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RESUMO

O processo de integragdo ¢ de suma importancia para estreitar lagos com paises vizinhos e para
aumentar o fluxo de comércio intrarregional. Nas ultimas décadas, diversos exemplos deste
processo estiveram presentes, mas nenhum outro ganhou tamanha proporc¢ao e legitimidade
como a Unido Européia. Mesmo sendo o ber¢o das principais teorias de integragdo e um
exemplo mais sucessivel de integracdo regional, os paises da UE possuem uma conjuntura
bastante distinta dos demais paises que hoje, também se conectam através destes mesmos
processos. Para que ferramentas possam ser fornecidas a fim de que os processos destes outros
paises obtenham tanto sucesso como a UE, ¢ preciso estuda-los através de uma abordagem
correspondente as suas diferengas como as assimetrias econdmica e politica presentes entre os
mesmos. Paises como Brasil, Argentina, Paraguai, Uruguai e Venezuela possuem poderes
politicos e econdmicos distintos uns dos outros. Prova disso, ¢ o surgimento do Mercosul que
nada mais foi que uma continuagdo das negociagdes entre as entdo consideradas poténcias da
América do Sul, Brasil e Argentina, que ganharam e ainda ganham muito com a consolidagdo
deste processo de integracdo. Sendo assim, da grande parte de incremento comercial através do
Mercado comum do Sul, os produtos industrializados se tornaram mecanismos importantes de
comércio entre as duas poténcias regionais, principalmente, aqueles vindos do setor
automobilistico. Conscientes disso, estes dois paises comegam a intensificar acordos e tratados
neste mesmo setor no intuito de estimular a prosperidade mutua através de um regime
automotivo comum. Os regimes automotivos nacionais engrenaram as industrias internas para
entdo conseguir negociar um acordo de producdo complementar com cldusulas e regras em
comum. O problema ¢ que a simetria comercial acordada para que as negociagdes saissem no
papel e um livre comércio a respeito do setor automobilistico surgisse, ndo existiu. As disputas
dos dois paises refletiram e ainda refletem em uma assimetria existente para uma das partes. A
ideia de complemento produtivo e de prosperidade mutua cai por terra e hoje acarreta uma
barreira de negociagdes visto o descontentamento de uma das partes perante ao acordo
estabelecido.

Palavras-chave: Integracio; Mercosul; Regime automotivo; Brasil; Argentina.



ABSTRACT

The integration process is important to strengthen ties with neighboring countries and increase
intra-regional trade flows. In recent decades, several of those examples were present, but no
other has gained such proportions and legitimacy as the European Union. Even being the
birthplace of the integration theories and a more successful example, the EU countries are very
different from other countries that today are also connected through these same processes. Thus,
for those processes being such successful as the EU, we need to study them through a
corresponding approach regarding their differences as the economic and political asymmetry
between them. Countries like Brazil, Argentina, Paraguay, Uruguay and Venezuela present very
different political and economic powers from each other. This is so real that Mercosur raise was
nothing more than a continuation of negotiations between the two regional powers of South
America, Brazil and Argentina, who earned and still earn a lot with the consolidation of the
integration process between themselves and their neighbor countries. So much was the business
improvement through the Mercosur, that industrial products have become important
mechanisms of trade between the two regional powers, especially those from the automotive
sector. It is known that these two countries were beginning to intensify agreements and treaties
in automotive sector with the aim of promoting mutual prosperity through a common
automotive regime. National automotive regimes geared domestic industries to be able to
negotiate a complementary production according with clauses and rules in common. The
problem is that commercial symmetry through this according did not exist. The disputes of the
two countries reflected and still reflect on an existing asymmetry for a party. The idea of
complementary production and mutual prosperity did not work and now carries a negotiations

obstacle seen the dissatisfaction of one of the parties before the reached agreement.

Keywords: Integration, Mercosur; Automotive regime; Brazil; Argentina.
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1. INTRODUCAO

1.1 TEMA E PROBLEMA DE PESQUISA

Apo6s a Segunda Guerra Mundial, o comércio internacional vem se integrando de forma
cada vez mais intensa. A passagem do bilateralismo ao multilateralismo facilitou as relagdes
comercias dos Estados pois incentivou a criagdo de uma rede de comércio mais extensa,
proporcionando assim, um maior alcance a diferentes mercados. Contudo, apesar do mundo
fluir em dire¢do ao modelo de comércio multilateral aberto, o movimento de integragdo regional
ganhou for¢a nas duas ultimas décadas, principalmente, quando se retrata a busca pelo
crescimento econdmico. A integracdo regional procura, de certa forma, a superagdo conjunta
de dificuldades que interferem o crescimento do Estado moderno. A principal delas ¢ garantir
a criacdo de um espago para o desenvolvimento e para inser¢do competitiva dos membros
integrantes no mercado mundial. Hoje, muitos dos processos de integragao regional se inspiram
no modelo europeu, o da Unido Européia, pioneiro, que apresenta um grau elevado de
institucionalizacdo politica e econémica. (CARVALHO, 2001)

Um exemplo deste processo ¢ o Mercosul (Mercado Comum do Sul). O Mercosul foi
um projeto assinado por Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai através do Tratado de Assung¢do
em marg¢o de 1991. O tratado tinha como objetivo regularizar a livre circulagao de bens, servigos
e fatores produtivos, formalizando uma unido aduaneira gradual, que seria construida e
consolidada ao longo do tempo. As tarefas acordadas entre os membros do tratado se
concentravam na eliminagdo de entraves e barreiras que proporcionariam o livre comércio
intrarregional. A primeira fase consistiu na aplicagdo de uma tarifa externa comum que levou
em conta os aspectos econdmicos como cambio, moeda e macroeconomia dos constituintes.
(CALANDRO, 2001)

No inicio, a perpetuagcdo do Mercosul foi turbulenta visto o cenario econdmico que as
duas maiores economias, Argentina e Brasil, se encontravam. Entretanto, da mesma forma, o
Mercosul conseguiu intensificar e aumentar a fatia do comércio bilateral entre ambos paises.
Exemplo disso, foi o intercdmbio comercial que aumentou de U$ 2 para U$ 31 bilhdes entre
1990 e 2008. A industrializacdo foi a peca chave do comércio bilateral tendo em vista que de
2001 a 2009 mais de 90% das exportacdes brasileiras para a Argentina foram de produtos

industrializados. Mesmo com um alto grau de diversificagdo comercial, a maior parte deste



intercadmbio veio da industria automobilistica, que tinha sido responsavel por quase a metade
das vendas argentinas e cerca de 30% das exportacdes brasileiras naquele mesmo periodo.
(IEDIL, 2011)

A industria automobilistica ¢ uma pauta importante no comércio entre Brasil e
Argentina pois o crescimento do setor, além de agregar ao Produto Interno Bruto, traz diversos
beneficios em escala regional e nacional advindos da cadeia produtiva que a mesma desenvolve.
A batalha entre ambos os paises, para incrementar sua renda e manter as montadoras em solo
nacional através de regimes automotivos nacionais (decretos nacionais com politicas para a
defesa da industria automobilistica nacional) tem sido ardua. No entanto, foi por via do
Mercosul e por incentivo do Brasil que iniciou-se uma maior institucionaliza¢do do intercambio
de produtos industrializados, englobando também os vindos da industria automotiva. Neste
sentido, este trabalho tem a finalidade de analisar os impactos do acordo de politica automotiva
comum entre Brasil e Argentina, nas relagdes econdmicas e politicas dos mesmos, tendo em
vista a importancia desta mesma industria para a consolidagdo de poder regional de ambas as

partes.

1. 2. OBJETIVOS

Os Objetivos deste trabalho podem ser divididos em Gerais e Especificos.

1.2.1 Objetivo Geral

Analisar como os acordos de politica automotiva do Mercosul influenciam as relagdes
econdmico-politicas entre Brasil e Argentina nos anos 1991 a 2014 a partir dos casos de

Regimes automotivos nacionais de Brasil e Argentina.

1.2.2 Objetivos Especificos

a) Estudar a integracdo entre Brasil e Argentina no periodo p6s assinatura do Tratado de

Assuncdo com énfase no relacionamento bilateral no setor automobilistico.
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b) Apresentar a constitui¢do dos regimes nacionais automotivos de Brasil e Argentina

assim como o acordo mutuo para a industria automobilistica.

c) Analisar dados quantitativos e qualitativos no quesitos geral e automobilistico de

ambos paises.

1.3. JUSTIFICATIVA

Existem diversos debates sobre a situagdo atual e futura do Mercosul. Este trabalho tem
como objetivo apresentar uma andlise sobre a relacdo dos principais constituintes do tratado de
Assungdo, assim como os ganhos e perdas que cada um obteve ao longo do processo de
institucionalizac¢do e implementag¢do do Mercosul na perspectiva da industria automobilistica.

As relagdes da América Sul sdo de suma relevancia para a diminui¢do da dependéncia
politica e econdmica dos paises mais desenvolvidos e aproximacdo das relagdes politicas e
trocas comerciais com paises vizinhos. Neste sentido, ao longo do trabalho, serdo abordadas
diversas peculiaridades que assistirao a melhor entender o que aconteceu nas relagdes dos paises
chave até o presente momento para assim poder analisar os principais desdobramentos
processuais e encontrar formas de replicar o que foi benéfico assim como evitar e consertar o

que prejudicou e prejudica as relagdes de Brasil e Argentina nos dias de hoje.

1.4 METODOLOGIA

O trabalho serd dividido em trés capitulos de desenvolvimento, tendo cada um uma

finalidade especifica e um objetivo de complementar aos demais.

No segundo capitulo sera feita uma revisdo tedrica a respeito da integragdo através de
fontes secundarias e distintas das geralmente usadas para abordar o tema da integracdo. Apos,
sera feita uma retrospectiva desde a criacdo do Mercosul utilizando fontes secundarias como
autores relevantes no assunto e fontes primarias, como os proprios tratados e demais materiais
governamentais. Por fim, haverd a apresentag¢do do setor automobilistico na mesma época em
que se passa a constituigdo do Mercosul para entdo poder fazer o paralelo com a teoria de

integragao escolhida.
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No terceiro capitulo, busca-se apresentar uma visdo geral da situagdo automobilistica
dos paises estudados através dos regimes nacionais € comum que terdo suas fontes de dados
primarios como os proprios tratados, artigos, decretos e protocolos. Os dados secundarios, com
a opinido de peritos no assunto, serdo abordados e replicados paralelamente a informagao de
cunho primario para haver uma maior legitimagdo dos reais interesses por tras do que foi
acordado, sendo possivel melhor entender o caso automobilistico no aspecto politico para

ambos paises.

No quarto capitulo, dados primarios e secundarios serdo utilizados. Em relagdo as fontes
primdrias, procura-se coletar valores econdmicos de modo geral, principalmente
macroecondmicos, para entdo avaliar a saude economica dos paises para portar e desenvolver
a industria automobilistica em territdrio nacional. Dados primérios do comércio automotivo
entre ambos o0s paises como o valor comercializado, exportagdes e importacdes também serdo
pesquisados. Desta maneira, € possivel dar um aspecto empirico e desenhar a real situagdo das
negociacdes através dos ganhos e perdas de ambos os lados. Por esse motivo que os dados
secundarios como artigos e relatdrios vém para assistir na metodologia de coleta e anélise de
dados, no intuito de embasar os resultados quantitativos a melhor entender o que acontece na

prética.

2. A PERSPECTIVA TEORICA: A VISAO DE KRAPOHL E SEUS
DESDOBRAMENTOS NO SETOR AUTOMOBILISTICO

As teorias de integracdo surgem paralelas ao nascimento do que hoje conhecemos
como Unido Européia. Ao estudar o processo de integracdo mais a fundo, normalmente
utilizamos teorias classicas ao tema como o funcionalismo, o neofuncionalismo, o
institucionalismo e o intergovernamentalismo. No entanto, essas teorias foram desenvolvidas a
partir de um exemplo bem-sucedido e proeminente, o da Unido Européia. Dessa maneira,
aplicé-las a outras regides do mundo torna o estudo muito limitado, visto que as circunstancias
econdmicas, politicas e culturais especificas da Unido Europeia sdo bastante distintas das
demais regides. A escolha desta perspectiva tedrica, descrita por Krapohl (2010) foi feita tendo

em vista que o foco entre as relagdes de membros do Mercosul. Na opinido do autor, inovar na
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perspectiva tedrica ¢ de suma importancia, pois amplia as possiveis visdes para se entender os

desdobramentos de uma integragdo assimétrica e menos interdependente.

2.1. Os beneficios da integracio

Esta secdo procura apresentar o processo de integra¢ao por membros do cone sul a partir
da visdo de Krapohl (2010). Serdo apresentados elementos que o autor aborda para defender
seu ponto de vista sobre o funcionamento da integragcdo no sul.

Ap6s o que ficou conhecida nos paises da América Latina como sendo a década perdida,
os Estados em desenvolvimento buscavam alternativas para poder se inserir novamente no
sistema econdmico mundial. O contexto das décadas de 1980 foi marcado por recessdes
econdmicas e uma severa crise de endividamento externo, gerando desconfianca por parte dos
investidores internacionais e dificultando a entrada de novos fluxos de capitais para os paises
em desenvolvimento (MELLO, 1999).

Os ajustes estruturais dos anos 90, promovidos pelo FMI e Banco Mundial, embora
buscassem o retorno voluntirio dos fluxos de investimento internacional dos paises
desenvolvidos, também promoveram um acirramento das condi¢cdes econdmicas € sociais
dentro desses paises. Nesse contexto, no final dos anos 90, surge o novo regionalismo, através
de integragdes regionais entre médias e pequenas poténcias, como uma opg¢ao para a retomada
do desenvolvimento econdmico no hemisfério sul (MELLO, 1999). Formacgdes regionais como
ANSEA, o Mercosul e a CDAA foram, pouco a pouco, sendo consolidadas e com o objetivo de
inserir seus paises em desenvolvimento novamente no rol do comércio mundial e de IED
(Investimento Estrangeiro Direto). (SCHRIM, 2002).

Apesar de resultados divergentes no que se diz respeito ao grau de integracdo, as trés
formagdes citadas ainda estdo em pleno funcionamento. Algumas com maior sucesso, outras
ainda em fase de consolidagdo. Independente do nivel de integragdo alcangado, as associagdes
de membros do cone sul, possuem peculiaridades em comum que precisam ser apresentadas e
debatidas. O ponto principal se retém na série de deficiéncias estruturais que estas mesmas
integragdes citadas vém apresentando ao longo dos anos. (KRAPOHL, 2010)

O compromisso dos Estados com a manuten¢do da integracdo parece ser relativamente
fraco, devido a fatores que sdo presentes e frequentes na esfera politica e econdmica destes

paises. Esta fragilidade advém de uma maior vulnerabilidade em relagdo as crises econdmicas
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e politicas que colocam o Estado em uma posicao critica, fazendo o mesmo buscar alternativas
paralelas que ndo sejam a integragao para resolver seus problemas, como por exemplo: a busca
pelas relagdes bilaterais. A ineficiéncia de instituicdes regionais intensifica ainda mais o
problema, pois essas ndo demonstram capacidade de reverter a situagdo quando tais problemas
acontecem (KRAPOHL, 2010).

Krapohl (2010) apresenta uma perspectiva tedrica capaz de abranger particularidades
de integracdes regionais entre paises em desenvolvimento, o qual ele acredita ser ampla
suficiente para permitir uma comparagao rica de diferentes temas de integracdo regional. O
autor utiliza quatro elementos para moldar sua concepgao tedrica sobre a integra¢do Sul-Sul.

Primeiramente, embora ele reconheca a anarquia do Sistema Internacional (premissa
basica do Realismo) '. Ele se aproxima das teorias de Economia Politica, ressaltando que existe
sim uma desigualdade de cunho politico e econdmico perante os Estados, e que essa ¢ moldada
diretamente pelo nivel de poder e recursos, principios regulatorios, que agem influenciando o
comportamento dos Estados no Sistema Internacional.

Em segundo lugar, o autor apresenta trés premissas fundamentais para definir o poder
do Estado: o tamanho da economia, a abrangéncia de seus complexos militares e os fluxos
econdmicos. Quando essas trés premissas se mostrarem relativamente maiores em um Estado
do que em outro, maior serd o poder. Essa medida de poder mencionada, possui a mesma logica
para avaliar o quao inserido o Estado estd no comércio Internacional, e qual serd sua capacidade
de atrair IEDs.

Exemplificando o terceiro conceito, Krapohl (2010) afirma que um Estado ¢ mais
poderoso na medida em que: 1) consiga se beneficiar mais de exportagdes € que ndo seja
dependente de um unico pais a exportar; 2) consiga frequentemente prover e receber IEDs; 3)
consiga influenciar o comportamento do Estado através de fluxos de montantes financeiros. O
autor alega, entdo, que os fatores produtivos dos paises do Norte os levam a produzir produtos
com alta tecnologia e intensivos em capital enquanto no caso dos paises do Sul, seus fatores
sdo mais propicios a produzir produtos de cunho basico.

Neste sentido, os dois mercados sdo complementares € a economia entre ambos acaba
sendo mais interconectada e intensa. Contudo, o potencial de crescimento dos paises em
desenvolvimento ¢ bem mais baixo, pois eles ndo se diferenciam quando se remete a produtos

e pregos no mercado internacional. Entdo, apesar dos paises do Norte serem mercados propicios

! Conceito do realismo classico. Tese que resguarda o fato que, em um ambiente anarquico, 0s
Estados seriam igualmente soberanos uns aos outros, independente da condi¢do politica ou
econdmica que os mesmos apresentam. (KRAPOHL, 2010, p.6)
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em importar produtos agricolas, eles fazem dos paises do Sul dependentes, visto a oferta de
produtos com maior valor agregado e que somente eles conseguem ofertar (KRAPOHL, 2010).

Por fim, ele ressalta a existéncia de Estados que sdo considerados emergentes ou
poténcias regionais. Um alto Produto Interno Bruto e um desenvolvimento socioecondomico
superior quando comparados aos vizinhos menores sdo caracteristicas que diferenciam os
Estados emergentes ou poténcias regionais, de Estados menores. Entretanto, as poténcias
regionais ndo entram no rol dos paises desenvolvidos, pois ainda sdo dependentes das entradas
de IEDs e de mercados consumidores do Norte, de seus produtos em esséncia primarios.

Krapohl (2010) argumenta que a estratégia utilizada pelos paises asidticos foi
potencializar e aumentar as exportacdes com maior valor agregado. Para tal, a atracdo de IED
a fim de viabilizar capital para aumentar o know-how tecnologico em varios segmentos, foi
peca chave para o desenvolvimento desses paises. A mesma necessidade de IED teriam todos
os paises em desenvolvimento. A atragdo desse fluxo de investimento estrangeiro depende, no
entanto, diretamente da relagdo Norte-Sul, tendo em vista que os IEDs s6 viriam mediante a
percepcao de boas condigdes para o investimento, por parte dos paises doadores. Tais condig¢des
também seriam essenciais para o acesso de exportacao aos mercados dos paises desenvolvidos,
pois acarretam um aumento na confianga depositada pelos paises receptores.

Por outro lado, diante das disparidades econdmicas entre paises desenvolvidos e em
desenvolvimento, e entre os proprios paises em desenvolvimento, Estados membros dos
processos de integra¢do ndo conseguem lucrar tanto com comércio intrarregional. Estes Estados
ndo conseguem aproveitar os investimentos internos por apresentarem fatores de producao
simples e se basearem na exportagcdo de produtos primdrios relativamente comparaveis. Desta
forma, as regides do Sul ainda sdo bastante dependentes dos fluxos de IEDs vindos dos paises
desenvolvidos, assim como do acesso aos mercados das regides altamente desenvolvidas
(KRAPOHL, 2010).

No entanto, mesmo com as disparidades e a dependéncia, na visdo de Krapohl € possivel
alegar que as regides do Sul ainda conseguem lucrar com a integra¢@o regional. Com ela, os
mercados regionais apresentam maior estabilidade, sendo mais atraentes para os IEDs. Desta
forma, também se tornam mais poderosos pelo poder de barganha nas negociagcdes com 6rgaos,
por conter Estados membros unidos em um interesse comum (KRAPOHL, 2010).

Além disso, o novo regionalismo pode também ser uma alternativa para incrementar o
desenvolvimento econdmico dos paises e entre os paises que os constitui. A integracao regional
do Sul, tem a oportunidade de assistir os pequenos paises a estabelecer e estabilizar relagdes

econdmicas consistentes com as poténcias regionais. Isso pode ajuda-los a ter maior fatia dos
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mercados da regido para seus produtos, assim como aumentar a possibilidade de conseguir
maiores IEDs, vindos das proprias poténcias regionais. Contudo, os ganhos com esse processo
sdo limitados. Embora as poténcias regionais tenham também interesse em estabilizar o
mercado regional para suas exportacdes, a atratividade econdmica de seus vizinhos ¢
relativamente fraca, ndo sendo tdo interessante como mercados maiores e com poder aquisitivo
muito maior (KRAPOHL, 2010).

Existe, no entanto, um outro argumento: a integragdo assiste as regides em
desenvolvimento a aumentar sua atratividade de investimentos vindas do Norte industrializado.
Aos olhos do Norte, uma regido politicamente e economicamente estavel ¢ mais propicia a
receber IEDs, pois as atividades econdmicas se tornam mais calculdveis e tem menores riscos
de perda para os investimentos feitos. Este movimento se torna positivo e agrada as poténcias
regionais quando precisam medir perdas e ganhos, a respeito de aceitar ou ndo, a consolidagdo
de uma integracdo (KRAPOHL, 2010).

Em resumo, Krapohl (2010) aborda a importancia de se verificar as peculiaridades das
associagdes sul, para entdo formalizar uma teoria que possa melhor explicar o processo de
integragdo nesta regido. O Autor explica como os paises se organizam em rela¢do ao poder que
estd diretamente ligado a capacidade de exportar para diferentes destinos, de ceder e receber
investimentos bem como influenciar outros paises com fluxos financeiros.

Nesta se¢do, Krapohl (2010) apresentou as vantagens dos paises menos poderosos em
se unir através da integracdo para poder melhor se posicionar em relagdo ao poder. Para isso,
segundo o que foi apresentado, integrar-se ¢ a porta de entrada para alcancar mercados de outros
paises para a exportagdo e para obter maiores fluxos de IEDs e por consequéncia, se tornar mais

poderoso no cendrio internacional.

2.2. Os conflitos distributivos da Integracao

Esta secdo busca discutir os conflitos que surgem e dificultam a continuacdo das
integracdes no Sul-Sul. Aqui restam os célculos de perdas e ganhos dos paises com as
integracdes, no intuito de garantir a manuten¢do de poder conforme o conceito mencionado
acima.

Na visao de Krapohl (2010), a interdependéncia econdmica somente acarreta um melhor

nivel de integragdo quando os paises que estdo no jogo sdo intensamente interdependentes
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economicamente, como no caso da Unido Europeia. Isso ndo acontece com as integracdes do
sul sul devido a presente assimetria econdmica entre os Estados.

Os padrdes de comércio entre regides do Sul e entre regides do Norte se diferem
fundamentalmente, e as agdes de comércio intrarregional sio menos igualmente intensas do que
o interregional. Isso se deve pela existéncia das poténcias emergentes ou regionais, presentes
na configuracdo da integracdo no hemisfério sul. Elas atuam como poténcias do Norte no
territorio sul pois direcionam suas exportacdes assim como investimentos, evidente, em menor
escala, para os paises vizinhos (KRAPOHL, 2010).

Dentro das integragdes regionais Sul-Sul, as poténcias regionais sdo importantes
parceiras comerciais para seus vizinhos menores, todavia, o inverso ndo ¢ necessariamente
verdade. O fluxo de comércio e investimentos entre os poderes regionais e seus vizinhos
menores ¢ significativo para as pequenas economias, mas ndo para as poténcias regionais que
sdo mais orientadas para as regides industrializadas do Norte (KRAPOHL, 2010).

Assim, os Estados Membros, em grande maioria, poténcias regionais, concorrem entre
si para o recebimento de IEDs, e pelo acesso aos mercados dos paises do norte para suas
exportagdes. Eis que surge o conceito que o autor chama de Estado Rambo”. Assim que a
integragdo regional coloca em xeque uma vantagem competitiva de um Estado Membro perante
aos seus vizinhos ¢ muito provavel que o mesmo ird se tornar um "Rambo". O "Rambo" cessa
novas etapas de integracdo ou acaba por ndo mais implementar as normas que estavam nos
acordos assinados. Esse comportamento ¢ altamente ligado a influéncia do norte sobre o sul
visto que esta ultima gera conflitos distributivos e gera aumento de concorréncia entre os
Estados Membros, nas respectivas regides na busca de investimentos e novos mercados
(KRAPOHL, 2010).

O autor também adiciona que pelas poténcias regionais serem maiores € mais
desenvolvidas economicamente, elas sdo, automaticamente, consideradas como melhores
parcerias comerciais para os paises desenvolvidos em relagdo aos vizinhos menores e menos
desenvolvidos. Primeiramente, elas seriam mais propicias a receberem IEDs de regides do
Norte, pois provém melhores oportunidades devido a economia de escala que apresentam.
Segundo, como as poténcias regionais sdo maiores € mais poderosas que seus vizinhos, elas
também possuem vantagens em negociacdes bilaterais com paises industrializados do Norte.

Assim, as poténcias ndo s6 tém vantagem por seu tamanho e melhor desenvolvimento de suas

* Estado que cessa os cumprimentos dos tratados e acordos por perceber que esta em
desvantagem por ter protocolado ou ratificado tratados ou acordos que ndo o benificiam
(KRAPOHL, 2010, p.8)
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economias, mas também por suas relacdes mais diretas com mais importantes parceiros do
Norte (KRAPOHL, 2010).

Nesta linha, ¢ importante ressaltar que um investimento especifico s6 pode ser feito uma
vez, beneficiando apenas o pais de recepcdo. Quem possui vantagens para obter acesso mais
facilmente a mercados de regides do Norte pode ter eles reduzidos se compartilhados por todos
os concorrentes potenciais da regido. Caso a integragao regional coloque em risco tais vantagens
competitivas das poténcias regionais, elas serdo mais propicias a se tornarem "Rambos"
(KRAPOHL, 2010).

A perda de vantagens competitivas sdo circunstancias desfavoraveis e acarretam maiores
conflitos na consolidacdo da integragdo regional. Por exemplo, quando um Estado membro tem
a possibilidade de assinar um acordo de comércio bilateral com um importante parceiro
comercial no norte, este acordo o traz uma vantagem competitiva em comparagao a seus paises
vizinhos que ndo possuem o mesmo privilégio. A vantagem se retém no fato de uma entrada
direta de IEDs, e acesso ao tnico mercado para a poténcia regional em questdo. Sendo assim, a
estabilizacdo de uma integracao pode reduzir essa vantagem competitiva pois, querendo ou nao,
a tendéncia da integragdo ¢ dissolver diferencas entre Estados membros perante o regime
comercial em relagdo aos parceiros interregionais. (KRAPOHL, 2010).

Em sintese, Krapohl (2010) discute sobre as possiveis vantagens de paises em
desenvolvimento abandonarem estratégias integrativas para focarem nos beneficios que ac¢des
bilaterais possam trazer. Os paises em desenvolvimento possuem maior poder na regido, devido
ao fato de conseguirem exportar produtos e investimentos para diferentes paises. Também,
quando ja estdo no processo de integracdo e decidem ndo querer mais participar dele, se
comportam como "Rambos", deixando de lado e ndo mais implementando o que foi acordado.

Ao se discutir as duas sec¢des, cabe entdo saber se a participagdo do Estado na integracdo
regional supera suas perdas distributivas em comparacdo a seus vizinhos. Se as perdas de
distribuicdo de integracdo regional de um ou mais Estados membros sdo mais elevadas do que
sua parte dos ganhos de eficiéncia, as circunstincias tornam-se desfavoraveis, porque o
respectivo Estado-Membro torna-se um "Rambo" e sua estratégia dominante ¢ ndo mais
colaborar com a integrag@o. Cooperar com os vizinhos faria que estes se tornassem concorrentes
mais fortes e isso pesaria ainda mais negativamente para os "Rambos" visto que acabam por

suprir os beneficios da integragdo regional.

2.3 Relacgoes Brasil e Argentina, o surgimento do Mercosul
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Nesta se¢do, serdo apresentadas as relagdes bilaterais entre Brasil e Argentina, com
inicio dos primeiros contatos diplomaticos na volta da democracia em 1980 entre ambos os
paises, até a entdo constitui¢do do Mercosul em 2013.

A insurgéncia da democracia na América Latina na década de 80, foi um elemento
essencial para o inicio de uma reaproximacdo politica e economica entre Brasil e Argentina
visto que somente em 1985, com dois presidentes democraticamente eleitos, José Sarney e Raul
Alfonsin, reiniciou-se um estreitamento de relacdes diretas através da Declaracdo do Iguacu
(BANDEIRA, 2001).

Esta declara¢do veio com propodsito de acelerar o processo de integragdo criando uma
Comissao Mista de Alto Nivel, presidida pelos entdo ministros de Rela¢des Exteriores de ambos
paises. A comissdo realizou estudos que trouxeram melhorias na coopera¢do e integragdo
econdmica resultando assim, em 1986, na assinatura da Ata para Integracdo Brasil Argentina,
estabelecendo o programa de Integracdo e Cooperagdo Econdmica Argentina e Brasil
abrangendo 12 protocolos, posteriormente elevados a 24. Segundo sua constitui¢do, o programa
era baseado nos principios da gradualiade, flexibilidade, equilibrio e simetria, utilizando uma
estratégia de complementagdo e integracdo de setores industriais importantes para ambas as
economias (BARBOSA, 2001).

A integrac¢do econdmica entre Argentina e Brasil visava a possibilitar que estes paises
alcancassem maior autonomia e independéncia em relagdo ao mercado mundial, através da
crescente unificagdo dos seus espacos economicos. O processo de integracdo buscava também
ampliar as areas de complementaridade comercial, tecnologica e produtiva. O processo de
fortalecimento mutuo assegurava melhor entendimento e maior capacidade de negociacao,
demonstrando uma nova realidade de politica de cooperacdo internacional para ambos os
paises. (BANDEIRA, 2000)

As relagdes entre Brasil e Argentina evoluiram e alcangaram uma dimensdo cooperativa
expressiva, ndo apenas econdmica, mas também geopolitica e politica. Ela ¢ muito diferente e
mais profunda, quando comparada com as relagdes destes paises com os EUA, Unido Europeia
e até mesmo com demais paises da América do Sul. Esta dimensao também constitui em novo
polo de gravitagcdo, modificando as relacdes tanto entre os paises sul americanos como suas
relacdes para com os outros paises (BANDEIRA, 2000).

Deste modo, a Argentina e o Brasil coordenaram suas politicas externas e agiram, em

1988, no estabelecimento do Tratado de Integracdo, Cooperacdo e Desenvolvimento, que
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possibilitava aos dois paises a constitui¢do de um espaco econdmico comum, mediante a
remoc¢do gradual de todas as barreiras tarifdrias e ndo-tarifarias de bens e servigos e a
harmonizag¢do e coordenagdo de suas politicas aduaneiras, monetaria, fiscal, cambial, agricola
e industrial, caracterizando assim, uma parceria que poderia influir gradativamente nas decisdes
de interesse da América Latina (BARBOSA, 2000).

Os acontecimentos internacionais concorreram para alterar a perspectiva de um
processo flexivel e gradual de integracdo entre a Argentina e o Brasil: em 1989 o acordo de
livre comércio entre EUA e Canada entrou em vigor, em 1993 foi constituida a UE, e as
negociagdes da rodada do Uruguai avangavam no sentido de promover maior acesso aos
mercados com a inclusdo de setores que ndo estavam regidos pelo GATT. Foi nesse contexto
internacional que Carlos Saul Menem e Fernando Collor, através da Ata de Buenos Aires em
1990, decidiram adiantar para 31 de dezembro de 1994, os prazos acordados no Tratado de
1988, para remogao de todas as barreiras tarifarias e ndo tarifarias ao intercambio reciproco de
mercadorias e para a completa consolidagdo do mercado comum a Argentina e ao Brasil.
(BANDEIRA, 2000)

Assim, ao abandonarem o conceito de integragdo gradual, flexivel e equilibrada, Menem
e Collor adaptaram os objetivos do Tratado de 1988 as politicas de abertura economica e
reforma aduaneira, objetivando acelerar o ritmo de liberalizagdo comercial. Demais paises da
regido foram atraidos pelo fortalecimento da relacdo Bilateral entre Brasil e Argentina. O
Uruguai e Paraguai, por se sentirem isolados economicamente, foram se inserindo pouco a
pouco nas negociagdes de um novo aparato de integracao no cone sul. (BANDEIRA, 2000)

Em 26 de Marco de 1991, ap6s um ano de negociagdes, os presidentes da Argentina, do
Brasil, do Paraguai e do Uruguai firmaram o Tratado de Assun¢do que deu origem ao Mercosul.
Os principais objetivos do tratado eram a livre circulag@o de bens, servigos e fatores produtivos
entre os paises membros, por meio da eliminacdo de direitos alfandegérios e de restricdes nao
tarifarias a circulacdo de bens e servigos, ou seja, uma zona de livre comércio. A partir de 1995,
essa zona de livre comércio foi complementada por uma politica comercial conjunta dos paises
membros em relagdo a terceiros, o que resultou na definicdo de uma Tarifa Externa Comum

TEC)® ando forma, entdo, a uma Unido Aduaneira. Diante da disparidade econdmica e estudos
Y

> A tarifa externa comum (TEC) é uma taxa comercial padronizada para um determinado
grupo de paises, como a presente no Mercosul. Utilizada na unido aduaneira ¢ uma area de livre
comércio com uma tarifa externa comum. Entre um grupo de paises ou territorios que instauram
uma unido aduaneira, existe a livre circulagdo de bens e uma tarifa aduaneira comum a todos
os membros, valida para importagdes provenientes de fora da area. (MERCOSUL, 2015)
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feitos em relagdo ao cambio, renda e competitividade em alguns segmentos entre os paises
membros, foi definida uma lista de produtos que ndo entrariam na TEC no intuito de levar em
consideracdo as assimetrias presentes e buscar ao longo prazo, maior simetria entre seus
membros. (BARBOSA, 2000)

Entre 1992 a 2006 foram assinados mais 15 protocolos que complementam e
solidificaram a estrutura e o carater politico do Mercosul através da abordagem de temas
variados como Educacdo, Cultura, Direitos Humanos, Comércio, Jurisdicdo entre outros que
assistiam a constru¢cdo de uma imagem da organiza¢do como legitima e operante. Foi através
do protocolo de Adesao da Republica Bolivariana de Venezuela ao Mercosul em 2006, que a
Venezuela tem seu processo de adesdo reconhecido. Em agosto de 2013, apods a volta do
Paraguai depois de suspenso devido a destituicao de seu presidente Fernando Lugo em 2012, o
Mercosul passou a contar com cinco membros filiados, plenos e com direitos e agdes iguais
dentro da institui¢do. (MERCOSUL, 2013)

Segundo dados da CEPAL (2013), o Mercosul foi bem-sucedido no que diz respeito a
aproximacao e intensificacdo de comércio entre seus membros. Entre 1995 e 2011, o fluxo de
comércio intrarregional obteve um aumento de 370%, saltando de US$ 14,45 bilhdes para US$
53,72 bilhdes. Neste contexto, a Argentina aumentou suas exportacdes para o Brasil em 316%
no mesmo periodo, um crescimento de US$ 5,48 bilhdes para US$ 17,33 bilhdes enquanto as
exportagdes do Brasil para Argentina também aumentaram 561% de US$ 4,04 bilhoes para US$
22,70 bilhdes de dolares (CEPAL, 2013). O aumento do fluxo de comércio para ambos os paises
¢ presente e resultante da aproximacao entre Brasil e Argentina, que posteriormente, trouxe a
implementag¢ao de atos que culminariam no Mercosul incentivando e incrementando o comércio

na regido do cone sul.

2.4 Aplicacao da visiao de Krapohl para o Mercado Automobilistico

Os elementos descritos por Krapohl (2010) para apresentar seu cenario de integragcdo

Sul Sul sdo ainda mais evidentes quando apresentados de modo empirico. O objetivo desta

secdo consiste em descrever tais elementos pela perspectiva da industria automobilistica,
mostrando sua viabilidade de aplicagao.

Na década de noventa, o mercado automotivo da triade (Estados Unidos e Canada, Japao

e Europa Ocidental), principal polo automobilistico mundial, ja tinha grandes dificuldades de
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crescimento em seus territdrios nacionais. A saturagdo de mercados, as pressdes nos custos € a
baixa lucratividade levaram as montadoras a procurar novos mercados produtores e
consumidores para poder solucionar estes problemas. O contexto do liberalismo foi de grande
ajuda para a presenca das montadoras em paises que possuiam extensos mercados e capacidade
produtiva satisfatoria para instalagdo de suas plantas produtivas. Os destinos foram os entdo
paises em desenvolvimento na América Latina, os que constituiam a ANSEA e paises na
Europa Oriental. Estes emergiam de uma densa estagnacdo da década de 1980 e entravam no
rumo do crescimento economico. (UNIDO, 2003)

De 1990 a 1997 o crescimento das regides da Triade em vendas e producdo de veiculos
aumentaram, respectivamente, 0,6% e 4,2% enquanto nas regides dos paises em
desenvolvimento esse mesmo crescimento foi de 80% e 90%. Independente da triade possuir
em média de 70% da fabricacdo e venda de veiculos no mundo, o crescimento de produgdo e
vendas de paises em desenvolvimento era exponencial, anualmente nove vezes maior. Apesar
da crise no leste asiatico, que afetou o crescimento do setor automobilistico em diversos paises
no mundo, o crescimento e consolidacdo da industria automobilistica no mundo semi periférico
foi de extrema importancia para sua expansdo, pois, além de abranger os grandes mercados
produtores e consumidores, as montadoras utilizam-se dos paises em desenvolvimento para
ficar cada vez mais proximas geograficamente de paises menores, conseguindo, assim, se
inserir também em novos mercados ¢ aumentar a venda através da economia de Escala.
(UNIDO, 2003)

A industria automobilistica ¢ altamente concentrada em poucas montadoras. Em 2001,
13 companhias produziam mais de um milhdo de veiculos por ano, isso correspondia a 87% da
producdo mundial de veiculos. Hoje, o movimento em direcdo ao oligopdlio continua mais
intenso. E notoriamente visivel que um pequeno numero de empresas detém a maior fatia no
mercado. Com excecdo de poucas, as principais marcas pertencem as montadoras de paises da
triade que ainda aproveitam do boom de mercados emergentes para alavancar suas produgdes
e vendas. (UNIDO, 2003)

Sendo assim, com o redirecionamento da producdo e venda do setor automobilistico
mundial também para os paises emergentes, ¢ possivel verificar que a relagdo entre norte e sul
se estreita. Os investimentos em novas plantas produtivas em paises em desenvolvimento sdo
constantes e crescentes € se tornam importantes para o pais receptor por diversos fatores. A
cadeia de valor entorno de uma planta produtiva, os empregos gerados, o impacto para a renda,
entre outro sdo ativos muito importantes para a economia local e nacional dos paises receptivos.

Quando uma empresa possui interesse em se instalar em uma determinada regido do mundo, a
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competitividade por parte dos paises desta regido para atrair e reter essa empresa € acirrada.
(LESSA, 2008)

As disputas pelos IEDs no setor automobilistico por parte dos paises em
desenvolvimento convergem com o que Krapohl (2010) cita como sendo o principal empecilho
para a integracao de paises Sul-Sul. Na pratica, as poténcias regionais brigam entre si para a
captagdo de recursos dos paises do Norte, neste caso, os recursos da industria automotiva que
vem crescendo ao longo dos anos. Grande parte das regides que captam tais investimentos
possui tratados ou de tarifas Unicas ou ajustdveis que visam a integracdo para melhor
relacionamento e maior conectividade de comércio seja para industria de modo geral, ou para
industria automotiva. Todavia, muitas das vezes, os paises agem como "Rambos" deixando a
continua¢do das negociagdes de lado e abragando uma relagdo bilateral com o pais cedente de
IED para garantir o investimento de forma integral. Isso se deve, como ja descrito por Krapohl,
primeiro pela assimetria econdOmica que existe entre os paises pertencentes a integracdo, pois
as poténcias regionais, além de possuir melhor capacidade tecnologica para receber os
investimentos, conseguem ter melhor barganha para negociar tratados bilateralmente. Segundo,
porque as poténcias regionais dependem mais dos paises do Norte do que de seus pequenos
parceiros do sul diante da dependéncia de artigos intensivos em capital e do investimento que
os mesmos podem trazer para as assistir economicamente.

A problematica convém dos ganhos relativos das poténcias regionais em questdo. No
mesmo momento que elas sdo as principais orientadoras da integracdo, as poténcias também
estdo sempre suscetiveis as negociagdes bilaterais externas diante da oferta de IED existente.
Cabe entdo, avaliar em qual ocasido a integrag@o vai sobressair sobre um ato unilateral e vice-

versa. Isso pode ser avaliado através das oportunidades que estdo sobrepostas a mesa.

3.0 AS POLITICAS E NEGOCIACOES DO SETOR AUTOMOBILISTICO
ENTRE BRASIL E ARGENTINA

A Argentina e o Brasil sdo as duas poténcias regionais presentes na América do Sul. Os
conflitos politicos e economicos em relacdo ao dominio da regido causaram e ainda causam
diversas desconfiangas entre ambas as partes. A constante disputa de poder abrangendo: a
capacidade de recebimento e doacdo de investimentos; as exportagdes para diversos paises; € a

capacidade de fluxo financeiro regem o conceito de quem possui vantagem sobre o outro na
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regido (KRAPOHL, 2010). Independente do clima conflitivo, a recente aproximagdo entre
ambos paises foi benéfica pelo aumento do fluxo de comércio para ambos os lados. Diversos
acordos foram fechados, principalmente, aqueles referentes ao setor automobilistico. Este setor
¢ bastante dependente de IED assim como as exportagdes para outros paises visto que o
primeiro moderniza e flexibiliza o parque industrial do pais receptivo, € o segundo assiste no

aumento de divisas do pais para a balanc¢a de pagamentos. (LESSA, 2008)

Por este motivo, este capitulo busca tratar da instauragdo e de desdobramentos de
regimes automotivos nacionais de Brasil e Argentina, bem como um histérico das negociagdes
de um regime automotivo comum entre os mesmos. O conhecimento sobre os regimes
automotivos nacionais ¢ importante pois possibilita entender estratégias unilaterais dos paises

a respeito da estimulacdo da industria e da atrag¢do de investimentos.

A abrangéncia ou inibi¢do do regime nacional por meio da implementag¢do de um regime
automotivo comum que possa, em partes, substituir este tltimo, se posiciona como uma politica
as vezes arriscada, as vezes certeira dependendo do assunto abordado e do posicionamento
vantajoso ou desvantajoso de uma ou das partes. Esta incerteza conversa diretamente com a fala
de Krapohl (2010) em relagdo a possibilidade de um pais em questdo se tornar um "Rambo".
Quando um determinado pais assina um acordo e comprova que este acordo ndo apresenta uma
vantagem distributiva maior que uma agao unilateral ou bilateral, ele se comportard como um
"Rambo". Este "Rambo" cessard a continuacdo de seus compromissos com a integracdo ou
postergara o acordo para que o mesmo ndo possa evoluir e resultar em maiores desvantagens

para o pais em em questao.

Levando em consideragdo que os regimes automotivos nacionais podem ser
considerados como uma politica estratégia unilateral e os regimes automotivos comum entre
ambas as partes, uma politica comum, no final deste capitulo, serd possivel verificar nas
negociacdes, como as duas poténcias regionais se comportam perante os dois tipos de regime e

se ambos eram ou estdo satisfeitos com os rumos das negociagdes.

3.1 Regimes automotivos argentino, brasileiro e comum.
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Os regimes automotivos de Brasil e Argentina direcionaram seus respectivos paises para
o aumento de competitividade no setor automobilistico. Os regimes nacionais foram essenciais
para promover a recuperacao dos mercados domésticos, estagnados no comego dos anos 90,
dinamizando e ampliando a produ¢do doméstica, assim como atraindo mais investimentos das
empresas entdo instaladas ou de novas interessadas. Ao analisar o contexto de transformacdes
politicas e econdmica liberais que ambos paises passavam na €poca, o ambiente tornou-se
propicio para o incentivo de investimentos e producdo de escala. O setor automobilistico foi o
que mais recebeu investimentos produtivos nos anos 90. Na mesma época, a inser¢ao argentina
e brasileira na industria automobilistica mundial se comportaram de forma significativa, pois
além de apresentar condi¢des de recuperagdo econdmica, aumentando entdo, o poder do
mercado consumidor, foram também reinseridas como espago importante para realocacao de

capital de grandes corporagdes automotivas mundiais (VIGEVANI; VEIGA, 1997)

O regime automotivo comum, que seria um regime automotivo mutuo entre as partes,
também tem por objetivo o aumento da competitividade da indlstria automobilistica bem como
um estreitamento e crescimento dos fluxos de comércio de seus constituintes. Tudo isso
buscando preservar uma simetria economica entre os membros através de mecanismos como:
taxas comuns de exportagdo e importagdo no intrazona e no extrazona para haver uma
competitividade menor e maior distribui¢ao de lucros para ambos os lados; a presenca de uma
complementariedade produtiva no intuito de cada pais produzir uma peca; presenca do
coeficiente de desvio sobre as exportacdes para egular as exportacdes e importagdes para que

ndo ultrapassem um limite estabelecido na busca de segurar os possiveis déficits para uma das

partes. (VIGEVANI; VEIGA, 1997).

3.1.1 Regime automotivo argentino

A Argentina foi a primeira a instaurar um acordo setorial automotivo. Em 1991, o pais
consegue negociar com o0s principais grupos de interesses em torno da cadeia automotiva:
governo, montadoras, fabricantes de autopecas, concessionarias e sindicatos. Segundo Vigevani
e Veiga (1997), suas principais caracteristicas eram: (1) modernizar o aparato industrial e os

modelos dos automoveis oferecendo um alto grau de liberdade as montadoras para assegurar a
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execugdo do global sourcing’ Esta aumentava expressivamente a importagdo de pecas, como
por exemplo, o aumento de 40% para veiculos por cilindrada e 42% para comerciais leves; (2)
montadoras instaladas em solo argentino possuem um regime de importagdo através de um
programa especial compensado (para cada U$ exportado, a empresa importa ou pode importar
o mesmo valor; (3) a permissdo de tarifa de importagdo 2% para veiculos e partes para
montadoras instaladas que conseguissem manter o equilibrio na balanca de comércio

(GONCALVES JR; VEIGA, 1995).

O regime automotivo argentino entrou em vigor em 1992 e acabou em 1999. Com ele,
foi possivel reduzir 1/3 dos valores dos automoveis produzidos em solo argentino. Esta politica
combinada com o plano de estabilizacdo inflacionaria reativou rapidamente o mercado interno
de automoveis. A redugdo dos pregos, somada ao crescimento generalizado da demanda, em
consequéncia do plano de estabilizagdo da inflagdo, implementado simultaneamente, resultou
em uma rapida reativa¢do do mercado interno de automoveis, que em 1991 superou 400 mil

unidades demandadas. (SARTI, 2001)

No final de 1991, através do decreto no 2.577, instaurou-se o sistema de compensacdes
anuais ou plurianuais de importagdo e exportagdo para as montadoras instaladas no pais.
Exemplo disso, foram as aliquotas de importacdo que eram de 22% para automoveis e entre
14% e 20% para autopegas e se tornavam 2% desde que compensadas com exportagdes. Houve
também uma protecdo por meio de um sistema de cotas de automoveis de passageiros e
comercial de 10 a 15%, assim como uma aliquota de 18% para automoveis de montadoras nao
instaladas na Argentina. Como antes mencionado, as montadoras também recebiam permissao
para importar mais pegas, caso investissem e modernizassem suas instalagdes em territorio
argentino. Esse ultimo incentivo acabou trazendo prejuizos para a Argentina pelos déficits
acumulados que o mesmo gerava. A Argentina tinha a intencdo de modernizar suas plantas e
produzir pecas mais modernas, dominando assim, as exportagdes na regido. No entanto, iSso
ndo acontece, o governo argentino exige das montadoras programas de compensagdes para

suprir o déficit a partir de 1995. (SARTI, 2001)

* Global sourcing ¢ uma terceirizagdo estratégica que efetivamente amplia o escopo do processo de
contratagdo para incluir as empresas que operam em outros paises. Sourcing estratégico faz parte dos
métodos de negocios usados para gerenciar o processo de licitagao e sele¢do de fornecedores. Aquisigdes
também sdo conhecidas como compra e se referem as leis que cercam as oportunidades de licitagdo
justas e equitativas. (BRANCO, 2012)
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Apesar do acontecido, Vigevani e Veiga (1997) alegam que sua implementagdo em um
momento onde o Brasil ndo possui estabilidade econdmica e politica foi uma estratégia muito
importante para o desenvolvimento do regime por alguns motivos: (1) Atraiu investimento de
montadoras e empresas de autopecas com interesse em se instalar na regido por conta da
estabilidade oferecida na Argentina. (2) As empresas conseguiam articular de forma mais facil
a flexibilidade e complementariedade de mix de produtos com escalas produtivas
regionais/mundiais, colocando a Argentina como um aparato complementar da producgdo de
varios modelos mundialmente. (3) Estimulou a reestruturacdo de empresas do segmento de
autopecas que passavam por momentos de crise, as internacionalizando seja através de fusdes
ou aquisi¢des (CATALANO; NOVACK, 1995). (4) A Argentina consegue reunir os principais
grupos de interesse no intuito de reerguer a industria doméstica para o crescimento no setor e

estimular iniciativas de cunho interestatais.

O regime se destacou pelo processo de avanco social que conseguiu prorrogar as
demissdes dos trabalhadores. As empresas estavam mais livres para sua politica de sourcing,
incentivando o aumento de renda do setor e do Estado, recebendo novos investimentos por meio
das montadoras. No instante da renovacdo do acordo entre estas trés partes, surgem alguns
empecilhos como o desejo de retomar a margem de rentabilidade dos produtos do setor que
posteriormente foi deixado pelas montadoras, e congelamento dos salarios por parte das
montadoras para suprir o ndo crescimento da industria automobilistica argentina na mesma

época (VIGEVANI; VEIGA, 1997)

Apos protestos dos trabalhadores e a pressao sobre governo, em 1995, renova-se por
cinco anos o “Acuerdo para la Consolidacion, el Empleo, La Porductividad y el Crescimento
del Setor Automotriz” que contava com as seguintes mudancas: (1) Empresarios voltam atrés e
concedem aumentos salariais; (2) Ressurge a “pratica de discussao de saldrios com montadoras”
; (3) Salarios sdo baseados em metas de produtividade, eficiéncia e qualidade; (4) Acalmou os
animos e instaurou se um principio de “boa f€” e “clima de paz social”, considerados essenciais
para o fechamento do acordo. Assim, os funcionarios, mesmo com ganhos restritos, conseguem

ter melhores prote¢des contra maiores perdas (VIGEVANI & VEIGA, 1997).

3.1.2 Regime automotivo brasileiro
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O Regime automotivo brasileiro (RAB), anunciado em 1995, ¢ resultado de esfor¢os da
Camara Setorial desde 1992. Neste mesmo ano, com o fracasso do Plano Collor, o
desvirtuamento e as incertezas das futuras politicas econdmicas abriu espaco para a busca de
solucdes da entdo crise no setor automotivo. Mesmo assim, as priorizagdes politicas e
econdmicas do entdo Plano Real sobrepuseram os acordos negociados na camara,
enfraquecendo-os gradativamente a partir em 1994. Contudo, o Regime automotivo ¢ sim
considerado uma continuidade de negociacdes setoriais tendo em vista que foi na Camara
Setorial que se desenhou as principais estratégias para o mesmo como: (1) elevagdes nos
padrdoes de qualidade e produtividade; (2) Geragdo de superdvits comerciais através de

exportagoes. (VIGEVANI; VEIGA, 1997)

O RAB tinha também o objetivo de reduzir custos da producdo doméstica, aumentar
exportagdes, melhorar a balanca de pagamentos, modernizar linhas de produgdo, estimulando
investimentos para amplia¢do e modernizagao do parque produtivo existente. Para isso, o Brasil
também cedeu privilégios as empresas j4 instaladas e aquelas com interesse em futuramente se
instalar. O fato de o regime brasileiro ser quatro anos mais novo que o da Argentina possibilitou

ao Brasil mais experiéncia ao observar erros e acertos do pais vizinho (SARTI, 2001).

Com as politicas argentinas j& mapeadas, o programa brasileiro distinguiu aliqutoas
mais baratas para a produgdo da matéria prima a fim de facilitar a produg@o de pegas no pais.
Ao mesmo tempo, aumentou a aliquota para pecas prontas, que fossem importadas. O regime
veio para inibir veiculos de produtores ndo instalados em solo brasileiro, estabelecer quantidade
maxima a ser importada, e exportar conteido com significativa presenga nacional. (SARTI,

2001).

O Brasil usa o IPI (Imposto sobre o Produto Industrializado) como definidor de
estratégia. Por meio dele, o Brasil aumenta e diminui a aliquota em um determinado produto
para incentivar ou ndo incentivar o0 mesmo. Por exemplo: o Brasil diminuiu o IPI para carros
de menor poténcia e aumentou para carros com motores maiores. Esta mesma politica,
curiosamente, também ajudou o processo de complementariedade no Mercosul. O Brasil
aumentou o IPI de determinadas pecas para que elas fossem mais facilmente produzidas na
Argentina fazendo, por exemplo, o Brasil se especializar em um tipo de produto (carros de
pequeno porte) e a Argentina se especializar em veiculos médios e pequenos de maior
sofisticacdo. Junto com o corte de IPI, foram acordadas menores margens de lucros das

montadoras, assim como metas de investimentos para as montadoras e fornecedores e para a
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geracdo de emprego e aumento de salario. Diferente da Argentina, o Brasil diminui
gradativamente suas aliquotas de importacdo de 1991 até 2000 (com o TEC para o setor) e da
mesma forma, isto ndo afetou sua balanga visto que as aliquotas ainda seriam altas e o Brasil
tinha um bom acesso ao mercado Argentino por meio de exportagdes. O programa brasileiro
oferecia incentivos e oportunidades de maiores importagdes por parte das montadoras em troca
de maiores investimentos em ampliacdo e modernizagdo do parque industrial. Para as
montadoras ja instaladas no pais, o programa contava com até 90% de reducdo para maquinas
e equipamentos, de 85% de redugdo para matérias primas diversas e de até 50% para

componentes e pecas. (SARTI, 2001)

Em 2012, surge o novo RAB. Com vigor de 2013 a 2017, a grande novidade ¢ que as
empresas instaladas ou as que pretendem se instalar no Brasil, poderdo ficar isentas do aumento
de 30 pontos percentuais no IPI anunciado em 2011 ao atender alguns requisitos como: (1)
realizar no minimo 6 das 12 etapas fabris necessario em ao menos 80% da produgdo. (2)
escolher 2 ou 3 requisitos para conseguir beneficios do inovar auto (Investimento em pesquisa
e desenvolvimento, investimento em engenharia, entre outros); (3) importar veiculos mais
econdmicos, realizar dispéndios em tecnologia industrial, capacitagdo de fornecedores, entre
outros. Caso as empresas consigam atingir metas para a redu¢do no gasto do combustivel,
também ganham isen¢do em até mais dois pontos percentuais no IPI (MARTELLO;

OLIVEIRA, 2012)

3.1.3 Prévia de conflitos no setor automotivo entre Brasil e Argentina

Ap6s apresentados e debatidos os regimes automotivos nacionais de cada pais, cabe
agora apresentar os embates entre Brasil e Argentina no mesmo momento que estes regimes
eram criados e instaurados. Isto, em paralelo com as negociag¢des e consolidacdo do regime
automotivo comum que vem de maneira inédita para aumentar e regularizar de forma simétrica
o mercado automotivo de ambos paises.

Nos primérdios das negociacdes, os acordos do setor automotivo no Mercosul passaram
a ser realizados por um subgrupo de trabalho que propds a criacdo de uma comissao para estudar
a exportagdo conjunta para terceiros, e apresentar um acordo setorial de autopecas. O governo
se encarregava do auxilio técnico para haver compatibilidade com as normas do Tratado de

Assung¢do enquanto o setor privado se encarregava das negociagdes que abrangiam as tarifas,
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cotas, indices de nacionalizacdo e excegdes. O setor privado ¢ até hoje regido pela Associagdao
de Fébricas de Automotores (ADEFA), do lado argentino, e pela Associacdo de Fébricas de
Veiculos Automotores (ANFAVEA), lado brasileiro. Tamanha influéncia que ja em setembro
de 1992, apds trés reunides empresariais do setor automotriz, ja tinham sido produzidas
propostas de programas de importacdo e exportacdo, complementagdo economia e integracao
social (VIGEVANI et al., 2002).

Desde a assinatura do ACE 14 e do Tratado de Assun¢do, houve um aumento
significativo no comércio intrabloco. Entre 1990 e 1992, as exportagcdes brasileiras
aumentaram, visto a manutencdo do cambio supervalorizado, provocando assim, uma
deterioragdo da balanga comercial argentina. A Argentina continuava importando o que
influenciava ainda mais negativamente seus setores industriais, principalmente, o
automobilistico, fazendo voltar nas negociagdes que estavam sendo realizadas para definir as
cotas para o ano de 1993. Em 12 de Novembro de 1992, através dos ministérios responsaveis e
os representantes da ADEFA e ANFAVEA, estabeleceram-se intengdes de cota de um pouco
mais de 40 mil veiculos e um indice de 70% das pecas originarias dos paises membros do
Mercosul com tarifa zero. A continuacdo da deterioragdo da balanga comercial argentina e o
ndo cumprimento da cota de exportagdes para o Brasil que ela possuia acarretaram em um atraso
nas negociagdes, que s6 foram fechadas em marco de 1993, fixando as cotas para 1993 em um
pouco mais de 20 mil veiculos e mantendo o mesmo indice de nacionaliza¢do anteriormente
proposto. Em 1994, a Anfavea continuava a pressionar o governo brasileiro para aumentar as
cotas de exportacdo e estabelecer o mais rapidamente um regime comum para o setor visando
a incrementar as exportacdes brasileiras para o pais vizinho (VIGEVANI et al., 2002)

Em 31 de dezembro de 1997, o Comité Técnico Ad-Hoc criado pela Comissdo do
Comércio do Mercosul (CCM) apresentou uma proposta de um Regime Automotivo Comum
que complementasse os seguintes itens: (1) liberalizagdo do comércio interzona para os
produtos do setor automotriz; (2) uma tarifa externa comum; (3) a exclusdo de incentivos
nacionais (Regimes Automotivos) que distorcessem a competitividade na Regido. Este regime
deveria entrar em vigor a partir de 1 de janeiro de 2000 e durante esse mesmo ano, ainda
estariam vigentes os acordos bilaterais de membros do acordo. A Proposta foi prorrogada por
mais dois anos e ndo estabelecida. Ainda em 1996, o Brasil admitia o déficit que a Argentina
possuia em relagdo as importacdes, negociando paralelamente com a Argentina. Em dezembro
de 1998, foi estabelecido que o regime automotivo do Mercosul contemplaria o livre comércio
entre ambas as partes. Contudo, isso s6 ird acontecer em 2000 com o 28° protocolo adicional.

VIGEVANI et al., 2002)
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As negociagdes andaram em marcha lenta, visto a condi¢do que o comércio bilateral
entre Brasil e Argentina se encontrava e ainda se encontra. Os regimes automotivos nacionais
bem definidos em cada territério sdo o primeiro empecilho para se estabelecer um regime
comum que venha substituir as vantagens de incentivo econdmico, politico, fiscal para
investimentos e instalacdo de empresas, seja através de uma tarifa em comum aos constituintes
ou seja através da inibigdo de politicas nacionais. A vantagem do Brasil sobre a Argentina nestes
primeiros anos de exportacdo também dita o motivo da vontade brasileira (do setor privado) em
querer ja estabelecer um acordo de maior abrangéncia e de cunho mais padronizado sobre todo
0 Mercosul. A partir do inicio das negociacdes automotivas destes determinados paises, fazem
se presentes frequentes litigios, ou seja, o conflito de interesses que tornam as negociagdes cada
vez mais complicadas. Na proxima secdo, sera apresentada a evolu¢do das negociagdes do
comércio automotivo entre ambos paises para poder se avaliar de melhor forma a efetividade

da mesma e os interesses que a compoem.

3.2. Breve Historico das negociacdes entre Brasil e Argentina no setor

automobilistico

3.2.1 DE 1988 A 1994

As primeiras negociagdes a respeito do estreitamento do comércio automobilistico entre
Brasil e Argentina resultaram no protocolo numero 21, assinado e implementado em 7 de abril
de 1988, um dos 12 protocolos extras do programa de Integracdo e Cooperacdo Econdmica
Brasil Argentina. O Protocolo nimero 21 constitui de um arcabougo juridico que implementou
e instruiu a integracao do setor automobilistico entre ambos paises. Ele é consequéncia de uma
iniciativa governamental apoiada também pelos interesses das montadoras que tinha como
finalidade a complementariedade comercial e produtiva do setor. Este foi um marco
importante, pois institucionalizou a importdncia do setor para ambos paises e também se
apresentou como uma ferramenta significativa para enfrentar a crise ao longo dos anos 80

(VIGEVANIL; VEIGA, 1997).
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O protocolo adicional nimero 21 possui trés anexos que regem os procedimentos e
como o intercdmbio deve acontecer. O anexo 1 determinava que, anualmente, o Grupo de
Trabalho Intergovernamental faria propostas aos governos para estabelecer cotas do comércio
bilateral de veiculos montados com tarifa zero. Em 1988, foram estabelecidas cotas de 5 mil
unidades para 1989 e 10 mil para 1990 visando um indice de nacionalizagdo de 85% de partes,
pecas e componentes de ambos os paises. O valor maximo estabelecido para o intercAmbio era
de 150 milhdes de ddlares existindo um limite estabelecido para o desequilibrio comercial em
15% do intercambio no mesmo periodo. As medidas corretivas deveriam ser feitas mediante a

expansdo das exportagdes do pais prejudicado (VIGEVANI ;VEIGA, 1997).

A ata de Buenos Aires assinada em julho de 1990 pelos dois presidentes entdo
democraticamente eleitos Menem e Collor foi um sinal da continuidade da integragdo regional,
porém, entendido como um artificio de maior relevancia pautada na abertura liberal e na
estabilizacdo econdmica através do cendrio externo. A ata vinha para acelerar o prazo de dez
anos estabelecido em 1988 para a consolidagdo de um espaco comum ja em 1994. Assim, foi
contemplado outro anexo ao protocolo numero 21, que buscava regulamentar e promover o
equilibrio das trocas comerciais no setor automotivo entre Brasil e Argentina. As empresas
foram chamadas para apresentar programas que iriam ao encontro das vantagens do acordo que
passava a ter validade a partir de 1 de janeiro de 1991. Na proposta, para garantir a equilibrio e
simetria para ambos paises, foram apresentados e aprovados novos limites: 300 milhdes de
dolares para 1991 e 10 mil veiculos e 500 milhdes de dolares para 1992, pois a partir de 1993,
o objetivo era ndo mais aplicar limites (VIGEVANI & VEIGA, 1997).

Em dezembro de 1990, os governos de Brasil e Argentina assinaram o Acordo de
Complementagdo Econdmica n 14 (ACE-14) que criou formato juridico das relagdes Brasil e
Argentina até uma possivel formag¢do de um Mercado Comum em 1994. Desta forma, a
industria automobilistica passou a ter seu intercambio regulamentado pelo ACE-14. Desde sua
criagdo, o ACE contou com 41 protocolos adicionais. Em 1991, o anexo VII do ACE-14
manteve a mesma cota de 10 mil veiculos exportados para cada pais, entretanto, aumentou o
teto de valor maximo de intercdmbio para 600 milhdes de dolares. Nos anos 1992, 1993 e 1994,

as cotas foram reajustadas para respectivamente 18, 26 e 38 mil (VIGEVANI; VEIGA, 1997).

3.2.2- De 1999 a 2016



32

3.2.2.1 - 28° Protocolo Adicional

Protocolado em 19 de outubro de 1996, o 28° protocolo adicional ao ACE-14 instaurava
um regimento especifico para o comércio do setor automotivo entre Brasil e Argentina. A partir
de sua instauragdo, tornou se definitiva a livre circulagdo de veiculos montados originarios de
ambos paises com aliquota de importagdo zero por centro (MIDIC,1996). Todavia, essa
condicdo s6 era aceita se houvesse uma compensacdo das importacdes em relacdo as

exportacdes conforme o artigo 2:

Artigo 2°.- A partir de 01/01/1996 e até 31/12/1999, inclusive, os veiculos montados originarios de uma
das Partes terdo livre acesso ao mercado da outra, com aliquota do imposto de importagdo de zero por
cento, sempre que as importagdes se realizem mediante compensacdo com exportagdes a qualquer destino,
conforme o que estabelece a legislagdo nacional vigente em cada uma delas. (MIDIC, 1996)

O intercambio bilateral de autopecas também foi discutido e protocolado no mesmo
regimento. Assim como os veiculos acabados, elas também obtiveram livre acesso ao mercado
reciproco com aliquota de imposto igual a zero e também com um mecanismo de compensacao.
As pecas importadas do pais parceiro deviam ser tratadas como nacionais para fim de
calculos. No artigo 8 do mesmo protocolo, ambas partes acordaram em determinar regras
especificas para obter parte do comércio bilateral de veiculos com aliquota de importacao de
0%, mas sem a necessidade de se compensar as exportacdes com importagdes (MIDIC,1996).
No caso das exportacdes da Argentina para o Brasil, ficou determinada uma quantidade maxima
de veiculos a serem exportados por cada montadora com um valor equivalente total permitido,

e até uma data pré-estabelecida (ver tabela 1).
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No contra fluxo, as regras para as exportagdes do Brasil sentido Argentina para a parte
que ndo exigia compensacao foram mais enxutas. O nimero de veiculos a serem exportados era
menor, contudo o Brasil possui a seguinte cldusula que supria a divergéncia de exportagdes

além da compensagao:

Até 31 de dezembro de 1999 podera ser exportado, adicionalmente pela Republica Federativa do Brasil para a
Republica Argentina, uma quantidade de veiculos de marcas a serem definidas a critério do Governo brasileiro,
até completar o equivalente a cinquenta por cento do total anual de veiculos, destinado para exportagdo da
Republica Argentina para a Republica Federativa do Brasil, fora do intercambio compensado e com aliquota zero
do imposto de importagdo (MDIC, 1996).

TABELA 1

EMPRESAS 1997 1998 1999 TOTAL TOTAL

FORD 4.906 4.906 4.905 14.717 138.512.941.18
VOLKSWAGEN 5.106 5.105 5.106 15.317 144.160.000.00
IVECO 519 519 519 1.557 14.654.117.65
MERCEDES BENZ 1.783 1.784 1.784 5.351 50.362.352.94
CIADEA 3.445 3.445 3.444 10.334 97.261.176.47
SEVEL (PEUGEOT) | 3.746 2.459 12.575 18.780 176.752.941.18
SEVEL (FIAT) 8.829 10.115 18.944 178.296.470.59
TOTAL 28.334 28.333 28.333 85000 800.000.000.00

Fonte: MDIC, 1996

O 28° protocolo adicional também contava com a instauragdo de consultas de maneira
semestral de ambas as partes, para avaliar o desenvolvimento e os desdobramentos positivos e
negativos do comércio bilateral através das regras anteriormente mencionadas para o setor

automobilistico nacionais de ambos paises:

Artigo 13.- As Partes manterdo consultas semestrais para avaliar conjuntamente a evolugdo das condigoes
do intercambio bilateral no setor automotivo e acordar eventuais ajustes que se tornem necessarios, de
modo a assegurar sua evolucdo ordenada, tendo em vista o objetivo enunciado no Artigo 1° (MIDIC, 1996).

3.2.2.2-30° Protocolo Adicional
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Firmado em 1° de agosto de 2000, surge através do 30° protocolo adicional "O Acordo
sobre a Politica Automotiva Comum entre a Argentina e o Brasil”. Ambos paises concordaram
em estabelecer aliquotas de impostos de importagdo de produtos do setor automotivo de paises
que ndo fazem parte do Mercosul (MDIC, 2000). No acordo, Brasil e Argentina implementam
aliquotas de importacdao com valores especificos para determinados produtos como descrito no

artigo abaixo: (ver tabela 2)

TABELA 2

a. automoveis e veiculos comerciais leves (de até 1500kg de capacidade de
carga);
b. Onibus;
¢. Caminhdes;
d. Tratores rodoviarios para semi-reboques;
e. Chassis com motor, inclusive os com cabina; 359
f. Reboques e semi-reboques; 0

g. Carrocerias;

Tratores agricolas, colheitadeiras, maquinas agricolas autopropulsadas;

Maquinas rodoviarias autopropulsadas;

14 %

Autopecas. Mantidas as aliquotas estabelecidas na TEC.

Fonte: MDIC, 2000

ARTIGO 3° - A partir da entrada em vigor do presente Acordo, vigerdo para os “Produtos Automotivos”,
as seguintes aliquotas de imposto de importagdo: (Ver tabela 2) (MDIC,2000)

A respeito das montadoras, que ja estavam em solo brasileiro e argentino e ainda
necessitavam de importacdes advindas de terceiros para a confec¢do ou manutencio de seus
automoveis, sao feitas cldusulas especiais. As aliquotas sdo inicialmente pequenas mas
aumentam ao longo do tempo, no intuito de proteger os mercados nacionais e estimular as
industrias internas a produzir o que ¢ geralmente importado de outros paises (MDIC, 2000). Os

respectivos artigos 5 e 6 do protocolo determinam as aliquotas acordadas para cada constituinte:

ARTIGO 5° - Até 31 de dezembro de 2005, os fabricantes de veiculos automotores e as empresas
produtoras de conjuntos e subconjuntos de autopecas, instaladas no territério da Republica Argentina,
poderdo importar autopecas destinadas a produgdo, de paises ndo membros do MERCOSUL, com redugéo
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do imposto de importagdo ao montante equivalente a aplicagdo das seguintes aliquotas: (Ver tabela 3)

(MDIC,2000)
TABELA 3
Ano Autopegas
I I I

2000 10,2 % 11,4 % 12,6 %
2001 9,9 % 11,3 % 12,7 %
2002 10,7 % 12,2 % 13,8 %
2003 11,5 % 13,2 % 14,8 %
2004 12,3 % 14,1 % 15,9 %
2005 13,2 % 15,0 % 16,9 %
2006 14 % 16 % 18 %

Fonte: MDIC, 2000

ARTIGO 6° - Até 31 de dezembro de 2005, os fabricantes de veiculos automotores e as empresas
produtoras de conjuntos e subconjuntos de autopegas, instaladas no territorio da Republica Federativa do
Brasil, poderdo importar autopegas destinadas a producéo, de paises ndo membros do MERCOSUL, com
reducdo do imposto de importagdo ao montante equivalente a aplicacdo das seguintes aliquotas: (Ver tabela
4) (MDIC,2000)

Também, no 30° protocolo adicional, é apresentado o coeficiente para a compensagdo
de exportagdes através de importagdo que ambos paises precisam ter para manter o comeércio
livre de veiculos e pecas. Para tal, o fluxo do comércio bilateral seria monitorado
trimestralmente, no periodo de 1° de janeiro de 2001 a 31 de dezembro de 2005 (MDIC, 2000).
As margens percentuais de flexibilidade consideradas, para cada ano planejado, estdo listadas

conforme a tabela abaixo: (Ver tabela 5)
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TABELA 4
Ano Autopegas
I II 111

2000 7% 8 % 9%
2001 8,2 % 9.3 % 10,5 %
2002 9,3% 10,7 % 12,0 %
2003 10,5 % 12,0 % 13,5 %
2004 11,7 % 13,3 % 15,0 %
2005 12,8 % 14,7 % 16,5 %
2006 14 % 16 % 18 %

Fonte: MDIC, 2000

A maioria das empresas automobilisticas esta presente em ambos os paises e se complementa

produtivamente. O 30° protocolo traz a oportunidade de melhor manejar as exportagdes e

importacdes das empresas entre as duas partes contratantes conforme o artigo abaixo:

ARTIGO 15 - As empresas de um dos Paises Signatarios que, em seu intercdmbio comercial com a outro
Pais Signatario Parte, contem com um superavit, poderdo ceder seu crédito excedente a empresas
deficitarias no comércio com a outro Pais Signatario, ou a empresas interessadas em importar daquele outro
Pais Signatario. (MIDIC, 2000)

TABELA 5
Ano Exportagdo Maxima Importacdo Coeficiente de desvio sobre exportagdo
Minima
2001 105 95 1,105
2002 107,5 92,5 1,162
2003 110 90 1,222

Fonte: MDIC, 2000
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A defini¢do utilizada para se verificar a origem das pecas entdo consideradas
nacionalizadas ¢ outra discussdo que vem a tona no seguinte e nos demais protocolos. Como as
pecas nacionais de ambos comecam a ter circulagdo com aliquotas a partir TEC para ambos os
paises, ou seja, com um imposto muito mais ameno que incentivava a circulagdo das mesmas,
muitas das pecas que tinham materiais ndo advindos do pais produtor também entravam nessa
conta, desestabilizando e prejudicando o comércio de algumas especificas pegas no Brasil e

Argentina.

3.2.2.3-31° Protocolo Adicional

Decretado internamente em 11 de novembro de 2002, o Trigésimo Primeiro Protocolo
adicional mantém a mesma constitui¢cdo do trigésimo, com as mesmas aliquotas antes definidas
para a importagdo de paises fora do Mercosul e demais caracteristicas. Entretanto, os
coeficientes de desvio sobre as Exportacdes no Comércio Bilateral sdo modificados visando

como objetivo o livre comércio a partir de 2006 segundo o artigo 13 abaixo:

ARTIGO 13. — Coeficiente de Desvio sobre as Exportacoes no Comércio Bilateral

O modelo de administragdo de comércio bilateral de Produtos Automotivos entre as Partes, observara as
seguintes premissas:

a) A Parte que se propuser a realizar o maximo das exporta¢des acordado para cada ano compromete-se a
importar, da outra Parte, pelo menos, o nivel minimo.

O quadro a seguir apresenta os Coeficientes de Desvio sobre as Exportagdes, permitidos para o periodo de
2001 a 2005. (Ver tabela 6)(MDIC, 2002)

TABELA 6

Ano Exportagdo Maxima Importacao Coeficiente de desvio sobre exportagao
2001 123 77 1,6

2002 1333 66,7 2,0

2003 137,5 62,5 2,2

2004 141,2 58,8 2,4

2005 1444 55,6 2,6

2006 COMERCIO LIVRE

Fonte: MDIC, 2002
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Visto o momento de dificuldade econdmica da Argentina, o Brasil promulga junto com
este protocolo a condi¢do de conteudo minimo de 5% de pegas fabricadas na argentina e com
conteudo maximo de 65% de autopecas importadas, inclusive a dos sdcios do Mercosul (MDIC,
2002).

O mercado livre ndo se confirmou e os governos de ambas as partes prorrogaram o0s
termos no protocolo 31°. A prorrogagio foi feita, primeiramente, por 60 dias, por meio do 32°
protocolo adicional e posteriormente até o final do més de junho de 2006, através do 33°

protocolo adicional.

3.2.2.4 - 34° Protocolo Adicional

No meio termo, em 2003, surge o Trigésimo Quarto Protocolo Adicional que tem o intuito
de adaptar ambas as partes competitivamente, resguardar a integragdo produtiva, a expansao
equilibrada e a dindmica do comércio. Para isso, surgem dois organismos: o Mecanismo de
Adaptagdo competitiva (MAC) que visa a reparar o dano importante ou prevenir a ameaca de
dano importante a industria doméstica causado pelo mencionado aumento substancial das
importacdes, e o Programa de Adaptacdo Competitiva (PAC) da indastria doméstica, que tem
por objetivo contribuir para a adaptagdo competitiva e para a integracao produtiva da industria

doméstica. (MIDIC, 2003).

3.2.2.5 - 35° Protocolo Adicional

Em julho de 2006, ap6s as intensas prorrogagdes do que seria o livre comércio em 2006
pelos embates e desavengas entre os dois paises, foi publicado o 35° Protocolo Adicional ao
ACE-14, com validade entre julho de 2006 e junho de 2008, alterando novamente o coeficiente
de desvio anual como forma de manter as negociacdes. A penalidade para as exportagcdes que
excedessem o limite se manteve em 75% da aliquota da TEC para autopecas e 70% para
automoveis. Ele difere dos outros em dois aspectos: no valor das aliquotas Importagdo de
autopecas especificas ndo produzidas em nenhum membro do Mercosul com finalidade de
produ¢do (mantendo as aliquotas antes firmadas no 30° protocolo adicional) € no Coeficiente
de Desvio sobre as Exportagdes no Comércio Bilateral apresentando o seguinte resultado:

Primeiramente, a criagdo de uma lista, atualizada periodicamente pelo Comité

Automotivo com pecas que ndo conseguem ser regularmente produzidas no espago de comércio
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entre os dois paises, apresentando uma aliquota de importacao de 2% para essas mesmas pecas
quando importadas de terceiros. Caso contrario, a pega consiga ser regularmente produzida
neste mesmo espago, ela voltard a ser tributada com a tarifa que lhe correspondia. Leia-se as
tarifas do protocolo adicional 30 (MDIC, 2006).

Segundo, a relacdo de importagdo e exportagdes entre as partes deve respeitar um
coeficiente de desvio anual ndo superior a 1,95. Caso o coeficiente de desvio sobre Exportagdes
dos doze primeiros meses (de 1° de Julho de 2006 até junho de 2007) néo for excedido pelo
nivel de 2,1 , serd permitido que o célculo deste mesmo coeficiente se efetue sobre a base do
periodo bianual entre Julho de 2006 e junho de 2008. No caso contrario, se haver excesso deste
2,1, serdo cobrados anualmente os valores das importacdes que excederem o coeficiente de
desvio de 1,95. Isso, ndo existindo nenhum limite méximo de exportagdes de nenhuma das duas

partes, na medida em que sejam respeitadas as relagdes acordadas (MDIC, 2006).

3.2.2.6 - 38° Protocolo Adicional

O Trigésimo Oitavo Protocolo Adicional, firmado por decreto em 02 de julho de 2008,
¢ uma continuac¢do do 35°, entretanto, modifica novamente somente o Coeficiente de Desvio
sobre as Exportacdes no Comércio Bilateral, sendo prolongado decreto até¢ o Quadragésimo
Primeiro Protocolo Adicional com duracdo prevista até o més junho de 2016 (MDIC, 2015). A
decisdo final sobre o coeficiente de desvio vigente ainda hoje foram as seguintes: Caso o
comércio bilateral de produtos automotivos seja deficitario para a Argentina, a relagdo, neste
pais, entre valor das importagdes exportagdes entre as partes devem respeitar o coeficiente de
desvio sobre as exportagdes anual- flex - de ndo superior a 1,95 (MIDIC, 2008); Se o comércio
bilateral de produtos automotivos for deficitario para o Brasil, entdo o mesmo procedimento se
aplica, todavia respeitando o coeficiente de desvio sobre as exportagdes anual- flex— de nao
superior a 2,5. Isso levando em consideracao que ndo existe um limite maximo para exportacdes
de uma parte sobre a outra, na medida que sejam respeitados os “flex”, limites estabelecidos

neste protocolo (MDIC, 2008).

3.3. Breve conclusao sobre as negociacoes

Diante das negociagdes, ¢ possivel perceber que as pequenas e frequentes medidas

adicionais através de novos protocolos sdo reflexos de situagdes vigentes no comércio
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automotivo bilateral ao longo do tempo e foram bastante incisivas na evolugao e no refinamento
dos mesmos. Medidas como: a consulta de ambas as partes nos aspectos positivos e negativos
do comércio; a criagdo do MAC e do PAC para evitar e tentar reverter danos na industria do
pais parceiro; as excecdes de aliquotas para importagdo para determinados produtos em cada
pais; entre outras, foram essenciais para a continuacdo das negociagdes e acordos quando uma
das partes ndo estava satisfeita com os resultados.

Todavia, a constante presenca de postergacdes através da assinatura de novos protocolos
adicionais, no intuito de adiar a consolida¢do do livre comércio nos mostra que existe um
empecilho que inibe a continuagdo e a melhoria das negociagdes. De acordo com as negociagdes
apresentadas acima, resta evidente o descontentamento de uma ou das duas partes com o
objetivo final do acordo de abrir as fronteiras para o livre comércio. Este descontentamento
nada mais ¢ que as possiveis ou reais desvantagens que o seguinte acordo pode trazer ou ja esta
trazendo para uma, ou para as duas partes.

O regime automotivo comum vem para assistir a cria¢ao de um maior fluxo de comércio
de manufaturas do setor automobilistico entre ambos paises, buscando preservar a simetria entre
os mesmos. No entanto, nem sempre ele ¢ vantajoso para ambas as partes, pois como
mencionado no inicio desde capitulo, nem sempre a substitui¢do ou a complementariedade de
um regime automotivo nacional por um regime automotivo comum vai trazer mais beneficios
para este determinado pais. Isso depende da conjuntura e dos desdobramentos politicos e
econdmicos que foram sendo consolidados ao longo do tratado. No caso do regime automotivo
comum entre Brasil e Argentina, uma das partes esta perdendo, ndo somente com a diminui¢ao
do comércio, mas também o poder econdmico e politico na regido da América do Sul (Krapohl.
2010).

Sendo assim, neste contexto, ¢ facil identificar a presenca de um "Rambo". Para que
esta constante postergacdo esteja acontecendo podem, entdo, existir dois motivos: 1) ou os
ganhos e custos distributivos estdo sendo analisados na perspectiva da a¢do integrativa e estao
sendo comparados se sdo mais ou menos vantajosos que uma a¢do nao integrativa; 2) ou estes
ganhos e custos distributivos ja foram identificados, o regime automotivo comum ndo vai ser
benéfico e o "Rambo" j& estd agindo, postergando e possivelmente cessando as futuras
negociagoes.

Mesmo sabendo que existe um descontentamento e uma postergacao do livre comércio,
ndo ¢ possivel, neste capitulo, afirmar qual das partes estd perdendo e pode perder ainda mais
com a consolidacdo de um livro comércio. Para isso, € preciso analisar dados de comércio e

economia para entdo poder avaliar qual pais detém vantagem sobre o assunto. O terceiro
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capitulo busca trazer informagdes empiricas para enriquecer o debate e identificar qual dos dois
Estados estd se comportando como "Rambo" e que estd causando a postergacdo do livre

comércio automotivo entre Brasil e Argentina.

4. O COMERCIO AUTOMOBILISTICO ENTRE BRASIL E
ARGENTINA ATRAVES DE DADOS EMPIRICOS

No terceiro capitulo, pdde se verificar a dificuldade do avango das negociagdes de um
regime comum entre Brasil e Argentina. Sabendo que o Brasil e a Argentina sdo poténcias
regionais presentes na América do Sul e ambos possuem frequentes litigios quando se retrata o
dominio politico e econdmico regional, a dificuldade da continuag¢do do regime automotivo ¢é
proveniente do descontentamento de uma das partes visto com as reais ou possiveis
desvantagens que uma das partes possui perante ao acordo bilateral. Diante do que ja foi
apresentado, ndo ¢ possivel definir qual das duas partes se comporta como um Estado "Rambo".
Por este motivo, o terceiro capitulo busca fornecer informagdes quantitativas empiricas para
entdo poder avaliar a situagdo do comércio automotivo bilateral e identificar qual das duas

partes perde com este comércio.

Esta avaliagdo visa a identificar as vantagens e desvantagens econdmicas de aspectos
macroecondmicos e comerciais de cada um dos paises. O seguinte capitulo sera dividido em
trés partes. No primeiro momento, serdo apresentados dados que ajudardo a identificar se o pais
teve ou ndo uma estabilidade macroecondmica atrativa para o desenvolvimento da industria
automobilistica. Para isso, serdo utilizados os seguintes indicadores: as taxas de inflacdo, a taxa
de crescimento do PIB e a taxa de cambio da Argentina e do Brasil. Na segunda se¢ao, serdo
apresentados os niimeros do comércio bilateral entre Brasil e Argentina evidenciando as
seguintes informagdes: a participagcdo do valor do comércio automobilistico no comércio total
entre Brasil e Argentina; as exportagdes e importagdes do comércio automobilistico em valores
de ambas as partes, € o saldo comercial do comércio automobilistico bilateral. Por fim, na tGltima
parte, serd apresentado o fluxo de IEDs nos paises estudados tanto no aspecto total como

somente no setor automobilistico no intuito de avaliar a capacidade de atracao destes mesmos.

4.1 Indicadores macroecondomicos de Brasil e Argentina



42

As praticas macroecondmicas e setoriais de ambos os paises se mostraram claramente
independentes. Em alguns momentos, a instabilidade macroecondmica enfrentada por Brasil e
Argentina tornou-se um empecilho em suas Rela¢des Bilaterais a respeito do comércio. O
grafico 1 nos mostra a evolugdo da inflagdo nos ultimos vinte anos. Na figura, podemos ver a
estabilidade da inflagdo Argentina no periodo entre 1995 e 2001, alcangando patamares
proximos a zero nesses mesmos anos, enquanto o Brasil s6 obtém a estabilizagdo monetaria a
partir de 1995 decorrente das consequéncias da implementacdo do plano Real. Os anos entre
1997 a 2000 correspondem ao tnico momento onde as ambas economias possuiam a inflagédo
sob um maior controle. Porém, isso deixa de acontecer com a crise na Argentina, em 2001,

fazendo com que a inflagdo argentina passe a oscilar entre 10% e 20% no restante do periodo.

Grafico 1 - Inflagao Brasil x Argentina (%)
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Fonte: WORLD BANK (2015)

Os dois paises obtiveram vantagens por manter a inflagdo constante entre 1997 e 2000,
periodo da maior enxurrada de IED no setor automobilistico através dos incentivos dos regimes
automotivos nacionais. Os paises detentores de grandes fluxos de capital, antes de investir no
pais receptor, fazem um estudo minucioso de diferentes indicadores para garantir a seguridade
do retorno dos investimentos. O descontrole da inflagdo significa um descontrole nos pregos
das pecas e dos automoveis e uma diminui¢do do poder aquisitivo da populacdo. Isso € um
risco, pois este descontrole de pregos pode enfraquecer a produg@o e as vendas dos automéveis
no territério em especifico colocando em xeque o retorno do investimento nas plantas

produtivas. (HAYAKAWA et al ., 2011).
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No caso da Argentina, apos 2001, ela perde o controle de sua inflagdo acarretando
problemas como os recém citados neste paragrafo. A inflagdo desestimula a economia e gera
desconfianca dos agentes financeiros que repassam os pre¢os. No caso do Brasil, a inflagdo
funcionou de forma contraria, o controle da inflagdo estimulou a entrada de investimentos. O
controle da inflagdo também assegurou a confianca dos agentes financeiros que aceleram a

economia por meio do aumento do consumismo.

Grafico 2 - Cambio Peso/Real x Délar (Anual)

8,1

6,75

4,5

34 88 290 29 31 31 32
23 [ m—

23
2,2 DIoR<
2,0 ,
205 1,8 18 19 18 18 17 20
1.08R1I0% 08 A Oa=lr0f 1

7995 7995 799> 799(9

’99¢ <00, <0, 9009 o 900q o5 <005 00> 900(9 o9 <07, <07, 90,9 '90,3 <0y,

—PESO REAL

Fonte: Trade Economics (2015)

O cambio ¢ de suma importancia para a economia do Estado. Primeiro, porque ele
estimula e inibe importa¢des e exportagdes através da valorizagdo e da desvalorizagdo da
moeda. Segundo, porque ele também ¢ um indicador importante para os IEDs. As empresas,
que se instalam ou querem investir em um pais, acompanham o cambio para tentar reduzir a
perda de remessa de lucros de volta para sua filial ou pais de origem. Por exemplo, se a empresa
investe U$1 milhdo em uma paridade igualitaria, ou seja, onde uma unidade da moeda local
vale uma unidade de ddlar, e ao longo do tempo, a moeda local se desvaloriza apresentando
uma cotacdo de 2 para 1, e o investimento de U$ 1 milhdo quando resgatado, valera na moeda

comercializada U$ 500.000, uma perda de 50% do valor (HAYAKAWA etal., 2011).
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As empresas também verificam o comportamento do cambio para saber se ele ¢
compativel com o objetivo do investimento em questdo. Caso a planta em questdo instalada
servird de base para exportacdes de cunho mundial, seria mais interessante uma taxa de cAmbio
desvalorizada para baratear as exportagdes e estimular estas mesmas. Se a planta em questao
instalada servira de base para explorar um mercado interno de grande potencial e sem o objetivo
de grandes exportagdes, um cambio mais valorizado seria mais facil importar pegas que

constituem os automoveis (HAYAKAWA et al., 2011)

Desde o surgimento do Mercosul, as taxas de cambio entre Argentina e Brasil se
adaptaram e se modificaram a situa¢cdes macroecondmicas bem distintas. A Argentina possuia
uma taxa de cambio fixa na época em que o Brasil lutava para sair da hiperinflagao (meados de
1994) com o plano real, introduzindo o regime de bandas cambais no inicio de 1995 e
posteriormente substituido, em 1999, pela politica de flutuacdo independente. A Argentina
sofre com a desvalorizacdo do real de 1998 até 2000 que afeta diretamente suas exportagdes.
Naquele momento, para os demais paises era mais barato importar do Brasil do que da
Argentina. Esta substitui¢do de exportacdes da Argentina pelo Brasil acarretou na dificuldade
de se obter reservas de moeda estrangeira para segurar cdmbio. Assim em 2001, com a crise na
Argentina, encerra se o regime de cambio fixo, desvalorizando-se mais que o real, este j& com
seu apice de desvalorizacdo em relagdo ao dolar, visto a incerteza do mercado com a eleicao do

entdo presidente Luis Indcio Lula da Silva.

A partir de 2003, os dois paises passam a ter politicas cambiais similares. No entanto,
pode se observar uma discrepancia no que se diz respeito ao controle da moeda. Apoés a crise
de 2001, o peso argentino demonstra uma desvalorizagdo continua. Esta desvalorizagdo deveria
funcionar como estimulo as exportagdes e diminuicdo de importagdes. Em contrapartida, o
Brasil, apds a alta desvalorizagdo em 2002, antes mencionada, conseguiu manter uma oscilacao

modesta entre valorizacdo e desvalorizagdo do real ao longo dos anos.
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A taxa de crescimento PIB funciona como um termometro econdmico do Estado. Suas
altas e baixas representam o desempenho da economia. Ela verifica se a economia do pais cresce
ou retrai em um determinado territorio no periodo de um ano. Nao diferente dos outros
indicadores mencionados, o PIB também ¢ importante para a atragdo de investimentos. O
crescimento constante do PIB traz certa seguranca para os investidores. Ao verificam que a
economia do local onde serdo feitos os investimentos cresce, a crenga € que 0s investimentos

renderdo também.

Grafico 3 - Taxa de Crescimento do PIB (%)
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Descrita no grafico 3, a taxa de crescimento anual do PIB foi bastante distinta entre os
dois paises. O Brasil apresentou um crescimento continuo obtendo oscilagdes modestas
variando de -0,5% em 1992 a 8,4% em 2011. A unica oscilagdo negativa de forte presenca
aconteceu em 2009, apice da crise da bolha imobiliaria, seguindo de pequenas decaidas nos
ultimos dois anos até 2013. A Argentina comportou-se de forma bastante distinta, pois oscilou
expressivamente no mesmo periodo tendo picos entre 12,7% em 1991 e -10,9 % em 2002. A
crise argentina afeta diretamente a economia, visto a brusca queda iniciada em 2000 e
perdurando até 2002. Em 2003, a Argentina se recupera, todavia, cal novamente com a crise
mundial em 2009 e acompanha o Brasil em duas decaidas at¢ 2014. Em relagdo aos dois paises,
o Brasil s6 conseguiu crescer mais que Argentina em 7 dos 22 anos apresentados: 1995, de 1999

até¢ 2002, 2008 e 2012.

Se revisarmos os trés indicadores aqui apresentados, pode-se dizer que nos ultimos trés

anos, o Brasil leva vantagem em dois. Primeiro, o Brasil consegue controlar a inflagdo melhor



46

que a Argentina, sendo um lugar mais seguro para o investimento e para os consumidores.
Segundo, o cambio varia bastante dependendo do momento econdmico de cada pais. Nos
ultimos anos, a Argentina ndo consegue mais controlar o cdmbio que sofre com constantes
desvalorizagdes. Estas deveriam, na teoria, estimular suas exportagdes, mas somente na outra
secdo conseguiremos saber se isso realmente funciona na pratica. Como mencionado, o cambio
¢ algo relativo diante do tipo do investimento, assim, ndo se pode alegar a vantagem de um pais
sobre outro neste quesito pois os beneficios podem surgir tanto na valorizagdo como
desvalorizagdo do cambio. Em relagdo a taxa de crescimento do PIB, o Brasil consegue
controla-la muito melhor que a Argentina. Uma taxa de PIB que ndo oscila muito ¢ benéfica
para investimentos pois d4 seguranga aos investidores terem seus rendimentos garantidos, ou
se o pais sofrer alguma queda, os investidores saberem que ¢ algo momentaneo. Assim, se
avaliarmos os aspectos macroecondmicos para o investimento e o desenvolvimento econdémico

a partir do setor automobilistico, o Brasil sai na frente da Argentina.

4.2 Comércio bilateral automobilistico entre Brasil e Argentina.

Esta secdo busca avaliar os dados quantitativos referentes aos valores do comércio
automobilistico entre Brasil e Argentina para assim conseguirmos enxergar qual pais que

melhor se destaca em relagdo as exportagdes, importagdes e saldo comercial.

O gréfico 4 apresenta a participacdo do setor automobilistico, representado pelo valor
acumulado de automdveis e pecas automotivas, sobre o valor total de comércio entre Brasil e

Argentina.

Segundo o grafico 4, a participacdo do setor automobilistico aumentou
consideravelmente no valor total de produto comercializados entre Brasil e Argentina ao longo
dos ultimos 25 anos. Desde 1991, a participagdo foi crescente, com excecdo de momentos
pontuais como por exemplo, o periodo de 1999 a 2002 que teve um decréscimo no valor total
do comércio entre as duas nagdes perante a crise da Argentina, tendo uma variacao entre 16%
a 21% da participacdo da industria automobilistica no mesmo periodo. Houve também uma
outra baixa de comércio e por conseguinte, de participacdo do setor automobilistico em 2009
pela crise mundial entdo presentes. Nos anos onde nao houveram baixas, ¢ possivel constatar o

crescimento da importancia do setor automobilistico para ambos paises, principalmente, se
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comparamos os numeros de 1990, antes Tratado de Assung@o, com 2013, auge do comércio

bilateral. O salto nos mostra um nimero exponencial.

GRAFICO 4 - PARTICIPACAO DO SETOR AUTOMOBILISTICO NO
VALOR DO COMERCIO TOTAL ENTRE BRASIL E ARGENTINA

BILHOES DE US

M Valor do comércio de automadveis e de partes automotivas
mValor do comércio total

Fonte: COMTRADE (2015)

A participagdo do setor automobilistico cresceu de U$ 81,5 milhdes em 1990 para U$ 17,8
bilhdes em 2013, um aumento de 203 vezes no valor em 23 anos. Este setor vem se destacando
cada vez mais no comércio bilateral Brasil Argentina. Nos ultimos trés anos, vemos a
participacdo ainda mais intensa quando citamos as porcentagens da participa¢do do setor
automobilistico sobre o valor de comércio total entre ambos paises: de respectivamente 2010,
37%, 2011, 38%, 2012, 41%, 2013, 47% e 2014: 41% O apice em 2013, de quase metade do
valor total do comércio entre Brasil e Argentina ser de carros ou pecgas automobilisticas
demostra ainda mais o qudo ¢ importante o segmento para € comércio, economia e relagdo dos

paises

O grafico 5 mostra o valor das exportagdes de automoéveis e pecas automotivas tanto
brasileiras como argentinas no comércio bilateral. De 1994 até 2002, a Argentina predominava
na exportagdo para o Brasil, exportando U$ 13,06 bilhdes neste periodo contra U$ 10,4 bilhdes
das exportagdes brasileiras. Em 2000, se inicia o acordo sobre a politica automotiva entre Brasil
e Argentina, momento onde sdo estabelecidas tarifas comuns no extra e no intrazona bem como

os coeficientes de exportagdo e importagdo que perduram até 2002. Neste periodo, de 2000 a
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2002, com o 30° protocolo adicional, as exportagdes e importagdes diminuem muito, por causa
da crise Argentina. Entre 2002 e 2006, com o 31° protocolo adicional, os coeficientes de desvio
de exportag@o sdo novamente definidos para todo o periodo do acordo. O aumento no niumero
do coeficiente ao longo dos anos se torna visivel no grafico pois as linhas de exportagdo e
importagdo se afastam na medida que os coeficientes acordados crescem. Entre 2003 e 2008, o
Brasil ultrapassa a Argentina nas exportagdes, a Argentina continua proporcionalmente e tem
um acumulado de U$ 11,95 bilhdes. No entanto, o Brasil, neste mesmo periodo, se distancia e

exporta U$ 7,1 bilhdes a mais do que a Argentina (acumulado de U$19,06 bilhoes).

Grafico 5 - Valor total das exportagcoes de automoveis e de pecgas
automotivas entre Brasil e Argentina
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Fonte: COMTRADE (2015)

De 2006 a 2008, através do 35° protocolo, os numeros dos coeficientes para exportagdo
tornam-se menores e sdo convergidos em um s6. O grafico 7 demostra a reaproximacao da linha
de importagdo e exportagdo de 2006 até 2008. De 2008 a 2014, com o 38° protocolo adicional,
diminui se ainda mais o coeficiente sobre a exportagdo. Como a Argentina era a que sofria um
déficit, o coeficiente ficou constante em 1,95. Por isso que no periodo de 2008 até 2014 as

linhas de exportagdo e importagdo andam quase juntas.

Ainda no grafico 5, é visivel uma constante disputa nas exportagdes entre ambos os
paises onde o Brasil lidera em 2010, 2011 e 2013 e a Argentina em 2012 e 2014. Contudo, se
considerarmos o valor acumulado de exportagdes do Setor Automotivo desde 1994 de cada

pais, pode se afirmar que disparidade ¢ menor que a do periodo entre 2003 e 2008. O Brasil
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fecha valor das exporta¢des em U$ 68,61 bilhdes contra U$ 65,92 bilhdes da Argentina, menos
de US$ 3 bilhdes de diferenca. Assim, € notavel que as exportagdes, apesar de ndo serem em
nameros iguais, sdo em propor¢des bem parecidas, sendo dificil relatar uma vantagem
expressiva de um pais sobre outro neste quesito. Todavia, sem a presenga dos protocolos
regulatorios agindo com os coeficientes de desvio de exportacdo sobre o comércio, essa

discrepancia poderia ser maior.

O grafico 6 apresenta o saldo comercial de automoveis e partes entre Brasil e Argentina.
A figura conversa paralelamente com a figura 5 e também apresenta 3 momentos distintos. O
primeiro momento € a predominancia da Argentina sobre o Brasil, ou seja, de 1994 até 2002.
No final deste periodo, de 2000 a 2002, a balanga comercial positiva Argentina comega a ser
substituida pelo Brasil. O segundo momento de 2003 até 2008, o papel se inverte, o Brasil
domina o saldo comercial e abre uma diferenga expressiva da Argentina, onde recupera o saldo
antes negativo. Salta de um saldo de - U$11,7 bilhdes entre 1994 e 2002 para um saldo de
U$18,9 bilhdes entre 2003 e 2009 enquanto a Argentina cai de U$7,9 bilhdes para -U$19,5

bilhdes nos mesmos periodos.

Grafico 6 - Saldo Comercial de Partes Automotivas e
Automoveis
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Fonte: COMTRADE (2015)

Entre 2002 e 2006, exatamente no periodo em que o 31° protocolo adicional esta vigente

(sendo que este aumenta gradativamente o coeficiente de exportagdo ao longo dos anos), o
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Brasil abre uma vantagem expressiva no saldo comercial para o mesmo periodo. Entre 2006 e
2008, em decorréncia do 35° protocolo adicional, que transforma os diferentes coeficientes em
um s6 e o diminui, o saldo comercial brasileiro sobe discretamente, mas depois volta a cair. No
terceiro momento, o saldo comercial positivo alterna de forma frequente entre Brasil e
Argentina. Eles comegam a alternar quando o 38° protocolo adicional é acordado. De acordo
com este protocolo, se a Argentina possuir um déficit, o coeficiente de exportagdo resta em
1,95, caso quem possuisse o déficit fosse o Brasil, este mesmo coeficiente seria 2,5 e assim por
diante. Este protocolo foi postergado inumeras vezes e hoje estd vigente através do 41°

protocolo adicional.

Contabilizando o acumulado do saldo de 1993 até 2014, o ultimo momento ajuda a
Argentina a recuperar um pouco de suas perdas fechando em -U$ 4,46 bilhdes, enquanto o
Brasil perde saldo em relagdo ao segundo periodo, mas ainda finaliza com um saldo positivo de
US$ 4,24 bilhoes. Diante esses dados, € visivel identificar a vantagem do Brasil em relagdo ao

ganho com um saldo positivo quando se considera o acumulado dos tltimos 20 anos.

Diante dos gréaficos e das andlises acima feitas ¢ marcante a presenca das decisdes
tomadas através dos protocolos interferindo no comércio bilateral entre Brasil e Argentina.
Cada decisdo tomada nas negociagdes pode ser vista transparecida tanto no grafico de
exportagdes por importagdes como no grafico do saldo comercial. Entretanto, da mesma forma,
se levarmos em conta o comércio automotivo bilateral entre Brasil e Argentina de maneira
absoluta, o Brasil ainda tem uma grande vantagem mesmo que a Argentina apareca em alta
algumas vezes nos ultimos anos. O Comércio automotivo aumentou muito para os dois paises
nos ultimos anos através dos acordos feitos, porém, o Brasil ainda domina no que se diz respeito
do valor absoluto do saldo comercial.

Por fim, se sintetizarmos os dados apresentados entre ambos os paises, verifica-se
maiores vantagens em indicadores e em ganhos de valores absolutos para o Brasil do que para
a Argentina. O Brasil consegue, depois de algumas décadas, regular a inflagdo, o cambio e
dominar o saldo positivo do valor de pecas e automodveis do comercio bilateral, enquanto a
Argentina, que sofria de problemas por causa da crise, ndo consegue mais reté-los e revirar o
saldo comercial para ela. Sendo assim, podemos fazer o seguinte questionamento: Se o
coeficiente de exportacdo tem por objetivo balancear o comércio automotivo entre Brasil e
Argentina, e este Gltimo, no 38° protocolo adicional consegue reverter a situagdo, colocando a
Argentina novamente na briga pelo saldo comercial positivo, por qué entdo a Argentina ainda

tem dificuldades em se reestabelecer e superar o Brasil no comércio? Para responder esta
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pergunta, procurou se saber um pouco mais sobre a perspectiva da industria Argentina pelos
olhos de autores do proprio pais.

Ao abandonar o cambio fixo em 2001 e abrir mao de sua politica monetaria, as crises
do México da Asia corroeram as divisas argentinas que mantinham a paridade do cidmbio fixo.
Paralelo a isso, a desvalorizagdo do real em 1999, dois anos antes do auge da crise argentina,
ajudou a agravar a crise. Com ela, as exportagdes argentinas ficaram muito mais caras que as
brasileiras havendo uma diminuicdo momentanea das mesmas e por consequéncia, também
restringiu o pais em obter moeda estrangeira para o pagamento das dividas em dolar. O
problema se concentrava nas dividas que o empresariado fazia em dolar e que era preciso ser
pago de alguma maneira. Este problema também teve reflexo direto na taxa de crescimento do
PIB que segundo o grafico (4) cai bruscamente em 2002. (SIERRA; KATZ, 2001),

Mesmo com o cambio argentino se desvalorizando continuamente desde 2003, o Brasil
ainda esta presente na pauta das exportacdes para Argentina com um saldo comercial positivo
no setor automobilistico na maioria das vezes. Segundo Sierra e Katz (2001), isso pode ser
explicado através dos problemas conjunturais que a negociagdo de um regime automotivo
comum entre Brasil e Argentina acarretaram. Na opinido dos autores, o principal problema se
baseia no aumento do numero pecas de conteidos locais sendo substituidas por pecas
importadas que resultaram em um processo de desintegracdo produtiva. Pelo custo das pecas
automotivas argentinas serem mais elevado em relagdo ao mundo, e o Brasil possuir um
mercado de escala muito maior que a Argentina, as montadoras em solo Argentino comegaram
um movimento de substitui¢des de fornecedores locais por importadores. Uma das primeiras
politicas de sourcing era fechar pequenas fabricas na Argentina e migrar para o Brasil. Isso se
materializou no desenrolar das negociagdes entre Brasil e Argentina quando a Argentina nao
possuia mais tanta barganha politica em relagdo as aliquotas visto que estas mesmas para pegas
importadas de terceiros eram mais caras que as importadas do Brasil, causando entdo, certa
dependéncia do comércio automotivo bilateral.

Sierra e Katz (2001) também mencionam alguns dos problemas estruturais da industria
automobilistica argentina que intensificaram esse processo de desintegragdo produtiva como: a
falta de especializacdo especifica das empresas argentinas, em outras palavras, produzir
automoveis e pecas que ninguém mais produz, ou que ninguém regionalmente produza para
forcar um comércio de exportacdes saudaveis; das 22 marcas presentes na Argentina em 2000,
seis também eram presentes no Brasil e poderiam também ser fabricadas em territorio brasileiro
podendo as empresas facilmente optar pelo mercado de escala brasileiro e migrar os

investimentos de um pais ao outro; e a baixa produtividade no setor automobilistico argentino.
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Entre 1998 e 2000, a produtividade medida por um indice de numeros de automoveis por
homem em um ano, colocava a Argentina no patamar entre 14,9 e 18 carro por homem ao ano
enquanto o Brasil tinha uma vantagem expressiva apresentando um niimero entre 22,7 e 27,5.
Todos esses movimentos culminaram em uma desintegracdo da produtividade entre Brasil e

Argentina e uma maior dependéncia desse ultimo pelo Brasil.

4.3 Investimentos estrangeiros diretos

Caso sintetizarmos todos os dados quantitativos e qualitativos discutidos até o presente
momento, ¢ possivel verificar que Brasil possuiu expressivas vantagens macroecondmica e
comercial em relacdo a Argentina perante a maior parte do desenrolar das negociagdes. Neste
sentido, seria também provavel dizer que os investimentos se direcionariam de maneira muito
mais intensa para o Brasil do que para a Argentina conforme as vantagens que o Brasil possui.
Por este motivo, esta se¢do tem o objetivo de analisar a entrada de IEDs tanto de maneira geral
como no setor automobilistico para confirmar se o que foi alegado acontece na pratica.

A tabela 7 apresenta duas informagdes relevantes: os IEDs totais e os IEDs no setor
automotivo dos paises estudados entre 1992 e 2001. Inicialmente, nota se que os investimentos
de maneira geral tendem a aumentar ao longo do tempo. Os investimentos do setor
automobilistico também sdo crescentes neste periodo, em grande parte, pelas politicas de
Regimes Automotivos Nacionais da Argentina e Brasil, instauradas respectivamente, em 1991
e em 1995, que incentivaram e garantiram o investimento de grandes corporagdes nos paises.
Ainda em relagdo ao setor automotivo, a Argentina s6 vé uma diminui¢do de investimento no
inicio da crise interna, enquanto o Brasil recebe fluxos cada vez maiores. Importante relatar que
o auge dos investimentos automobilistico se deu entre 1990 e 1997, onde ndo havia ainda
nenhum regime automotivo comum consolidado, e era predominado pela briga de paises para

IEDs até a consolidacdo de suas plantas produtivas e o engate do comércio bilateral.
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TABELA 7
Argentina Brazil
Motor vehicles Motor vehicles
a A N g e

equipment equipment
1992 16303 1155 7.08 39975 3569 8.93
1993 18521 1139 6.15 47036 5222 11.1
1994 22428 1291 5.76 56549 5587 9.88
1995 27991 1414 5.05 41696 5061 12.14
1996 33589 2094 6.23 50195 3360 6.69
1997 42084 3235 7.69 65506 3583 5.47
1998 47898 3259 6.8 88778 4734 5.33
1999 62087 3010 4.85 - - -
2000 67770 3162 4.67 103015 6707 6.51
2001 68935 2765 4.01 - - -

Source: UNCTAD (2005)
Fonte: UNCTAD (2005)

A Argentina recebe investimentos automotivos altos se comparamos a propor¢ao dos
investimentos pelos respectivos tamanhos de mercado, todavia o Brasil também cresce em

2000, recebendo quase o dobro que na Argentina. Esses momentos de fluxos foram essenciais

Grafico 7 - Investimentos estrageiros diretos no setor automobilistico
(Milhdes de US) (2004-2014)
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para estabelecer uma modernizag¢do das plantas, por consequéncia, de produtividade e know
how.

Fonte: Banco Central Brasileiro (2015)
Banco Central Argentino (2015)

O Griéfico 7 mostra o fluxo de IED no setor automobilistico nos dois paises, porém, mais
recentes, de 2006 a 2014. Através desta imagem, percebe se uma decaida dos investimentos de
maneira geral quando comparada a figura anterior. Os patamares de investimentos sdo muito
menores para ambas as partes. A Argentina, ao contrario do valor dos IEDs totais, recebe mais
investimentos que o Brasil no setor em quatro momentos, de 2006 a 2008 e em 2010. Em 2009,
no ano que se desencadeou a crise, a Argentina contou com uma saida de U$ 661 milhdes, ao
mesmo passo que o Brasil recebeu sua segunda maior enxurrada de IED no mesmo periodo, U$
2,16 bilhdes. Apds a queda brusca de 2009, os investimentos se recuperam em 2010,
ultrapassando pela Gltima vez o Brasil. Os IEDs no Brasil se mantém estaveis e aumentam junto
com a Argentina nos trés ultimos anos, todavia, a discrepancia entre ambos paises ¢ evidente.
O investimento recebido pelo Brasil nos tltimos trés anos do periodo apresentado ¢ quase 5
vezes maior do que os investimentos na Argentina.

A partir das duas figuras, percebe-se que quando se retrata os fluxos de IED de maneira
total, entre ambos paises, o Brasil apresenta expressiva vantagem pois além de receber um fluxo
muito maior em valor, possui um crescimento vertiginoso na maioria dos anos em comparagao
a Argentina. Se olharmos pelo aspecto dos fluxos de IED do setor automobilistico, temos um
cendrio um pouco diferente com subidas e descidas também vertiginosas entre Argentina e
Brasil. Porém, mesmo que este apresente maiores nuangas, o Brasil também detém o maior
valor absoluto de IED. Para analisarmos o cendrio atual e um possivel embate entre os paises a
respeito dos investimentos do setor automobilistico ¢ importante saber o quanto os IEDs do
setor automobilistico representam no namero total de IED em cada pais:

De acordo com a tabela 8, a Argentina tem uma maior participacdo dos investimentos
do setor automotivo sobre os investimentos totais nos ultimos anos. Mesmo recebendo um
menor valor investido que o Brasil, esse segmento se mostra importante para a economia
Argentina, principalmente, no periodo entre 2006 e 2011, que os investimentos se mantiveram
alto, chegando a 12% da fatia total de investimentos recebidos na Argentina. O Fluxo do Brasil
pode chegar a patamares parecidos em valor, porém corresponde a pouco em relagdo ao seu

recebimento de investimentos totais.



Tabela 8
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Brasil 1% 3% 2% 1% 1% 2% 2% 4% 5%
Argentina 9% 12% 12% -17% 11% 12% 1% 2% 6%

Fonte: Banco Central Brasileiro (2015)
Banco Central Argentino (2015)

55

Se colocarmos os investimentos no periodo de 1992-2001 lado a lado no periodo de

2006 a 2014, ¢ possivel perceber que os fluxos para os setores automotivos diminuiram de

forma expressiva. Mesmo que os fluxos totais aumentem, as grandes corporagdes parecem

investir em menor quantidade e de maneira mais especifica em ambos paises, criando assim,

um certo desconforto entre paises produtivos importantes na regio.

Por fim, verifica se que o Brasil realmente possui um maior fluxo de IEDs tanto de modo

geral como no setor automobilistico por diversos fatores. Os mais sensatos sdo fatores como o

tamanho do mercado e o ganho da economia de escala, todavia, nada disso seria possivel sem

o desempenho econdmico e comercial que também influenciam de maneira expressiva na maior

entrada de IEDs no pais em relagdo a Argentina conforme anteriormente apresentado neste

mesmo capitulo.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho buscou caracterizar a existéncia de constantes litigios entre Brasil e

Argentina em relagdo ao comércio automobilistico bilateral.

No terceiro capitulo, confirmou se a presenga de um " Rambo" nas negociacdes de um
regime automotivo comum entre Brasil e Argentina. Apesar de muito avanco ser feito, o
objetivo principal do acordo, ou seja, a instauragdo de um livre comércio automotivo bilateral,
tem sido postergada por mais de dez anos. A postergacdo ou vontade de quebra do acordo
significa o descontentamento de uma das partes, pelas reais ou possiveis desvantagens que a
mesma possui com o regime automotivo e/ou ird possuir com a instaura¢do de um livre

comércio automotivo bilateral.

O quarto capitulo apresentou dados empiricos para identificar qual das duas partes ¢ o
"Rambo" e quais as desvantagens que o mesmo possui perante seu parceiro comercial. Levando
em consideracdo que, segundo Krapohl, um pais mais poderoso ¢ aquele que recebe mais IEDs,
na primeira se¢do, o Brasil possui vantagens em dois dos trés indicadores macroeconémicos
essenciais para investidores. A taxa de inflagdo e a taxa de crescimento do PIB se comportam
de maneira mais estavel em comparagdo a da Argentina, que estd fora de alcance do governo
argentino nos Ultimos anos. A taxa de cambio argentina em relagdo a brasileira também sai do
controle. Mesmo que isso se torne um problema as remessas de lucro para o pais de origem,
pode também ser benéfico de ambas, dependendo da estratégia do investidor com o local em

questao.

Na segunda se¢do do quarto capitulo, foram apresentados os dados dos fluxos de
comércio automotivo entre Brasil e Argentina, para averiguar quais dos dois possui vantagem
sobre o outro, através do regime automotivo comum nos ultimos anos. Nos dois graficos

apresentados, percebe-se que a Argentina tem desvantagem comercial em relagdo ao Brasil.

No primeiro grafico, ela obtém um saldo negativo de entorno de U$3 bilhdes no periodo
estudado. Se levarmos em considera¢dao todo o periodo de comércio, o valor de exportagao
argentino tem propor¢des bem parecidas com o brasileiro. Todavia, isso s6 acontece por causa
do coeficiente de desvio sobre as exportagcdes que regulam um comércio mais simétrico. Caso

contrario, a discrepancia poderia ser maior.

No segundo grafico, o Brasil abre uma vantagem significativa de U$ 4,2 bilhdes sobre

a Argentina, se somarmos todo o periodo de superavit e déficit de ambos os paises. No tltimo
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periodo do gréfico, a situacdo da Argentina volta a estar equilibrada com a do Brasil, contudo,
¢ também reflexo dos coeficientes de desvio sobre a exportacdo presentes através dos
protocolos e que assistem o equilibrio do comércio. Caso fosse instaurado o livre comércio

automobilistico, as discrepancias seriam muito mais visiveis.

O principal motivo da Argentina ndo conseguir superar o Brasil em muitos dos casos no
comércio automotivo, se retém ao fato de que as montadoras buscam o Brasil para ganhar
economia de escala, causando assim, um processo de desintegracdo. O regime automotivo
comum prejudica a Argentina pois mantém o congelamento de aliquotas baixas de produtos
automobilisticos importados do Brasil. Visto que ¢ mais barato importar (devido a clausula de
nacionalizacdo do produto) do que produzir na Argentina, as montadoras fecham plantas na

Argentina e abrem no Brasil, investindo do regional sourcing e diminuindo seus custos.

Na ultima secdo do terceiro capitulo, buscou-se verificar a compatibilidade dos fluxos
de investimentos com as conclusdes tiradas através dos indicadores macroecondmicos.
Concluiu-se, que o Brasil, apesar de apresentar um mercado maior, recebeu mais fluxos de IEDs
em razdo de sua economia estavel. Isso aconteceu tanto no total, quanto no setor
automobilistico, mesmo esse Ultimo sendo mais importante proporcionalmente para a

Argentina.

Por fim, diante destas inimeras desvantagens, conclui-se que a Argentina se comportara
como um " Rambo" até que consiga reverter o quadro, para novamente se posicionar em um
patamar macroecondmico e comercial vantajoso em relagdo ao Brasil. Até 14, as negociagdes
continuardo sendo postergadas diante dos embates que ainda existirdo entre Brasil e Argentina

neste especifico tema.
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