilateral Brasil-
Argentina. Os setores automotivo brasileiro e argentino s&o bastante
diferenciados no que se refere a estrutura da oferta, tendo em vista os volumes
de produgcdo, o parque de fornecedores de pegas e 0s componentes e
investimentos  feitos nos Ultimos anos. No entanto, apresentaram
comportamento semelhante de queda e reerguimento como as causas que
moldaram seu renascimento. O melhor desempenho nos anos 90 deveu-se,
principalmente, as politcas governamentais adotadas, aos acordos setoriais e
aos acordos multilaterais de comércio efetivados pelos dois paises (BNDES,
1995).

A importancia dessa regido para as montadoras reside, basicamente,
no potencial de crescimento do mercado versus saturacdo nos paises
desenvolvidos e possibilidades criadas a partir da liberalizagcéo econdmica.

Dado o crescimento do comeércio bilateral Brasil-Argentina, procurou-se
avaliar quais foram as conseqgiéncias, em termos de ganhos e perdas, no
comércio internacional do Brasil, por meio da mensuracdo dos efeitos de
criacdo e desvio de comércio, considerando-se o acordo de eliminagdo tarifaria
entre Brasil e Argentina e a TEC para os demais paises.

Para mensuracdo da criagdo e do desvio de comércio, na metodologia
utilizada consideraram-se outros paises que nao fazem parte do Acordo, para
efeito comparativo, sendo, neste estudo, considerados o0s paises Alemanha,
Estados Unidos, Itdlia e México, por estarem entre 0s principais parceiros
comerciais brasileiros em relagdo a automéveis .

Para se proceder a uma andlise comparativa foram considerados o0s
seguintes periodos:

Periodo 1: 1989, periodo anterior a abertura comercial;
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Periodo 2: média de 1990 a 1994, periodo do inicio da consolidacdo da
abertura comercial; e

Periodo 3: média de 1995 a 2001, cenario apdés tarifa zero com a Argentina e
utilizacdo da TEC nos demais paises.

No ano de 1989, a tarifa média utilizada foi de 56,5% em todos os
paises analisados. De 1990 a 1994, a tarifa média caiu para 24%, sendo
utilizada também em todos os paises. A partir de 1995, foi considerada a
diferenciacdo tarifaria entre os paises. No caso do Brasil em relacdo a
Argentina, em decorréncia do ACE-14, considerou-se tarifa zero. No Brasil, em
relacdo a Alemanha, Itdlia, Estados Unidos e Mexico, foi utiizada a TEC de
35%. As tarifas utilizadas foram extraidas da ABEIVA (2002).

O célculo para criagdo de comércio levou em consideracdo  as
seguintes elasticidades: elasticidade de exportacdo igual a infinito (os pregos
ndo variam em funcdo do aumento das importacfes), pressuposta pelo modelo
utilizado, e elasticidade de importacdo igual a -2.75, estimada por regressao
econométrica na forma duplo logaritma’.

A andlise da criacdo e desvio de comeércio tornouse possivel num
cenério de alteracdo tarifaria, nesse caso, o principal enfoque foi dado a
mudanca tarifaria para zero em relacdo a Argentina. O Quadro 8 e a Figura 6
apresentam o0s resultados obtidos na estimativa de criacdo de comeércio.
Teoricamente, a criagdo de comércio implica a possibilidade de substituicdo da
producdo domeéstica, menos eficiente, pela importacdo procedente de um

parceiro comercial, mais competitiva devido a auséncia de barreiras.

oA equacdo estimada foi a seguinte: log(quantidadeimportada) = -7,13 -2,75log(preco)

+1,81log(rendapercapita) +1,21log(produgdo) +0,85log(taxadecambio); p-valor: h=5% b=1% s=10%
b=5% kx=1% R2=0,97 estatistica F = 1%
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Quadro 8 - Criacéo de comércio, em US$, nos periodos 1, 2 e 3 e por pais

Pais Periodo2/Periodol Periodo3/Periodo2 Periodo3/Periodol
Argentina 100.0 168.976.076 100.0 859.185.888 100.0 1.602.624.157
Alemanha 70.0 118.375.853 -15.6 -134.460.654 13 208.232.415
EUA 64.6 109.188.208 -10.9 -93.564.342 9 144.898.208
Italia 60.5 102.252.320 -10 -87.865.946 85 136.073.548
México 7.8 13.188.156 -3.2 -27.954.729 2.7 43.292.075

Fonte: Resultados da pesquisa.
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Figura 6 - Criagdo de comércio, em mil US$, nos periodos 1, 2 e 3 e por pais.
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Os resultados mostram que, em todos os periodos analisados, a
criacdo de comércio foi maior na Argentina do que nos demais paises, em
decorréncia da tarifa zero adotada em acordo com Brasil. O maior valor foi
obtido no periodo 3 (1995-2001) em relacdo ao periodo 1 (1989), US$ 1,6
bilhdo, devido ao aumento das importagdes brasileiras originadas da Argentina,
principalmente a partir de 1995, quando passou a vigorar a tarifa zero. Além
disso, compara-se a maior tarifa do periodo 1, correspondente a 1989, - 56,5%,
com a menor do terceiro periodo, média de 1995 a 2001, - 0%, visto que
quanto menor a tarifa utilizada, maior a criacdo de comércio.

Ao longo de todo o periodo, as importacdes provenientes da Argentina
apresentaram maior crescimento em valores absolutos, saltando de US$ 48
milhdes, em 1989, para aproximadamente US$ 1,5 bilhdo, em 2001. Esse
crescimento refletiu no efeito da criagdo de comércio, principalmente a partir de
1995, quando o efeito foi de US$ 1,6 bilhdo (periodo 3 em relacdo ao periodo
1). A eliminagdo da tarifa a partir de 1995, portanto, favoreceu o crescimento
total das importacbes de automoOveis no Brasil, aumentando o atendimento a
uma demanda potencial. As importacdes de automéveis da Argentina
tornaram -se, dessa forma, mais competitivas diante de outros mercados antes
tradicionais para o Brasil, como eram a Alemanha e os Estados Unidos. Nesse
sentido, a Argentina figurou como grande beneficiada pelo processo de
eliminacéo tarifaria.

Em relacdo aos demais paises, os valores para criacdo de comércio
foram baixos, chegando a ser negativos no periodo 3 em relacdo ao periodo 2.
Nos demais periodos, os maiores valores para criacdo de comeércio, apos a
Argentina, foram da Alemanha (US$ 208 milhdes no periodo 3, em relagdo ao
periodo 1), enquanto os menores foram do México (US$ 13 mihdes no periodo
2, emrelacéo ao periodo 1).

Em termos comparativos, ficou evidenciada a importancia da incidéncia
tarifaria, que se relaciona diretamente com o comércio, para sua ampliacdo, e
ainda acarreta a substituicdo do produtor, considerado mais eficiente pelo
parceiro comercial, agora mais competitivo.

Além da criacdo de comércio, foram mensurados os efeitos de desvio,
conforme resultados apresentados pelo Quadro 9. Teoricamente, esse desvio

indica a possibiidade de substituicdo de um produtor externo, considerado
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mais eficiente, pelo parceiro comercial menos competitivo, 0 que resulta na

reducdo do comeércio e, consequientemente, no bem -estar.

Quadro 9 - Desvio de comércio, em US$, nos periodos 1, 2 e 3 e por pais

Pais Periodo2/Periodol Periodo3/Periodo2 Periodo3/Periodol

Elasticidade Cruzada 0,5

Alemanha 100.0 47.097.794 100.0 110.858.113 100.0 110.858.113
EUA 94.6 44.542.931 73.7 81.751.043 73.7 81.751.043
Italia 90.3 42.526.805 69.8 77.416.837 69.8 77.416.837
México 155 7.316.987 24.4 27.015.589 244 27.015.589

Elasticidade Cruzada 1,5

Alemanha 100.0 97.146.760 100.0 215.530.442 100.0 215.530.442
EUA 93.8 91.155.386 72.2 155.666.134 72.2 155.666.134
Italia 89.0 86.493.421 68.2 146.962.343 68.2 146.962.343
México 13.8 13.463.393 230 49.523.183 23.0 49.523.183
Elasticidade Cruzada 2,5

Alemanha 100.0 123.365.995 100.0 265.706.506 100.0 265.706.506
EUA 93.4 115.283.286 715 190.029.031 715 190.029.031
Italia 88.4 109.039.703 67.4 179.149.194 67.4 179.149.194
México 13.1 16.135.271 22.4 59.424.970 22.4 59.424.970

Fonte: Resultados da pesquisa.

Em relagdo a elasticidade-cruzada, o modelo considera como
pressuposicdo a elasticidade de 1,5. Devido a auséncia de suficientes dados
para efetivacdo do célculo dessa elasticidade, consideraram-se trés hipGteses
gue devem cobrir toda a faixa possivel desse parametro, quais sejam, 0,5, 1,5
e 2,5. A elasticidade-cruzada positiva entre paises significa que aumento nos
precos dos veiculos em um pais irA provocar aumento na quantidade
procurada de veiculos em outro pais, portanto, considera-se que 0s paises
sejam substitutos entre si.

Os resultados do periodo 3, em relacdo aos periodos 1 e 2, foram
idénticos por questdes metodoldgicas. No célculo do desvio de comércio sdo
consideradas as tarifas do pais preferencial em relagdo aos demais. Porém,

esses valores foram iguais em todos os paises, tanto no periodo 1 quanto no
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periodo 2. Entdo, quando se compara o periodo 3 com o periodo 1, obtém-se o
mesmo resultado do periodo 2.

Considerando-se a hipétese de elasticidade-cruzada igual a 0,5,
verificase que o efeito do desvio de comércio foi maior em relacdo a
Alemanha, em todos os periodos, como mostra a Figura 7. No periodo 3, em
relacdo ao periodo 2, observou-se na Alemanha desvio de camércio de US$
110 milhdes, duas vezes mais que no periodo anterior.

Nos Estados Unidos, Italia e México, os resultados foram maiores no
periodo 3, em relagdo ao periodo 2. Em relacgdo ao México, os valores
encontrados para o0 desvio de comércio foram menores, US$ 27 mihdes,
enquanto nos Estados Unidos foram de US$ 81,7 milhdes.
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Figura 7 - Desvio de comércio, em mil US$, nos periodos 1, 2 e 3 e por pais,
com elasticidade-cruzada de 0,5.

Na hipétese de elasticidade-cruzada igual a 1,5, cujos resultados sado
visualizados também na Figura 8, os efeitos de desvio de comércio s&o
compativeis com os encontrados para a elasticidade-cruzada igual a 0,5. Os
maiores valores foram do periodo 3, em relacdo ao periodo 2, e 0 maior efeito

de desvio de comércio foi apresentado pela Alemanha, com US$ 215 milhdes,
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em razdo da grande quantidade importada de automoéveis pelo Brasil, enquanto

o menor efeito foi apresentado novamente pelo México, US$ 49 milhdes.
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Figura 8 - Desvio de comércio, em mil US$, nos periodos 1, 2 e 3 e por pais,
com elasticidade-cruzada de 1,5.

Na hipétese de elasticidade-cruzada igual a 2,5, cujos resultados estao
apresentados na Figura 9, o desvio de comércio na Alemanha, US$ 265
milhdes, chegou a ser quatro vezes superior ao do México, US$ 59 milhdes,
também no periodo 3 em relagdo ao periodo 2. Os menores valores do desvio
de comércio do México sdo justificados pela sua pequena participacdo nas

importagdes brasileiras de automoveis.
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Figura 9 - Desvio de comércio, em mil US$, nos periodos 1, 2 e 3 e por pais,
com elasticidade-cruzada de 2,5.

Tanto na hip6tese de elasticidade-cruzada igual a 0,5 quanto na de 1,5,
os resultados do desvio de comércio foram inferiores aos valores da criagdo de
comércio em todos os paises e em todos os periodos, com excecdo do México,
onde o desvio de comércio superou a criagdo de comércio, em todos 0s
periodos, quando se considera a elasticidade-cruzada igual a 1,5. Na hipétese
de elasticidade-cruzada igual a 2,5, verificaram-se efeitos do desvio de
comércio que superaram o0s da criagdo de comércio na Alemanha, Estados
Unidos, Itdlia e México. Pode-se perceber que quanto maior a sensibilidade aos
precos, maior é o efeito de desvio de comércio.

Portanto, dado o Acordo de Complementacdo Econdmica -efetivado
entre Brasil e Argentina, o comércio com o0s demais paises foi desviado em
beneficio do parceiro comercial, que se tornou mais vantajoso devido a
eliminacdo da tarifa. De fato, paises como Alemanha e Estados Unidos,
considerados mais competitivos, reduziram suas exportacdes de automoveis
para o Brasil.

No entanto, atualmente, a relacdo comercial Brasil-Argentina passa por
grave vulnerabilidade, devido a recessdo experimentada pela Argentina a partir
de 1999, como consequéncia da elevacdo das taxas internacionais de juros, da

deterioracdo dos termos de troca e da desvalorizagdo da moeda brasileira. A
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partir desse ano, de acordo com BOUZAS (2001), os fluxos intra-regionais de
comeércio apresentaram queda de 27,6%, em termos absolutos. Tendo em vista
a diminuicdo da competitividade e da capacidade da Argentina em atrair
investimentos, o PIB reduzi-se em 3,2%, em 1999, e em 0,5%, em 2000
(LORES, 2001). De acordo com o BANCO CENTRAL DO BRASIL (1999), a
contracdo nas exportagbes do setor automobilistico argentino, cujo principal
mercado € o Brasil, respondeu por 43% da diminuicdo nas vendas externas.
Além disso, o poder de compra dos argentinos foi reduzido como consequéncia
da adocéo de medidas como reducédo de gastos e aumento dos impostos, com

vistas em reduzir o déficit publico, com impacto em suas importacoes.

3.3. Criacéo e desvio de comércio considerando-se o pais “normalizador”

Nesta andlise de criagdo e desvio de comeércio, selecionou-se o México
como pais “normalizador” - no qual as principais variaveis econdmicas e
também relativas ao setor de automoOveis tiveram comportamento semelhante
as do Brasil. Os principais indicadores econdmicos referentes ao pais
normalizador, de acordo com essa definicho, empregados para efeito

comparativo, séo apresentados no Quadro 10.

Quadro 10 - Indicadores econdmicos do Brasil e México, em 2000

Brasil México
Produto interno bruto (US$ bilhGes) 596,0 575,0
Renda per capita (em US$) 3.587,6 5.604,4
Producéo de automoéveis (milhées de unidades) 1,69 1,93
Habitantes por veiculo* 8.8 6,8

Fonte: ANFAVEA.

* Refere-se ao ano de 1999.
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Apesar de o México estar inserido no NAFTA (North American Free
Trade Agreement), de acordo can BARBOSA (2002), o atual padrdo de
comeércio com os Estados Unidos, em muitos casos, como o de automoveis,
ndo resulta de um tratamento tarifario preferencial. Visto que as atuais tarifas
americanas sao relativamente baixas para expressivo nimero de produtos
industrializados, os ganhos efetivos das exportagbes mexicanas, decorrentes
de concessOes tarifarias estabelecidas no NAFTA, tendem a ser reduzidos.
Dessa forma, pode-se considerar o México como pais normalizador e realizar
as simulacdes para as importacdes de automéveis brasileiros.

Os resultados da andlise da criacdo de comeércio foram obtidos a partir
da utilizacdo da taxa de crescimento das importacBes totais de automoveis do
México, o que possibilitou criar uma série de importacdes simuladas para o
Brasil, as quais correspondessem a situacdo sem acordo de integracdo
comercial entre Brasil e Argentina, ou seja, a evolugdo das importacbes
brasileiras teria seguido 0 mesmo comportamento das importagdes mexicanas.

A taxa de crescimento das importacdes totais de automoveis pelo
México foi calculada para o periodo de 1989 a 2001. A série de valores
simulados foi gerada a partir da média dos valores reais de importacbes de
automoveis pelo Brasil, de 1989 a 1994, a qual, a partir da taxa de crescimento
das importacdes de automoveis pelo México, fornece o valor para 1995 e dos
demais valores da série até 2001. Os resultados obtidos sdo apresentados no
Quadro 11.

Quando se analisam os resultados obtidos, verificase que o maior
valor de criagdo de comércio - US$ 3.075,58 milhdes - ocorreu em 1995, o que
significa que as importagdes brasileiras foram maiores com a integracdo
regional do que sem esta, o que foi possibilitado pelo boom de importacoes
verificado nesse periodo.

Nos periodos subsequientes até 1998, observa-se efeito positivo sobre
a criacdo de comércio, porém com valores menores, pois a importacdo
brasileira também se reduziu apés o boom de importaces. Portanto, até o ano
de 1998, pode-se dizer que a integracdo regional trouxe ganhos de comeércio

para o setor automobilistico, dado o efeito positivo da criagdo de comércio.
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Quadro 11 - Criacao de comércio, em mil US$, de 1989 a 2001

Ano Criacdo de comeércio
1989-94 - -
1995 100.0 3.075,58
1996 36.2 1.113,81
1997 69.0 2.120,94
1998 70.8 2.179,31
1999 -10.5 -324,49
2000 -29.1 -895,74
2001 -53.5 -1.645,88

Fonte: Resultados da pesquisa.

De 1999 a 2001, os valores simulados superaram os valores reais, 0
gue demonstra, numa analise imediata, que, se ndo houvesse o acordo de
integracdo regional, os ganhos seriam maiores, ou seja, se 0 comportamento
das importacbes brasileiras fosse compativel com o das importagdes do
México, 0s ganhos seriam maiores sem a integragao.

Nesta analise, deve-se levar em consideragdo a reducdo do fluxo
comercial entre Brasil e Argentina, consequéncia do quadro recessivo iniciado
em 1999 neste pais.

Para estimativa de desvio de comércio foram gerados valores
simulados de importacbes a partir das importacdes reais brasileiras de
automoveis de paises externos ao Acordo (ndo-membros), antes da integracao,
e também das respectivas taxas de crescimento de importacdo do México (pais
“normalizador”). O excesso das importacdes simuladas sobre as importacdes
reais constitui 0 desvio de comércio, cujos resultados s&o apresentados no
Quadro 12.

Os maiores valores para o desvio de comércio foram obtidos pela
Alemanha (US$ 1,67 bilhdes em 2001) e tornaram-se positivos a partir de
1997, o que se justifica pela alta quantidade importada de automoveis pelo
Brasil originados da Alemanha.
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Quadro 12 - Desvio de comércio, em mil US$, de 1989 a 2001

Ano Alemanha EUA ltalia

1989-94 - - - - - -
1995 1000 -544.254 1000 -333524 1000 -676.736
1996 38.8 -211.444 1174 -391.579 27.8 -188.115
1997 -144.8 788.224 27.3 -91.004 159 -107.801
1998 -31.2 169.870 -102.2 340.869 131 -88.624
1999 -92.5 503.591 -120.2 400.834 -9.3 63.314
2000 -189.1 1.029.146 -1704 568.444 -231.4 1.566.129
2001 -307.0 1.670.769 -253.7 846.214 -31.8 214.389

Fonte: Resultados da pesquisa.

Os resultados positivos ocorreram quando os valores simulados para
as importacbes tornaram-se maiores do que as importacbes reais, o que
mostra que, se 0 comportamento das importagdes brasileiras seguisse o
mesmo comportamento das importagdes do México, haveria desvio de
comércio, e este, sem a existéncia da integracdo regional, seria maior do que
com a integragao.

Nos Estados Unidos, o desvio de comércio tornou-se positivo a partir
de 1998, com US$ 340 milhdes, e na ltdlia, esse foi verificado a partir de 1999,
com US$ 63 milhdes. Neste pais, o maior valor de desvio de comércio foi no
ano de 2000, devido a grande quantidade importada de automoveis pelo
México.

Esses resultados indicam que, a partir de 1999, se o Brasil ndo tivesse
realizado acordo com a Argentina, seus ganhos teriam sido maiores. Isso
acontece num periodo que coincide com o inicio da crise na Argentina, a qual
foi responsavel pela reducéo do fluxo comercial entre esses dois paises.

Portanto, as preferéncias comerciais pela Argentina, gue ocorrem por
forca da integracdo, ampliaram o comércio bilateral em detrimento do comércio
com outros paises, nesse caso, a Alemanha, os Estados Unidos e a ltlia, que

apresentaram efeitos de desvio de comércio.
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4. RESUMO E CONCLUSOES

A importancia do setor automobilistico brasileiro comprova-se pela sua
acentuada representatividade no comércio exterior, visto que contribui para o
equilibrio das contas externas, além da sua participacdo na geracdo de renda
e emprego, desenvolvimento e difusédo tecnolégicos e impacto no meio
ambiente e na qualidade de vida, o que faz com que o setor como um todo
sofra regulamentacdes e seja alvo de acdes e politicas publicas.

Nessa perspectiva, foi estabelecido entre Brasil e Argentina o Acordo
de Complementacdo Econdmica n.° 14 (ACE-14), que dispbe, em seu Anexo
VIIl, as normas especificas sobre a Industria Automotriz. O principal aspecto
desse acordo foi a eliminagéo tarifaria no comércio reciproco, a partir de 1995.

A influéncia da alteracdo das barreiras tarifarias, seja eliminacdo seja
reducdo, ganhou dimensdo na determinagdo do desempenho do setor
automobilistico brasileiro em relacdo aos seus principais parceiros comerciais,
especialmente Argentina. Nesse cenario, surgem ganhos, mensurados pelo
efeito de criacdo de comércio, ou perdas, dado o efeito de desvio de comeércio,
constituindo o objetivo principal deste trabalho.

O desempenho comercial do setor automobilistico brasileiro foi
expressivo tanto na evolugdo das exportagbes quanto das importagoes,
especialmente na década de 90, como reflexo dos acordos feitos entre
montadoras, fornecedores e governo para reducdo de precos, além da

implementacdo de novas estratégias pelas empresas multinacionais,
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decorrentes do processo de abertura comercial brasileira. A Argentina figurou
como principal parceira comercial do Brasil, em razdo do estreitamento das
relacbes comerciais entre esses dois paises. As exportacbes brasileiras para a
Argentina tiveram taxa de crescimento de 25,5%, no periodo de 1978 a 2001,
enquanto as importacbes, de 38,23%. Levando-se em consideragdo que O
Brasil importou mais automoéveis da Argentina do que exportou, os beneficios
do acordo recairam, em maiores proporgdes, na Argentina.

Na mensuracdo do efeito de criagdo de comércio utilizou-se a
metodologia desenvolvida pelo Banco Mundial e pela UNCTAD, a qual leva em
consideracdo outros paises que ndo fazem parte do acordo de integracdo, para
efeito comparativo. Neste estudo foram considerados: Alemanha, Estados
Unidos, Itdlia e México, por estarem entre 0s principais parceiros comerciais
brasileiros, no que concerne a automdéveis. Os periodos analisados foram:
periodo 1, que corresponde ao ano de 1989, anterior a abertura comercial;
periodo 2, média de 1990 a 1994, periodo do inicio e consolidacdo da abertura
comercial; e periodo 3, média de 1995 a 2001, cenéario apos tarifa zero com a
Argentina e utilizacéo da TEC pelos demais paises.

Os resultados encontrados permitiram confirmar a hipotese de que a
integracdo econdbmica entre Brasil e Argentina, a partir de 1995, gerou efeitos
de criacdo de comércio para o setor automobilistico brasileiro, sendo os
maiores ganhos obtidos, em relacdo a Argentina, em todos os periodos
analisados. Esse aspecto é importante, pois implica o fortalecimento da regido
em face & competicdo mundial.

Em relagdo ao desvio de comércio, na metodologia utilizada foram
consideradas trés elasticidades-cruzadas, 0,5, 1,5 e 2,5, que devem cobrir toda
a faixa possivel para esse parametro. Na relacdo comercial brasileira com
Alemanha, Estados Unidos, Itdlia e México, os efeitos de desvio de comércio
foram superiores aos efeitos de criacdo, principalmente em relacdo a
Alemanha, em razdo da grande quantidade de automdveis importada pelo
Brasil. Houve predominancia dos efeitos de desvio do comércio em todos os
periodos analisados, dada a utilizacdo da elasticidade-cruzada de 2,5, o que
demonstra que, quanto maior a sensibilidade dos consumidores aos precos,

maior & o desvio de comércio.
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De maneira complementar, foi feita a mensuracdo dos efeitos de
criacdo e desvio de comércio a partir da definichio do México como pais
normalizador, devido a semelhanca de alguns indicadores econdmicos deste
pais, no que se refere ao setor automobilistico, com os indicadores brasileiros.
Essa metodologia permitiu simular a situacdo que prevaleceria na auséncia do
acordo de integracéo.

Nessa abordagem, os efeitos na criacdo de comércio foram positivos
até 1998, com destaque para 0 ano de 1995, devido ao boom de importacdes,
0 que indica que, até essa data, prevaleceram o0s ganhos para o Brasil
decorrentes do ACE-14. Porém, de 1999 a 2001, os resultados da criacdo de
comércio foram negativos, ou seja, os valores simulados para as importacdes
brasileiras foram superiores a situacéo real, 0 que demonstra que, a partir de
1999, os ganhos para o Brasil seriam superiores na auséncia do acordo de
integracao.

Esses resultados refletem o acirramento da crise vivenciada na
Argentina a partir de 1999, como consequéncia da elevacdo das taxas de juros
internacionais, da deterioracdo dos termos de troca e da desvalorizagdo da
moeda brasileira, além da redugcdo do poder de compra dos argentinos, devido
a adocdo de medidas de reducdo de gastos e a0 aumento dos impostos para
reduzir o déficit publico. Essa crise foi responsavel pela reducdo do comeércio
com o Brasil, o que comprometeu a relagdo comercial existente entre esses
paises.

Da mesma forma que para a criagdo de comércio, os resultados dos
efeitos de desvio de comércio indicaram que os ganhos para o Brasil, em
termos comerciais, seriam maiores sem a integracdo, situacdo verificada no
periodo posterior a 1997, em relacdo a Alemanha; a 1998, em relagdo aos
Estados Unidos, e a 1999, em relacéo a Italia.

Assim, o ACE-14, até o ano de 1999, gerou ganhos tanto para o Brasil
guanto para a Argentina, mas, a partir de entdo, passou a ndo ser um acordo
de ampliacéo de mercado vantajoso para a economia brasileira.

Em termos conclusivos, deve-se levar em consideragdo que o modelo
de criacdo e desvio de comércio, por si, ndo esgota a andlise das relactes

comerciais entre paises, ou seja, hA um complexo de varidveis adicionais,
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inclusive  politico-sociais num processo dindmico, cujos efeitos podem

prevalecer sobre os ganhos encontrados numa anélise setorial.
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