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1. Relatorio de Atividades

Este trabalho seguiu a metodologia apresentada na proposta da pesquisa ¢
na medida do possivel alcancou o objetivo de caracterizar os provéveis impactos de uma
integra¢do pan-americana de mercados, no caso da ALCA, nas estratégias e no papel que o
Brasil teria neste novo contexto comercial, referente ao setor automobilistico.

E importante ressaltar que a pesquisa ndo teve a pretensdo de abranger todos
os aspectos estratégicos que compdem a industria automobilistica, tais como, a evolugao
das divisdes de caminhdes e dnibus no mercado das Américas, e sim, focalizar na divisdo
mais representativa do setor, isto ¢, os automoveis de passeio, dado que o escopo muito
abrangente tende a esbarrar na falta de profundidade devido a sua extensao e complexidade.

O trabalho final foi dividido em diversos capitulos nos quais se referem a
temas importantes para a conclusiao da pesquisa.

O capitulo 2 é dedicado a introdugdo da industria automobilistica no Brasil,
bem como o desenvolvimento dela até os dias atuais. As razdes principais para se dedicar a
tal tema é que o estudo histérico da industria automobilistica no Brasil e no mundo
(capitulo 3), além de fornecer conhecimentos gerais permite descobrir as estratégias
desenvolvidas pela inddstria automobilistica em diferentes ambientes econdmicos, sociais e
politicos no transcorrer do tempo.

Assim, as acdes e as mudancas de foco adotadas nos métodos de producao,
nas tecnologias desenvolvidas, nos designers e modelos oferecidos ao mercado sdo
conseqiiéncias do tipo de estratégia adotado para cada ambiente. Dessa forma, os capitulos
5 e 6 foram dedicados ao estudo do comércio internacional, dos acordos de livre comércio e
principalmente da formacio da Area de Livre Comércio das Américas (ALCA). Esses
temas ampliam o foco estratégico da inddstria para os blocos regionais, como o Mercosul. a
NAFTA e a Comunidade Andina. O capitulo 7 conclui o objetivo da pesquisa de
caracterizar a estratégia da Industria Automobilistica brasileira no contexto da ALCA,
além de mencionar o papel do Brasil, e das medidas consideradas fundamentais a serem

implementadas na fase pré-ALCA.



Um ponto dentre os procedimentos propostos inicialmente ndo pode ser
completamente executado devido a obstdculos oriundos de diversos fatores, tal ponto foi a
impossibilidade de entrevistar dirigentes de fabricantes de montadoras e autopegas, assim
como os empregados dessas empresas, pela dificuldade de acesso e oportunidade para
agendar um encontro com tais entidades. Entretanto, foi possivel conversar com
especialistas e estudiosos do setor, como o Sr. Mauro Zibolvicius e o Sr. Glauco Arbix.
Também foi possivel participar de congresso sobre a ALCA', em que estavam presentes
importantes dirigentes de empresas brasileiras e estrangeiras para discutir o tema da ALCA
e propor alternativas para a entrada do Brasil na ALCA. Assim, a pesquisa pode ser
concluida com sucesso, por alcangar os objetivos propostos no projeto de pesquisa

apresentado em julho de 2001.

" Congresso realizado em 16 € 17 de abril de 2002, no centro de convengdes Pompéia. “ALCA e seu impacto
no desenvolvimento tecnoldgico brasileiro”,promovido pela Fundagio Casimiro Montenegro Filho (FCMF).



2. A Industria Automobilistica brasileira

As primeiras montadoras, que se instalaram no Brasil na década de 1920, deram
os primeiros passos com o sistema CKD (Completely Knocked Down) de produgio.

A fabricagdo de carros nacionais ocorreu somente no governo de Juscelino
Kubitschek, através do plano de metas. Assim, a industria automobilistica brasileira teve
grande impulso apoiado em um desenvolvimento sustentado em medidas protecionistas,

como a lei das tarifas, de 1957.

2.1. O surgimento do mercado

O primeiro carro motorizado chegou ao Brasil, no porto de Santos, em
novembro de 1891. Era um Peugeot a gasolina trazido por Alberto Santos Dumont. da
Franca. Nessa época o automdvel jd comegava a fazer sucesso entre os europeus. Em 1904,
havia 84 carros ja registrados na Inspetoria de Veiculos [Latini 1984:8].

A economia agrario-exportadora, do inicio do século XX, de café tornou a
estrutura de servico de financiamento e comercializa¢do do Brasil bastante avancada. Isto
permitiu um aumento da renda real interna e da concentragdo urbana [Latini 1984:18]. Por
conseguinte, ocorreu um crescimento na importacao de automoveis neste periodo.

O aumento da demanda interna por automoveis chamou a atengdo das
montadoras americanas. Em 1919, a Ford foi a primeira das montadoras a instalar-se no
Brasil. O governo brasileiro, em 1920, pelo decreto federal n° 14.167 autorizou a Ford
Motor Company do Brasil a por sua linha de montagem em funcionamento. O inicio de
suas operagdes ocorreu com apenas 12 funciondrios em um depésito de 2 andares na rua
Floréncio de Abreu, no centro de Sdo Paulo, onde se deu inicio a montagem do automovel
Modelo T e do primeiro caminhdo Modelo TT, que surgiu em 1917 nos EUA. A segunda
empresa a instalar-se no Brasil foi a General Motors em 1924, e logo, em 1926, foi a vez da

International Harvester Maquinas AS [Nascimento 1976].
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A instalagio das empresas automobilisticas deveu-se a diversos fatores, como o
aumento da producdo de energia elétrica, do crescimento das industrias de base e do
investimento por parte do governo em infra-estrutura. A producao de eletricidade teve
papel primordial, nas primeiras décadas do século XX, como fonte motriz do parque
industrial brasileiro. Conforme figura 2.1, a participacdo da energia elétrica na industria
como fonte de energia passou de 5%, em 1907, para 47.2%, em 1920 [Nascimento

1976:11].

Figura 2.1

Fontes de Energia Utilizadas pela Industria Brasileira

(participacao percentual)

Energia 1907 1920

\Vapor 73 36,2
Energia hidraulica e outras 22 16,6
Eletricidade 5 47,2

FONTE:Almeida Magalhdes, 1965

Investimentos externos oriundos da Europa possibilitaram a instalacdo de Cia.
Siderirgica Belgo-Mineira em 1921. A inddstria de base deu um grande impulso na
producio de bens de consumo durdveis como, por exemplo, os automoveis [Idem :12].

Em 1917, realizou-se em Sa@o Paulo o “I congresso nacional de estradas de
rodagem” e comegou a ganhar significagio o “slogan”: GOVERNAR E ABRIR
ESTRADAS [Pedroza 1993:10]. Essas manifestagdes foram elementos importantes para
que algumas empresas estrangeiras resolvessem instalar no Brasil linhas de montagem para
produgdo de veiculos. Sdo Paulo foi a regido escolhida pelos investidores, como o caso da
Ford Motors Company e da General Motors, por apresentar um parque industrial bem

superior as demais regides € um mercado com grande expressao.



Figura 2.2 - Frota de veiculos
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FONTE: Sydney Latini, 1984.

As primeiras fibricas instaladas no pafs utilizavam o sistema “Completely
Knocked Down” (completamente desmontado), de montagem de carros amplamente
utilizado como meio de expandir a producdo exportadora. Isto implicava a criagdo de
subsididrias nos paises importadores com linhas de montagem e servi¢os de manutencio e
distribuicdo [Phelps 1936:05].

O sistema CKD serviu como embrido do setor automobilistico brasileiro.
Tornava a compra do carro mais facil e barata, além de criar empregos. O CKD ¢ um
sistema em que lotes de pecas automobilisticas eram importados e os carros eram montados

no pais onde ele seria comprado [Idem: 05].

2.2. A nacionalizacao da producao de veiculos

Dois periodos foram significativos para o desenvolvimento inicial da industria
automobilistica brasileira. O primeiro foi a crise de 1929, que provocou uma redugdo
acentuada na capacidade de importacdo de pegas ¢ componentes. Entre 1939 e 1945, o
periodo da II Guerra Mundial, a frota nacional sofreu grande desgaste em razdo,

novamente, da falta de produtos necessdrios para a montagem e manutengdo de veiculos. A



escassez de componentes essenciais para a montagem de veiculos estimulou
significativamente a produgdo nacional de pegas em substituicdo as importadas [Gattds
1981:40-46].

No p6s-1I guerra, detectou-se que o grande volume de importagdes de produtos
automobilisticos oneravam profundamente o balango de pagamentos. No entanto, nao se
podia impedir a importacdo desses produtos, uma vez que o transporte rodovidrio respondia
por 50% da tonelagem transportada e uma possivel deficiéncia neste setor prejudicaria a
atividade produtiva nacional [Latini 1984:23]. Foi no governo de Getilio Vargas que
medidas de estimulo & producdo nacional comegariam a ser adotadas para resolver o
problema da balanca comercial ¢ a0 mesmo tempo obrigar a industria de autopecas e
montadoras a investir na inddstria nacional [Idem :24].

A retomada da industria automobilistica por Juscelino Kubitschek ocorre na
posse de seu mandato em 1956, com a apresentagao de seu “Plano de Metas™ [Latini
1997:69].

A énfase na fabricacdo de carros nacionais tinha como objetivo o
desenvolvimento tecnolégico para a fabricag@o de carros e a transferéncia dessa tecnologia
para outros segmentos. Buscava-se também, através do complexo setorial econdmico
gerado pela implantacdo da industria automobilistica no Brasil, um equilibrio no balanco de
pagamentos € um aumento na arrecadacao do governo [Paola 1994:21]. Conforme Roberto
Campos menciona, em seu livro “A lanterna na popa”, “A implantacao da industria
automobilistica era, sem divida, a menina dos olhos de Kubitschek e uma espécie de ‘pedra
de toque’ do éxito do programa de industrializacdo” [Campos 1994: 322].

O presidente Kubitschek criou em junho/1956 o Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (GEIA), sob a presidéncia do ministro da viagao e obras publicas,
comandante Licio Martins Meira. O GEIA foi uma tentativa de modernizar o processo
burocritico de decisdes e de manter a administragio do plano afastada de pressoes
clientelistas. Cabia ao GEIA a tarefa de definir metas de producdo e nacionalizac¢do para as
empresas. Os projetos de cada empresa eram analisados e as empresas cumprissem as
exigéncias dos percentuais de nacionalizag@o estariam aptas a receber diversos incentivos
fiscais, como subsidios destinados a transagdes cambiais, ou seja, quotas cambiais que

permitiam a importagdo de pecas ndo produzidas no pafs. Ficava acordado que até 1° de
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julho de 1960 as empresas deveriam alcangar o indice de nacionalizagdo de 95% do peso de
um veiculo adquirido no pais, para automoveis de passeio [Shapiro 1997:32-45].

Decorridos os prazos previstos para a execucdo dos planos para a
industrializagdo de veiculos automotores, o GEIA efetuou um balanco geral e constatou
que, em relagdo a fabricagdo de veiculos, a producdo efetiva até 31 de dezembro de 1960
foi de 321.145 unidades, que representavam 92.4% da meta de 347.700 veiculos [Gattds
1981:325]. |

Figura 2.3 Producio estabelecida pelo plano oficial do governo

ANOS
Veiculos | 1957 | 1958 1959 1960 |TOTAL
Caminhdes | 18.800 | 32.000 55.000 65.000 170.800

Jipes 9.300 | 14.000 | 18.000 25.000 66.300
Utilitarios 2.600 | 13.000 | 17.000 20.000 52.600
Automoveis 8.000 20.000 30.000 58.000

TOTAL 30.700 | 67.000 | 110.000 | 140.000 | 347.700
FONTE:GEIA apud Gattds 1981:325

Com relagdo aos indices de nacionalizacdo estabelecidos pelo GEIA com as
montadoras, foram atingidos integralmente nas datas estipuladas. Os automoveis de
passageiros atingiram a meta de 95% em 1°/julho/1960 conforme o acordado anteriormente.
Verificou-se que na produgdo do segundo semestre de 1959, alguns fabricantes

ultrapassaram os indices previstos para 1960 [Idem :325].
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Figura 2.4 Participacido percentual da producio Nacional em peso - Indices

exigidos pelo GEIA

Decreto Percentagem de nacionalizacao
Até
Ne A2 7. 1.7.58 (1.7.591.7.
Veiculas Data |[31.12.56|1.7.57 58 7.60 51 45 61
Caminhdes 39.568 12.7.56 | 35% 40% | 65% | 75% | 90% | 98%
Jipes 39.569 12.7.56 | 50% 60% | 75% | 85% | 95% | 99%

Caminhonetas, caminhées 39.676 30.7.56 40% 50% | 65% | 75% | 90%
leves e furgdes

ey ] 41.018 26.2.57 - 50% | 65% | 85% 95% |
Automdveis de passageiros . |

98%

99%

FONTE: GEIA apud Gattds 1981:325

O periodo de 1968 e 1974 foi marcado por grande nimero de consércios (70%
das vendas) e por um sistema de crédito direto ao consumidor para a aquisicio de
automoéveis. Tratava-se de medidas do governo no sentido de estimular o consumo de
automéveis prejudicado por uma crise econdmica no inicio dos anos 60 [Paola 1994:31].

A década de 1980 foi marcada pela desaceleragdao da producio e da
produtividade. As politicas econdmicas de congelamento de pregos dificultavam a entrada
de pecas e componentes pelos fornecedores e, por conseguinte, interrompiam a produgao
dos veiculos [Meiners 1999:188].

A partir da década de 1990, a inddstria automobilistica sofreu e teve que se
adaptar as profundas mudangas ocorridas no cendrio econdmico e politico do pais. A
abertura econOmica iniciada no governo Collor aumentou a exposi¢ao a concorréncia
internacional; a formacio do mercosul (mercado do sul) ampliou a drea de mercado para as
montadoras da regido e em conseqii€ncia dessas bruscas mudancas, acordos automotivos
especiais foram firmados pelo governo brasileiro. Diante destes acontecimentos, percebe-se
a modernizagdo nas linhas de montagem, principalmente, com relacdo aos carros populares,
e um expressivo crescimento nas vendas de veiculos neste periodo [Meiners 1999:188-
189].

Conforme se pode verificar na figura 2.5, de 1991 a 1994 houve um

crescimento de 65% no numero de unidades vendidas.
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Grifico 2.5 Producio 1990/94
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Fonte: ANFAVEA 2000.

As montadoras estavam pessimistas, pois afirmavam que a crescente
participacdo de veiculos importados poderia vir a se tornar num fator restritivo da expansdo
da industria, que conseqiientemente gerariam economias de escala decrescentes tanto nas
montadoras como nas autopec¢as e maiores indices de desemprego [Almeida 1996:63].

Assim, o acordo Automotivo de marco de 1992 visou reverter a tendéncia de
queda das vendas e da producdo interna. Sua principal medida foi: reducao nominal dos
precos com a reducio acordada de 22% nos precos dos veiculos, sendo 6% de IPI, 6% de
ICMS e 10% das margens de lucros. Apés quase um ano de administragao do primeiro
acordo, em 17 de fevereiro de 1993, chegou-se ao Segundo Acordo Automotivo. Este
previa mais 10% de redugdo de precos vindos do IPI e das margens de lucro da cadeia
produtiva [Bedé 1996:127]. Como mostra a figura 2.6, a indastria automobilistica, que
havia experimentado uma estagnacdo ao longo de toda a década de 80 (934 mil
autoveiculos produzidos por ano, em meédia), com o primeiro e segundo Acordos
Automotivos alcangou recorde de producgdo, naquela época, de 1,636 milhdo de

autoveiculos em 1995, que representava 60% superior a producdo de 1990.
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Figura 2.6 — producao 1981/1995
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FONTE: ANFAVEA 2000.

A partir da metade de 1994, o cambio valorizado, o aquecimento da demanda
interna e a reducdo das aliquotas criaram condicdes extremamente favoraveis é‘importa(_;ﬁo.
que cresceu duas vezes em 1995 em relagdo a 1994. A industria automobilistica ja
trabalhava com capacidade mdxima e o aumento da demanda interna fez surgir o dgio
[Almeida 1996:101-102]. Em conseqiiéncia deste fato, a balanga comercial passou a ser
decifitéria.

A partir de 1995, o governo adotou medidas de contencdo para acabar com o
excesso de demanda e desenvolver o setor automotivo, tais medidas ficaram conhecidas
como regime automotivo brasileiro. A primeira medida foi a edigdo da Medida Provisoria
n°1204 de junho de 95, que impunha, no curto prazo, limites quantitativos a entrada de
veiculos estrangeiros. Entretanto, as cotas foram questionadas pela Argentina e julgadas no
ambito da Organiza¢ao Mundial do Comércio. No final, estas cotas nao foram implantadas
em funcdo da desaprovagdo da OMC. Outra medida foi o incentivo dado as montadoras
instaladas no pais de reducdo do Imposto de Importagcdo (II) até dezembro de 1996, para
veiculos, bens de capital, pecas e componentes. Em contrapartida, o governo exigia um
indice de nacionalizagio minimo de 60% e a vinculagdo das importacdes as exportagdes.

Nos dois primeiros anos de funcionamento do regime o crescimento das importagoes foi
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revertido, reduzindo-se o déficit da balanca comercial para o setor, conforme figura 2.7.
Verificou-se também que o indice de nacionalizacdo ficou em 81% - acima de 60%,
conforme exigido pelo regime. A relacgdo entre bens de capital nacional e importado ficou

45% acima no nivel minimo previsto por lei.

Figura 2.7 — Balanca comercial do setor automobilistico 1994/99
5000
2000

1000

1994 1995 1996 1997 1898 1909

— ano-;’l‘acé;—;-w«bmexponacéo

FONTE: ANFAVEA 2000.

Os resultados observados demonstram o esforco das montadoras nacionais em
manter posigdo competitiva sobre os novos entrantes e ante um provavel aumento dos
importados apés o termino do regime de incentivos em 1999. Para garantir uma vantagem
competitiva, os incentivos sdo canalizados em investimentos que garantam atualizagdo dos
produtos e ampliagdo da variedade dos modelos, tendo por base os carros populares e de

tamanho médio, sem perder o foco na economia de escala [De Negri 1999, 215-222].



3. Industria Automobilistica Mundial

A industria automobilistica é considerada a mais importante atividade industrial
mundial. E o setor que adotou a globalizagdo e a internacionalizacdo como meio de obter
crescimento econdmico através da economia de escala, minimizando assim, os custos de
producdo. O setor automotivo destaca-se pelas constantes inovagdes tecnoldgicas e
organizacionais. Esta é a caracteristica que revolucionou o modo de administracdo e que se
disseminou para outros setores da economia [Britannica 1993:529-533].

A inddstria automobilistica originou-se na Europa mas os Estados Unidos
dominaram completamente o setor na primeira metade do século XX, com a técnica da
producdo em massa. Na segunda metade do século XX, os paises da Europa Ocidental e o

Jap@o tornaram-se os maiores produtores e exportadores do mundo.

3.1. Os primérdios

A origem da industria automobilistica estd enraizada no desenvolvimento do motor
a gasolina em 1860-70, com destaque a Franca e a Alemanha. Nos primordios, as
companhias automotivas eram centenas de pequenas lojas. A produgdo era artesanal pois o
volume de produgdo era baixo e seu custo muito alto. Dessa forma, a producdo era unitdria
e sob encomenda [Maluly 1998:14].

A forca de trabalho era composta basicamente de artesdos habilidosos, que
montavam a mao um pequeno nimero de carros. Estes trabalhadores geralmente eram seus
proprios patroes e muitas vezes eram proprietarios independentes de instalagdes fabris as
quais a companhia encomendava peg¢as e componentes especificos [Womack 1992:9-10].

O sistema artesanal era incapaz de garantir a qualidade do produto como a
confiabilidade e a durabilidade. Outro item negativo deste sistema era o baixo recurso que

os artesdos possufam para desenvolver novas tecnologias.



14

3.2. Producao em massa

Henry Ford introduziu novas técnicas de produgdo que reduziam os custos e
aumentavam ao mesmo tempo a qualidade do produto, comparada com o sistema artesanal.
Esse novo sistema foi denominado de produgdo em massa. No entanto, 0 seu sucesso nao
residia na linha de montagem em movimento continuo (the assembly line), mas sim, na
completa e consistente intercambiabilidade das pecas, e na facilidade de ajusta-las entre si,
fato que nao ocorria na produgao artesanal. Ford também criou o operdrio intercambidavel
[Womack 1992:18], isto é, um trabalhador especializado em uma determinada parte da
montagem do automével, que ndo tinha que a necessidade de conhecer todo o processo
produtivo. Assim, qualquer pessoa (até mesmo aquela que ndo falava inglés) poderia
executar uma parte do processo de montagem, levando apenas alguns minutos de
treinamento, ja que, por exemplo, cada parte consistia em apertar um ou dois parafusos
apenas. Todos esse fatores possibilitaram a redugdo dos custos € 0 aumento da producao em
grande escala.

Assim, o Modelo T tornou-se o primeiro produto de Ford produzido em massa e
com preco de venda bem inferior aos seus concorrentes. O Modelo T atingiu o pico de
producdo, em 1923, de 2,1 milhdes de chassis para esse modelo [Womack 1992:25].

Alfred Sloan assumiu a General Motors no lugar de Willian Durant, conhecido
como o classico financista erguedor de impérios, mas que nd@o sabia nada de como
administrar um negécio. Nessa época, anos 20, a GM passava por sérios problemas
administrativos como a superproducio e o alto grau de sobreposicdo dos produtos, pois a
GM produzia mais de um modelo de automdvel, diferentemente de Ford que se concentrava
basicamente na producdo do modelo T de cor preta.

Sloan contribuiu com duas idé€ias principais: primeiro, busca pela satisfacdo dos
diversos tipos de demanda, conforme cita Sloan “a todos os bolsos e propésitos” [Womack
1992:28]. Para isso, delineia cinco faixas de produtos baseados nos precos; segundo.
introduz a idéia das divisdes descentralizadas tanto na geréncia interna quanto na geréncia

das subsididrias estrangeiras da GM, permitindo uma certa autonomia para cada divisdo.
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Durante aproximadamente 30 anos, o sistema de producdo criado por Ford e
aperfeigoado por Sloan teve grande sucesso, com apogeu em 1955. A partir desta data, a
producao americana passa a declinar e abre espaco para empresas da Europa Ocidental e do

Japdo.

3.3. Producao enxuta

Outro avango marcante na produgdo automotiva ocorreu no Japdo. No periodo de
1950 a 1980, as montadoras japonesas tornaram-se lideres na produgdo de automoéveis no
mundo, com exportagdes para a Alemanha Ocidental, Franca, Gra-Bretanha e Estados
Unidos [Britannica 1993:533].

O sistema de producdo japonés passou a ser 0 modelo dominante de administracdao
da producado. Esses métodos foram desenvolvidos, a partir da década de 1950, por um
engenheiro de produgdo chamado Taiichi Ohno que introduziu uma série de inovacdes na
producdo, combinando as vantagens da producdo em massa com a flexibilidade do
artesanato, obtendo uma alta produtividade com alta qualidade [Maluly 1998:14-18].

Um dos pontos mais relevantes desse sistema € o Just in Time (JIT). Neste
sistema, os componentes do veiculo chegam na hora certa e na quantidade exata,
eliminando assim, o desperdicio [Idem :15].

Outro elemento importante é o incentivo dado aos funciondrios. O sistema busca
apoiar a participacdo no controle de qualidade através de sugestdes de melhorias para

resolver os problemas [Ibid:14-18].
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4. Tendéncias da Induastria Automobilistica

Nos dltimos anos, a indudstria automobilistica mundial tornou-se altamente
competitiva. As grandes montadoras da Europa, principalmente as francesas, comecaram a
investir mais agressivamente nos pafses emergentes da América Latina, onde podem
explorar os mercados regionais, com vista a reduc@o dos custos de producdo por meio da
economia de escala.

O acirramento da disputa por.mercado fez com que as montadoras adotassem
novos meétodos de gestdo da producdo. Conceitos como o Just-in-time, o Kanban, a
manufatura modular sdo amplamente utilizados pela inddstria automotiva.

As novas estratégias orientam para a diferenciacdo crescente de novos produtos
baseados numa mesma plataforma, especializagdo de cada unidade, formagao de joint
ventures € outras associagdes para o desenvolvimento de inovagdes tecnoldgicas e
conquista de mercados locais.

No contexto da globalizagdo, a formacdo de dreas de livre comércio, de
mercados comuns e de acordos bilaterais € vital para a manuten¢do da competitividade da
industria automobilistica.

As politicas verticais s3o instrumentos importantes para a definicdo do
comportamento do setor automotivo, assim como a carga tributdria incidente no prego dos

veiculos.

4.1. Mercado mundial

A frota mundial de autoveiculos em 1999 era de 715,858 milhdes de unidades e

o Brasil possuia 18,685 milhdes de unidades, cerca de 2,61% do total. A maior frota esta
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localizada nos Estados Unidos, com 209,509 milhdes de unidades, seguido pelo Japdo, com

71,723 milhoes [ANFAVEA 2001].

Figura 4.1: percentual da frota mundial de autoveiculos 1999

EUA
29,27%

Brasil
2,61%

Fonte: ANFAVEA 2001.

O significativo desenvolvimento da industria mundial automobilistica na década
de 90 fez com que a produgao e a venda de autoveiculos em 2000 alcancasse 59.7 e 57.6
milhdes de unidades, respectivamente. Em relacao as vendas, houve diferencas entre os
paises e regides. Enquanto registrou-se queda na Europa Ocidental de 1,4%, puxada pelo
mercado alemfo, houve crescimento de vendas norte-americanas de 3.,6%. O mercado
asidtico cresceu 1,9%, com destaque ao Japao, a Coréia do Sul e a China que representam
73% do mercado da regido [BNDES N° 39 2001:1].

Em relagio a América do Sul, houve crescimento de vendas, com excegdo da
Argentina, de 9,3% superiores a0 ano ante.rior [Idem, 1].

No contexto dos paises lideres, verifica-se uma perda de participagdo de
mercado das empresas americanas em relacdo as européias e asidticas, principalmente
japonesas, como Nissan, Toyota e Honda [Idem, 5].

Na América Latina, destacam-se como principais mercados: o Brasil, o México,

a Argentina e a Venezuela [BNDES N° 34 2000:1-7].
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Figura 4.2 - Balanca Comercial do setor automotivo brasileiro com o México
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Fonte: SECEX/SDP

A indidstria mexicana caracteriza-se por estar a sua producdo voltada
principalmente para o mercado norte-americano, 91% das exportagdes destinam-se aos
Estados Unidos. No entanto, o México apresenta problemas na sua Balanca Comercial
devido ao aumento das importacdes. A especializacdo das plantas visa a exportacdo de
veiculos para os paises do NAFTA (North American Free Trade Agreement) e deixam boa
parte da demanda interna  para os produtos importados. Por ser um pais em
desenvolvimento como o Brasil, os carros populares apresentam maior participacao de
vendas no mercado, em torno de 50%. 'Conforme Figura 4.2 acima, nos ultimos anos,
principalmente a partir de 1998, as exportagdes do setor automotivo para o México
aumentaram significativamente. Em julho de 2002, foi firmado um acordo do setor

automotivo com o México, cujo formato foi definido da seguinte maneira:

Exportacdes/ Importagéeszz

1° ano de vigéncia — 140 mil unidades de veiculos com Tarifa de 1%

3

Relagdo reciproca entre Brasil e México.
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2° ano de vigéncia — 165 mil unidades de veiculos
3° ano de vigéncia — 185 mil unidades de veiculos Tarifa ZERO
4° ano de vigéncia — 210 mil unidades de veiculos

5° ano de vigéncia — comércio livre de quotas e tarifas

O México vem realizando diversos acordos bilaterais de comércio com a
reducdo de tarifas para reduzir a sua dependéncia dos EUA. O pais estabeleceu acordos
com vdrios paises como Israel, Guatemala, Honduras, Chile, Argentina, Brasil ¢ Unido
Européia [BNDES N°39 2000:1-6 ].

Na regiio Andina, a Venezuela é o principal produtor, representando em
média 60% da producao de veiculos da regido. As importagdes representam um percentual
significativo das vendas e originam-se sobretudo da Asia. As exportacdes sdo destinadas
aos paises da regido, principalmente & Coldmbia. As fabricas locais trabalham com escala
de produgio pequena e sio montadoras de conjuntos importados do Brasil e da Asia,
principalmente [BNDES 2001b:56-57].

A inddstria automobilistica Argentina teve um crescimento significativo
entre 1991 ¢ 1998. As exportagdes de veiculos destinadas ao Brasil representavam em torno
de 90% do total exportado. Com a crise asidatica em 1998, a desvalorizacdo cambial
brasileira em 1999 e a desaceleracdo da economia mundial, houve um encolhimento das
exportagdes e do mercado interno, além da falta de competitividade da producao
Argentina. Este cendrio leva muitas empresas a deixarem o pais. Por exemplo, a Fiat deixou
de fazer em Cérdoba o seu modelo mais popular, o Palio, para produzi-lo em Betim (MG)
[Pfeiter 2001:c1] e transferiu para Sete Lagoas (MG) a linha de caminhdes pesados que
também mantinha em Cdérdoba [Lobato 2001:c3].

Na América do Sul as montadoras européias e americanas apresentam maior
participac@o tanto em carros como em comerciais leves, enquanto a atuagao das empresas
asidticas ainda € pequena. As empresas japonesas € as coreanas (€m participacdo

significativa nas vendas dos paises andinos.
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4.2. Mercado brasileiro

A abertura do mercado na década de 1990 provocou uma mudanca
significativa na estratégia da inddstria automobilistica brasileira. As empresas que
possuiam um ultrapassado parque industrial passaram a concorrer com novas empresas
altamente competitivas. Nesse novo contexto, a inddstria automotiva passou por uma
profunda reestrutura¢iio organizacional e produtiva. Alguns pontos foram importantes para
o seu desenvolvimento®:

- Regime Automotivo Brasileiro: politica que visa o equilibrio da balanca

comercial e busca induzir o investimento no setor;

- Mercado interno: apresenta um grande potencial de crescimento.

Representa o maior fator de atratividade para os novos investimentos.
Enquanto no Brasil existem 8.8 habitantes por autoveiculo, nos EUA
existe 1,3 habitante por autoveiculo [ANFAVEA 2000:126];

- Integragdo regional: a formag¢do do MERCOSUL, negociacoes com

Venezuela, Chile, México e outros ampliam a escala de mercado das
montadoras. Um dos fatores que as montadoras mais visam € a economia

de escala para a racionalizacdo da producao e redugdo dos custos.

Figura 4.3: n° de habitantes por autoveiculo 1998

o N B~ O O O

EUA  Canada Argentina Brasil

Fonte: ANFAVEA 2000.

* Santos, Angela M.M.M. e Pinhdo, Caio Marcio A. “Pélos Automotivos Brasileiros”. BNDES setorial,
setembro 1999, pp. 173-200.
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O Brasil produziu em 1999 cerca de 1,351 milhdo de unidades de autoveiculos.
Isto representa 2,47% da produc¢io mundial.

Os atos governamentais foram fatores determinantes do comportamento da
indistria automobilistica brasileira, assim como da localidade de seu estabelecimento.

Observa-se que o nimero de empregos na indistria automobilistica vem
diminuindo durante a década de 90. No entanto, hd uma disputa acirrada entre estados pela
escolha da localidade das novas fébricas. A justificativa inicial € a entrada de investimentos
de centenas de milhdes de dolares no eé;tado, como por exemplo, para a construcdo da

planta, gerando principalmente emprego na construcdo civil.

Figura 4.4: Emprego direto nas montadoras associadas a ANFAVEA 1990/99
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Fonte: ANFAVEA 2000



Figura 4.5 — Evolucao dos investimentos da industria automobilistica em autoveiculos
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Fonte: ANFAVEA 2001.

Figura 4.6 — Investimentos da inddstria automobilistica no Brasil (em milhoes de dolares)

Ano Autoveiculo Total
1990 790 995
1991 880 938
1992 © 908 945
1993 886 967
1994 1.195 1.311
1995 1.694 1.800
1996 2.359 2.438
1997 2.092 2.158
1998 2.335 2.454
1999 1.791 1.883
2000 1.651 1.745

Fonte: ANFAVEA 2001.

Apesar da diminuicdo no nimero de empregos diretos nas fabricas, o
estabelecimento de novas plantas industriais estimula o desenvolvimento de outros setores
relacionados, como o de autopegas, borracha, pldstico, vidro, sidertirgico, além dos servigos
terceirizados, especializados em limpeza, refeicdes, seguranga, logistica e marketing.

A questdo da carga tributdria incidente no setor automotivo € consensual em

relagio i aliquota dos impostos. O Brasil passou a ter carros globais e regionais mas estes
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continuam a sofrer o impacto de uma carga fiscal expressiva, de 33,3% sobre o prego do

2 d 4 :
automoével ao consumidor”, conforme mostra figura 4.7.

Figura 4.7: Aliquota de impostos incidentes sobre cada tipo de veiculo, em

Julho/2000.
40,00% L _—
|
30,000/0 i 25’000/0
21,30%
20,00% P
10,00%
0,00%
carro automovel comerciais caminhoes
popular  com mais leves
de 1000cc

Fonte: ANFAVEA 2000.

* Aliquota de impostos incidentes na aquisigio de automéveis no Brasil:
Tributos referentes ao més de julho de 2000

Automoveis
TRIBUTOS
1000cc
acima de 1000cc gasolina | acima de 1000cc alcool
IPI 10,0% 25,0% 20,0%
ICMS 12,0% 12,0% 12,0%
PIS 0,65% 0,65% 0,65%
COFINS 3,0% 3,0% 3,0%
25,3% 33,3% 30,8%
Total participagéo no preco

Fonte: ANFAVEA 2000. .
e [PI - Imposto sobre Produtos Industrializados
s ICMS - Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos
» PIS - Programa de Integragfio Social
e  Cofins — Contribuigiio para financiamento da seguridade social
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Figura 4.8: Aliquota de IPIL, em julho/2000.

carro popular automdével com
mais de 1000cc

Fonte: ANFAVEA 2000.

O consumidor ao comprar um automovel, paga o dobro de impostos que o
francés, de 16,4% e cinco vezes do norte-americano, de 6,6%. Este ¢ um dos principais
obstidculos que prejudicam a competitividade do automoével brasileiro no mercado

internacional’.

Figura 4.9: Participag¢do dos impostos sobre automoéveis
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Fonte: ANFAVEA 2000.

" Tipos de tributos inseridos no prego de aquisi¢do de automéveis, de alguns paises:
e EUA: Imposto de consumo;
e Europa: Imposto sobre valor agregado (IVA);
e  Brasil: IPI, ICMS, PIS e COFINS.
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O Imposto sobre Produto Industrializado (IPI) incidente sobre os veiculos ¢
outro ponto importante para o desenvolvimento de determinados segmentos de
automéveis®. O IPI de 10% sobre carros populares (até 1000cc) tornou o segmento A e B
muito competitivo, no mercado interno e externo.

O Brasil possui uma grande desigualdade social e econdmica, o que o
caracteriza pelo predominio de familias de baixa renda e uma pequena parcela de familias
com altos rendimentos. Aquelas familias tornaram-se um potencial mercado para o
segmento A e B, cujo preco final permite a sua aquisicao. Os pafses em desenvolvimento
possuem um mercado interno semelhante ao do Brasil, por exemplo, o México € um grande
importador do Gol brasileiro (Volkswagen) assim como a China, cuja populagdo tem um
baixo poder aquisitivo.

Segundo o vice-presidente da General Motors do Brasil, José Carlos Pinheiro
Neto, diversificar os mercados é hoje a regra do jogo’. A busca para ampliar novos
mercados, inclusive os desenvolvidos, necessita da reducio da carga tributdria sobre carros
luxuosos. O IPI incidente para estes segmentos € de 25%. Esta aliquota impede ao
desenvolvimento de novas tecnologias que permitam serem competitivas como ocorreu
com os carros populares. Além de que nestes segmentos mais luxuosos, a lucratividade €

maior do que a comercializacdo de carros populares®.

© A classificagdo adotada por Santos e Pinhdo [dezembro/1999] n°28, privilegia a disputa de mercado pelos
fatores tamanho e prego, observando que determinados produtos concorrem em mais de um segmento. Como
ocorre com alguns sedans que sao montados em plataformas de veiculos pequenos.

As principais caracteristicas de cada segmento dos automaéveis sao:

e Segmento A: grupo de veiculos pequenos, geralmente com menos de 1000 cilindradas, de
acabamento bdsico, tendo apenas duas portas. Sdo também chamados de subcompactos ou minis.

s  Segmento B: sdo todos os modelos montados nas plataformas dos veiculos chamado pequenos ou
compactos, incluindo as peruas (ou caminhonetes ou station wagon) e os sedans.

e Segmento C: sdo os veiculos médios, onde € destacada a presenga dos modelos ditos de 3 e de 5
volumes ( ou hatch-back). Os sedans e peruas deste segmento apresentam caracteristicas
concorrentes aos veiculos do segmento D.

e Segmento D: sfio pouco maiores que os do segmento C, também sio veiculos médios, onde
preponderam os sedans. As peruas também tém uma participagdo importante.

s Segmento E: é composto pelos veiculos grandes, pelos de luxo (top de linha) e pelos esportivos,
estes dltimos pelo critério de prego.

As principais plataformas/modelos de cada segmento sdo apresentados no anexo um. A segmentacao dos
comerciais leves ndo serd apresentada pois a pesquisa estd focalizada nos vefculos de passeio.

" FERRARIL L. “Montadoras a frente da diplomacia”. Gazeta Mercantil, Belo Horizonte, 03/10/2001.
Sec¢ao Nacional, p.A4.

¥ Idem, p.A4.
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O maior mercado consumidor do mundo sdo os Estados Unidos, que possuem
demanda predominante de automdéveis de segmentos D e E. Paises latinos como Argentina,
Uruguai e Chile também possuem demanda de carros mais luxuosos. Dessa forma, fica
clara a necessidade de o Brasil desenvolver outros segmentos além dos carros
populares| BNDES 2001a :213].

Nos tltimos cinco anos, montadoras européias e japonesas investiram em novos
conceitos de produgdo e de tecnologia, além da poderosa arma de marketing para marcar
presenca no mercado. Essa “europeizagdo” do mercado brasileiro, conforme prevé Glauco
Arbix, estd produzindo efeitos que comecam a ser sentidos. Em 1995, a Ford possuia
11,49% de participacdo no mercado de automéveis de passeio, em 2000, sua participacio
caiu para 8,7%. A francesa Renault ameaca a posi¢do da Ford em 4° colocada na
participacdo de mercado. A General Motors e a Volkswagen também perderam um
pequeno percentual de participagdo nesse periodo. “A tendéncia € que ndo tenhamos
montadoras com fatias superiores a 30% do mercado”, afirma Arbix’.

A Toyota instalou-se no Brasil no final da década de 50 e permaneceu
produzindo apenas o utilitirio Bandeirantes, e em pequena escala. Com a expansao do
mercado brasileiro, a empresa investiu na construcao de uma fébrica em Indaiatuba para a
montagem de um modelo de segmento de carros médios. O volume de producdo ainda €
baixo mas tem capacidade para 30 mil veiculos por ano [BNDES 1999a:181].

A Honda inaugurou, em 1998, sua fabrica de veiculos de passeio préximo a
Campinas. A empresa iniciou a produ¢do com muita cautela, sua produgdo tem baixo nivel
de nacionaliza¢@o e produz somente um modelo de carro médio [Idem :181].

O estado de Sdo Paulo concentra em torno de 75% da producdo de veiculos,
mais de 40% das vendas de veiculos de produg@o nacional no pafs. As plantas existentes no
estado de Sdao Paulo vém passando por sucessivas etapas de modernizacdo, com
crescimento dos indices de automagdo e a implementacdo de diversos programas de
terceirizacdo nestas fabricas [BNDES N°26 1999:1-3].

No Rio Grande do Sul, a General Motors do Brasil instalou a sua mais moderna
fabrica. Esta nova unidade enquadra-se no ambiente globalizado e na aplicagdo de novos

métodos de producdo. Com isso, hd um alto indice de automacgdo com 120 robds que

?RIOS, C. “Renovagio no setor automotivo”. Gazeta Mercantil, Curitiba,30/08/2001. Sec¢do Andlises &
Perspectivas, p.A3.



executam atividades repetitivas. A linha de montagem adota o conceito de manufatura
modular, isto €, cada fornecedor ou sistemista instala-se dentro da fébrica e é responsavel
pelo fornecimento de uma determinada parte do veiculo. Este novo método diminui

significativamente o estoque de componentes [CAMARA AMERICANA DE COMERCIO
N°370 2001].

A modernizacdo do parque fabril elevou a produtividade da General Motors, que

antes era de 30 veiculos por ano por trabalhador e atualmente € de 78 veiculos por ano por

trabalhador [Amcham IN°370 2001].

Figura 4.10 — Desempenho da produ¢do em 2001, tendo em vista os investimentos e suas

expectativas de producdo anual.

Investimentos nas Expectativa de Volume de
Empresas | produtos el | Vrces (em | il de procugdo anusi rasicdo e
délares) unidades) unidades)
DaimlerChrysler Classe A 820 abr-99 70 9
Honda Civic 200 out-97 30 215
Mitsubishi L200 35 set-98 8 10,3
Nissan Frontier 100 dez-01 4 -
g?gg’neugeot 206; Xsara Picasso 600 fev-01 25 19
Renault il Sednie, Motores 1000 dez-98 120 68
Toyota Corolla 450 set-98 20 13
Volkswagen/Audi Audi A3; Golf 750 jan-99 105 98

Fonte: Gazeta Mercantil

4.3. As montadoras

As empresas que se instalam em mercados emergentes como o do Brasil,
procuram nao somente a oferta de mado-de-obra barata e abundante; mas principalmente, o

mercado com grande potencial de crescimento da demanda interna e demanda regional com
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quem o pais se relaciona. Como a demanda determina a oferta, essas empresas buscam
novas oportunidades de crescimento e de lucro através da economia de escala.
No caso do Brasil, hd diversos fatores que indicam um potencial mercado
interno e regional, tais como:
e Grande parte da frota de automdveis estd com mais de 5 anos de uso:
e A relagdo de habitantes por carro € ainda muito elevada se comparada aos
EUA,;

e A formagdao do MERCOSUL;

e Os acordos bilaterais com outros paises de fora do bloco, como o acordo
Brasil-México.

As estratégias das montadoras sdo orientadas para as mudancas competitivas,
como a especializacdo das plantas, a realizacdo de joint ventures'’ e a flexibilizacio no
modo de producao, além de abranger a diferenciacao crescente de produtos.

Com relacdo a este ultimo fator estratégico, hd uma tendéncia no
desenvolvimento de veiculos para mercados diferentes baseados na construgio de carros
mundiais e regionais em plataformas e componentes comuns compativeis com a variedade
de carrocerias. Assim, as montadoras lancam continuamente novos e modernos modelos
para manter-se competitivos no mercado.

Outro ponto estratégico € a tendéncia de especializacao das plantas, inclusive
intrapaises, como a relacdo Brasil e Argentina que refletem a utilizacao de bases produtivas
nacionais para explorar o mercado regional. Dessa forma. os acordos de comércio t€m um
importante papel na racionalizacdo das fabricas e na reestruturacdo da producdo dos
fabricantes de veiculos na regido.

As montadoras fazem aliancas, associacdes, joint  ventures, fusdes'' e
aquisi¢des para explorar um mercado especifico ou mesmo para reduzirem os custos de

produgdo com a utilizag@o de uma mesma plataforma para carrocerias de marcas diversas.

' Joint-venture: expressio em inglés que significa “unido de risco” e designa o processo mediante o qual
empresas se associam para o desenvolvimento e execugdo de um projeto especifico no ambito econdmico e/ou
financeiro [Sandroni 2000].
' Fusdo: unido de duas ou mais companhias, formando uma tnica grande empresa, geralmente sob controle
administrativo da maior ou mais préspera delas. Esse tipo de associagdo permite redugdes de custos, mas pode
levar a praticas restritivas ou monopolisticas. Ha duas formas de fusdo: fusdo horizontal e fusdo vertical.

e  Fusdo horizontal: ¢ a fusido de duas empresas que produzem o mesmo produto no mercado. Por

exemplo, duas montadoras de automdveis.
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Caso famoso foi a joint venture entre Volkswagen e Ford, conhecida como
Autolatina, na qual a Volkswagen e a Ford utilizavam a mesma plataforma para produzir
um modelo com a marca da Volkswagen e outra com a marca da Ford. Essa joint-venture
durou de 1987 a 1994, com a Volkswagen possuindo 51% dos ativos e a Ford, 49%. Mazda
e Mitsubishi formaram uma joint venture para explorar o mercado andino. A japonesa
Nissan formou uma alianga com a francesa Renault para usufruir de parte da rede de
fornecedores da Renault. Essa alianca visava aumentar a competitividade dos precos dos
automéveis da Nissan com o aumento do indice de nacionalizagio das pecas e componentes

[Rios 5/10/2001:C6 ].

o Fusdo vertical: é a fusdo de duas empresas que produzem produtos que pertencem a diferentes
etapas do processo produtivo. Por exemplo, a fusdo de uma empresa siderdrgica com uma

montadora de automdveis.
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Figura 4.11 — Fusoes e aquisi¢des de empresas montadoras de automoveis
ocorridas no mundo a partir de 1990.

Gereral Motors Renault
Empresa ano por;:i:;tual Empresa ano porﬁﬁgfual
Saab 1990 50% Samsung 2000 70,10%
Isuzu 1999 49% |Dacia 2001 92,70%
Subaru 1999 20% [Nissan 2001 44,40%
Suzuki 2000 |  20% '
Daewoo 2001 67% Volkswagen
Fiat 2001 20% Skoda 1991 70%
Lamborghini | 1998 100%
DaimlerBenz Bugatti 1998 100%
Chrysler 1998 100% |Bentley 1998 100%
Hyundai 2000 10%
Mitsubishi | 2001 | 37,30% Toyota
Daihatsu 2001 51,20%
Ford
Jaguar 1990 100%
Mazda 1996 | 33,40%
Volvo cars 1999 100%
Land Rover | 2000 100%

Fonte: Gazeta Mercantil, Valor Econémico, Revista Exame, Revista Isto E dinheiro,
Revista Carga & Transporte, Revista Automotive Business, Revista Livre Mercado,
Revista Automével & Requinte, Sites: www.volkswagen.ge; www.gm.com;
www.fiat.it; www.ford.com; www.toyota.com; www.daimlerchrysler.com;
www.renault.com; WW\V.SI[le'll.COIﬂ; WWW’.mﬂZC}.’:l.C()m; WWW.niSS'&ﬂ.C()iﬂ:

Segundo pesquisa da consultoria Roland Berger, o melhoramento das condi¢des
socioecondmicas, como educagio, habitagdo e consumo, ird progressivamente colaborar
para uma melhor distribuicao da renda e conseqiiente migracdo das familias para classes de
rendimentos mais elevados, entorno de US$ 1,5 mil/ més . Esta emergente classe social
abrird caminho a um novo segmento de automdvel. Este segmento representard uma
demanda de cerca de 1,5 milhdo de unidades com pregos de até US$ 5 mil, denominado de

segmento sub-A [van Acker 5/10/2001:6].
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5. Comércio Internacional e Acordos de Livre Comércio

A economia global estd se tornando cada vez mais integrada do que nunca. Isso
ocorre pela énfase crescente do comércio internacional entre as principais nagdes
industrializadas e os diversos blocos econdmicos, que sio pegas de um quebra-cabeca onde
o encaixe das partes leva em consideragio fatores sécio-culturais, econdmicos e politicos
de cada nagdo.

A principal contribui¢cdo que a integra¢do econdmica tem trazido para o comércio
internacional é a diminuicdo de barreiras para o livre fluxo de mercadorias, servicos e
capital entre as nagdes-estado [Bateman 1998: 179].

A medida que o comércio é liberalizado a competigdo entre as empresas de diversos
paises tende a ficar mais acirrada. Com isso, haverd uma selec@o na qual as empresas mais
eficientes sobreviverdo. A busca por maior eficiéncia leva as empresas, principalmente as
grandes corporacdes, 4 maxima otimizacdo do processo produtivo atraveés de sua
segmentacdo, ou seja, a dispersio da fabricacdo de cada componente do produto final, além
dos departamentos de marketing e pesquisa, para lugares no mundo onde as condicoes de
custos ¢ habilidades sejam mais favoraveis [Idem: 179].

Reich (1991) cita o exemplo de um consumidor americano que compra um
Pontiac Le Mans da General Motors. “A maioria das pessoas provavelmente percebe esse
modelo como um produto americano. Ocorre que, dos $ 20.000 pagos pelo carro, cerca de $
6.000 véo para a Coréia do Sul, onde o Le Mans ¢ montado; $ 3.500 vao para o Japao em
funcdo de componentes avangados (motores, eixos transversais e componentes eletronicos);
$ 1.500 vdo para a Alemanha, onde o veiculo foi projetado; $ 800 vio para Taiwan,
Cingapura e Japdo em funcdo de pequenos componentes; $ 500 vio para a Inglaterra por
servicos de propaganda e marketing; e cerca de $ 100 vao para a Irlanda por servigos de
processamento de dados. Os $ 8.000 restantes vdo para a GM e para os advogados,
banqueiros e servigos de seguros que a GM utiliza nos EUA. Assim, é¢ o Le Mans um

“produto americano”? Certamente que nao — mas também nao € um “produto coreano™ ou
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“japonés” ou “alemdo”. Assim como um crescente nimero de produtos que as pessoas

- < : . ml2
compram hoje, este é um produto internacional”™ .

5.1 Comércio Internacional

O comércio internacional destacou-se pela primeira vez com as grandes navegagoes
fenicias. As cidades de Tiro e Sidon foram centros de comércio mundial, na Antigiiidade,
dominada pelos fenicios, além de Atenas, sob os gregos e Alexandria, no periodo
helenistico. Durante o Império Romano, as cidades proximas ao Mediterrineo destacaram-
se pela troca de produtos, mas com as invasdes bdrbaras o centro comercial desloca-se para
o Mediterrdneo oriental, que faz a ligagdo entre a Europa e a Asia. Com as cruzadas, as
cidades de Veneza e Génova destacam-se como centros comerciais enquanto ao norte da
Europa os paises baixos e a Alemanha formam a Liga Hansedtica para a coloca¢do de suas
mercadorias. Com a descoberta por Portugal e Espanha de novas terras e produtos tropicais
na América, o comércio desloca-se do Mediterrdneo para os novos descobrimentos
maritimos [Sandroni 2000: 110-111].

O delineamento das fronteiras entre nagdes fez surgir barreiras ao fluxo de
mercadorias, como as fiscalizacOes e as regulamentacdes proprias de cada nagdo. Portanto,
o mercantilismo foi a primeira politica comercial adotada pelos Estados Nacionais no
Século XVI. Ele tinha como objetivo estimular as exportacdes e restringir a0 maximo as
importagdes para conseguir saldo positivo na balanga comercial, ou seja, acumular riqueza.
Com a Revolugdo Industrial no fim do Século XVIII, a politica comercial do livre-
cambismo opde-se a0 mercantilismo ao pregar a minima interven¢do governamental e o
livre comércio. Entretanto, diversas na¢des naquela época ndo-industrializadas, como EUA
e Alemanha, acusavam o livre-cambismo de beneficiar somente as nacoes industrializadas.
Dai propuseram a doutrina do proteci'onismo que caracteriza-se por adotar barreiras

alfandegdrias contra a importacdo de produtos que competissem com as industrias passiveis

12 Reich, R. B. The work of nations: preparing ourselves for 21st-century capitalism. New York: Alfred A.
Knopf, 1991, p.113 apud Bateman, Thomas S. e Snell, Scott A. Administracio: construindo vantagem
competitive. So Paulo: Atlas, 1998, p.179.
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de serem desenvolvidas no pais. Com a eclosdo da I Guerra Mundial e a desorganizagdo do
comercial internacional, os EUA industrializaram-se. A eclosao da II Guerra Mundial
causou uma nova retracdo da atividade comercial. Dessa forma, apés a guerra, numa
tentativa de estimular a atividade comercial com a desobstrugdo das vias de intercambio
comercial, concluiu-se em Genebra o Acordo Geral de Tarifas e Comércio (GATT). Com
iss0, 0s paises-membros negociam periodicamente acordos internacionais de mercadorias
que conciliem os interesses dos pafses compradores e vendedores para a reducdo das
barreiras tarifirias e ndo-tarifarias'’. Outro importante fator de promocdo ao comércio
internacional € a constituicdo de blocos de paises, tais como o Mercado Comum do Sul
(Mercosul), a Area de Livre Comércio do Norte (NAFTA), Associacio Latino-Americana
de Integragdo (ALADI), Associagdo Latino-Americana de Livre-Comércio (ALALC) e

outros [Idem: 111].

5.2 Teorias do Comércio Internacional

O comércio exterior ¢ a maneira de um pafs suprir as necessidades de bens e
servicos que ndo produz com tanta eficiéncia quanto produz trigo, por exemplo. Os paises ¢
as pessoas sao bons em algum determinado tipo de atividade, seja de servico ou processo
produtivo, e menos eficientes em outras atividades. Assim, existem varias razdes que
fundamentam a importincia do comércio internacional, seja para a sobrevivéncia de um
pafs ou mesmo para a simples satisfacdo de necessidades menos vitais [Passos 1999: 428-
429].

As principais razoes sdo'*:

e Desigualdades entre as nagdes quanto a reserva de recursos naturais;

'* Barreiras tarifarias; E um imposto adicionado ao prego internacional do produto, que poderd fazer com
que o prego da mercadoria produzida internamente se torne competitivo. Isso evita que os produtos nacionais
nio sofram com a concorréncia dos produtos importados mais baratos.

Barreira nio-tarifarias: constituem-se em restricdes néo tarifdrias ao comércio e podem caracterizar-se
pela aplicagdo de restrigdes quantitativas as importagdes, tarifas varidveis de importagao, pre¢o minimo de
importagao, licengas de importagio discriciondrias e acordos de restri¢@io voluntdrias a exportagao [Correa
2001:86].

' passos, Carlos R. M. e Nogami, Otto. Principios de economia. Sio Paulo: Pioneira, 1999, p.428-430.
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e Particularidades internacionais quanto aos fatores climaticos e os tipos de relevos
existentes;
e Desigualdades nas disponibilidades estruturais de capital e trabalho;
e Existéncia de diversos estagios de desenvolvimento tecnologico.
Apresentam-se, assim, duas teorias que buscam explicar a existéncia do comércio
internacional: a teoria da vantagem absoluta, de Adam Smith, e a teoria da vantagem

comparativa, de David Ricardo.

5.2.1 Teoria da Vantagem Absoluta

A teoria de Adam Smith de 1776 preconiza a adogdo do livre comércio como a
melhor alternativa para todos os pafses, em contraposi¢do a doutrina mercantilista, de
restricdo as importa¢des como base para o enriquecimento da nag¢do. A teoria da vantagem
absoluta fundamenta-se no fato de que cada nagio quando se especializa na produgao de
mercadorias que produz com maior eficiéncia que outras, ou seja, em que tivessem uma
vantagem absoluta, e importa mercadorias que possua desvantagem absoluta, permitiria um
aumento na producdo e no consumo, beneficiando as nacdes que comerciavam entre si
[Passos 1999:430].

Por exemplo, o Brasil produz com maior eficiéncia o produto ferro e menos
eficientemente, aparelhos eletronicos. J4 os EUA produzem com maior eficiéncia aparelhos
eletrdnicos e menos eficientemente, o ferro. Dessa forma, a teria das vantagens absolutas de
Adam Smith diz que se os EUA deixarem de produzir ferro e se dedicarem a produgao de
aparelhos eletrénicos, e o Brasil deixar de produzir aparelhos eletrénicos e concentrar a sua
forca produtiva no produto ferro ambas as nagdes estariam se beneficiando do aumento da

produgao de cada produto, além do aumento do consumo.
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5.2.2 Teoria da Vantagem Comparativa

No inicio do Século XIX, David Ricardo explicou grande parte sobre o
comércio internacional que a teoria de Adam Smith ndo havia conseguido. Para isso,
Ricardo mostrou que ndo é necessdrio a existéncia de vantagem absoluta para que a
especializacdo e o comércio sejam Vantﬁjosos. Ele afirmou que mesmo que uma nacao
apresentasse desvantagem absoluta na producdo de ambas as mercadorias em relagido a
outra nagdo, ainda assim o comércio seria vantajoso, desde que ela se especializasse na
producdo da mercadoria na qual a sua vantagem absoluta fosse maior e importasse
mercadoria na qual sua vantagem absoluta fosse menor [Passos 1999: 432-433].

O teorema ricardiano ¢é freqgiientemente exemplificado através do comércio de
dois paises distintos, no entanto, pode-se expandi-lo para toda a drea de livre comércio
(ALC) na qual as tarifas internas aduaneiras sdo zeradas para o bloco e mantidas as tarifas
externas de cada pais-membro.

Antes de prosseguir € importante mencionar que além dos fatores cldssicos, tais
como a terra, a mao-de-obra e o capital, que sdo fontes de vantagem comparativa um outro
fator tdo importante quanto os mencionados € a tecnologia. Assim, a abundancia de mao-
de-obra de um pais é apenas um fator natural, pois a dotagdo de tecnologia, isto €, as
habilidades e atitudes dos trabalhadores que refletem o grau de escolaridade e treinamento €
que produzirdo grandes efeitos sobre a vantagem comparativa de cada pais. Outro ponto
importante € a questdo da especializacdo, ou seja, dois pafses sao dotados de tecnologia,
mas cada um estd direcionado a um determinado segmento do mercado, no caso da
industria automobilistica em que certos paises possuem especializacdo em determinados
segmentos que outros nao possuem. Por exemplo, o Brasil possui know-how tecnoldgico na

producdo de motores de 1.000cc.

5.2.2.1 Exemplo orientado de vantagem comparativa dentro de um bloco

econémico com produtos automotivos

Um exemplo hipotético pode, dessa forma, auxiliar na compreensdo da vantagem

comparativa dentro de uma drea de livre comércio na indtstria automobilistica. Considere
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um bloco econdmico formado por quatro paises: Brasil, Canadd, EUA e Venezuela. O
comércio € realizado com dois produtos, o primeiro € o segmento dos automdveis de luxo e
o segundo, sdo as pick-ups. A tabela 5.1 abaixo indica a producdo de dois tipos de veiculos

em quatro paises distintos.

Tabela 5.1 exemplo hipotético da vantagem comparativa em uma ALC

Quantidades produzidas
Fator de producao
automoveis de luxo pick-ups
EUA 1/ trabalhador produz/ ano 100 50
Canada |1/ trabalhador produz/ ano 80 40
Brasil 1/ trabalhador produz/ ano 20 40
Venezuela |1/ trabalhador produz/ ano 10 10

Com isso, pode-se concluir que nos EUA para cada pick-up produzida deixaria-se
de produzir dois automéveis de luxo, no Canadd a relagdo € a mesma, isto €, uma pick-up
para dois automdveis de luxo, ji no Brasil produz-se uma pick-up em detrimento de 2
(meio) automével de luxo, finalmente, na Venezuela para cada pick-up produzida um
automovel de luxo é deixado de produzir. Entdo, somente seria vantajoso para os EUA se a
relacao de troca de um automoével de luxo correspondesse a mais de Y2 pick-up, igualmente
para o Canadd, ja para o Brasil a troca de uma pick-up teria de corresponder a mais de 2
automovel de luxo e para a Venezuela a vantagem ocorreria se para cada pick-up a troca

correspondesse a mais de um automével de luxo.

Tabela 5.2 - relacgdo de troca vantajosa para cada pais

EUA 1 automovel de luxo + 0,5 pick-up
Canada 1 automovel de luxo por + 0,5 pick-up
Brasil 1 pick-up + 0,5 automodvel de luxo
Venezuela 1 automovel de luxo +1 pick-up
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Agora suponha que se estabeleca uma relacdo de troca de 1 automoével de luxo
— 1,5 pick-up, dessa forma, o modelo ricardiano propde que os EUA, o Canada e a
Venezuela se especializem na produgdo de automoveis de luxo e o Brasil, na produgéo de
pick-ups pois possui maior vantagem comparativa na producdo de pick-up do que na
producdo de automéveis de luxo. O mesmo ocorre com os demais paises cuja vantagem
comparativa ¢ maior na produciio de automoéveis de luxo, levando em consideracao a
relacdo de troca existente.
Caso os EUA comercializem com o Brasil 1 automével de luxo, a troca ocorrera por
1,5 pick-up, ou seja, 1 pick-up corresponderd a 0,67 automével de luxo. Assim, apesar de o
Brasil ndo possuir vantagem absoluta em relacio aos EUA, a vantagem comparativa
permitird que ambos obtenham uma relagdo de troca vantajosa, através da especializacao de
cada pais. Um outro fato relevante ¢ que nesse exemplo especifico em que o Brasil ¢ o
tinico pais que tem o know-how na produgdo de pick-ups, os outros dois paises, Canadd e
Venezuela, s6 obteriam uma relacio de troca vantajosa caso comercializassem com o
Brasil. Por exemplo, a relacdo de troca entre os EUA e o Canadd ndo resultaria em
nenhuma vantagem para ambos, e a relacdo entre EUA e Venezuela resultaria em

desvantagens.

5.3 Integra¢ao Econémica

Existem diversas variacdes na defini¢io sobre integragdo econdmica. Krimer
(1969) d4 uma defini¢do geral “...qualquer processo ou situacdo em que unidades com uma
base econdmica, legal e politica em particular se tornem ou estejam interligadas como um
todo e que a unidade de acdo e espirito das pessoas e institui¢des participantes esteja
permanentemente cristalizada”'®. A integracdo sugere uma tendéncia a unificacdo, ou seja,
uma integracdo econdmica plena, onde haja uma garantia de liberdade de movimento de
pessoas, de bens e de capital, a circulagdo de uma moeda Unica e um or¢amento comum,

como foi o caso da unificagio da Alemanha, no século XIX. Entretanto, hd uma escala

'S Kriimer, H. R.. Formen und Methoden der internationalen wirtschaftlichen Integration. Versuch einer
Systematik (J.C.B. Mohr-Siebeck, Tiibingen, 1969), p.21, apud: van Meer Haeghe, Marcel Alfons Gilbert.
Economia Internacional. Sdo Paulo: Atlas, 1980, p. 135-147.
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gradual de adogdo do processo de integragdo econdmica [van Meer Haeghe 1980: 136-
136].

As formas de integragido econdmica sd0'°;

e Area de livre comércio: a circulagdo de produtos € livre entre cada pais-membro,
mas a tarifa para com outros paises fora do bloco € diferenciada; Por exemplo, o
NAFTA (North América Free Trade Area) é uma drea de livre comércio. Assim
como a ALCA (Area de Livre Comércio das Américas) € um projeto em tramitagao
para reunir numa drea de livre comércio, todos os paises das Ameéricas, exceto
Cuba.

e Unido aduaneira: ¢ uma area de livre comércio, mas com uma tarifa externa
comum para paises ndo-membros; Por exemplo, o Mercosul ¢ uma unido aduaneira,
com intencao de ser um Mercado comum.

e Mercado comum: abrange as caracteristicas de uma unido aduaneira e mais a
harmonizacao de legislacoes e a circulagdo de pessoas, capitais e de empresas.

e Unido economica: inclui os aspectos de um mercado comum e, adicionalmente,
apresenta uma moeda Unica e politicas macroecondmicas, sociais, de seguranca
comuns. Por exemplo, a unido européia esta deixando de ser um mercado comum
para com a criacdo do Euro passar a ser uma unido econdmica.

Os acordos comerciais podem ser de dois tipos: acordos bilaterais e acordos
multilaterais. No Acordo bilateral de comércio dois paises concordam em reduzir
impostos de importac@o para determinados itens, quando sdo transacionados entre eles. O
acordo multilateral ¢ teoricamente o livre comércio de mais de dois paises, sem que haja
facilidades tarifdrias diferentes para nenhum dos membros do acordo. Permiti assim que
cada pais extraia os ganhos maximos do comércio exterior, considerando a teoria das
vantagens comparativas de Ricardo [Sandroni 2000:415].

O acordo multilateral mais impdrtante desde a Segunda Guerra Mundial foi o
General Agreement on Tariffs and Trade (GATT), ou seja, Acordo Geral de Tarifas e de
Comércio criado em 1948, e que estabeleceu regras para a regulamentacdo do comércio
internacional entre as partes contratantes. Entretanto, o GATT tinha um cardter ad hoc,

provisério e abrangia apenas o comércio de bens. Com a Rodada Uruguai de negociagdes

1 Correa, José Augusto. Competitividade Global 2001. Sio Paulo, 2001, p. 69-70.
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comerciais multilaterais do GATT, que durou sete anos, as nagOes participantes
promoveram o GATT para tomar forma, a partir de 1° de janeiro de 1995, como uma
Organiza¢do Mundial do Comércio (OMC), através de vdrios acordos, normas, medidas
que regulamentaram e ampliaram o campo de atuagdo do antigo GATT. Atualmente a
OMC ¢é o tnico orgdo internacional que trata de questdes que abrangem o comércio entre

paises-membros [Correa 2001:72-91].

5.4 Os blocos economicos na América Latina e o Brasil

A tentativa de integracdo econdmica dos paises da América Latina é um projeto
antigo. Vém do surgimento de diversos acordos bilaterais durante as décadas de 40 e 50 e
com a instituicio da Associa¢io Latino-americana de Livre Comércio (ALALC)", com o
Tratado de Montevidéu de 1960 que objetivava a formacdo de uma Zona de Livre
Comércio, que seria a base para um mercado comum latino-americano. Entretanto, de 1970
a 1980, a ALALC entrou em crise devido as grandes diferencas econdmicas dos membros e
a forte instabilidade politica e econdmica na regido durante a década de 1970. Em 31 de
dezembro de 1980 a ALALC foi extinta e em seu lugar foi criado a ALADI'® — Associac¢io
Latino-Americana de Integracio, com o Tratado de Montevidéu. O tratado de Montevidéu
passou a vigorar a partir de 18 de margco de 1981 com a finalidade de ser mais flexivel,
mais dindmica e sem os erros da extinta ALALC [Domingues 1995: 69-78].

Outro bloco econdmico em que o Brasil faz parte ¢ o Mercado Comum do Sul
(Mercosul). O Mercosul ¢ uma unido aduaneira com pretensdes de mercado comum que
foi instituido através do Tratado de Assun¢do em 1991, e passou a funcionar a partir de 1°
de janeiro de 1995. E composto por Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai. O tratado de
Assuncdo tem como objetivo alcangar a livre circulagido de capital, mercadorias, pessoas e
servicos, bem como a criacdo de uma tarifa externa comum (TEC) e uma politica externa
comum de comércio, além da coordenacdo de politicas macro-econdmicas [Noranha

1996:97-102].

'"" ALALC era constituida pela Argentina, Brasil, Chile, México, Paraguai, Peru, Uruguai, Equador,
Coldmbia, Venezuela e Bolivia [Sandroni 2001:19].
" ALADI é composta pelos mesmos 11 pafses que compunham a ALALC.
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6. ALCA

6.1 Antecedentes e a fase preliminar as negociacoes

A ALCA, ou seja, a Area de Livre Comércio das Américas'’ tem a sua origem
no inicio dos anos 90, com a proposta do entdo presidente dos EUA, George Bush, da
chamada “Iniciativa para as Américas”. Essa proposta fundamenta-se no mesmo principio
celebrizado pelo ex-presidente norte-americano James Monroe, que em 1823, através da
Doutrina Monroe defendia a idéia de uma “América para os americanos”. Com isso,
buscava-se um aprofundamento das relagdes dos EUA com a América Latina, visando
assim, construir uma area de livre comércio (ALC) do Alasca (EUA) a Terra do Fogo

(Argentina) [DESER 2000]%.

Tabela 6.1 — Indicadores das 7 principais economias da ALCA (dados referentes ao ano 2000)

Populagao (em | Exportagtes | Importagoes
PIB (em Bilndes|  milhoes de (em milhdes de | (em milhdes de
de USS$) pessoas) Uss$) Us$) IDH (posicao)
Estados Unidos 9.882,8 281,4 782.429 1.258.027 62
Canada 689,5 30,7 277.233 249.218 32
Brasil 587,9 169,8 55.086 55.783 692
México 574,5 96,0 166.455 174.458 51¢
Argentina 285 37,0 26.244 25.157 342
Venezuela 120,5 24,2 32.401 17.113 612
Chile 70,5 15,2 16.158 16.069 392
ALCA 11.000,0 800,0

Fonte: IBGE / US Census Bureau / M.R.E. — conjuntura econémica / Bird - WDI / PNUD - IDH 2001.

O projeto de uma drea de livre comércio so foi retomado em 1994 pelo sucessor

de Bush, Bill Clinton, que chamou os paises do hemisfério para uma reunido de chefes de

' FTAA — Free Trade Area of the Americas.
* DESER — Departamento de estudos s6cio-econdmicos rurais. Encarte Especial — “Integragdo nas américas:
uma abordagem a partir do rural”, dezembro, 2000.
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Estado e de Governo em Miami. Assim, em 10 de dezembro de 1994, ocorreu a Primeira
Reunido de Ciipula das Américas, constituida pelos chefes de Estado de 34 paises do
continente, com excecdo de Cuba para dar inicio a constituicdo da Area de Livre comércio
das Américas. Desse encontro foram elaborados uma declarag@o de principios e um plano
de acdo”' [GAO 2001]%.

Na Declaracdo de principios” de Miami, os paises integrantes24 da ALCA se
propdem a um pacto pela preservacdo e fortalecimento da democracia, promogdo da
prosperidade, erradicagdo da pobreza e da discriminagdo, desenvolvimento sustentdvel ¢
conserva¢do do meio ambiente. Para cada um dos temas acima citados foi preparado um

plano de ac@o que orientara no processo de formagao da ALCA [ANEXO IJ.

Tabela 6.2 - Calenddrio preliminar para as préximas atividades.

e Conferéncia de Cupula sobre Desenvolvimento Sustentavel (Bolivia, 1996), com reunioes
ministeriais anuais de acompanhamento.

e Conferéncia Ministerial sobre Combate a Lavagem de Dinheiro (precedida de reunido
técnica)

e Conferéncia de Doadores para a Elaboracao de Programas de Desenvolvimento
Alternativo para Deter o trafico de Entorpecentes

» Conferéncia Global sobre Combate a Entorpecentes

e Conferéncia Especial da OEA sobre Combate ao terrorismo

s« Conferéncia Regional sobre Medidas de Fortalecimento da Confianga (Chile, 1995)

* Reunibes dos Ministros responsaveis pelo comércio (junho de1995, marco de 1996)

¢ Reunido da Comissao sobre Assuntos Financeiros Hemisfericos

« Reunido hemisférica sobre Desenvolvimento das Industrias de Energia (primeiro semestre
de 1995)

¢ Reuniao dos Ministros Responsaveis pela Ciéncia e Tecnologia (1995)

*'Ver ANEXO II — integra do Plano de Acio elaborado na primeira Clipula das Américas em Miami, EUA.
*2 GAO - United States General Accouting Office. “Free Trade Area of the Americas: Negotiators move
toward agreement that will have benefits, costs to US economy”. September, 2001.

¥ Ver ANEXO I, integra da declaragdo de principios da Cipula das Américas de Miami, EUA, 1994,

* Os 34 paises participantes das negociagdes da ALCA sdo: Antigua e Barbuda, Argentina, Bahamas,
Barbados, Belize, Bolivia, Brasil, Canadd, Chile, Coldmbia, Costa Rica, Dominica, Equador, El Salvador,
Estados Unidos da América, Granada, Guatemala, Guiana, Haiti, Honduras, Jamaica, México, Nicardgua,
Panamd, Peru, Reptiblica Dominicana, Sio Cristdvao e Névis, Santa Licia, Sao Vicente e Granadinas,
Suriname, Trinidad e Tobago, Uruguai e Venezuela.
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Reunido dos Governos e Doadores/Entidades Técnicas para Estabelecer Mecanismos de
Reforma da Saude

Simposio sobre Energia Sustentavel (primeira metade de 1995)

Fonte: Plano de agdo da Cidpula de Miami, 1994.

Assim, conforme o calenddrio da tabela 6.2 estabelecido na Cdpula de Miami,

em 30 de junho de 1995 realizou-se a Primeira Reunido dos Ministros de comércio do

s 25 e ST : 504 ;
Hemisfério em Denver™, EUA. Na I Reunido Ministerial sobre Comércio foi aprovada a

criacdo de sete Grupos de Trabalho (GT) que iniciaram atividades em torno dos seguintes

temas:

Acesso a mercados: Este grupo foi coordenado por El Salvador. Visa desenvolver
um banco de dados sobre as politicas comerciais dos paises do continente, assim
como, as barreiras tarifarias e ndo tarifdrias existentes e estatisticas de comeércio
exterior;

Procedimentos alfandegirios e regras de origem: Grupo coordenado pela
Bolivia. Visa levantar um inventdrio de todos os procedimentos alfandegarios
existentes no Hemisfério, além de identificar e recomendar aspectos fundamentais
para um sistema alfandegério eficiente;

Investimentos: Grupo coordenado pela Costa Rica. Visa levantar um inventdrio dos
tratados e acordos existentes no continente, inclusive sobre os dispositivos de
prote¢do. Cabe também ao Grupo de trabalho sobre Investimentos compilar um
inventdrio de regimes de investimentos da regido e determinar as dreas de
convergéncia e divergéncia para assim, formular recomendacoes especificas:
Padroes e barreiras técnicas ao comércio: Este grupo é coordenado pelo Canada e
visa levantar informagdes dos 6rgios responsdveis pela avaliacdo e conformidade
dos regulamentos técnicos existentes. Estd incumbido de fazer recomendacdes para
que haja uma maior transparéncia no estabelecimento de padroes e sua
conformidade com os acordos da OMC sobre padroes e barreiras técnicas ao

comércio;

* Ver ANEXO III - integra da declaragdo ministerial sobre comércio em Denver, EUA, 1995.
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¢ Medidas sanitarias e fitossanitarias: Este grupo ¢ coordenado pelo México. Visa
compilar um inventdrio das medidas e ajustamento das legislacdes a OMC,
buscando-se a transparéncia na troca de informagdes e notificacdes dos
regulamentos técnicos, para evitar a criagdo de barreiras no comércio;

e Subsidios, Antidumping e direitos compensatorios: Grupo coordenado pela
Argentina e que estd encarregado da compilacdo das legislagdes nacionais, o
entendimento da regulamentagdo dos acordos da Rodada Uruguai, e quais os
procedimentos de investigagdo adotados pelos paises. Estd encarregado também da
defini¢do de disciplinas para a concessdo de subsidios na regiao:

o Economias menores: Grupo coordenado pela Jamaica e que estd encarregado de
identificar e examinar formas de classificacdao das economias menores, assim como,

os efeitos de suas participacdes na ALCA.

Cada grupo ficou instruido a apresentar um relatério na préxima Reunido
Ministerial sobre comércio em marco de 1996 em Cartagena, na Colombia [ANEXO III].

Em 21 de margo de 1996, na Segunda Reunido Ministerial sobre C omércio™, os
ministros reforcaram o compromisso de findar o processo de negociagc@o no ano de 2005, e
a criacio de mais quatro grupos de trabalho sobre compras governamentais, direitos
de propriedade intelectual, servicos e politica de concorréncia [ANEXO [V].

A Terceira Reunido Ministerial sobre comércio ocorreu no Brasil”’ em maio de
1997, onde foi criado o décimo segundo grupo de trabalho sobre solucdes de
controvérsias com a coordenacdo do Uruguai. Deu-se também a implementacdo de um
Comité preparatorio integrado pelos 34 vice-ministros, onde foi determinada uma maior
intensificacdao dos esforcos para alcancar um consenso e resolver temas ainda pendentes. A
reunido em Belo Horizonte também resultou na criagio de um site™ na internet sobre a
ALCA, com o objetivo claro de divulgar todos os documentos do processo negociador da

ALCA, visando assim, adotar uma maior transparéncia ao processo [ANEXO V].

* Ver ANEXO IV — integra da declaragio ministerial sobre comércio em Cartagena, 1996.
7’ Ver ANEXO V — integra da declaragdo ministerial sobre comércio em Belo Horizonte, 1997.
* Site oficial da ALCA — www.ftaa-alca.org
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6.2 Fase das Negociacoes

i L p 5,5 5 o .29
A Quarta Reunido Ministerial sobre Comércio realizou-se em Sdo Jos€™, na

Costa Rica. Esta reuniio marcou o fim da fase preparatéria e o comego das negociacdes.

Para isso, criou-se uma estrutura inicial das negociagdes que sdo: os Comités de

Negociacao Comercial, trés instdncias ndo negociadoras e nove grupos de negociagdo

(GN). Ficou estabelecido que o objetivo geral das negociacdes seria estabelecer uma drea

de livre comércio no Hemisfério Ocidental, na qual seriam progressivamente eliminadas as

barreiras ao comércio de bens, servigcos e investimentos, com a conclusio até 2005. Quanto

aos nove Grupos de Negociacio [ANEXO VI, sdo eles:

Acesso a mercados: Visa a eliminagio progressiva das tarifas e das barreiras
nao-tarifarias, bem como outras medidas de efeito equivalente que restringem o
comércio entre os paises participantes;

Agricultura: Busca através das negociacdes identificar e desenvolver
mecanismos que facilitem o comércio, e que estejam em conformidade com o
Acordo sobre Medidas Sanitdrias e Fitossanitarias da OMC. Busca também
impedir que medidas sanitdrias e fitossanitarias nao sejam aplicadas de maneira
a constituirem uma barreira comercial injustificivel entre paises ou uma
restricao disfarcada ao comércio internacional.

Regras de origem: Formular um mecanismo eficiente e democritico sobre
regras de origem, que proporcionem um maior intercimbio de mercadorias.
Procedimentos aduaneiros: Visa a desenvolver um sistema aduaneiro
simplificado e eficaz, que facilite o comércio e reduza os custos relativos
administrativos, com vistas a transparéncia, eficiéncia, integridade e
responsabilidade.

Investimentos: Tem como objetivo formular um sistema juridico estdvel e
previsivel, em um ambiente seguro para os investidores de dentro e de fora da
ALCA.

Normas e barreiras técnicas ao comércio: Seu fim maior ¢ eliminar as

barreiras técnicas que criam obstdculos ao comércio.

* Ver ANEXO VI - integra da declaragio ministerial sobre comércio em Sdo José, Costa Rica, 1998.
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¢ Subsidios, antidumping e direitos compensatorios: Através das negociacoes.
busca-se estabelecer regras e procedimentos relativos as medidas de subsidios e
antidumping que ndo configurem obstdculos injustificdveis ao comércio. ¢ que
estejam em ressondncia com os Acordos de Subsidios e medidas compensatorias
da OMC, cujos membros fazem parte.

e Compras governamentais: Leva em consideracio a finalidade de promover a
ampliacio de mercado para as compras governamentais sem que ocorram
discriminacdes ou parcialidades para ambos os lados (comprador e vendedor).

e Direitos de propriedade intelectual: Frente as constantes transformagdes no
campo tecnoldgico, este grupo visa promover e garantir a protecao dos direitos
de propriedade intelectual.

* Servigos: Busca criar procedimentos para a liberalizagdo progressiva do
comércio de servicos e para garantir a integracdo de todas as economias,
inclusive as menores, através da transparéncia e da previsibilidade de cada
etapa.

e Politicas de concorréncia: Busca acima de tudo impedir que tdticas
empresariais anticompetitivas prejudiquem a liberalizacdo comercial na ALCA.
Para isso, as negociacdes tém como medida desenvolver um sistema juridico e
uma politica de concorréncia que assegurem um comeércio saudavel entre as
nacgoes do Hemisfério.

¢ Solucoes de Controvérsias: Desenvolver um mecanismo compativel com as
Regras e Procedimentos que regem a Solugdo de Controvérsia da OMC para a
solucd@o de controvérsias entre as nagdes que compdem a ALCA.

A Quinta Reunido Ministerial sobre Comércio em Toronto™”, no Canada,
apresentou como principais resultados a adogdo de oito medidas de facilitacao de negocios
na drea de procedimentos aduaneiros e de outras dez na area de transparéncia. Estabeleceu-
se diretrizes para o futuro das negociagdes até a Sexta Reunido Ministerial de Buenos
Aires, em abril de 2001. Os nove grupos negociadores concordaram em preparar para a

proxima reunido uma minuta de acordo de suas respectivas dreas, contendo textos de

0 Ver ANEXO VII — integra da declaragio ministerial sobre comércio em Toronto, Canadd, 1999.
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consenso, alternativas e textos entre colchetes. O Comité de Negociacoes Comerciais ficou

encarregado de discutir uma estrutura geral de um acordo da ALCA [ANEXO VII].

Em abril de 2001 ocorreu a Sexta Reunido Ministerial sobre Comércio em

y 3 ; . ¥ i
Buenos Aires’', Argentina. A declaragio de Buenos Aires estabeleceu os prazos limites

para as negociacdes, como as negociagdes em torno da minuta do Acordo da ALCA que

devem ser finalizadas até janeiro de 2005, e entrard em vigor no mais tardar até dezembro

de 2005. Os prazos para as negociacdes de Acesso a mercados e tarifas também foram

estabelecidos [ANEXO VIIIJ.

Figura 6.3 — Negociacoes da ALCA 1994-2001

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Desenvolvimento de estrutura e organizacao Preparacao da
das negociacdes minuta do texto
Inicio das
Dezembro de 1994 megociagens
Céipula das Margo 1'996 4* Reunido Abril 2001
Kréries — Miami 2* Reunido ministerial R gt
ministerial Sio José - 6" Reunido ministerial
Cartagena 2% Capula das Blfellos Alres - ,Bf
e Cupula das Américas
Santiago Quebec

Junho 1995 - 1*

Denver

Reunidao Ministerial

Maio 1997
3% Reuniao

ministerial -
Belo Horizonte

Novembro 1999
5* Reuniao
ministerial Toranto

Fonte: GAO 2001.

'Ver ANEXO VIII - integra da declaragio ministerial sobre comércio em Buenos Aires, Argentina, 2001.
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6.3 A influéncia da ALCA na economia brasileira

Atualmente no Brasil, vé-se muita discussdo a respeito da formagao da ALCA.
Uma das principais polémicas que vem sendo feita quando o assunto aparece em pauta ¢ a
abertura comercial e a invasdo dos produtos americanos no mercado brasileiro quebrando
nossas industrias, ji que esta ndo conseguird fazer frente a um produto mais barato ¢ de
melhor qualidade, do que o produto americano. Entretanto, esse raciocinio ndo ¢
completamente verdadeiro, assim, € preciso que analisemo-lo melhor.

Conforme lembrou Lahéz e Caetano’>, hd pouco mais de dez anos, quando o
presidente Fernando Collor de Melo deflagrou o processo de abertura econdomica, um
sentimento de pdanico tomou conta de muita gente. As pessoas achavam que as empresas
brasileiras iriam a faléncia com a concorréncia. Desnacionalizacdo era a palavra presente
em qualquer debate econdomico. Uma década depois, o fiasco daquelas previsoes fica
patente: as empresas estdao cada vez mais sélidas, os investimentos se acumulam, os
produtos estdo cada vez mais modernos, os consumidores, mais exigentes[idem].

Dessa forma, cabe analisarmos de forma mais detalhada os principais setores da
economia brasileira para constatar se estdo, ou ndo, preparados para o ingresso do Brasil na
ALCA.

e Setor de autopecas: As empresas que conseguiram se manter no mercado apos a
abertura comercial no inicio da década de 90 estdo otimistas quanto a criacao do
bloco. Houve uma reestruturagio que tornou essas empresas competitivas e aptas a
enfrentar a concorréncia do mercado internacional. Esse foi o caso do paulista
Robert Mangels, empresdrio de trés empresas fabricantes de rodas, que presenciou a
naquela época a venda da Cofap e da Metal Leve no governo Collor. Ele conseguiu
se manter no mercado através da diversificac;ﬁo e do enxugamento de sua estrutura.
Por outro lado, com a abertura comercial a importa¢do de equipamentos modernos
ficou mais barata, e assim, possibilitou a ele reduzir os custos para niveis inferiores
aos internacionais [Sindipecas].

Através da tabela 6.4, que fornece dados sobre o comércio exterior do setor de

autopecas, pode-se constatar a importancia da Area de Livre Comércio das Américas como

32 1 ah6z, André e Cactano, José Roberto. “A conquista da América”. Revista Exame, margo de 2001.
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mercado comprador, cerca de 73,9% do total dos produtos exportados, gerando um saldo

positivo na balanga comercial do setor com a regido das Américas de 1.289,3 milhdo de

doélares em 2000.

Tabela 6.4 - Comércio Exterior do Setor = (US$ milhdo e Participacdo % de Mercado):

Periodo de Avaliacao: 1998 1999 2000

Us$ | % | Uss | % | uss | % |
Exportacoes para Regido (ALCA)
América do Norte (NAFTA) 1.668,00( 39.9] 1.633,30 45,9/ 1.680,30 44
América Central/Caribe: 46,3 1,1 36,6 I 58,6 1,6
América do Sul 1.517,10 36,2 971,7] 27,3 1.081,30] 28,3
Total Exportado para regido: 3.231,40, 77,2| 2.641,60 74,2| 2.820,200 73,9
Total Exportado pelo setor 4.186,00] 100% 3.557,50, 100% 3.818,60, 100%
Importacoes dos paises da regiao:
América do Norte (NAFTA) 940,1| 22,6 696.8 19,1 970, 23,5
América Central: 4,1 0,1 2,5 0,1 2,2 0.1
América do Sul 592,3] 143 545.8 15 5587 13,5
Total Importado da regido 1.536,50] 37,4 1.245,10] 34,2 1.530,90, 37,1
Total Importado pelo setor 4.152,80] 100%| 3.642,00| 100% 4.131,80 100%

Fonte: Sindipegas

e Setor automotivo: Mostra ser um setor com grandes perspectivas diante

formacdao de uma 4rea de livre comércio das Américas. Empresas como a
Marcopolo, maior fabricante brasileiro de 6nibus, e a Fiat, que possui parceria com
a americana GM, além da Ford e da GM, estdo otimistas com a ALCA. Nos ultimos
anos a Marcopolo internacionalizou-se e tornou-se uma multinacional, com
exportacdes para o México, Argentina, Coldmbia, Portugal e Africa do Sul, segundo
José Martins, vice-presidente corporativo da Marcopolo. Ji na Fiat, conforme disse
o Superintendente Gianni Coda, a parceria com a GM visa a reduzir custos, e com a
ALCA pode surgir novas possibilidades para seus produtos [Lah6z e Caetano 2001].
Setor siderurgico: As empresas brasileiras sdo claramente mais modernas e aptas a

concorrerem com produtos internacionais, pois produzem a um custo muito baixo se

da
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comparado com empresas americanas. Apesar do forte lobby do aco para manter o
mercado americano fechado, empresas como a Gerdau estao superando estes
entraves com usinas proprias nos EUA e Canada [Idem].

e Setor téxtil: A modernizacdo ocorrida nos Gltimos 6 anos tornou o setor capacitado
a enfrentar a competi¢@o internacional. Hoje, as exportagdes deste setor destinam-se
a diversos paises, entre eles estdo presentes o Japdo, EUA, Venezuela, paises da
Europa ocidental e até Eslovénia [Idem].

e Setor agricola: O setor é altamente competitivo tanto que os americanos utilizam
um forte lobby no congresso para criar barreiras a importagio de produtos agricolas
brasileiros, como no caso da laranja e da soja. Segundo o empresario brasileiro
Blairo Maggi, produtor de soja, sem os subsidios do governo americano de cerca de
3,3 bilhaes de dolares o Brasil toma conta do mercado [ldem].

Conforme os setores apresentados acima, conclui-se que alguns deles sdo
altamente competitivos, como o setor agricola, téxtil, siderdrgico, autopegas, automotivo e
de cal¢ados, mas o tamanho do ganho com a formacdo de uma drea de livre comércio
dependerd dos resultados obtidos nas negociacdes, por exemplo, das barreiras tarifdrias e

ndo-tarifirias, que estdo sendo realizadas entre os membros participantes do hemisfério.
6.4 Barreiras a implementacao

Os Estados Unidos da América s3o uma nacdo fortemente protecionista, apesar

de se considerarem um dos paises mais abertos e liberais do mundo. O protecionismo € a

adocao de um sistema de tarifas ou cotas para restringir o fluxo das inzpm‘tctgﬁes""?. As

barreiras impostas pelo governo americano acabam por prejudicar que produtos

competitivos possam desfrutar do maior mercado do mundo. Isso tem acontecido com

diversos tipos de produtos como o aco, a laranja e a soja sdo diversos os meios de barrarem
tais mercadorias.

e Lobby: Os EUA tém uma tradi¢do muito grande em proteger sua produgio atraves

de atividades por pessoas, em nome de organizagdes, que passam a atuar no

congresso para obter decisdes favordveis dos governantes aos seus interesses. Tais

3 gandroni. Paulo. Novissimo dicionario de economia. Sdo Paulo, best seller: 2000.
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interesses sao legalmente levados a discussdo aberta no Legislativo, o que torna a
remocao das barreiras protecionistas mais complicadas [Corréa 2001].

Barreiras nao-tarifarias: A OMC estabelece que tais barreiras podem ser
utilizadas na forma de medidas fitossanitdrias ou tarifas antidumping, mas nao com
fim discriminatorio; a permissdo s6 ocorre quando tem finalidade de equalizar as
condigdes entre mercado interno e externo. O sistema de cotas limites para
determinado produto, sendo que a quantidade acima do estabelecido sofre a
cobranga de um imposto mais elevado também configuram um tipo de barreira nao-
tarifaria.

Tarifa média de importacao: Talvez a justificativa de os EUA se considerar um
mercado aberto comercialmente seja, devido, a sua tarifa média de importagao ser
de apenas 4%, quando comparada ao Brasil que possui uma tarifa em torno de 14%.
Entretanto, certos produtos como a laranja e o a¢o onde o Brasil € mais competitivo
hd incidéncia de uma pesada carga tributdria, subsidios aos produtores americanos
ou mecanismos de cotas pré-estabelecidas[GAO 2001].

TPA*™: O TPA é um dispositivo especial utilizado quando o Poder Legislativo
americano autoriza o chefe do Poder Executivo, presidente, a tomar decisoes nas
negociacbes com outros pafses quanto a liberalizacdo do comércio, sem a
interferéncia do Legislativo, como a alteracdo dos pontos acordados no Executivo.
Isso permite que as negociagdes ocorram mais rdpidas e garante que as medidas
tomadas nao serao modificadas. O ex-presidente Bill Clinton em seus dois mandatos
no governo norte-americano ndo conseguiu obter tal autorizacio do Poder
Legislativo, mas seu sucessor o Presidente George W. Bush ja obteve a aprovagio
da Cémara do deputados, restando apenas a autoriza¢do do Senado. Apesar disso. a
Camara aprovou o TPA com algumas consideragdes quanto a determinados itens.
Esse dltimo fato tem provocado uma enorme discussdao quanto a viabilidade da
formacao da ALCA, para paises como o Brasil, principalmente.

Grandes diferencas de competitividade: Por haver uma enorme presenca de
paises de diversos tamanhos, econdmicos, fisicos e demogrificos, cada um tem

determinado grau de desenvolvimento, o que implica em diferencas de niveis de

¥ TPA — Trade Promotion Authority, também foi conhecido como Fast Track (Via Répida).
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produtividade e competitividade. Assim, haverd maior possibilidade de ocorrer uma

relacdo comercial ndo igualitdria entre certas nagdes [Rodriguez 1998].

Além dos fatores externos, existem os problemas internos do Brasil que acabam
por dificultar, senfo impossibilitar que os produtos brasileiros possam ser mais
competitivos internacionalmente. Tais problemas poderiam ser sanados com o empenho do
governo, de tomar medidas como a reforma tributdria, a reforma trabalhista, a reducdo dos
custos portudrios, os investimentos em infraestrutura e uma politica de atracdo de mais
investimentos em dreas de alta tecnologia voltadas a exportacao [Barbosa 2001: 25-27].

Convém explicitar que os obsticulos que as empresas brasileiras enfrentam,
internamente, para tornar o produto nacional competitivo sdo assim caracterizados como
Custo Brasil. O Custo Brasil é determinado através da comparacdo entre o custo de
operacdo de uma empresa que estivesse localizada no Brasil, versus seu custo em outros
paises. Assim, o Custo Brasil € o custo adicional ao custo padrdo da operagdo e que nédo
pode ser administrado pelo empresariado brasileiro, por originar-se nas negativas
idiossincrasias do ambiente brasileiro de negdcios, devido a agao ou omissao
governamental [Corréa 2001 64].

A andlise de alguns componentes principais do Custo Brasil permitird uma visdo
mais acurada do Brasil na ALCA, além de auxiliar na investigacdo dos movimentos do
mercado, principalmente o automobilistico, e na determinagdo dos caminhos possiveis a
serem tomados.

O primeiro ponto a ser destacado ¢ a questdo das distor¢coes do sistema
tributdrio, que levam principalmente a uma grande carga tributdria. Um estudo realizado
pela FGV do Rio de Janeiro determinou o impacto da incidéncia em cascata do
PIS/PASEP, COFINS e CPMF sobre o custo dos produtos industriais brasileiro, os
denominados “Impostos em Cascata”, devido a cobranga de modo cumulativo ao longo da
cadeia produtiva. O resultado do estudo concluiu que tais impostos em cascata ferem
diretamente a isonomia competitiva dos produtos brasileiros no mercado interno e externo.
No caso da inddstria de automéveis, o impacto no mercado externo, com base na Lei

9363/96, o valor do automével poderia ser 2,3% menor do que € hoje.
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O outro ponto ndo menos relevante ¢ a oferta adequada de infra-estrutura, em
termos qualitativos e quantitativos, deve ser identificada como um fator de vantagem
comparativa para as empresas que dela venham a se beneficiar [Veiga 1997:7-12]. A
questdo da infra-estrutura envolve aspectos materiais, em torno dos sistemas de transportes,
de telecomunicacdes, de energia e o sistema financeiro, e aspectos sociais, tais como os
sistemas de educagdo, de sadde, juridico em geral e em particular o de tributos, de leis que

regem as transagoes e contratos [Corréa 2001: 65].

6.5 Os interesses do Brasil e dos EUA

A expectativa de cada pais-membro das negociagoes da Area de Livre Comércio
das Américas é muito divergente, tornando, assim, o caminho para a sua criacdo cheia de
obstaculos, principalmente quando as posicdes defendidas pelo Brasil divergem das dos
EUA.

Os EUA insistem em negociar com cada pais individualmente, ja o Brasil
prefere que as negociagdes se facam com os blocos regionais ji constituidos ou que estao a
caminho da formalizagdo. A preferéncia do Brasil tem ldgica jd que apresenta inimeras
vantagens locacionais, como o tamanho do mercado interno, onde € o maior e mais
populoso pais da América Latina, além de desfrutar de uma posi¢do geografica
privilegiada, pois serve como um redutor de custos de transporte para as empresas
americanas que buscam com a utilizagdo das plantas instaladas no Brasil uma plataforma
de exportagdo para os mercados dos blocos Mercosul ¢ Comunidade Andina. Com isso,
uma negociacdo do Mercosul com os EUA fortaleceria a posi¢do do Brasil de resolver
aspectos considerados importantes para a viabilidade do Brasil e de outras economias

menores na ALCA [Barbosa 2001].
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Figura 6.5 — Crescimento do comércio Intra-regional, Extra-regional e Mundial, de

1990-99.

Mundial

Extra-regional

Intra-regional 1%

0,0% 2,0% 4,0% 6,0% 8,0% 10,0% 12,0%

Fonte: Banco Interamericano de Desenvolvimento Apud GAO: 16.

Figura 6.6 - Exporta¢des Brasileiras para os principais blocos econdmicos, 2000

(em US$ milhdes FOB)

2000

Discriminacio  Exportacao Part. % Importagio Part. % Saldo  Corrente de
Irem Exports Share% Imports Share% Balance Comércio
Trade Flows
Total Geral / General Total 55.086 100,00 55.804 100,00 =718 110.890
JE 14.784 26,83 14.058 25.23 726 28.842
EUA (+ Porto Rico) 13.367 - 24,26 13.009 23,31 358 26.376

USA (+ Puerto Rico)
ALADI/ LAIA 12.892 23,40 11.658 20,89 1.234 24.550
Mercosul / Mercosur 7.733 14,03 7.796 13,97 -63 15.529
Europa Oriental 972 1,76 1.162 2,10 -190 2.134

Eastern Europe
Asia / Asia 6.324 11,48 8.598 15.40 -2.274 14,922
Oriente Médio / Middle East 1.338 242 1.560 2,79 -222 2.898
Africa / Africa 1.347 2,44 2.904 5,20 -1.557 4.251
Demais / Others 4.062 7,37 2.855 5,11 1.207 6917

Fonte: SISCOMEX e MF/SRF Apud MDIC/SECEX.
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Figura 6.7 - Exportagdes: Principais Pafses de Destino, 2000 (em US$ milhdes FOB)

2000  Part. %

Share %
TOTAL GERAL / General Total 55.086 100,00
EUA / USA 13.181 23,92
ARGENTINA / Argentina 6.233 11,32
ALEMANHA / Germany 2.526 4,58
PAISES BAIXOS / Netherlands 2.796 5.07
JAPAO / Japan _ 2.472 4,48
BELGICA-LUXEMBURGO / Belgium-Luxembourg 1.785 3.24
[TALIA / Ttaly 2.146 3,90
REINO UNIDO / United Kingdom 1.490 2,70
PARAGUAL/ Paraguay 832 151
FRANCA / France 1.730 3,14
ESPANHA / Spain 1.004 1.82
CHILE / Chile 1.246 2,26
MEXICO / Mexico 1711 3.10
CHINA / China 1.085 1.96
URUGUAL/ Uruguay 669 1,21
VENEZUELA / Venezuela 751 1.36
RUSSIA, FED. DA / Russia 423 0.77
COREIA DO SUL 581 1,05
DEMAIS PAISES / Other Countries 12.425 23,20

Fonte: MDIC/SECEX/Sistema Alice Apud MRE/SGIE/UNIR.

O Mercosul tem gerado superdvits comerciais para a economia brasileira. Em
1998, o Brasil obteve um superavit com a Argentina de US$ 1,9 bilhdo na soma dos setores
quimico, siderdrgico, metaldrgico, eletroeletrénico, papel e bens de capital [Sarti 1999].
Apesar do Mercosul ter apresentado imperfeigdes e problemas internos, de 1991 at€ 1999,
constatou-se uma atracdo de investimentos do exterior, que elevou em cerca de 20 vezes o
valor dos investimentos [Barbosa 2000]. Além do Mercosul, verifica-se que mais de 1/3
(um terco) das exportagdes brasileiras de manufaturados dirigem-se ao mercado Latino-
americano [Staub 2001]. Com essas observagdes, constata-se que o Brasil deve fortalecer e
aprofundar os acordos bilaterais e sub-regionais de integragio e de livre comércio para a
sobrevivéncia de tais acordos, e também para complementar matérias que nao serao

atendidos ou estendidos a todos os membros da ALCA.
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Os EUA defendem a ALCA através de vdrias justificativas, tais como: a
presenca de economia de escala, a divisdo e especializacdo internacional do trabalho, a
otimizagdo das vantagens comparativas, a organizagao e distribui¢io eficiente dos fatores
de producdo entre as diversas nagdes que compdem a drea de livre comércio ¢
fundamentalmente a melhora do bem estar do consumidor, além do aumento da
produtividade e conseqiiente competitividade com a transferéncia de tecnologia e

investimentos para os paises-membro [DESER 2000].

6.6 A indistria automobilistica na ALCA

O desenvolvimento da inddstria automobilistica tem sido fortemente influenciado
pelos acordos sub-regionais que visam o avango da unificagdo de mercados, como o do
mercosul e da ALCA.

O mercado internacional de veiculos esta selecionando as maiores montadoras que
sobreviverdo em um mercado altamente competitivo, a fim de garantir presenga nos
principais paises e no maior nimero de segmentos possiveis. As principais armas que
garantirdo a fatia desse enorme mercado sdo as operagdes de fusoes, aquisigdes e acordos
entre as empresas, que permitem adquirir o conhecimento de novas tecnologias de
produgdo e gerenciamento sem que haja, necessariamente, um dispendioso gasto em
pesquisa e desenvolvimento tecnolégico, além de reduzir consideravelmente o tempo de
renovacdo dos produtos. Assim, estratégias das empresas automotivas para reativar as
vendas sdo através da reduciio de precos, do aumento da variedade e da renovacdo
constante dos produtos. O aumento da capacidade de diferenciacdo de modelos permitiu as
montadoras explorarem outros segmentos do mercado, e abaixar o volume individual de
cada modelo sem afetar os custos de produgao.

Em nivel internacional, constata-se um forte crescimento na competicio e na
internacionalizagdo da produgio de veiculos. As empresas automotivas estao integrando e

otimizando a estrutura mundial das organizagdes através do desenvolvimento de tecnologia
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e da producdo de carros mundiais como € o caso da Volkswagen com a producido do Golf:
da GM, com o Corsa; da Renault, com o Mégane e de outras montadoras.

Os investimentos ocorridos nos paises em desenvolvimento tém duas l6gicas
distintas. A primeira é a busca pela reducio de custos operacionais e administrativos visto
que nos paises desenvolvidos se configurou um quadro de estagnacdo no crescimento da
demanda, devido ao excesso do trifego de veiculos que causam congestionamentos e
poluicdo, além de apresentar uma relagdo de 1,3 habitante por autoveiculo, no caso dos
EUA, que é comparativamente baixa, refletindo, assim, um baixo potencial de crescimento
desse mercado. A segunda légica € a necessidade de capturar mercados emergentes devido
ao seu tamanho ou potencial e a existéncia de regras especiais para o setor, tais como 0s
incentivos fiscais e os acordos comerciais, bilaterais e multilaterais.

Atualmente o Brasil possui uma grande atratividade para o setor automobilistico
por causa de uma série de fatores internos e externos. Dentre os principais fatores internos,
o Brasil caracteriza-se por apresentar um meio de transporte predominantemente
rodovidrio, também possui um grande mercado com demanda interna de aproximadamente
dois milhdes de veiculos, em 1997, uma relagdo de 8,8 habitantes por autoveiculo,
indicando um grande potencial de crescimento interno, além de apresentar grande parte da
frota de automdéveis com mais de cinco anos de uso. Os fatores externos estao presentes nos
acordos comerciais do mercosul e de uma possivel Area de Livre Comércio das Américas.
Esses fatores induzem a uma perspectiva de ampliacdo das exportagdes intra-regional e
conseqiiente aumento dos ganhos com a economia de escala do sctor. Por esse motivo,
recentemente, tem-se constatado um aumento nos investimentos produtivos de empresas
européias e asidticas, e um pequeno, mas significativo aumento na participagio dessas
montadoras nas vendas internas.

A integracdo comercial dos paises da ALCA faz com que seja necessario um
levantamento de trés tipos de perfis representativos de mercado nas Américas, o primeiro €
representado pelos EUA na condig@o de pais desenvolvido, o segundo € a Argentina por
apresentar uma demanda caracteristica dos pafses latinos e o terceiro € o Brasil por ser o
foco dos investimentos das grandes montadoras internacionais, o que leva a uma analise
mais detalhada de suas idiossincrasias quanto a sua atual demanda de mercado em relac@o

aos demais paises das Américas.
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Figura 6.8 — Distribui¢do porcentual por segmentos dos 50 modelos mais vendidos nos

EUA, em 2001.

73%

11%

Fonte: autostat

Figura 6.9 — Distribuicio porcentual por segmentos dos automdveis e utilitarios

vendidos na Argentina em 2000.

A/B
46%

24%

Fonte: Adefa



Figura 6.10 — Distribui¢do porcentual por segmento dos automdveis e utilitdrios

vendidos no Brasil em 2001.
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1% 9%

Fonte: ANFAVEA, ABEIVA,

Conforme figura 6.8 acima, pode-se constatar que o mercado dos EUA ¢
predominantemente concentrado no segment035D, de motorizacao acima de 2000cc com
precos até R$100.000,00, seguido pelo segmento E, carros grandes e luxuosos, e segmento
C, carros médios. A figura 6.9 indica que o mercado argentino por ser um pais em
desenvolvimento, assim como os demais paises latinos tém os seus mercados concentrados
em veiculos pequeno-médios, mas com boa participacdo nos modelos médio-grande com
motorizacio de 2000cc e acima. Na figura 6.10, o Brasil é caracterizado pela forte
concentragdo no segmento dos carros pequenos com motorizagdo de 1000cc, devido a
fatores legais que l<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>