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INTRODUGAO

Em Julho de 1986, os governos brasileiro e argentino anunciam o
estabelecimento de um amplo programa de liberagdo comercial e cooperagao
econdmica entre os dois paises, visando a promog¢do do comércio intra-

industria com o objetivo de alcancgar beneficios matuos.

A industria automobilistica tem um peso muito grande dentro desse
processo de formacado de blocos regionais, devido a sua influéncia sobre o
nivel de emprego, a formagdo de mao-de-obra especializada, na incorporagéo

de tecnologias e na integracao do pais ao Comércio Internacional.

O objetivo desse trabalho é analisar através de dados sobre a industria
automobilistica, junto com os pressupostos da teoria, se esta havendo ou nao

um aumento no comércio intra-industria nesse caso particular.

O Primeiro Capitulo demonstra as diferengas basicas entre o comércio
inter-industria e intra-industria, além de definir o modelo de concorréncia

monopolistica que melhor se aproxima da realidade.

O Segundo Capitulo, a partir dos dados sobre o comércio bilateral entre o
Brasil e a Argentina e dos pressupostos basicos do modelo de concorréncia
monopolistica, analisa o processo pelo qual passa a industria automobilistica
no Brasil, tanto a nivel de Mercosul quanto a nivel global, e sua consequéncias

sobre o comércio intra-industria.

No Terceiro Capitulo a analise sera sobre os efeitos das politicas
comerciais realizadas nesse periodo, tanto em termos dos acordos bilaterais

entre o Brasil € a Argentina que buscam promover o comeércio intra-industria,
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como em relacdo aos regimes automotivos dos dois paises que tem o objetivo

de atrair investimentos.

Minha conclus@o tentard compreender os custos e beneficios desse
processo, buscando identificar até que ponto as politicas comerciais podem

influencia-lo como um todo.
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CAPITULO | - TEORIA SOBRE COMERCIO INTRA-INDUSTRIA

1.1. Diferengas entre o comércio inter-industria e intra-indastria

Comércio inter-industria origina-se da nao similaridade na dotagdo de
recursos ou tecnologia entre os paises. Nesse caso o Pais especializa-se na
producao do bem que é produzido com utilizagdo intensiva do fator que esse
mesmo Pais é abundante, em outras palavras, na qual o Pais possui

vantagens comparativas.

Nesse caso o fluxo de comércio entre Paises, se da através de bens

complementares com diferentes intensidades de fatores.

No comércio inter-industria a especializagdo gera uma maior eficiéncia no
longo prazo, devido a melhor alocagdo dos recursos de produgdo, no entanto,
no curto prazo esse processo tem efeitos sobre a distribui¢cdo de renda dentro
da economia do Pais, e portanto provocando conflitos entre os agentes

econdmicos.

Teoria das vantagens comparativas, torna-se menos importante para
explicar fluxo de comércio entre os paises industrializados, mas permanece
importante em termos de explicacdo dos fluxos desses paises industrializados

e dos paises em desenvolvimento.
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Comércio intra-industria depende da similaridade entre os paises, quanto
maior essa similaridade em termos de disponibilidade de capital, habilidade da
forca de trabalho e nivel tecnolégico, maior serd a parcela de comércio intra-

industria, e essa parcela aumenta a medida que a similaridade aumenta.

Processo de integragdo econdmica entre dois paises que permita um
aumento no fluxo de comércio, desempenha um papel crucial, pois torna
possivel para cada Pais produzir um grupo restrito de bens, obtendo vantagem
das economias de escala (retornos crescentes de escala) sem sacrificar a

variedade de bens de consumo disponiveis.

Pela formagdo de um mercado integrado, que é maior que o mercado
individual de cada Pais, torna-se possivel alcangar uma escala minima de
producdo eficiente, que permite uma redugdo nos custos de produgéo, e o

aumento na variedade de bens disponiveis.

Ha também uma diminuigdo nos conflitos, em termos de ajustamento
apbs o processo de integracdo comercial, pois as mudangas em termos de
distribuicdo de renda nado serdo tao drasticas como as que ocorrem em um

modelo de comércio inter-industria.

Outros aspectos também exercem influéncia sobre o comércio intra-
industria, mudangas na politica comercial de um Pais através da criagéo de
barreiras tarifarias ou nao tarifarias (cotas) e custos de transporte que seriam

uma forma de barreira natural.
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1.2. Concorréncia monopolistica

Estrutura de mercado usual em industrias caracterizadas por economias
de escala interna, que ocorre quando o custo por unidade depende do
tamanho da firma e ndo necessariamente da industria, e existe uma vantagem
de custos por parte das grandes firmas em relagdo as pequenas, € uma

estrutura de mercado de competigdo imperfeita.

Esta estrutura de mercado chama-se oligopélio onde, em geral, um
numero reduzido de firmas tem a capacidade de influenciar os prego devido ao

seu tamanho.

No entanto a analise geral de estruturas oligopolizadas € algo complexo,
porque em oligopdlios as politicas de pregos por parte das firmas e
interdependente. Nesse caso cada firma ira estabelecer os seus pregos,
levando em consideracio nao sé a resposta dos consumidores, mas tambem a

sua expectativa em relag@o a respostas de firmas concorrentes.

Portanto é necessario a ado¢do de pressupostos que afastem esse

problema de interdependéncia, nesse caso teremos o modelo de concorréncia

monopolistica.

1.2.1. Pressupostos basicos

7

Cada firma é assumida como tendo capacidade de diferenciar seus
produtos das rivais, portanto os seus consumidores ndo irdo comprar o produto

da firma concorrente apenas pela diminuicdo dos pregcos desta, os
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consumidores possuem fungdes de utilidade que valorizam a diversidade de

produtos.

Cada firma assume que o prego dos rivais é dado, isto é, a firma ignora o
impacto do seu prego sobre o prego da outra firma, a tecnologia de produgéo

exibe retornos crescentes de escala.

Esse modelo entdo assume que mesmo as empresas concorrendo com

outras empresas, elas tém um comportamento de monopélio.

1.2.2. Modelo basico de concorréncia monopolistica

Firmas produzem bens diferenciados, mas que podem funcionar como
substitutos um do outro, a firma é considerada um monopélio no sentido de
que ela somente produz um bem particular. No entanto a demanda por um
bem especifico depende da disponibilidade de bens similares e do prego

cobrado pelas outras firmas.

Portanto a firma vendera mais quanto maior for a demanda por esse
produto e maior o prego cobrado pelas rivais, por outro lado, a firma vendera

menos quanto maior o nuimero de firmas na industria € maior o seu proprio

prego.

-» Equacdo de demanda para firma: X = S x [1 In-bx(p -B—)]

X = valor das vendas da firma
S = vendas totais da industria (ou medida do tamanho do mercado)
n = n° de firmas na industria

p = preco cobrado pela firma

p = preco médio cobrado pelos seus competidores
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1.2.3. Equilibrio de mercado

Assumindo que todas as firmas na industria sdo simétricas, isto €, mesmo
que essas firmas vendam produtos diferenciados, as suas fungbes de
demanda e custo s&o iguais. Portanto é necessario saber apenas o nimero de

firmas, e o prego que ela cobram.
Método de determinac&o de n e p, envolve trés etapas:

(1) Demonstrar relagdo entre o n° de firmas e o custo médio de uma firma
tipica.
(2) Demonstrar a relagdo entre o n° de firmas e o prego que cada firma

cobra.

(3) Demonstrar que quando prego € maior que o custo médio firmas

adicionais entram na industria, e do contrario saem.

(1) O numero de firmas e o custo médio: assumindo que todas as firmas

s&0 simétricas nesse modelo, em equilibrio elas irdo cobrar o0 mesmo preco,

entdsop=p.

O custo médio depende do tamanho do mercado e do nimero de firmas

na industria portanto:
AC=F/X+C=nxF/S+C

Essa equacgdo nos diz que quanto mais firmas na industria maior sera o

custo médio, pois cada firma individualmente produzira menos.
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A relag@o positivamente inclinada entre n e AC é mostrada na Figura 1-1

(Curva CC).

(2) O numero de firmas e o prego: podemos esperar que quanto maior o
numero de firmas na industria, menor sera o prego cobrado devido ao aumento

na competicao.

Nesse modelo de concorréncia monopolistica, as firmas encaram o prego
das concorrentes como dado p, e ndo levam em consideragdo que mudancas

nos seus pregos afetem os precgos das firmas concorrentes.

Reescrevendo a equagao de demanda:

X=(sh+sxbxp)-Sxbxp

b = parametro que mede a sensibilidade da divisdo de mercado de cada

firma para com o prego cobrado.
-> Receita marginal para uma firma tipica: MR = p - x/(s x b)

A firma maximiza seus lucros quando a receita marginal é igual ao custo

marginal, portanto:
MR=p-x/(sxb)=C

Colocando em fungéo do prego cobrado pela firma, e supondo que todas
as firmas cobram o mesmo preco, cada uma vendera a quantidade x = s/n,
portando obtemos a relagdo entre o nimero de firmas e o pre¢o que cada uma

delas cobra:
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p=c+1/(bxn)

Essa equacdo demonstra que quanto mais firmas na industria, menor
sera o preco cobrado por cada uma delas. A relagdo negativamente inclinada

entre n e p é mostrada na Figura 1-1 (curva PP).

(3) Ne° de firmas no equilibrio: o ponto de interse¢ao E sera o equilibrio de
longo prazo, onde o prego maximizador do lucro se iguala ao custo meédio. Se
tivermos preco maior que custo médio firmas novas teriam incentivo para
entrar no mercado, por outro lado se prego for menor que o custo médio as

firmas terdo incentivos para abandonar o mercado.

Figura 1-1

Pregcop ,

©
]

: —
n n° de firmas n

1.2.4. Limitagdes do modelo de concorréncia monopolistica

O modelo de concorréncia monopolistica captura alguns dos principais
elementos do mercado em concorréncia imperfeita e com economias de
escala, no entanto é apenas uma aproximacgédo da estrutura de mercado mais

comum, que é o mercado oligopolizado com um numero reduzido de firmas.



s “n'w“‘é

Ty

3

N T W W W Wan T W W !

o n

14

Numa situacdo de oligopdlio existem outras complicagbes, tais como
interdependéncia no comportamento das firmas, possibilidade de formagao de

coalizdo entre elas e condi¢gbes de entrada.

1.2.5. Efeitos de um aumento no tamanho do mercado

O numero de firmas e o preco cobrado por elas é afetado pelo tamanho
do mercado, usualmente em grades mercados os consumidores terdo a sua

disposi¢do uma maior variedade de produtos a pregos mais baixos.

Ao se analisar a equacgdo de custos médios para uma firma no modelo,
chega-se a conclusdo de que um aumento no tamanho do mercado S, ira

reduzir os custos médios.

Isso ocorre pois ao se aumentar o tamanho do mercado, mantendo o
numero de firmas constante, elas aumentarao suas vendas e com isso teremos

uma redugdo no custo médio de produgao.
AC=Fix+c=nxF/S+c

A curva positivamente inclinada CC, que demonstra a relagao entre o
custo médio e o numero de firmas, sera mais baixa para um mercado maior do

que para um mercado menor.

Ao mesmo tempo a curva negativamente inclinada PP, que relaciona o
preco cobrado com o numero de firmas nao é afetada pelo tamanho do

mercado.
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A Figura 1-2 agora demonstra o equilibrio de longo prazo, em um

mercado de maiores dimensdes (Ponto F).

Figura 1-2

Precop &

T T T S T e B T e W W W W o W W

=AC

n o *n° de firmas n

1.2.6. Ganhos a partir de um mercado integrado: um exemplo
numeérico

Comércio internacional pode criar um mercado maior, observemos o
efeito do comércio sobre precos, escala e variedade de bens disponiveis no

modelo de concorréncia monopolistica.
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Nesse exemplo suponhamos:

€ .

. 30.000

.

¢ Custo fixo - F = 750.000.000

(.

; Custo marginal - C = 5.000

(.

{ Custo total - C = 750.000.000 + (5.000 x X)

f‘ Custo médio - AC = (750.000.000/X) + 5.000
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2 paises: Domestico e estrangeiro

Vendas anuais domésticas = 900.000 automabveis

Vendas anuais estrangeiras = 1.600.000 automéveis

Os dois paises tem os mesmos custos de produg¢do

Para o Pais doméstico teremos possivelmente 6 firmas produzindo

¢
.
:

g
.
€

C

automoveis ao preco de $ 10.000. Esses valores satisfazem as equagées:

P = C + 1/(bxn) = 5.000 + 1/[(1/30.000x6)] = 5.000 + 5.000 = 10.000

Com 6 firmas para um mercado de 900.000 unidades, teremos

900.000/6 = 150.000 unidades por firma

AC = (750.000.000/150.000) + 5.000 = 10.000

Para o Pais estrangeiro teremos possiveimente 8 firmas produzindo

automéveis ao prego de $ 8.750. Esses valores satisfazem as equacgdes:

p =C + 1/(b x n) = 5.000 + 1/[(1/30.000 x 8] = 5.000 + 3.750 = 8.750

Com 8 firmas para um mercado de 1.600.000 unidades, teremos

1.600.000/8 = 200.000 unidades por firma.
AC = (750.000.000/200.000) + 5.000 = 8.750

{ Com a integracédo dos dois mercados devido ao comércio internacional
teremos agora um mercado unico de 2.500.000 unidades, esse mercado
integrado sera composto de 10 firmas produzindo cada uma 250.000 unidades

a um prego de $ 8.000. Esses valores satisfazem as equagdes:
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£ p=C+1(bxn)=5.000 + 1/[(1/30.000) x 10] = 5.000 + 3.000 = 8.000
c
¢ AC = (750.000.000/250.000) + 5.000 = 8.000
€
¢
€;T Portanto o resultado final & de um mercado integrado com mais firmas,
. cada qual produzindo com uma maior escala e vendendo a custos menores,
€
(¢ portanto, proporcionando maiores beneficios aos consumidores (ver quadro 1-
=
1).
L
Quadro 1-1
MERCADO MERCADO MERCADO
DOMESTICO ESTRANGEIRO INTEGRADO
ANTES DA ANTES DA
INTEGRACAO INTEGRACAO

VENDAS TOTAIS 900.000 1.600.000 2.500.000

DE AUTOMOVEIS

NUMERO DE 6 8 10

FIRMAS

VENDAS POR 150.000 200.000 250.000

FIRMA

CUSTO MEDIO E 10.000 8.750 8.000

PRECO

Para que esses ganhos da integragédo sejam obtidos, os paises devem se
engajar em comércio internacional; no sentido de se obter economias de
escala cada firma deve concentrar sua produgdo em um Pais e exportar para o
‘ outro, o que certamente podera provocar conflitos em termos de distribui¢ao
de renda, se esse processo nao for acompanhado de politicas comerciais que

busquem um desenvolvimento equilibrado.
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A industria automobilistica atual, por se tratar de um mercado
oligopolizado é uma aproximagdo razoavel desse modelo, que tem qualidades

nao pelo seu realismo, mas sim por sua simplicidade.

e
¢
e
(
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CAPITULO Il - COMERCIO INTRAANDUSTRIA: O CASO BRASILEIRO E
ARGENTINO

2.1. Indastria automobilistica mundial

A industria automobilistica passa atualmente por um processo de
internacionalizagdo, em que um n° reduzido de grandes firmas age
globalmente através de exportagdo e importagdo de seus produtos com o

objetivo de se aproveitar das economias de escala.

O objetivo dessa estratégia € certamente uma redugdo nos custos de
produgdo, e para isso faz-se necessario uma maior integragdo entre as
unidades produtivas aumentando o comercio intra-firma, e contrariamente a

teoria, na reducao da diversidade de modelos.

Essa redugdo na diversidade de modelos, ou melhor nas plataformas
utilizadas, é claramente observado nos Uultimos langamentos feitos pelas
montadoras, como exemplo podemos citar o Palio da Fiat que sera produzido

em 12 paises, e em 5 diferentes versdes.

O carro mundial representa uma redugdo nos custos de desenvolvimento
e numa padronizag&o dos componentes a nivel mundial. Pelo maior volume de

producao tem-se o aproveitamento de economias de escala, no sentido de se
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alcangar as escalas minimas de producgido eficientes em torno de 200.000

unidades anuais’

2.2. Indastria automobilistica no Mercosul

Dentro desse processo de internacionalizacdo ha uma tendéncia de
maior regionalizacdo comercial, que pode parecer contraditério, mas ocorre

devido a criagcao de blocos regionais de livre comeércio.

A criacdo de blocos regionais tem por objetivo um aumento nos fluxos de
comércio, com cada Pais se especializando na produ¢ao de um determinado
modelo, obtendo vantagens das economias de escala. De acordo com a
teoria, a formacdo de um mercado integrado que € maior que o mercado
individual de cada Pais, permite uma producdo mais eficiente e um aumento

na competicdo, que leva a uma queda nos pregos beneficiando os

consumidores.

Uma das regidées mais beneficiadas por esse processo por que passa a
industria automobilistica atualmente € o Mercosul. Isso se deve ndo s6 ao
tamanho do mercado existente, como ao potencial de crescimento do mercado
de automoéveis na regido devido a baixa relagdo habitante por automével, que
permite expectativas muito favoraveis em consequéncia nao s6 da substituicdo

da frota atual como peio espago para a criagdo de nova frota (ver Quadro n°

1).

' ANFAVEA
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2.3. Historico das exportagcées brasileiras

A industria automobilistica nos dos paises esta estreitamente relacionada
ao processo de substituicdo de importagdes, que se inicia no caso brasileiro
no final da década de 50, e que visava superar os problemas ocasionados

pelas crises do balango de pagamentos.

A década de 80 foi um periodo de crise econdmica nos dos paises,
caracterizada por um acentuado processo inflacionario e estagnacao, com

consequéncias sobre o desempenho da industria automobilistica.

Nos dois paises havia uma produgdo basicamente orientada para o
mercado interno e distante dos padrées internacionais de qualidade e
produtividade. No entanto tinhamos uma diversificagdo no destino das
exportagdes brasileiras, sendo o mercado italiano o mais importante devido
principalmente a presengca da subsidiaria da Fiat no Pais, que mantinha

estreitas relacbes com a matriz, exportando principalmente comerciais leves.

Essas exportacdes deviam-se basicamente ao programa BEFIEX
(Comissdo Especial para Concessdo de Beneficios Fiscais e Programa
Especial de Exportacgéo), pelo qual US$ 1 délar importado deve gerar US$ 3

délares em exportacéo.

No inicio da década de 90 apds um periodo de queda nas exportagdes,
pelo fim do programa BEFIEX sem a criacdo de novos programas de incentivo,
ha um aumento do volume exportado basicamente em direcdo a Argentina,
devido a assinatura do acordo de complementagdo econémica (ACE-14) ou

Protocolo 21 (Ver Quadro n® 2).
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As negociacdes desse programa iniciam-se em 1988 com a versao final
definida em 1990, tornando-se parte integrante das politicas estabelecidas no
ambito do Mercosul. Seus objetivos eram de promover um maior intercdmbio
entre as duas nagdes, cada uma se especializando na producdo de veiculos

complementares entre si, e com equilibrio na trocas. (ver Quadro n° 3).

Esse acordo estabelecia cotas negociadas anualmente, dentro desses
valores para cada veiculo exportado pelo Pais podia se importar a mesma
quantidade com isengdo fiscal, além desses valores as exportagbes pagavam
impostos. Os resultados foram extremamente favoraveis ao Brasil que os

superou em todos os anos do acordo. (Ver Quadro n° 4).

As principais causas desse sucesso, foram a melhor competitividade da
industria nacional, certamente beneficiando-se das maiores escalas de
producdo e consequentemente custos menores, além de fatores exégenos tais
como a demanda aquecida na Argentina e o cdmbio favoravel as exportagbes

nacionais.

2.4. O papel da Politica Comercial

O acordo de complementagédo econdémica (ACE-14) com a Argentina teve
um papel fundamental no aumento do comércio intra-firma, que gera comércio

intra-industria, feito pelas montadoras que possuem unidades produtoras nos
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dois paises® (Ver Quadros n° 5 e 6).

As montadoras atentas a esse regime de compensagao tém por objetivo
unir suas operagdes principalmente no Brasil e na Argentina, direcionando sua
politica de crescimento para uma maior complementaridade das linhas de
producdo entre os dois paises, em que as estruturas de mercado exercem um
papel fundamental na definicido de qual modelo sera produzido em cada Pais,
0 que significa uma reducdo nos custos de producdo pela ampliagao das

economias de escala.

Um exemplo tipico é dado pela Fiat que produz o Palio no Brasil, devido
a preferéncia do mercado nacional por esse tipo de veiculo, importando
futuramente o Siena que tem maior aceitagdo no mercado argentino, pois esse
veiculo é o sucessor do Duna (modelo mais vendido na Argentina de 1991 a

1995) naquele mercado.

As unidades produtoras nos dois paises, mas principalmente no Brasil,
funcionam também como base de exportacdo de produtos, buscando uma
maior especializacdo e inser¢do mundial, devido aos riscos de concentrar as
exportagbes para apenas um mercado, que pode ser profundamente afetado
pelas mudangas que porventura venham a ocorrer nos rumos da politica

econdmica (Ver Quadro n° 7).

2.5. Processo de modernizagdo e investimento no Mercosul

A estabilidade econdémica representada pela queda nas taxas de inflagéo,

> A GM n&o possui uma unidade na Argentina, importando no inicio do acordo veiculos da marca
Renault ap6s 94 a GM passa a produzir pick-ups na Argentina.
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a ampliagdo do mercado com a integracdo promovida pelo Mercosul e as
politicas comerciais adotadas no sentido de estimular o intercdmbio entre o
Brasil e a Argentina, contribuiram para o aumento do investimento e do
comércio intra-industria, com consequéncias sobre o processo de

modernizagdo. (Ver Quadro n° 8)

Esse ciclo de modernizagdo esta mais acentuado em relagdo aos carros
compactos, ja se inicia no segmento dos veiculos médios e possivelmente nao
se realizara no nivel superior, que passaria a ser importado, de acordo com a
teoria, pois ndo ha uma escala de eficiéncia minima na produgdo desses

veiculos devido as estruturas de mercado.

Em relagdo a modernizagdo dos processos de produgdo busca-se um
aumento na produtividade, que esta sendo realizado através da racionaliza¢éo
dos processos pela difusdo de técnicas de produg¢do, novas politicas de
subcontratacdo de suprimentos e do aumento da automacao, visando reduzir o

tempo de montagem e aumentar a escala de produgdo. (Ver Quadro n°® 9)

Ha atualmente no Brasil duas plantas com volumes de producéo
superiores a 200.000 unidades anuais, 0 que representa a escala minima de

producéo eficiente. (Ver Quadro n°® 10)

As expectativas até o ano 2000 sdo certamente favoraveis, as
montadoras ja instaladas continuardo investindo na meihoria da qualidade, no
langamento de novos produtos e na redugdo de custos. Os novos
investimentos feitos pelas montadoras que estdo sendo atraidas para o
Mercosul, irdo contribuir ainda mais para a modernizacdo da industria e com

isso aproximando-se do padrao internacional.
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Investimentos na Argentina - 1995/2000

EMPRESA

RENAULT

CHRYSLER

FIAT

FORD

GM

IVECO

MERCEDES-BENZ

SCANIA
PEUGEOT
TOYOTA

VOLKSWAGEM
TOTAL

VALOR (US$)

500 milhdes

165 milhGes

642 milhbes

1 bilhdo

1,1 bilhao

60 mithdes

100 milhdes

60 milhdes
500 milhGes
400 milhdes

280 milhdes

4,870 bilhoes

FINALIDADE
Ampliacao da linha ja existente

Fabricacdo de 12.000 unidades
anuais da pick-up Dakota em
Cérdoba

Produgdo do Siena e do Uno Mille
em Cérdoba

Produgcdo do Escort e das Pick-ups
Ranger e F1000 em General
Pacheco

Produgcgdo de 25.000 unidades
anuais da pick-up Silverado em
Cordoba e de 84 mil unidades
anuais do Corsa em Rosério

Producga@o de 8.000 unidades anuais
de caminhdes pesados em Cérdoba

Produgdo de caminhdes Ileves
Sprinter

Produgéo de Caminhdes
Ampliacado da linha ja existente

Produgcao de 18.000 unidades
anuais da pick-up HILUX em Zarate

Produgao do Polo Classic
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EMPRESA
FIAT

IVECO

FORD

GM

MERCEDES-BENZ

SCANIA
TOYOTA

VOLKSWAGEM

VOLVO
ASIA

BMW

HONDA

HYUNDAI

MITSUBISHI
PEUGEOT

RENAULT

CHRYSLER
TOTAL
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Investimentos no Brasil - 1996/2000

VALOR (US$)

2,5 bilhGes

500 milhoes

2,5 bilhdes

2,8 bilhGes

400 milhdes

160 milhGes
600 milhbes

2,8 bilhdes

150 milhGes
500 milhGes

150 milhGes

600 milhGes

1,7 bilhdes

150 milhbes
200 mithdes

1 bilh&o

315 milhdes

17,825 bilhdes

FINALIDADE

Produgcdo da familia Palio e nova
fabrica de motores em MG

Produgao de 15 mil unidades anuais
de caminhdes leves e utilitarios Daily
em MG

Producao do Fiesta e do KA em SP

Linhas ja existentes e construgdo da
fabrica em Gravatai, RS

Produgdo de 70.000 unidades
anuais do Modelo A em MG

Linhas ja existentes

Producao de 80 mil unidades anuais
do Corolla em SP

Fabrica de motores em SP
caminhbes e o6nibus no RJ
construcdo da fabrica do Golf/A3 no
Parana

Linhas ja existentes

Produc¢do de 30 mil unidades anuais
do utilitario Towner na BA

Motocicletas desmontadas

Producdo de 50 mil unidades anuais
do modelo Civic em SP e producéo
de motocicletas

Producdo de automoéveis e utilitarios
na BA

Producéo da pick-up L200 em GO

Fabrica de motores 150 mil unidades
anuais

Produgdo de 100 mil unidades
anuais do Megane no PR

Producéo da pick-up Dakota no PR
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CAPITULO Il - ACORDOS COMERCIAIS NO AMBITO DO MERCOSUL

3.1. Histoérico dos Acordos Bilaterais entre o Brasil e a Argentina

O programa de integracdo e cooperagdo econdOmica entre o Brasil e a
Argentina feito em Julho de 1986, buscava um maior equilibrio nas relagbes
entre os dois paises, criando um espago econdmico comum através da
abertura seletiva, e estimulando uma maior complementacéo entre diversos

setores.

Havia uma preocupacaoc em permitir um tempo para que 0s setores
produtivos pudessem se ajustar as novas condi¢bes de concorréncia, e a partir

disso obter resultados vantajosos para os dois lados.

No final de 1988 é assinado o tratado de integragdo, cooperagéo e
desenvolvimento que formaliza a intencao de se constituir um mercado comum
em 1998. Por esse acordo, os produtos brasileiros seriam comercializados no
mercado argentino, e estes no mercado brasileiro, como se fossem produtos

nacionais.

As negociagdes prosseguem, € em 1990 no acordo conhecido como ata
de Buenos Aires, que em relagcdo ao anterior antecipa em 4 anos a formacéo
de um mercado comum, buscava-se uma maior harmonia entre as politicas

macroecondmicas dos dois paises.
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O objetivo principal era modificar a politica comercial visando futuramente
a livre circulagédo de bens, servigos e fatores de producdo. A ata de Buenos
Aires procurou modificar os rumos do processo de integragdo entre o Brasil e a
Argentina, pela substituicdo do enfoque anterior que privilegiava apenas 0s

fluxos de comércio bilateral, por uma busca de maior inser¢do a nivel mundial.

A reducgdo tarifaria ndo seria feita apenas de uma forma seletiva, mas
sim de uma maneira global, procurando ajustar o acordo bilateral com as
normas do GATT (Acordo Geral de Tarifas e Comércio), que permite unides
aduaneiras e areas de livre comércio, respeitando-se o pressuposto de que a
eliminagéo das barreiras tarifarias ou nao-tarifarias seja para todo o comércio

entre os dois paises.

Ao final desse processo foi assinado o acordo de complementac&o
econdmica n° 14 (ACE-14), que teve uma forte influéncia sobre os fluxos de

comércio no setor automobilistico.

As dificuldades em relagdo a harmonizacdo das politicas
macroecondmicas, e também da livre circulacdo de bens, servigos e fatores de
produgédo, acabou modificando a idéia inicial de se constituir um mercado
comum, e passa a ser cada vez mais uma unido aduaneira, com livre

circulagéo apenas de bens.

Na unido aduaneira através da harmonizagdo das politicas comerciais,
pela adogao de uma tarifa externa comum direcionada para favorecer o
comeércio a nivel regional, com a eliminagdo das barreiras tarifarias e acordos

bilaterais com o objetivo de maior equilibrio nas relagbes comerciais e maior
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integrac@o entre as unidades produtivas, leva de acordo com a teoria a um

aumento no comercio intra-industria.

No final de 94, em Ouro Preto, os paises pertencentes ao Mercosul
assinam o Acordo de Complementagdo Econdémica n° 18, que elimina cotas

nas relagbes comerciais entre os paises integrantes do bloco.

O regime de compensacao é mantido, e foi elaborado uma proposta de
regime automotriz comum que devera entrar em vigor no dia primeiro de

janeiro do ano 2000 consistindo basicamente de:

 Liberalizagdo total do comércio intra-zona para os produtos do setor

automotriz

* Tarifa externa comum

* Auséncia de incentivos nacionais que distorgam a competitividade na

regiao

Devido a edicdo da MP dos automdveis em 1995, aumentaram os
conflitos com a Argentina, que acusava o Brasil de desrespeitar as metas

estabelecidas no Acordo de Ouro Preto.

Por isso, a revisdo do acordo foi feita no inicio de 1996 com a inclusao
nos regimes automotivos brasileiro e argentino do sistema de comércio
compensado e da obrigatoriedade de um indice de nacionalizagdo por

empresa.
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Portanto, Brasil e Argentina terdo de conviver dentro do Mercosul com
medidas de excecdo no setor automobilistico até o ano 2000, data para a

unificacgao tarifaria e formagao do mercado comum.

3.2. Camaras setoriais

No anoc de 1991, iniciaram-se as discussdées na camara setorial da
industria automobilistica, com o objetivo de resolver os problemas do setor,
principaimente os relacionados & queda no nivel de produgéo e de emprego.

(Ver Quadro n° 11)

Todavia, o 1° acordo foi estabelecido apenas em 1992, as entidades
representativas participantes (montadoras, setor de auto pecas, importadoras,
sindicatos e governo), chegaram a um relativo consenso em relagéo a redugéo
de aliquotas de importagcdo de pegas, maquinas e equipamentos, mas com a
contrapartida de respeitar indices de nacionalizagdo. Para as novas

montadoras concedia-se um prazo de 3 anos para se adequar a essas metas.

Em consequéncia, houve uma redugdo nos precos de 22% em média’,
pela diminuicido na margem de lucro das montadoras e de impostos por parte

do governo. (Ver Quadro n° 12)

As empresas exportadoras deveriam apresentar saldo comercial na
propor¢cao de US$ 2 délares exportados para US$ 1 ddlar importado, esses
incentivos provocaram um aumento na exportagbes e consequentemente na

produc&o. (Ver Quadro n® 11)

® Fonte: FIPE-SP
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O 2° acordo foi estabelecido no inicio de 1993, e em relac&o ao primeiro
tinha uma previséo de duragao muito maior. Pouco tempo depois, foi assinado
o decreto do carro popular que reduzia o valor do IPl para esse tipo de veiculo,
resultando em um incentivo bem maior que o de 1990 para veiculos abaixo de
1.000 cilindradas, houve uma queda de 10% em média‘ no prego de todos os

automéveis. (Ver Quadro n°® 12)

Esse 2° acordo teve um sucesso muito grande, pois foram alcangados
recordes historicos de producdo, vendas e exportacdo, mas em relagdo a
geracdo de empregos diretos os resultados ndo foram os mesmos. (Ver

Quadro n® 11)

Em relagdo ao setor externo, havia uma divergéncia para com o
estabelecimento ou n&o do sistema de cotas; de um lado, favoraveis as cotas
estavam: a ANFAVEA, o Sindipecas e os sindicatos. Contrarios as cotas

estavam o governo e os importadores.

Como o governo ja tinha uma politica de abertura comercial gradual,
estimulando a competitividade da economia, o projeto de lei enviado ao

Congresso nao previa o sistema de cotas.

No entanto, o projeto de lei acabou sendo retirado de tramitagdo no
Congresso, pois as pressbes dos outros setores exportadores pela concessao
das mesmas vantagens dadas ao setor automotivo, além das divergéncias

dentro do proprio Governo, impossibilitaram a continuagido dessas medidas.

* Fonte: FIPE-SP
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3.3. Regime automotivo

No ano de 1994, o Governo acelera a abertura comercial através da
diminuigdo das aliquotas de importagdo, com o objetivo de manter os precos
estaveis, resultando num aumento das importagdes, principalmente as feitas
pelas préprias montadoras, que provocou um aumento no déficit da balanga

comercial. (Ver Quadro n°® 14)

A crise no setor externo no final de 1994 e inicio de 1995, mudou os
rumos da politica comercial, inicialmente através do aumento da aliquota de
importagdo que passou de 20% para 70%, mas que nao teve os resultados

esperados devido a situagdo cambial que favorecia as importacdes.

Diante desse quadro, o Governo decide relangar o projeto de lei agora
sob a forma de Medida Proviséria (MP), incluindo uma série de incentivos ao
setor, superiores aos do 1° acordo de 1992 na camara setorial, e com a

incluséo de cotas para as importagdes.

A Argentina criou o seu regime automotivo em 1991, dentro do programa
de estabilidade do Governo Menem, estabelecendo que todo comércio
realizado pelas montadoras locais, deveria ser feito na proporcéo de US$ 1

délar de exportacédo para US$ 1 doélar de importagdo.

O regime estabelecia incentivos para as montadoras locais através da
reducéo nas aliquotas de importacdo de veiculos, pegas e componentes, além
de isencdes fiscais para as firmas de auto pe¢as e montadoras que decidissem
se instalar no Pais. Esse regime tinha a previsdo inicial de acabar em 1994,

mas foi prorrogado até o final de 1999.
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O regime automotivo brasileiro foi instituido no ano de 1995 e tinha como

objetivos principais basicamente:

* Aumentar as exportacoes;

* Modernizar o parque industrial pelo incentivo as importagdes;

* Atrair novos investimentos, tanto das montadoras ja instaladas, como de

novas montadoras;

* Estimular o processo de globalizagao das empresas do setor.

Isso foi feito basicamente através de isengdes fiscais, isto &, reducao de
impostos de importacdo e impostos federais para veiculos, maquinas,
equipamentos e insumos, com a contrapartida de serem cumpridos indices de

nacionalizacio nesse processo.

Para todos os casos deve ser obedecido o critério de equilibrio nas
transacGes comerciais, como no regime argentino, para cada US$ 1 délar de
exportacdo, US$ 1 dblar em importacées. O regime estabelece punigdes para

as montadoras se forem descumpridas as exigéncia do programa.

Devido a pressdes politicas no final de 1996, o Governo decidiu estender
os beneficios da MP automotiva para as regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste, editando uma nova Medida Provisoria que ficou conhecida como MP do
Nordeste, concedendo vantagens ainda maiores do que a MP original, além da

prorrogacgao desses beneficios até o ano 2000.

Como consequéncia, toda essa politica de incentivos esta sendo

questionada por uma série de paises, principalmente a Argentina, os EUA e a
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Unido Européia (UE), alegando que o Brasil instituiu o seu programa de

incentivos 3 meses ap6s o prazo final para esse tipo de politica.

O Brasil argumenta que esta apenas adequando o seu regime automotivo
ao argentino, e que essa politica ndo deslocou investimentos que seriam
direcionados para a Argentina. O aumento de investimentos no Brasil esta
relacionado a estabilidade provocada pelo plano real que aumentou a

demanda interna.

Como pode ser observado, os acordos setoriais @ o regime automotivo
nao contribuem em nada para o aumento do comeércio intra-industria entre o
Brasil e a Argentina, e esse ndo é seu objetivo. Esses acordos visam
solucionar os problemas do mercado interno, e atrair novos investimentos,

influindo na estratégia das montadoras na regiao.

Os fluxos de comércio entre o Brasil e a Argentina, tiveram um aumento
basicamente pelo Acordo de Complementagdo Econdmica n® 14 (ACE-14). O
elemento novo que surge é de que o Governo nédo pode fazer politicas para o
setor sem sofrer resisténcias externas, na medida em que seus parceiros

comerciais sejam afetados por essas politicas.

3.4. Problemas de Politica Comercial

Os primeiros problemas entre o Brasil e a Argentina giravam em torno de
propostas mais concretas sobre a concesséo de cotas quantitativas para as
montadoras instaladas em apenas um dos paises as chamadas “franjas’

(PEUGEOT, RENAULT, CHRYSLER na Argentina e VOLVO no Brasil), essas



B W

€

35

montadoras ndo fazem parte do regime de compensagdo. No entanto os

paises nunca chegaram a um acordo sobre o volume de cotas para as franjas.

Com a edicdo da MP automotiva pelo Brasil, os conflitos com a Argentina
se agravaram, com o governo argentino acusando o Brasil de romper o acordo
setorial de Ouro Preto em 1994, pela inclusdo dos veiculos argentinos no
sistema de cotas de importagédo, e por desrespeitar a clausula que estabelecia
consultas prévias sobre qualquer modificagdo na politica para o setor

automotivo.

O argumento da preocupac¢ido com a situagdo da bailanga comercial n&o
se justifica, pois os veiculos importados da Argentina representavam apenas
uma pequena parcela das importagdes naquele ano de 1995. (Ver Quadro n°

13)

A forma encontrada para resolver a questao foi a de concesséao por parte
do Brasil, ampliando o valor da cota global de automéveis argentinos que
antes eram de 85 mil unidades pelos proximos 3 anos para 90 mil unidades,

com o0 compromisso argentino de aceitar o regime automotivo nacional.

Outro aspecto da questdo dos conflitos entre o Brasil e a Argentina se
relaciona aos incentivos fiscais dados pelos estados brasileiros, que buscam
incentivar os investimentos das montadoras através da reducdo de impostos,

gastos em infra-estrutura e linhas de financiamento.

Isto & possivel, pois os Estados no Brasil ttm maior autonomia na

modificacao das aliquotas de impostos. Na Argentina as provincias tém maior
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dificuldade ja que o principal imposto IVA (Imposto sobre Valor Adicionado),

tem uma aliquota uniforme a nivel nacional.

No entanto, a Argentina também comeca a dar maiores incentivos fiscais
e garantir gastos em infra-estrutura, como foi demonstrado recentemente pelo
plano de investimento da GM na provincia de Rosario para fabricagdo do

Corsa.

O estopim desse conflito foi ocasionado pelo anuncio de investimentos da
IVECO provavelmente em MG ao invés de Cordoba na Argentina, de uma

fabrica que entrara em operagdo no ano de 1999.

No seu discurso contra a politica de incentivos brasileiros o Secretéario da
Industria, Comércio e Mineracao argentino Alieto Guadagni foi taxativo: “Nao
pode haver subsidios artificiais que distorcam as vantagens comparativas e
competitivas de cada Pais. E necessario reafirmar a vontade politica de

construir um mercado comum e nao uma simples zona de livre comércio™

Nesse caso, entretanto, a transferéncia de investimentos faz parte da
estratégia da montadora em produzir caminhées leves e utilitarios no Brasil,
que permite um maior aproveitamento das economias de escala, e pesados na
Argentina que ja possui uma fabrica para esse tipo de veiculo. Aproveitando-
se da proximidade geografica entre os dos paises e do regime de

compensagao, que estimulam o comercio intra-firma.

A decisdo do Governo de estender os beneficios da MP automotiva para

as regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, através da chamada MP do

® Fonte: Gazeta Mercantil-1997



37

Nordeste, foi considerada uma decisdo de risco para os futuros acordos

comerciais com a Argentina.

Como resultado aumentaram novamente as discussées em torno das
cotas, como forma de compensacgao, o Brasil acabou cedendo e aumentou o
valor das cotas em 40 mil unidades pelos préximos 3 anos para os veiculos
argentinos, que por sua vez ampliaram o valor das cotas brasileiras em 14 mil

unidades pelo mesmo periodo.

Os confltos em fungdo da MP do Nordeste n&o se resumiram a
Argentina; os EUA e a UE contestaram junto a OMC (Organizagdo Mundial de
Comércio) o regime automotivo nacional, sob o argumento de que as decisdes

unilaterais por parte do Brasil, violavam diversas normas da prépria OMC.

Com o objetivo de evitar um pedido de Panel (Comité de Arbitragem)
junto a OMC, o Brasil cede em algumas reivindicagbes por parte dos EUA e da

UE.

Os EUA exigiam que o regime automotivo previsto para durar até 31 de
dezembro de 1999, fosse concluido 1 ano antes. O Brasil cede apenas
parcialmente, fixando o dia 31 de dezembro de 1998 como prazo limite para a

habilitacdo das montadoras ao regime automotivo.

A UE, por sua vez, reivindica uma redugdo no imposto de importagéo e
no aumento do valor das cotas em 5 mil unidades, o Brasil concede um
aumento de apenas 2 mil unidades no valor das cotas de 50 mil que
corresponde ao teto maximo, e reduz o imposto de importagéo ’de 35% para

31,5%, que ja fazia parte do cronograma inicial.
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Portanto, 0 Governo brasileiro nédo altera o principic que norteou a
introducao do sistema de cotas, e nao faz modificagbes substanciais no regime
automotivo. A abertura comercial s6 serd aprofundada se houver uma

contrapartida dos parceiros comerciais.
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CONCLUSAO

A industria automobilistica tem uma importancia enorme para a economia
mundial, das 50 maiores industrias de transformagdo 13 sdo empresas
automobilisticas, empregando diretamente 2,5 milhdes de pessoas , e pelo

menos o triplo indiretamente®.

Para os proximos trés anos, estdo sendo programados na Argentina e no
Brasil investimentos da ordem de 22 bilhGes de ddlares, com conseqiiéncias
sobre os niveis de produgdo, exportacdo e emprego. Além disso estes
investimentos vém sendo feitos de uma forma menos concentrada, permitindo

o surgimento de novas areas produtoras.

Boa parte desses novos investimentos é fruto das politicas de incentivo
ao setor, que além dos problemas de politica comercial com outros paises,
gera dificuldades em termos de excesso de capacidade produtiva e perdas de

receita.

Esse excesso de capacidade produtiva é fruto da estagnacéo das vendas
nos mercados dos paises desenvolvidos, e mesmo com aumento da demanda
nos mercados emergentes (Asia e América Latina), ha um aumento da oferta

nesses paises devido aos incentivos que sdo dados as montadoras.

® Fonte: ANFAVEA
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As empresas nos paises desenvolvidos estdo operando em média’ com
73% da sua capacidade de produg¢io, isto significa que estdo produzindo 50

milhdes de unidades anuais, quando poderiam estar produzindo 68 milhées.

Certamente que as solugbes ndo sdo as desejadas, possivelmente irdo
ocorrer faléncias, fusbes ou especializagdo em determinados nichos de
mercado, em todos os casos isso significa uma diminuicdo no nivel de

produgéo e desemprego.

O outro aspecto da questéo diz respeito as renuncias fiscais, provocadas
por isengbes ou redugbes de pagamentos do Imposto de Importacéo (li) e
Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI), fruto da MP dos automéveis de

1995.

A redugdo do imposto de importacdo atingiu no ano de 1996° o
equivalente a US$ 3,7 bilhdes, acima dos US$ 1,35 bilhes de rentncia do IPI.
As renuncias referentes aos dois impostos cresceram de 1995 para 1996 em

42%, superando ao crescimento das importagdes que foi de 6,8%.

Mais de 55% da renuncia fiscal do ano de 1996, refere-se ao setor
automotivo, que foi o segmento mais beneficiado por regimes especiais
(isengdo, suspensao, redugdo), anulando na pratica a aliquota de 70% vigente

em 1996.

’ Fonte: Gazeta Mercantil
Fonte: Receita Federal
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Nas palavras do Economista Honério Kume do IPEA®. “A reducdo na
tarifa de importagdo de componentes para 2% proporcionou a industria

automobilistica uma protecao efetiva de 264%.”

A renuncia fiscal do setor automobilistico passou de US$ 21,5 milhdes
em 1995 para US$ 3,1 bilhdes em 1996, os beneficios de importacdo do setor

s6 perdem aos concedidos a Zona Franca de Manaus (ZFM) e ao Mercosul.

Toda essa politica de incentivos feita pela MP Automotiva, e mais
recentemente pela MP do Nordeste, parece uma reedicdo da politica de
substituicdo de importagdes, criando zonas artificiais de producdo semelhantes
a ZFM, em que os volurhes de produgdo ndo permitem alcangar escalas

minimas eficientes.

Mesmo a alegacdo de que essas unidades produtoras poderiam
funcionar como centros de exportacdo, esbarra na atual situagéo de excesso

de capacidade produtiva a nivel mundial.

Essa politica de incentivos comegou na Argentina que tentava diminuir a
sua desvantagem em relagdo ao Brasili em termos de producdo
automobilistica. Ao se promover a abertura comercial a partir de economias
que ndo possuiam muitas similaridades necessitou-se de politicas de

promogao ao comércio intra-industria.

Portanto a Argentina tem uma necessidade muito maior que o Brasil em
promover esse tipo de politica de atragcdo de investimentos, se essa politica

comeca-se a influir na estratégia de investimentos no Brasil, caberia ao

® Fonte: Gazeta Mercantil
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Governo criar mecanismos de punicdo, tais como restri¢cdes as exportagdes

argentinas, para reverter essa situacao.

Mesmo a alegagdo de que os incentivos promovem a desconcentracdo
industrial, permitindo a outras regiées o fortalecimento e a diversificagao de

suas economias, n&o parece ser suficiente para sustenta-ias.

A propria mudanga na natureza operacional do setor automobilistico, que
deixa de ser organizado sob diretrizes nacionais, e se torna cada vez mais um

sistema global, favorece a descentralizagao.

Isso ocorre pois, os custos de instalagdo e operagido passam a ter junto
aos novos processos de producéo eficientes, um peso grande na definigdo dos

novos investimentos.

As firmas que dependem apenas dos seus mercados regionais nao terdo
muitas chances nesse novo cenario de globalizagdo, pois ndo conseguirdo

reduzir seus custos a niveis que permitam maior grau de competitividade.

A regido Sul do Pais, pela sua posi¢do geografica favoravel dentro do
Mercosul, por possuir menores custos de operagio e instalagao e dispor de
uma boa dotagio de recursos, possui todas as condi¢gdes necessarias a esse
aumento de investimentos. Sem a necessidade de uma série de incentivos

que podem ao final do processo ter custos maiores do que beneficios.

Os paises pertencentes ao Mercosul devem continuar no processo de
integragcdo comercial, e no caso do Brasil e da Argentina que possuem 0s

principais parques automotivos, estimular politicas que favoregcam o comércio
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intra-industria, caminhando para um regime automotriz comum que oferega os

mesmos incentivos.

Os ultimos acordos estabelecidos no ambito do Mercosul, estimulam o
surgimento desse cendrio, trazendo expectativas favoraveis ao futuro da

industria automobilistica no Mercosul.
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¢ ANEXOS ESTATISTICOS - QUADROS
¢ Quadro n°® 1

)

;

Habitante por Autoveiculo® - 1978/1994

PAIS 1978 1994
é Brasil 13,4 10,9
Argentina 6,9 6,0
Espanha 48 24
Japao 3,4 1,9
Franga 2,6 1,9
Italia 3,1 1,8
| EUA 15 1.3
Quadro n° 2
@ Exportacéo de Autoveiculos™ pelo Brasil - Unidades
Q ANO TOTAIS (A) MERCADO (B)/(A) %
ARGENTINO (B)
1990 187.311 37.197 16,86
1991* 193.148 83.628 43,30
1992" 341.900 204.611 59,85
1993" 331.522 231.652 69,88
1994" 377.627 266.911 70,68
1995 263.044 159.488 60,63
1996 296.273 198.985 67,16
+ ACE-14

* Automéveis + Comerciais leves + Comerciais pesados

Fonte: ANFAVEA



:’ Quadron® 3
i; , Exportacdes de Autoveiculos* pela Argentina - Unidades
- ANO TOTAIS (A) MERCADO (BY(A) %
£ BRASILEIRO (B)
‘( 1990 1.126 N.D. ;
{ 1991* 5.205 3.946 75,81
; 1992" 16.353 13.169 80,53
. 1993" 29.976 22.607 75,42
1994" 38.657 26.720 69,12
1995 52.746 29.450 55,83
1996 109.041 99.367 91,13
N.D. - Dados néo disponiveis
+ ACE-14
Fonte: ADEFA
@
g Quadro n® 4
C Cotas de Autoveiculos* definidos pelo ACE-14 - Unidades
5‘ ANO TOTAL
¢ 1991 18.000
i 1992 20.000

1993 25.000

1994 35.000

Fonte: ANFAVEA

* Automoveis + Comerciais leves + Comerciais pesados



Quadron® 5
Importagdes de Autoveiculos™ da Argentina por montadora - Unidades

Montadora 1991* 1992° 1993’ 1994" 1995 1996

Volkswagen - 3.784 10.252 13.737 5.564 28.663
Ford 3.005 4,256 3.741 4.466 8.468 47 .289
GM 218 417 379 1.560 11.798 12.805
: Fiat 723 4712 8.055 4.359 419 300
€
Quadro n®° 6

Exportacdo de autoveiculos* para a Argentina por montadora - Unidades

Montadora 1991° 1992" 1993* 1994" 1995 1996

Volkswagen 20.398 45288  60.027 53952 33638 39.430

Q Ford 18.947 48793 48218 50114 31.245 36.625
GM 3275 13.394 2.656 8663  5.401 6.331
Fiat 40.299 93277 114.186 106588 66.456 77.898

+ ACE-14

* Automéveis + Comerciais leves + Comerciais pesados

Fonte: ANFAVEA
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Maiores crescimentos das exportagbes de Autoveiculos® - 1986/1995

Base 1986 = 100

PAIS CRESCIMENTO %
México 9847
UK 240,2
Coréia do Sul 219,9
Espanha 130,2
Bélgica 65,6
Brasil 43,7
Franca 20,0
Canada 17,4
Fonte: ANFAVEA
Quadro n° 8
1989 1996
IDADE DO DESIGN | Brasil Média Mundial Brasil | Média Mundial
(ANOS)
12 2,5 6 2,5
PRODUTIVIDADE * 48 13 33 11
(HORAS)

Fonte: ANFAVEA

+ N° de horas para montar um veiculo

* Automoveis + Comerciais leves + Comerciais pesados



Quadron® 9

Produtividade* no Brasil e na Argentina

¢
c
{
€
c
€
¢
c
¢
€
c
¢
¢
€
¢

ANO BRASIL ARGENTINA
1990 7,79 572
1991 8,77 7,59
1992 10,16 11,82
1993 13,04 14,87
1994 14,76 15,88
1995 15,57 13,36
1996 15,90 N.D.
* Producao/Mao de obra

N.D. - Dados nao disponiveis

Fonte: Elaboragdo prépria

Quadro n° 10
Modelos mais vendidos no Brasil - Unidades
1994 1995 ‘ 1996
MODELO TOTAL MODELO TOTAL MODELO TOTAL
UNO 221.627 GOL 287.443 GOL 356.724

GOL 221.141 UNO 250.464 UNO 203.249
: ESCORT 88476 ESCORT 152000 CORSA  190.462
CORSA 65846 CORSA 99546  PALIO  156.930
MONZA 62648 TEMPRA 39736 ESCORT  60.712

Fonte: Revista Quadro Rodas



Quadro n°® 11
Producdo, vendas internas e exportagdes de Autoveiculos* - Unidades

ANO PRODUGAO VENDAS EXPORTAGAO MAO DE OBRA
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EMPREGADA
1988 1.068.756 747.716 320.476 112.985
1989 1.013.252 761.625 253.720 118.369
1990 914.466 712.626 187.311 117.396
1991 960.219 770.536 193.148 109.428
1992 1.073.861 740.925 341.900 105.664
1993 1.391.435 1.061.467 331.522 106.738
1994 1.581.389 1.206.823 377.627 107.134

Quadro n°® 12

Participagdo dos tributos no preco ao consumidor - Autoveiculos*

ANO PARTICIPAGAO NO PREGO (POPULARES) %
1990 34,5

7 1991 35,6

- 1992 271

. 1993 17,0

f 1994 17.0

L * Automoéveis + Comerciais leves + Comerciais pesados

Fonte: ANFAVEA
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( Quadro n°® 13
i; Importagdo de Autoveiculos* - Unidades
? ANO TOTAIS (A) ANFAVEA(B) ANFAVEA-ACE-14(C) (C)}(A)% (C)(B)%
(‘ - 1920 2.138 115 - . )
g 1991° 22.357 4528 3.946 17,65 87,15
( 1992° 32242 14.545 13.169 4048 90,54
2 1993°  79.938 40.483 22,607 2828 55,81
1994"  166.541 120.772 26.720 16,04 22,12

’ 1995  315.365 267.564 29.450 934 11,01

1996 224.926 164.837 99.367 44,18 60,28
+ ACE-14
* Automéveis + Comerciais leves + Comerciais pesados
Quadro n° 14

Balanca comercial da industria automobilistica - Milhares de US$
ANO IMPORTAGAO ~ EXPORTAGAO SALDO
1990 733.095 1.897.484 1.476.955
{A‘ ,; 1991 848.699 1.915.376 1.236.598
? 1992 1.078.804 3.012.225 2.190.314
z 1993 1.809.487 2.660.266 985.735
3 1994 2.550.476 2.684.916 272.288
; 1995 4.795.300 2.415.079 (2.210.451)
’ Fonte: ANFAVEA
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