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RESUMO: O presente trabalho analisou a balanga comercial e a competitividade da inddstria
automobilistica brasileira e dos seus principais concorrentes no mercado internacional, de
1994 e 2012, utilizando os indices vantagem comparativa revelada, taxa de cobertura,
comércio intra-industria, indice de abertura comercial, de contribui¢cdo ao saldo comercial e
posicdo relativa do mercado. Os resultados obtidos revelaram que o Brasil ndo demonstrou ter
lideranca na competicdo entre os vinte maiores exportadores mundiais de automoveis;
verificou-se predominio do comércio intraindustrial para o setor automobilistico brasileiro; e
baixa abertura de comércio.
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Brazilian Automotive Industry Competitiveness in the International Trade

ABSTRACT: The present paper analyzed the Brazilian automotive industry competitiveness
in the international trade, from 1994 to 2012, by using indexes of revealed comparative
advantages, rate of coverage, trade intra-industry, trade opening, trade balance contribution
and relative market position. The obtained results revealed that Brazil failed to demonstrate
leadership in the competition among the twenty largest exporters of automobiles; there was a
predominance of intra-industry trade in the Brazilian automotive sector; and low trade gap.
Keywords: Indicators of competitiveness. International trade. Brazilian economy.
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A indlstria automobilistica brasileira evoluiu ao longo dos anos e contribuiu para
geracdo de emprego, renda, impostos e divisas no pais. Em 2012, o parque automobilistico
brasileiro era composto de 27 empresas, que produziram, no ano citado, 3.387.390
autoveiculos. Para 0 mesmo ano, o setor manteve no Brasil 149.543 empregos diretos e seu
faturamento liquido foi de aproximadamente US$ 94 bilhdes. Além disto, neste mesmo ano,
os investimentos no setor foram da ordem de US$ 5,3 bilhGes, as exportacdes nacionais
atingiram o montante de US$ 14,6 bilhdes e o setor pagou, aproximadamente, R$ 31 bilhGes
em impostos (ANFAVEA, 2013).

Em 2012, a participacdo do setor foi de 18% no volume total do Produto Interno Bruto
(PIB) industrial — e sua contribuicéo para o PIB brasileiro foi de 5%. Além disto, o Brasil foi
0 sétimo maior produtor mundial de automoveis, com um total de 4% de toda a producao
mundial do setor — em relacdo a sua frota, no ano citado, o pais atingiu o nimero de
aproximadamente 35 milhGes de unidades em circulagdo (ANFAVEA, 2013).

A producéo brasileira de automéveis cresceu em média 6,45 % ao ano, de 1994 a
2012, enquanto as exportacdes nacionais cresceram em média 3,78 % ao ano, nesse mesmo
periodo. Esse crescimento da producéo e das exportacfes pode ser explicado por um conjunto
de fatores, dentre eles: politicas publicas adotadas para o setor, estabilizacdo da economia,
aumento dos investimentos e crescimento da renda (ANFAVEA, 2013; CAMARGO, 2006).

Dentre o grupo dos maiores exportadores mundiais, em relacdo a quantidade de
veiculos exportados, o Brasil ocupou a 112 posicdo em 2012. As primeiras posi¢cGes foram
ocupadas por Japao, Alemanha, Coréia do Sul e México. Em 1994, o Brasil ocupava a 9% e 11%
posicdo no ranking dos maiores produtores e exportadores mundiais de automoveis,
respectivamente, em relacdo ao nimero de veiculos comercializados. Em 2012, o pais passou
a ocupar a 72 posicdo no ranking dos maiores produtores mundiais, mantendo sua participacdo
na 112 posicdo no ranking dos maiores exportadores mundiais de automdveis, ainda em
relagdo ao numero total de veiculos comercializados (ANFAVEA, 2007; id., 2013).

Considerando o periodo analisado neste trabalho, verificou-se que, em 2012, o saldo
da Balanca Comercial do setor industrial automobilistico alcangcou um recorde histérico de
déficit, atingindo a casa dos R$ 10 bilhdes, e registrou, entre os anos de 2002 e 2012, um salto
de mais de 600% no volume em milhdes de dolares referentes a importacdo de autoveiculos,
frente a um aumento de pouco mais de 240% no volume das exportacGes destes bens. Ou seja,
apesar do Brasil ter apresentado superavit na balanga comercial do setor automobilistico na
maioria dos anos do periodo considerado, nos ultimos anos o pais tem apresentado um
crescimento no déficit deste cendrio (ANFAVEA, 2013).



Alguns pontos podem ser levantados para se explicar esta acentuagcdo no déficit da
balanga comercial do setor automobilistico no Brasil. Um deles é a valorizagdo cambial
vivenciada na economia brasileira a partir do ano de 2006, e que tornou o produto nacional
menos competitivo no mercado externo. Outro fator que pode ser levantado para pontuar este
crescimento deficitario € o processo de homologacdo generalizada de componentes veiculares
no Brasil — ou seja, uma troca de componentes no processo de producdo de veiculos
produzidos no pais, elencada a substituicdo de fornecedores, leva a um processo burocratico
de homologacdo que pode ir de seis semanas a trés meses, prejudicando a eficiéncia da
producdo nos ganhos de escala (CAMARGO, 2006).

Se por um lado o setor industrial automotivo — com suas constantes taxas de
crescimento — auxilia 0 bom desempenho da industria brasileira como um todo, a globalizacéo
e a constante necessidade de se obter reducédo de custos e aumento de escala na producgédo tem
ameacado a competitividade da industria nacional, principalmente a partir da década de 90
com a abertura da economia brasileira e maior inser¢éo do pais no comércio internacional.

Dentro deste processo de crescimento, existe uma demanda da industria
automobilistica nacional por uma estabilidade das normas e politicas para o planejamento do
futuro, pois isto contribuiu para a chegada de novos produtores ao mercado brasileiro —
estimulando o aumento da competitividade, além de fomentar o processo de desenvolvimento
do setor (ANFAVEA, 2013).

Esta demanda da indUstria nacional esta ligada a necessidade de se inovar o processo
produtivo, a fim de que seus produtores defendam suas posicdes ja estabelecidas ou passem a
adquirir vantagens competitivas. Neste contexto, € importante lembrar que, ao destacar
parametros da industria nacional, na verdade nos referimos ao processo de internacionalizacéo
da producdo através da externalizacdo, uma vez que praticamente ndo existem fabricantes
cujo capital seja completamente nacional, dentre os que se destacam no cenario do comércio
exterior para o Brasil. Ou seja, a indUstria automobilistica brasileira € composta por
fabricantes e montadoras multinacionais, que se instalaram no pais a fim de aumentar sua
participacdo no processo globalizado de producdo — a perspectiva da chegada de novas
industrias de origem asiatica, por exemplo, aponta para 0 aumento da concorréncia no
mercado interno (NEGRI et al., 2011).

Assim, diante deste contexto, faz-se necessario o0 questionamento: como evoluiu o
grau de competitividade e o saldo da balanga comercial do setor automobilistico brasileiro no

mercado internacional entre os anos de 1994 e 2012?



Neste contexto, o presente trabalho teve como objetivo geral analisar a balanca
comercial e a competitividade do setor automobilistico brasileiro no mercado internacional,
entre os anos de 1994 e 2012. Especificamente, pretendeu-se analisar a evolucdo da balanca
comercial do setor automobilistico brasileiro no periodo considerado para analise; e medir o
grau de competitividade do setor automobilistico no comércio internacional para a industria
brasileira e seus principais concorrentes no mercado externo, por meio de indicadores de
competitividade.

Estudos nesse sentido sdo relevantes, pois permite identificar possiveis estratégias
mercadologicas que auxiliem a inddstria nacional a aumentar sua participacdo e sua
competitividade no comércio exterior, bem como conquistar de novos nichos de mercado.
Além disso, contribuem para a elaboracdo de politicas visando maior insercdo do pais no

mercado internacional, num cenario internacional formado por blocos econémicos.

2 METODOLOGIA
2.1. Referencial tedrico

Dentre os primeiros estudos econémicos vinculados ao comércio internacional e a
competitividade, estdo as teorias da vantagem absoluta e vantagem comparativa, de Adam
Smith e David Ricardo, respectivamente. Nesta secdo serd apresentada uma breve evolucao
do pensamento tedrico a respeito da competitividade proposta pelos classicos, visitando
também a teoria da dotacdo dos fatores, proposta por Eli Heckscher e Bertil Ohlin.

Para Adam Smith, todas as nac¢6es poderiam obter, de forma simultanea, ganhos com o
comércio internacional. Estes ganhos seriam obtidos a partir da especializacdo do pais na
producdo do bem para o qual possuisse vantagem absoluta. Esta vantagem seria referente ao
menor custo de producdo absoluto em um determinado bem — para o autor, o custo
relacionado a esta vantagem seria a quantidade de méao-de-obra utilizada na fabricacdo de um
bem (CARBAUGH, 2004).

Esta relacdo de comércio baseada no custo minimo absoluto foi questionada por David
Ricardo. Para o autor, essa relacdo poderia ocorrer um comércio mutuamente benéfico ainda
que um pais fosse mais eficiente que seu parceiro comercial na producdo de todos os bens
comercializados. Assim, diferente de Smith, que defendia a competitividade atraves da
vantagem nos custos absolutos, Ricardo lancou méo da teoria entre as diferencas de custos
comparativas (CARBAUGH, 2004).

Esta teoria da vantagem comparativa consistia na possibilidade de existir comércio

mutualmente benéfico entre nacgdes, ainda que uma delas possuisse desvantagem de custo



absoluto na producéo de todos os bens transacionados entre elas. Segundo Ricardo, para que
existisse este comércio, o pais menos eficiente deveria especializar-se na producdo do bem
cuja desvantagem absoluta fosse menor. Assim, o autor formulou um modelo de vantagens
comparativas baseado, dentre outras premissas, em: uma economia formada por apenas duas
nacbes que possuiam apenas um unico fator de producdo (mé&o-de-obra), que ndo se
movimenta entre as nagfes, mas sim apenas entre setores. Além destas, outras podem ser
citadas, como por exemplo: a existéncia de concorréncia perfeita, livre-comércio, niveis
tecnoldgicos fixos e o equilibrio das balancas comerciais (BAUMANN; CANUTO;
GONCALVES, 2004).

Buscando compreender a razdo pela qual a vantagem comparativa de um pais esta em
um bem especifico, assim como entender também a explicacdo da diferenciacdo na
produtividade da mao-de-obra, os economistas Eli Heckscher e Bertil Ohlin (1966 apud
CARBAUGH, 2004) formularam uma teoria buscando compreender o que determinava a
vantagem comparativa proposta por Ricardo e o efeito sobre os rendimentos dos fatores de
producdo causados pelo comércio internacional.

Esta teoria preconizava que eram as dotacdes dos fatores — ou recursos — que
evidenciavam a vantagem comparativa de um dado pais, e estava baseada nas premissas de
que as nagdes possuiam o mesmo nivel de demanda, utilizavam fatores de producdo com
especificacbes homogéneas e também se valiam da mesma tecnologia produtiva. Baseado
nestas condi¢des, um pais exportaria 0 bem cuja producdo dependesse do fator produtivo mais
abundante — consequentemente, mais barato; e as importacdes se dariam de forma analoga
(CARBAUGH, 2004).

Esta forma de negociacdo unilateral, onde cada pais exportaria aquele bem com maior
vantagem comparativa, era explicada no modelo de Heckscher-Ohlin através da
especializacdo intersetorial. Ou seja, 0 pais se especializaria em uma area especifica para a
qual possuisse esta vantagem — e, assim, existiria troca de produtores entre as nagdes, sempre
de bens de setores distintos (KRUGMAN; OBSTEFELD, 2005).

2.2 Referencial analitico

A evolucdo da Balanga Comercial da indastria automobilistica brasileira foi analisada

conforme equagéo (1) (LEITE, 1999):

BC! = X! — M| (1)
Onde: BC/ = Balanga comercial do pais i no periodo t; X/ = total de exportacdes de bens do

pais i no periodo t; M, = total de importacdes de bens do pais i no periodo t.



A partir do momento em que o volume de exportacbes supera 0 montante das
transacOes de importagdes, ocorre o chamado superavit da balanga comercial. Por outro lado,
déficit da balanca comercial ocorre na situacdo inversa.

A analise da competitividade das exportacdes brasileiras de automoveis foi realizada
pelos indicadores de Vantagem Comparativa Revelada (VCR), Taxa de Cobertura (TC),
Comércio Intraindustria (G-L), Abertura de Comércio (Oi), Indice de Contribuicio ao Saldo
Comercial (ICSC) e Posicdo Relativa de Mercado (PRM), descritos a seguir:

Vantagem Comparativa Revelada (VCR)

O indicador da Vantagem Comparativa Revelada (VCR) pode entéo ser interpretado
como sendo a associacdo para um determinado pais entre a participacdo no comércio exterior
de um setor especifico e sua participacdo no volume total de exportacdes de sua industria de
manufatura (PETRAUSKI, 2012), sendo expresso conforme a equacao (2).

XKIX!

VCR:ﬁ
XX

(2)

Onde: VCR = Vantagem Comparativa Revelada; X = valor das exportagSes do pais i para
0 bem k; X!= valor das exportac@es totais do pais i; X = valor das exporta¢des do bem k no

mundo; X ‘= valor das exportacoes totais no mundo.

A andlise da ferramenta, segundo Petrauski (2012), se da através da interpretacdo do
valor absoluto do indice apresentado, e suas linhas de conclusdo sdo as de que um indice
menor que uma unidade indica que o pais apresenta uma desvantagem comparativa para o
bem em questdo considerado, enquanto um valor maior que uma unidade comparada
demostra que o pais possui vantagem comparativa revelada no comércio internacional, sendo
tanto maior quanto mais alto for este indice.

Taxa de Cobertura (TC)

O indicador de Taxa de Cobertura (TC) junto com o de VCR, reflete os pontos fortes e
fracos das negociacdes externas de uma dada economia ou de um determinado setor
econémico (GUTMAN; MIOTTI, 1998), e pode ser obtido através da equacéo (3), a seguir.

t
el = 2k (3)

t
k

Onde: TC, = Taxa de Cobertura do bem k no periodo t; X, = valor das exportagdes do

bem k do pais no periodo t; M, = valor das importagdes do bem k do pais no periodo t.



Este indicador pode ser interpretado da seguinte forma: quando seu indice for maior
que 1 (um), o bem analisado contribui para um superavit na balanca comercial da regido ou
pais analisado; de maneira contréria, quando seu valor for inferior a 1 (um), o bem ocasiona
um incremento no déficit da balanca comercial. Com isto, depreende-se que, se o valor da
Taxa de Cobertura for superior a uma unidade, pode-se afirmar que existe vantagem
comparativa no que se refere ao montante das importacdes — ou seja, as exportacbes de
automoveis, apresentariam um volume maior do que o de importacdes destes bens.

De acordo com Pereira e outros (2009), os bens que apresentam, simultaneamente,
indicadores de VCR e TC superior a 1 (um), sdo pontos fortes, enquanto os bens com VCR e
TC inferior a 1 (um) constituem pontos fracos do comércio internacional. Havendo caso onde
um dos critérios (VCR ou TC) seja inferior a 1 (um), o bem se constitui o que eles chamam de
ponto neutro. Os pontos fortes para dada regido ou pais apontam os bens com melhores
oportunidades de insercdo comercial no mercado externo, uma vez que eles indicam os
produtos que exibem vantagens competitivas.

Comércio Intraindustria (G-L)

Para o célculo do indicador de Comércio Intraindustria (G-L), faz-se necessaria a
compreensdo das definicbes de comércio intrainddstria e interidustria: comércio intraindustria
consiste no comércio, exportacdo e importacdo, entre dois paises (ou grupos de paises) de
produtos de um mesmo segmento industrial. Por outro lado, no comércio interindistria o
intercambio da-se entre diferentes setores de atividade. (VASCONCELQOS, 2003, p. 285).

Sob esse ponto de vista, a razdo de se obter o indicador de Comércio Intrainddstria (G-
L) é averiguar a importancia deste comércio dentro do mercado externo brasileiro — em
relacdo ao setor automotivo, que € o mercado alvo de estudo deste trabalho. Para medir este

parametro utilizar-se-a do indicador proposto por Grubel e Lloyd (1975) (equacéo, 4).
i =My
G-L=1-| 1 "k (4)
(X + M)
Onde: G —L = Comércio intraindustria; X, = valor das exportacdes do bem k do pais, no

periodo t; M, = valor das importagdes do bem k do pais, no periodo t; ‘X,ﬁ —M;‘: balanca

comercial do bem k do pais, no periodo t; (X, +M;) = comércio total do bem k do pais, no

periodo t.
Com isto, deduz-se que o indice deste indicador pode variar entre 0 (zero) e 1 (um).

Quando o indice resultar em O (zero), este indica existéncia de um comércio do tipo
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puramente interinddstria; quando apresentar valor igual a 1 (um), representa um comércio do
tipo puramente intrainddstria. Além disso, pode-se considerar como comércio
predominantemente intraindustrial um valor de G-L acima de 0,5. Aqui, as aplicacdes das
economias de escala e da diferenciacdo de produtos compensariam as consequéncias ligadas
as diferencas nas dotacOes de fatores. Quando o indice apresentar valor igual ou menor que
0,5, haveria predominancia do comércio interindustrial e as consequéncias relacionadas as
diferencas na dotacdo relativa de fatores superariam as aplicacGes das economias de escala e
diferenciacédo de produtos (ROSA; ALVES, 2006).

Abertura de Comércio (Oi)

Com o indicador de Abertura de Comércio (Oi) é possivel relacionar o comércio total
para 0 mercado de um bem analisado e o Produto Interno Bruto. Este indicador mede o grau
de liberalizacdo comercial e a orientacdo de uma politica para 0 comércio, e tem como
objetivo levantar o peso do mercado externo no produto interno da economia — ou, em outras
palavras, medir o grau de abertura de uma economia frente ao mercado mundial. O indice
calculado pode variar entre zero e 100%, onde valores proximos a 100% indicardo maior nivel
de abertura para a economia em questdo (EDWARDS, 1998) (equacéo 5).

Oi, :(M)xloo (5)
PIB

k

Onde: Oi, = Indicador de abertura do comércio do bem k no periodo t; X, = exportagdes do

bem k no periodo t; M, = importagdes do bem k no periodo t; PIB, = Produto Interno Bruto

do setor k no periodo t.

De acordo com Soares e Silva (2011), se o indice apresentado pelo indicador de
abertura de comércio (Oi) estiver entre zero e 30%, o mercado analisado sera classificado
como tendo um baixo grau de abertura comercial; estando o indice entre os valores de 30 a
60%, havera a presenca de um grau de abertura intermediario; em ultimo caso, o indice
apresentando valores entre 60 e 100%, havera um alto grau de abertura comercial.

Indicador de Contribuicio ao Saldo Comercial (ICSC)

Lafay (1990) definiu outro indicador que pode ser utilizado para medir a
especializagdo das exportacdes de uma economia, chamado Indicador de Contribuicdo ao
Saldo Comercial (ICSC). A importéncia deste indicador reside no fato de que as mudancas na
cobertura da inddstria ndo implicam, necessariamente, em uma alteracdo no valor da

vantagem comparativa revelada.



Este indicador representa uma comparacdo do saldo comercial para o bem analisado
(ou grupo de bens), com o saldo de comércio tedrico para esse bem, e avalia a

competitividade com base no comércio do setor e do pais (LAFAY, 1990) (equacéo 6).

100 (XL + M)
ICSC, =———— X[ (X; —=M}) = (X' =M )x K K2 6
k (Xt+Mt) ( k k) ( ) (Xt+Mt) ( )
2

Onde: ICSC; = Contribuicdo ao saldo comercial do bem k no periodo t; X'= valor das
exportacdes totais do pais no periodo t; M*' = valor das importacdes totais do pais no periodo
t; X, = valor das exportagdes do bem k do pais no periodo t; M, = valor das importagdes do
bem k do pais no periodo t; (X, —M,)= balanga comercial observada do produto k no

periodo t; (X' =M t)x% = balanca comercial tedrica do produto k no periodo t;

Se o indice encontrado tiver valor acima de zero, compreende-se que o bem analisado
possui vantagem comparativa revelada; por outro lado, valores negativos representam bens
em desvantagem. Estima-se que, no longo prazo, mantendo-se inalterado a preferéncia do
mercado consumidor, a demanda doméstica para todos os produtos deve crescer no mesmo
ritmo que o PIB (LAFAY, 1990).

Neste caso, 0s ramos em que a balanca comercial estd crescendo em ritmo mais
acentuado do que o avanco do o PIB, sdo aqueles que ganharam competitividade contra a
concorréncia estrangeira, € uma parcela maior da demanda interna é atendida pela producao
local. Em contraste, aqueles cuja balanca comercial avanga mais lentamente em relacdo ao
crescimento do PIB, veem a sua competitividade se deteriorar, ja que uma parcela menor da
demanda interna é atendida pela producéo local (LAFAY, 1990).

Posicao Relativa de Mercado (PRM)
O calculo da Posicéo Relativa de Mercado (PRM) foi apresentado por Lafay (1990).
De acordo com Silva, Anefalos e Filho (2001), “para determinar a posi¢do de uma

nacdo no mercado internacional de um produto, é necessario calcular seu saldo comercial
(X, —M;,) em relacdo ao total do referido produto comercializado no mundo (W, ), num
determinado ano (t)” (SILVA; ANEFALOS; FILHO, 2001, p. 72) (equagéo 7).

t
k

t ML
PRM! =100x Kie=My (7)
ik W



Onde: PRM;, = Posicdo Relativa de Mercado do pais i para o bem k no periodo t; X, —M; =

saldo comercial do pais i para o bem k no periodo t; W, = valor total das exportagdes mais as

importacGes mundiais do produto k no periodo t.
2.3 Fonte de dados

A analise envolve uma série temporal anual de 1994 a 2012. Néo foi utilizado um
periodo maior, pois alguns dados ndo estdo disponiveis e por entender que este periodo é
representativo a capta a evolucao da competitividade brasileira do setor automobilistico. Além
disso, optou-se por analisar o periodo a partir da abertura comercial e estabilizacdo da
economia brasileira.

Os dados utilizados se referem as exportacdes e importacfes anuais de automoveis e
foram obtidos nas seguintes fontes:

O valor das exportacGes e importacOes brasileiras de automdveis e o PIB da industria
automobilistica brasileira, sdo do anuario estatistico da Associacdo Nacional dos Fabricantes
de Veiculos Automotores (ANFAVEA, 2013) e estdo em US$ FOB; os dados das exportacdes
totais brasileiras e do mundo, em US$ FOB, séo do Ministério do Desenvolvimento, Industria
e Comércio (MDIC, 2014); o valor das exporta¢des de automdveis do mundo, em US$ FOB,
foi obtido junto a Organizacdo Mundial de Comércio (WTO, 2014).

3 RESULTADOS E DISCUSSAO
3.1 Balanga comercial do setor automobilistico brasileiro

Durante o periodo de 1994 a 2012, constatou-se que houve periodos de superavit e de

déficit na balanca comercial brasileira para o setor automotivo, culminando para um recorde

no saldo negativo desta balanca para o ano de 2012, conforme Tabela 01.

Tabela 01. Balanca comercial do setor automotivo brasileiro (em milhGes de US$) — 1994 a

2012.

Exportagdes Taxa de Importac6es Taxa de
Ano Brasileiras de crescimento das Brasileiras de  crescimento das Saldo

automoveis exportacoes (%) automoveis importacoes (%)
1994 3.260 - 3.459 - -199
1995 2.955 -9,4 5.968 72,5 -3.013
1996 3.288 11,3 4.578 -23,3 -1.290
1997 4.862 47,9 6.106 33,4 -1.244
1998 5.210 7,2 6.355 4,1 -1.145
1999 3.868 -25,8 4.079 -35,8 -211
2000 4.684 21,1 4.154 18 530
2001 4.823 3,0 4.139 -0,4 684
2002 4.910 1,8 2.988 -27,8 1.922
2003 6.538 33,2 2.867 -4,0 3.671

2004 8.699 33,1 3.581 24,9 5.118




2005 11.985 37,8 4,733 32,2 7.252

2006 13.038 8,8 6.007 26,9 7.031
2007 13.134 0,7 8.345 38,9 4.789
2008 14.750 12,3 13.189 58,0 1.561
2009 8.555 -42,0 11.722 -111 -3.167
2010 12.589 47,2 17.013 451 -4.424
2011 14.411 14,5 22.826 34,2 -8.415
2012 13.038 -9,5 21.681 -5,0 -8.643
Média 8.137 10,7 8.094 14,7 -

Fonte: WTO (2014).
O periodo analisado iniciou-se com a presenca de um déficit na balanca comercial do

setor automotivo, percebido entre os anos de 1995 e 1998. Entre os anos de 1999 e 2008,
houve uma reversdo neste quadro, com registro de periodos superavitarios — tendéncia esta,
novamente substituida por saldos deficitarios a partir de 2009, estendendo-se entdo até o final
do periodo analisado (Tabela 01).

De 1994 e 2012, verificou-se que houve crescimento tanto nas exportagcdes como nas
importacdes. As primeiras obtiveram um crescimento médio anual de 10,7% durante o
periodo analisado; as importac@es, por outro lado, cresceram a uma taxa média anual de
14,7%, o que justifica o saldo deficitario acumulado para o periodo (Tabela 01).

O aumento das importagdes brasileiras ocorridas a partir de 2005 deu-se devido,
dentre outros fatores, a baixa cotacdo do dolar frente ao real a época. Isto explica a reversao
da tendéncia de crescimento do saldo comercial para o setor (DIANNI, 2006).

3.2 Competitividade do setor automobilistico brasileiro no mercado internacional
Vantagem Comparativa Revelada (VCR)

Na Tabela 02 apresenta o ranking dos 20 maiores exportadores mundiais de
automoveis segundo seus indices de VCR. indices menores que 1 (um) indicam que existiu
desvantagem comparativa para 0 mercado em questdo, enquanto indices maiores que este
valor representam a presenca de vantagem comparativa revelada para o pais analisado — e esta
vantagem foi tdo maior quanto maior foi o seu indice.

De 1994 a 2012, o Brasil ndo demostrou ter vantagem comparativa revelada no setor
automobilistico, na comparacdo com seus principais concorrentes no mercado mundial. A
média dos indices para o periodo analisado foi de 0,91, indicando desvantagem comparativa.
Houve, anos em que este indice foi superior a 1 (um), a saber: 1997 e 1998, e também 2005 e
2006. Para estes anos os indices foram, respectivamente, 1,02, 1,06, 1,15 e 1,13 —mostrando
que em nenhum dos anos analisado houve grande destaque da participagcdo do Brasil no

mercado analisado em comparagdo com os principais exportadores mundiais (Tabela 02).
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Em termos de VCR, o Brasil se posicionou em 9° lugar no ranking dos 20 maiores
exportadores de automoveis no mercado mundial em 1994, porém seu indice de VCR foi de
0,81, o que indica que ndo houve de fato vantagem comparativa em sua competitividade para
0 mercado externo. Em 2012, ocupando a 15% posi¢do neste mesmo ranking, houve uma
reducdo no indice de VCR do Brasil para 0 mercado analisado, passando a ser de 0,76. Em
termos da evolucdo cronoldgica dos indices de VCR do pais, o melhor ano para o setor
automobilistico brasileiro no mercado mundial foi o de 1998, quando o Brasil ocupou a 82
posicdo no ranking dos maiores produtores, com indice de VCR de 1,06 (Tabela 02).

O Japédo foi o pais lider em vantagem comparativa revelada no mercado internacional
de automoveis. Em 1994, o pais ocupava o terceiro lugar no ranking mundial, com indice de
VCR de 2,24. Ja em 2012, a lideranca foi garantida com um indice de VCR de 2,95 — 0 mais
alto indice dentre todos os paises analisado, para todo o periodo analisado (Tabela 02).

Ocupando o segundo lugar no ranking mundial de exportacdes de automoveis de
acordo ao indice de VCR esteve o México, com indice de VCR de 2,89 em 2012. O pais, que
em 1994 ocupava a quarta posicdo, com indice de VCR de 1,81, deixou para trds o Canada e a
Espanha, que lideravam o mercado em 1994 na primeira e segunda posicdo do ranking, com
indices de VCR de 2,68 e 2,52, respectivamente. Estes dois paises, em 2012, ainda ocupavam
uma elevada posicdo no ranking e possuiam alto indice de VCR (Espanha no 5° lugar, com
indice de VCR de 2,17, e Canad4, na 62 posicao, com 1,94 de indice de VCR) (Tabela 02).

Nota-se um aumento da quantidade de paises que passaram a possuir vantagem
comparativa na comercializacdo de automoveis no mercado mundial, de 1994 a 2012.

No primeiro ano de analise, apenas sete paises possuiam indice de VCR acima de 1
(um), a saber: Canada (2,68), Espanha (2,52), Japdo (2,24), México (1,81), Alemanha (1,65),
Franca (1,19) e os Estados Unidos (1,04). Em 2012 este nimero quase duplicou, uma vez que
13 paises possuiam indice de VCR indicando vantagem comparativa revelada: Japédo (2,95),
México (2,89), Republica Tcheca (2,58), Alemanha (2,37), Espanha (2,17), Canada (1,94),
Coreia do Sul (1,87), Polbnia (1,79), Tailandia (1,50), Reino Unido (1,42), Bélgica (1,31),
Franca (1,25) e os Estados Unidos (1,22) (Tabela 02).

Em relacdo a porcentagem de crescimento ou retragdo do indice de VCR dos paises
exportadores de automoveis analisados, percebeu-se que 0 maior crescimento para o periodo
de 1994 a 2012 foi o da Tailandia. O pais teve seu indice de VCR elevado de 0,21 a 1,50
(deixando de apresentar desvantagem e passando a apresentar vantagem comparativa

revelada), o que representa um crescimento de 615% no valor do indice (Tabela 02).



Em sentido oposto, a maior queda percentual no indice de VCR para o periodo de
1994 a 2012 foi o do Canadé, passando de 2,68 a 1,94, 0 que representa uma reducao de 28%
no valor absoluto do indice de VCR. No entanto, o pais continuou apresentando vantagem

comparativa revelada durante todo o periodo analisado (Tabela 02).
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Tabela 02. Vantagem Comparativa Revelada (VCR) dos 20 maiores exportadores de automoveis no mundo — 1994 a 2012.

Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Japéo 2,24 205 205 212 208 203 206 217 230 226 220 216 25 262 287 265 2,72 261 295
México 1,81 2,02 2,19 201 1,93 196 206 211 1,99 1,89 1,82 1,89 2,03 196 207 234 261 276 289
Rep. Tcheca 0,78 0,80 1,02 1,34 135 1,59 1,80 1,80 1,72 1,68 1,63 194 209 202 213 2,70 254 258 258
Alemanha 1,65 1,84 1,88 194 1,93 193 205 204 204 206 199 202 200 201 210 214 226 238 237
Espanha 2,52 2,72 2,72 265 257 265 271 258 241 252 259 255 257 256 257 2,75 247 248 217
Canada 2,68 2,52 243 249 236 261 246 230 231 217 216 212 2,04 184 1,49 1,61 1,81 171 194
Coreiado Sul 0,66 0,82 1,00 100 089 093 099 1,12 1,10 124 1,37 1,52 1,58 1,57 1,52 1,51 164 178 1,87
Pol6nia 0,42 0,49 054 059 068 0,83 1,41 1,30 1,29 1,38 1,71 1,83 1,95 190 214 249 208 208 1,79
Tailandia 0,21 010 o009 o017 020 031 039 045 043 051 062 082 091 097 1,20 1,14 136 1,17 1,50
Reino Unido 0,82 0,95 1,04 103 0,99 1,00 1,01 0,89 1,01 1,03 1,09 1,11 1,03 1,22 1,26 1,23 131 133 142

Bélgica * * * * * 144 147 158 140 142 141 137 140 132 134 136 122 129 131
Franca 1,19 125 128 127 125 125 134 134 139 145 15 15 150 144 139 140 137 136 125
EUA 1,04 100 099 09 09 093 09 09 100 099 1,02 110 111 112 114 1,02 1,09 115 1,22
Italia 0,75 08 08 083 o080 08 o086 08 o076 08 08 08 09 091 097 092 093 09 090
Brasil 0,81 072 077 102 106 083 09 09 084 093 097 1,15 113 09% 098 083 087 080 0,76
india 0,21 021 022 019 015 013 016 014 015 020 025 030 029 027 033 043 049 038 048
Holanda 0,32 043 045 046 049 046 043 039 041 040 041 040 038 038 041 036 033 040 036
China 0,04 005 004 004 005 005 o007 o008 o009 o008 011 015 018 022 026 025 025 028 030
Austrélia 0,21 022 026 03 02 033 038 03 o037 041 038 038 032 031 030 020 018 015 0,18
Russia * * 019 015 o022 o015 o012 o012 013 o011 o013 o011 o011 012 010 008 008 0,10 0,03

(*) Dados das balancas comerciais ndo disponiveis.
Fonte: Resultados da pesquisa, com dados da WTO (2014).



Taxa de Cobertura (TC)

A relagéo entre o peso das exportagOes e importacdes na balanga comercial pode ser
analisada atraves da Taxa de Cobertura. Este indicador representa a contribuicdo de um dado
setor da economia para o superavit ou deficit na balanga comercial do pais.

No caso deste trabalho, serdo apresentadas na Tabela 03, as taxas de cobertura da
balanca comercial do setor automobilistico para os 20 maiores exportadores mundiais de
automoveis, de acordo a este indicador.

Em relacdo ao Brasil, a média da taxa de cobertura (TC) para o periodo foi de 1,23.
Isto significa que, durante os anos de 1994 e 2012, as exportagdes de automdveis pelo Brasil
superou o volume de importacGes para 0 mesmo periodo. Porém, o Brasil iniciou o periodo de
analise com um volume de importacdes maior do que as exportacbes, e da mesma forma
terminou o periodo, também com queda no indice deste indicador (Tabela 03).

Segundo Dianni (2006), houve expressivo aumento das importagfes brasileiras
vivenciadas a partir de 2005, devido a baixa cotacdo do délar frente ao real a época. De
acordo com a autora, somente durante o primeiro semestre de 2006, houve um aumento das
importacdes do pais em 21,6%, acima do incremento de 13,5% proveniente das exportacoes.

Assim, com a desvalorizagdo cambial vivenciada no final de 2005, a balanca
comercial brasileira, como visto na se¢do anterior, passou a recuar em 2006, e este incremento
na reducdo do saldo comercial manteve-se até o final do periodo analisado neste estudo,
correspondente ao ano de 2012.

Esse aumento no volume de importacdes explica a reversdo da tendéncia de
crescimento da Taxa de Cobertura (TC). Somente em 2006, o aumento das importacOes de
automoveis foi de 109%. O aumento das importacdes — lideradas por bens de consumo — deu-
se uma vez que existia demanda deprimida por eles, e a desvalorizacdo cambial auxiliou no
aumento do consumo (DIANNI, 2006).

Essa reversdo se manteve desde entdo, e culminou com o decréscimo da TC até o
ponto em que esta passou a indicar maior volume de importacGes frente ao de exportacdes —
no ano de 20009.

Em relacdo ao mercado internacional, a Taxa de Cobertura da balanga comercial do
setor automobilistico do Brasil foi a 162 colocada em relacdo a transacédo deste setor entre 0s
maiores exportadores mundiais (Tabela 03).
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Tabela 03. Taxa de Cobertura (TC) dos 20 maiores exportadores de automdveis no mercado mundial — 1994 a 2012.

Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Japio 960 6,76 601 783 993 962 884 869 935 923 904 856 1001 1034 10,77 1032 10,55 883 812
CoreiadoSul 332 413 499 637 1239 936 857 871 682 760 933 922 826 740 674 689 680 710 7,35
Alemanha 2,01 191 187 196 205 200 216 221 226 216 213 227 221 229 231 195 239 235 243
Rep. Tcheca 1,31 1,03 1,05 124 168 178 186 174 170 164 161 18 186 184 18 209 216 216 2,19
México 304 324 217 183 185 188 1,53 157 145 152 147 141 150 154 151 1,69 189 195 1,91
Tailandia 021 009 009 037 184 121 116 125 118 120 143 1,85 234 264 272 237 218 19 181
india 176 124 112 144 147 104 140 190 158 187 194 221 205 156 139 1,60 180 143 1,71
Polénia 056 059 043 035 039 046 092 103 101 104 135 166 157 143 133 178 1,60 162 1,60
Espanha 1,43 142 141 135 118 102 106 107 105 104 096 094 094 092 1,13 137 141 141 151
Italia 001 098 09 079 075 069 073 068 063 065 065 065 069 070 076 062 074 080 1,03
Bélgica * * * * « 112 100 113 115 112 112 117 111 103 096 091 087 094 096
Franga 125 121 121 147 136 130 130 133 137 136 134 124 116 106 096 088 093 091 0,94
Canada 128 129 129 121 122 134 131 131 118 116 120 1,6 105 099 085 079 084 084 087
Reino Unido 064 070 073 072 068 067 071 057 061 059 060 064 062 061 070 070 074 077 081
Holanda 056 067 066 068 069 067 070 069 073 072 075 079 076 076 076 070 069 074 077
Brasi 094 050 072 080 08 09 113 1,17 164 228 243 253 217 157 112 073 074 063 060
China 010 024 027 038 039 041 042 039 038 028 043 074 078 09 099 064 053 054 058
Bsr:?ggss 048 049 049 051 047 040 039 038 038 038 039 042 043 049 056 054 053 056 053
Austrilia 0,16 017 022 024 019 023 025 032 028 025 023 023 021 019 020 013 012 011 011
Russia * « 121 052 087 140 109 061 060 038 030 022 016 011 008 012 010 010 002

(*) Dados das balangas comerciais ndo disponiveis.
Fonte: Resultados da pesquisa, com dados da WTO (2014).



Os destaques para esta analise sdo o Japdo e a Coreia do Sul. Os paises asiaticos se
isolaram no ranking mundial, apresentando relacbes de exportacbes e importagdes de
automoveis bastante competitivas para a balanca comercial interna dos paises (Tabela 03).

Para o caso do Japdo, em 1994, o volume financeiro das exportacdes de automdveis
cobriu quase dez vezes o volume de importac@es, tornando o pais 0 mais competitivo no
mercado mundial no que diz respeito a contribui¢do do setor automobilistico para a balanca
comercial do pais. Esta relacdo nao se alterou demasiadamente nos 18 anos seguintes, ja que
em 2012 o volume das exportacbes de veiculos superou em mais de oito vezes o total de
importac6es deste bem no pais.

A Coreia do Sul foi outro exemplo de pais competitivo no mercado internacional de
automoveis, no que diz respeito a contribuicdo das negociacBes para 0 superavit da balanca
comercial interna do pais. Durante o periodo analisado, sua Taxa de Cobertura elevou-se de
3,32 a 7,35, 0 que implica dizer que o volume de exportagdes do pais, em 2012, superava em
mais de sete vezes o total importado, contribuindo significativamente para a balanca
comercial do pais (Tabela 03).

Logo a seguir, a Tabela 04 apresenta a analise conjunta dos indices de Vantagem
Comparativa Revelada e de Taxa de Cobertura. De acordo a esta anélise, os bens que
apresentam, simultaneamente, indicadores de VCR e TC superior a 1 (um), apresentaram
pontos fortes, enquanto os bens com VCR e TC inferior a 1 (um) constituiram pontos fracos
do comércio internacional. Nas situacfes onde apenas um dos indices dos indicadores
analisados (VCR ou TC) foi inferior a 1 (um), o setor foi classificado como neutro.

A interacdo desses dois indicadores, conforme ja apresentado anteriormente, denota se
houve alta competitividade ou ndo no comércio mundial do setor automobilistico para os 20
maiores exportadores mundiais, por meio da indicacdo dos pontos fortes, neutros e fracos.

Os pontos fortes para cada pais apontaram momentos onde o setor automobilistico
apresentou melhores oportunidades de insercdo comercial no mercado externo, uma vez que
estes pontos indicaram a existéncia de vantagens competitivas na comercializacdo de
automaveis no mercado mundial.

Para o caso do Brasil, como ja explicado nesta se¢do, 2005 e 2006 representaram um
momento de competitividade positiva para o setor automobilistico no mercado externo,
seguidos de uma tendéncia na reversdo deste quadro, dado o aumento das importacGes

nacionais — e, consequentemente, redugéo na competitividade brasileira para o setor.
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Tabela 04. Pontos Fortes, Neutros e Fracos dos 20 maiores exportadores de automdveis no mercado mundial — 1994 a 2012.

Fraco
Fraco
Fraco
Fraco

Fraco
Fraco

Fraco
Fraco

Fraco
Fraco
Fraco Fraco Fraco
Fraco Fraco Fraco

(*) Dados das balangas comerciais ndo disponiveis.
Fonte: Resultados da pesquisa, com dados da WTO (2014).

Australia

Fraco
Fraco
Fraco
Fraco

Fraco
Fraco
Fraco
Fraco

Fraco
Fraco
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Fraco
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Fraco
Fraco
Fraco
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Fraco
Fraco
Fraco
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Fraco
Fraco
Fraco

Fraco
Fraco
Fraco
Fraco

Fraco
Fraco
Fraco
Fraco

Pais 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Japao Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Meéxico Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Alemanha Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Rigﬁlgég:a Neutro | Neutro| Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Espanha Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Coreiado Sul | Neutro | Neutro | Forte | Forte | Neutro | Neutro | Neutro| Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Franca Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro
Canada Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro [ Neutro | Neutro
Poldnia Fraco Fraco Fraco Fraco Neutro | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Bélgica | * | * | * | * [ * | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte |Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro
Tailandia  INEECN S EEONN S EORM S Ol Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Forte | Forte | Forte | Forte | Forte
Brasil  Fraco Fraco Fraco | Neutro g Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Forte | Forte | Neutro | Neutro [SigletoloR o e (v ol o r: (oo N ol :1el0)
Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro
R JWhIR Fraco = Fraco Neutro [E€EeN Neutro | Neutro [SEEEeM Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro
Esr:?(?é’: INCIiGoMBNENIi(oN Fraco  Fraco =« Fraco | Fraco Fraco | Fraco S0l Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro | Neutro
RUssia Fraco Fraco Fraco Fraco Fraco Fraco Fraco Fraco




Comércio Intrainddstria (G-L)

Nesta secdo serdo levantados os indices para o indicador de Comércio Intrainddstria
(G-L) para os 20 maiores exportadores mundiais de automdveis, a fim de que sejam elencados
0S paises que apresentam caracteristicas como comércio do tipo interdustria, ou que tenham
sua participacdo no mercado externo de forma intraindustrial.

Para este indicador, indices cujo valor fossem igual a 1 (um) indicam comércio do tipo
intraindustria — ou seja, a relacdo comercial do pais com o resto do mundo teria 0 mesmo peso
na balanca comercial (exportacdes igualariam as importacdes). Por outro lado, resultados com
valores iguais a zero indicariam comércio do tipo interinddstria, caracterizado por uma
relagdo de dependéncia direta com o mercado mundial, seja nas importagdes ou nas
exportac@es, configurando a relacdo de vantagem comparativa do modelo ricardiano.

Por fim, é possivel se obter também parametros de predominancia de comércio intra
ou interindustrial: indices de indicador de Comércio Intraindustria (G-L) maiores que 0,5 se
caracterizam pela predominancia de comércio do tipo intrainddstria; j& resultados inferiores a
0,5 se traduzem em comércio do tipo predominantemente interindustrial (MARREWIJK,
2006; ROSA; ALVES, 2006).

A seguir, na Tabela 05, serdo relacionados os 20 maiores exportadores de automéveis
no mercado mundial, de acordo ao seu indicador de Comércio Intraindustria (G-L).

Em relacdo ao Brasil, em termos de tipificacdo de comércio, pode-se dizer que este foi
predominantemente intraindustrial no periodo de 1994 a 2012. Em todos 0s anos do periodo
analisado o indice de G-L esteve acima de 0,5, atingindo valor maximo nos anos de 1994 e
1999 (G-L de 0,97), indicando anos em que o saldo da balanca comercial do setor
automobilistico era insignificante frente ao volume de exportacbes e importacoes.
Ressaltamos também que, em 1994, dentre os 20 maiores exportadores mundiais de
automoveis, o Brasil era a nacdo cujo indice de G-L era o maior. Ao final do periodo
analisado, o pais estava na 9% posicdo no ranking mundial de acordo a este indicador, com
indice de G-L de 0,75 — mantendo a caracteristica de pais com predominancia de comércio
intraindustria (Tabela 05).

No que refere ao comércio internacional, ha algumas observagdes a serem feitas. Em
termos de pais com maior indice de G-L durante o periodo analisado, tivemos a Bélgica como
0 pais com o maior indice de comércio predominantemente intraindustrial (Tabela 05).

De 1994 a 2012 o pais teve média de G-L de 0,95, com valores maximo de 0,98 (em

2012) e minimo de 0,92 (em 2005), o que indica que a relacdo entre exportagdes e
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importac6es do pais se manteve equilibrada durante todo o periodo. N&o por acaso, a média
da Taxa de Cobertura do pais durante o periodo analisado foi de 1,05, o que indica que seu
volume de importacOes e exportacdes apresentaram constantemente valores proximos.

Alguns paises passaram de comércio predominantemente interindustrial a
intraindustrial. Ou seja, no inicio do periodo analisado, havia nitida disparidade entre o
volume de exportacBGes e importagdes de automdveis junto ao mercado mundial para esses
paises, e essa diferenca foi sendo atenuada com o passar dos anos, nivelando suas balancas
comerciais. Dentre estes paises, 0 que mais se destaca € a China.

O pais, no inicio da série temporal analisada, apresentava indice de G-L de 0,18,
indicando um comércio predominantemente interindustrial — ou seja, em 1994, havia uma
notdria diferenca entre os volumes de exportacdes e importacdes de automoveis na balanca
comercial do pais (em numeros reais, 0 pais exportou, em 1994, o equivalente a 426 milhdes
de US$, enquanto importou o equivalente a pouco mais de 4 bilhdes de US$), resultando em
uma Taxa de Cobertura de apenas 0,10. J4 em 2012, o indicador de G-L chinés apresentava
indice de 0,74, traduzindo-se em uma maior relacdo de dependéncia do mercado interno as
exportacBes de veiculos para o restante do mundo (em valores: em 2012, a China exportou o
equivalente a 43 bilhdes de US$, enquanto importou o equivalente a quase 74 bilhdes,
elevando seu indice de Taxa de Cobertura a 0,58) (WTO, 2014) (Tabela 05).

Por outro lado, houve exemplo de paises cuja predominancia intraindustrial reduziu-se
entre os anos de 1994 e 2012, acarretando em uma mudanca na configuracdo do comércio
para 0 modelo do tipo predominantemente interindustrial.

O caso mais expressivo para este exemplo € a Russia. Durante o periodo analisado, seu
indice de G-L reduziu-se de forma significante: passou de 0,91 em 1996 — dados de 1994 e
1995 ndo foram disponibilizados pela Organizacdo Mundial de Comércio (WTO, 2014) —
para 0,05 em 2012. Isto quer dizer que a Russia testemunhou sua paridade na balanca
comercial do setor automobilistico (em 1996, o pais exportou o equivalente a 1,4 bilhdo de
US$, enquanto as importacdes alcancaram o equivalente a 1,2 bilhdo de US$) avancar em
direcdo a um acentuado déficit (em 2012, o volume de importacdes atingiu o equivalente a
40,5 bilhdes de US$, enquanto que as importacGes ndo alcancaram sequer o equivalente a 1
bilhdo de US$), cuja Taxa de Cobertura reduziu-se de 1,21 para 0,02 durante o periodo
analisado (Tabela 05).



Tabela 05. Comércio Intraindustria (G-L) dos 20 maiores exportadores de automadveis no mercado mundial — 1994 a 2012,

Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Bélgica * * * * * 094 09% 094 093 094 094 092 09 099 098 09 093 097 098
Italia 09% 099 o097 o088 086 082 o084 081 o078 o078 079 079 08 082 087 076 08 089 0,98

Franca 089 091 09 o081 08 08 08 08 08 08 08 08 09 097 098 094 09 095 0,97
Canada o8 08 o087 091 09 08 08 08 092 093 091 09 097 09 092 088 091 091 0,93
Reino Unido 0,78 082 08 084 08 08 083 o072 o076 074 075 078 076 076 08 082 085 087 0,89
Holanda 072 08 079 08 08 08 o082 08 08 08 086 08 08 08 08 082 082 08 087
Espanha 082 083 08 08 092 09 09 o097 097 09 098 097 097 09 094 084 083 083 0,80
Pol6nia 071 074 060 051 05 063 09% 09 100 09 08 075 078 08 08 072 077 076 0,77

Brasil 097 066 084 08 090 097 094 092 076 061 058 057 063 078 094 084 085 077 075
China 018 038 043 056 056 058 059 056 056 044 061 085 087 098 099 078 069 070 0,74
india 073 089 09 08 081 098 08 069 078 070 068 062 066 078 084 077 071 082 074

Tailandia 035 017 016 054 071 090 093 089 092 091 082 070 060 055 054 059 063 068 071

Esrgf‘ggss 065 065 066 067 064 058 057 055 055 055 056 059 060 066 072 071 069 072 069
México 050 047 063 071 070 070 079 078 08 079 08 08 080 079 080 074 069 068 0,69
Rﬁgﬁgl‘:a 087 098 098 08 075 072 070 073 074 076 077 071 070 070 071 065 063 063 063

Alemanha 066 069 o070 068 066 067 063 062 061 063 064 061 062 061 060 068 059 060 0,58
CoreiadoSul 046 039 033 027 015 019 021 021 026 023 019 020 022 024 026 025 026 0,25 0,24

Japdo 019 026 029 023 018 019 020 022 019 020 020 021 0,18 0,18 0417 0,18 017 0,20 0,22
Australia 027 029 03 03 032 038 o040 048 043 040 038 038 034 032 033 024 021 020 019
Russia * * 091 068 093 083 09% 076 075 05 046 036 027 020 014 021 018 0,18 0,05

(*) Dados das balangas comerciais ndo disponiveis.
Fonte: Resultados da pesquisa, com dados da WTO (2014).
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Isto pode ser explicado pelas crises fiscal e financeira ocorridas no pais em 1998, que
afetaram a moeda local através da desvalorizacdo cambial e consequente desestimulo as
importacdes, e foram causadas por, entre outros fatores, desvalorizacdo de mais de 90% dos
titulos pablicos russos emitidos até entdo (FISCHER, 1998).

Abertura de Comércio (Oi)

Para o setor automobilistico brasileiro também foi calculado seu indicador de Abertura
de Comercio (Oi), para os anos de 1994 a 2012. Para este indicador, foram calculados apenas
os indices para o Brasil, uma vez ndo existem dados referentes ao PIB do setor
automobilistico para cada um dos outros 19 paises exportadores de automoveis estudados
neste trabalho. O intuito de se obter os indices da Abertura de Comércio € avaliar o nivel de
liberalizacdo comercial e a orientacdo da politica de comércio, através da relacdo entre
exportacBes, importacdes e o Produto Interno Bruto (PIB) do pais. Os valores encontrados
para este indicador estdo apresentados na Tabela 06.

Tabela 06. Abertura de Comercio (Oi) do setor automotivo brasileiro (em %) — 1994 a 2012.

Ano Indicador de Abertura de Comércio (Oi)
1994 36,70
1995 40,17
1996 29,32
1997 34,38
1998 35,17
1999 26,20
2000 24,00
2001 22,04
2002 17,78
2003 18,37
2004 16,76
2005 21,23
2006 21,56
2007 19,51
2008 21,80
2009 14,46
2010 17,02
2011 20,27
2012 19,16

Fonte: Resultados da pesquisa, com dados do IPEA (2014).
Verificou-se que, no periodo que vai de 1994 a 2012, o Brasil apresentou indicador de
Abertura de Comercio (Oi) variando entre 14,46% e 40,17% (valores minimo e méaximo de



abertura comercial encontrados). A média para o periodo analisado foi de 23,99% de abertura
comercial. Segundo Shikida e Bacha (1999), esta média representou um baixo grau de
abertura, mesmo o pais tendo apresentado alguns indices dentro da faixa de abertura
intermediaria de comércio — quando o indice foi acima de 30% de abertura comercial, nos
anos de 1994 (36,7%), 1995 (40,17%), 1997 (34,38%) e 1998 (35,17%) (Tabela 06).

Porém, no geral, o comportamento do pais foi de baixo grau de abertura, o que pode
ser explicado pelo baixo valor das exportac6es brasileira de automoveis, quando comparado a
outros setores da economia doméstica, como o setor agricola e agropecuario, assim como pela
forte concorréncia dos maiores produtores e exportadores de automdveis do mercado mundial.
Indicador de Contribuicio ao Saldo Comercial (ICSC)

Nesta secdo serdo apresentados os resultados encontrados para o Indicador de
Contribuicdo ao Saldo Comercial (ICSC), onde indices positivos indicam que existiu
vantagem comparativa revelada na comercializacdo de automoéveis no mercado mundial
durante os anos analisados.

O Brasil apresentou indice de ICSC negativo para o periodo que vai de 1994 a 1998 e
entre 0s anos de 2009 e 2012. Durante este periodo, 0 pais apresentou desvantagem
comparativa na comercializagdo de automoveis no mercado mundial. Isto pode ser explicado
pela contribuicdo deficitaria a balanca comercial do saldo das importacGes e exportacdes, ja
gue para os anos analisados, a Taxa de Cobertura (TC) esteve sempre abaixo de 1, indicando
saldo comercial negativo na comercializa¢do de automdveis do pais com o resto do mundo.

Os valores encontrados para 0s 20 maiores exportadores mundiais de automoveis
serdo listados a seguir, na Tabela 07, que representa os 20 paises dispostos pelo ranking do
nivel de seu indice de ICSC.

No ano de 2005 o Brasil apresentou seu maior nivel do indice de ICSC para o periodo
analisado. O valor de 3,84 indica que houve vantagem comparativa revelada para 0 mercado
de automoveis brasileiros — assim como para o periodo compreendido entre 1999 e 2008,
quando os indices encontrados foram sempre positivos. A reversdo da tendéncia da alta
ocorrida até 2005, conforme ja levantado durante a apresentacdo do indicador de Taxa de
Cobertura, deu-se pelo aumento das importacdes brasileiras vivenciadas a partir deste ano e
que foi causado pela desvalorizacdo cambial. (DIANNI, 2006).

No que se refere aos principais concorrentes do Brasil no comércio internacional de
automoveis, houve paises gque iniciaram o periodo de analise com indices de ICSC positivo,

indicando vantagem comparativa revelada no mercado externo, e que encerraram 2012 com
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indices abaixo de zero, indicando alteracdo na vantagem comparativa destes paises com o
passar dos anos — assim como houve casos onde ocorreu 0 inverso.

Em termos de competitividade, em relacdo ao indice de ICSC, o Japédo liderou
isoladamente durante todo o periodo analisado, tendo indice meédio de 17,15 e valores minimo
e maximo de 14,38 (em 1995) e 19,79 (em 2008), respectivamente. Esta lideranca pode ser
explicada pelo superdvit na balanca comercial do setor automotivo do pais, que obteve Taxas
de Cobertura (TC) sempre positivas — e as maiores dentre os 20 paises comparados, indicando
grande volume de exportacfes de automoveis frente ao volume de importagdes (Tabela 07).

Em relagdo as maiores alteragdes durante os anos de 1994 e 2012, existem alguns
casos a se destacar. O primeiro deles é o da Rdssia, pais cujo indice de ICSC passou de -0,15
em 1996, para -11,30 em 2012. Ou seja, em 1996 a contribuicdo do setor automobilistico
russo a sua balanca comercial era praticamente nula, e essa relacdo terminou com a maior
desvantagem comparativa dentre todos 0s 20 maiores paises exportadores de automdveis, no
que diz respeito ao ranking dos paises baseando-se no ICSC (Tabela 07). Isto pdde ser
comprovado anteriormente quando foi analisada a evolucdo da TC anual da Russia para o
periodo e setor analisados neste trabalho: o pais ficou em penultimo lugar no ranking
mundial, perdendo apenas para os Estados Unidos.

Para as situacdes onde houve mudanca no comportamento do pais com o passar dos
anos, em relacdo a sua contribuicdo ao saldo comercial, tém-se dois expoentes: dentre 0s
paises que, durante os anos de 1994 e 2012, passaram a apresentar vantagem comparativa
com o passar dos anos, temos como principais casos a Tailandia e Polénia — por outro lado, as
maiores quedas na vantagem comparativa, refletindo-se numa mudanca de vantagem para
desvantagem comparativa, foram observadas no Canada e na Bélgica.

No que refere ao primeiro grupo, a Tailandia foi o pais, dentre os que deixaram de
apresentar desvantagem e passaram a apresentar vantagem comparativa revelada no final do
periodo analisado, cujo crescimento foi 0 maior dentre as na¢des analisados. O pais tinha, em
1994, indice de ICSC de -5,42, configurando um elevado grau de desvantagem comparativa, e
ocupava 0 19° lugar entre os 20 paises analisados, perdendo apenas para a Australia, que
entdo possuia -8,95 de indice de ICSC. Em 2012, o indice de ICSC tailandés atingiu 5,20, o
segundo maior dentre os 18 anos do periodo analisado (Tabela 07).



Tabela 07. Indicador de Contribuicdo ao Saldo Comercial (ICSC) dos 20 maiores exportadores de automoveis no mercado mundial — 1994 a 2012.

Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Japio 1707 1438 1458 1579 16,77 1667 1554 17,16 1904 1865 1742 1632 1905 19,67 1979 1597 17,32 1628 18,42
CoreiadoSul 437 568 733 7,64 738 784 771 899 899 1021 11,15 11,68 11,54 1144 991 849 978 1059 11,25
México 1242 12,00 1015 841 939 958 7,27 806 694 688 622 551 628 650 619 685 916 975 9,99
R$'2ﬂ2'c'§a 215 124 212 398 592 739 819 784 736 686 589 752 7,92 749 700 88l 931 910 892
Alemanha 674 666 648 713 809 800 883 875 867 832 739 785 742 766 747 544 802 830 832
Espanha 9,16 942 900 842 757 614 713 679 636 662 620 623 628 614 7,68 791 7,80 7,27 640
Polonia  -142 -146 -253 -380 -340 -233 357 356 321 317 601 751 7,22 653 625 812 649 648 527
Tailandia  -542 -638 -586 -227 058 013 013 067 046 057 166 354 434 48 58 397 499 413 520
india 093 053 043 070 065 034 056 072 063 107 137 175 158 126 133 1,66 213 1,39 2,05
Reino Unido -2,76 -227 -210 -241 -238 -251 -136 -317 -247 -289 -225 -170 -166 -140 -019 014 040 031 146
Franca 205 153 165 319 280 253 306 317 356 387 414 355 268 195 106 019 077 087 091
Italia 1,69 -128 -216 -334 377 -433 -297 -376 -457 -434 -401 368 -278 -305 -1,96 -365 -1,61 -115 0,03
Bélgica * * * * « 047 038 086 074 036 058 120 068 -020 -0,60 -1,39 -168 -078 -0,50
Holanda  -2,63 -247 -266 -247 -273 -258 201 -219 -201 -213 -189 -145 -147 -152 -138 -145 -145 -141 -1,09
Canadd 4,09 252 231 259 331 48 301 267 135 083 118 067 -044 -147 322 -237 -186 -1,96 -1,37
China 344 -155 -116 -092 -102 -099 -1,05 -130 -153 -228 -151 -074 -085 -0,62 -056 -1,40 -201 202 -1,96
555?3;’; 512 494 474 -443 -467 541 -465 -501 -468 -400 -310 -200 -1,99 -132 -049 -137 -1,75 -121 -2,07
Brasil 205 -464 -114 -033 -029 018 141 119 209 319 348 38 309 156 022 -316 -265 -400 -391
Austrilia  -895 -805 -7.33 -7,87 -866 -793 -856 -775 -811 -841 -851 -874 -859 -916 -849 -781 -10,08 -916 -10,53
Russia * * 015 -177 -092 -047 -105 -210 -227 -370 -574 -700 -931 -1302 -1462 -659 -840 -1077 -11,30

(*) Dados das balancas comerciais ndo disponiveis.
Fonte: Resultados da pesquisa, com dados da WTO (2014).
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Outro pais que merece destaque dentre 0s que testemunharam esta alteracdo no
pardmetro da vantagem comparativa foi a Pol6nia. Em 1994, o pais era o décimo colocado
dentre os 18 paises analisados (ndo havia dados disponiveis na WTO (2014) para analise dos
mercados russo e belga para o ano citado), com indice de ICSC de -1,42, representando
desvantagem comparativa na comercializagdo de automdveis no mercado mundial. Em 2012,
este indice era de 5,27, colocando a Polénia em sétimo lugar dentre os 20 maiores
exportadores de automoveis, dado seus indices de ICSC (Tabela 07).

Referente ao grupo dos paises que viu sua situacdo comercial passar de vantajosa para
uma situacdo de desvantagem comparativa, baseado no indice de ICSC, temos o Canada
como maior expoente. O pais tinha, em 1994, indice de ICSC de 4,09 e ocupava a 62 posi¢éo
no ranking mundial de exportadores de automdveis segundo o indice de ICSC. Em 2012,
porém, este indice foi de -1,37, rebaixando o pais a 15% posi¢do neste ranking, indicando
transformacdo da vantagem comparativa em desvantagem comparativa no comércio mundial.
Outro pais que vivenciou a mesma mudanga, em niveis menores, foi a Bélgica — seu indice de
ICSC variou de 0,47 a -0,50 entre 1999 e 2012, tornando o setor automobilistico desvantajoso
para o pais no mercado mundial (Tabela 07).

Posicao Relativa de Mercado (PRM)

Os resultados referentes a posicdo relativa de mercado do Brasil frente a seus
principais concorrentes no mercado externo, durante o periodo de 1994 a 2012 podem ser
observados na Tabela 08, onde pode ser observado o ranking com os 20 primeiros colocados
em termos de competitividade — ranking este elaborado a partir da posicdo relativa de
mercado em 2012.

Durante o periodo analisado, pdde-se constatar que alguns paises perderam
competitividade no mercado internacional de automdveis.

O Canada faz parte deste exemplo, ja que em 1994 o pais possuia um indice de PRM
de 1,11 e ocupava a terceira posicdo no ranking mundial de exportadores. Em 2012, passou a
ocupar a 152 posicao no ranking, com indice de PRM de -0,35; ou seja, deixou de ter seu grau
original de competitividade e passou a importar mais que exportar — representado pelo indice
de PRM negativo. Situacdo semelhante foi vivenciada pelo mercado francés, que viu sua
participacao cair da 5 posicdo — com indice de PRM de 0,69 — para a 122 com a diminuicéo
de seu indice de PRM para -0,12, indicando retracdo da competitividade atraves do aumento

das importagdes de automoveis (Tabela 08).



Tabela 08. Posicdo Relativa de Mercado (PRM) dos 20 maiores exportadores de automoveis no mercado mundial — 1994 a 2012.

Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Japao 920 747 646 692 655 661 676 623 652 622 593 536 609 596 624 551 614 515 557
Alemanha 408 443 422 433 486 456 467 516 536 543 517 517 495 529 528 464 537 546 528
CoreiadoSul 051 0,76 095 1,02 098 1,04 116 120 117 136 166 181 184 178 1,67 187 211 229 2,38
México 085 1,07 105 090 094 108 092 09 076 070 059 055 069 066 062 087 119 127 1,38
R%ﬂg'c'ga 003 001 001 005 013 016 019 021 021 021 023 032 037 040 043 063 059 061 0,59
Espanha 0,67 076 0,78 062 041 004 013 015 012 010 -00 -015 -015 -019 026 067 060 060 058
Tailandia  -0,39 -051 -046 -0,15 004 003 003 005 004 004 010 020 028 033 041 040 046 035 041
Polnia  -0,07 -008 -0,17 -026 -028 -024 -003 001 000 002 018 031 032 028 028 059 040 041 034
india 003 001 001 002 00l 000 00l 002 002 004 005 008 007 005 006 011 016 009 0,16
Itélia 017 005 012 -048 -058 -0,75 -0,60 -0,73 -085 -087 -083 -081L -0,69 -0,69 -050 ~-0,92 -048 -0,34 0,04
Bélgica - - - - 025 018 028 031 025 026 031 02 006 -0,09 -020 -023 -0,11 -0,06
Franca 069 062 063 110 095 08 078 08 095 098 097 067 042 015 -012 -036 -0,17 -021 -0,12
Holanda  -0,45 -042 -045 -0,40 -042 -042 -033 -033 -027 -030 -027 -020 -023 -023 -025 -030 -028 -025 -0,19
Brasil 002 033 013 -012 -011 -0,02 005 006 015 025 030 039 034 020 006 -019 -020 -0,32 -0,33
Canada 111 1,04 101 08 08 136 124 114 068 053 062 050 017 -004 -037 -055 -043 -041 -0,35
Reino Unido  -1,08 -093 -0,90 -0,99 -1,14 -119 -090 -148 -1,37 -143 -135 -1,16 -118 -123 -077 -075 -0,63 -053 -0,44
Australia  -0,61 056 -051 -052 -055 -053 -055 -044 049 -057 -059 -0,63 -060 -066 ~-0,70 -077 -0,92 -0,85 -1,05
China 049 022 016 -012 -012 -013 -019 -026 -034 -063 -047 -019 -020 -004 -0,02 -0,65 -114 -124 -1,18
Russia - - 003 -011 -002 003 001 -006 -007 -016 -030 -046 -0,75 -122 ~-176 -075 -096 -1,37 -1,51
Estados Unidos -6,62 -6,03 -589 -588 -646 -827 -891 -892 -865 -7.61 -690 -639 -608 -465 -353 -358 -409 -356 -4,52

(*) Dados das balangas comerciais ndo disponiveis.
Fonte: Resultados da pesquisa, com dados da WTO (2014).
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Seguindo uma tendéncia contraria, ha paises cuja competitividade no mercado
internacional de automdveis passou a existir ou aumentou, cujo exemplo mais expressivo é o
da Tailandia. O pais, em 1994, possuia indice de PRM de -0,39 e ocupava a 152 posi¢do no
ranking de exportadores mundiais de automoveis de acordo a este indicador. Em 2012, seu
indice era de 0,41 e sua posi¢do no ranking, 72. Este € um exemplo de pais que passou a
competir no mercado internacional através do aumento de sua taxa de cobertura — cuja
expressao de crescimento representa maior volume de exportacdes frente as importacoes.
Outro exemplo de pais cuja competitividade aumentou durante o periodo analisado foi o da
Italia, indo da 142 para a 10® posic¢do, tendo seu indice de PRM elevado de -0,17 para 0,04
(Tabela 08).

Alguns paises apresentaram indices de PRM negativos durante todo o periodo
analisado: Holanda, Reino Unido, Australia, China e Estados Unidos — e néo
coincidentemente, estdo entre os ultimos no ranking de maiores exportadores de automoveis.
Dentre os paises deste grupo, o destaque sdo os Estados Unidos. Apesar de ser um dos
maiores produtores mundiais de automdveis, o pais também é um dos maiores consumidores
deste tipo de bem, o que explica seu elevado volume de importagdo. Assim, os indices
negativos se devem ao saldo comercial negativo para o setor automotivo do pais (Tabela 08).

Para o caso brasileiro, observou-se que o pais iniciou o periodo analisado em 10°
lugar, com indice de PRM de -0,02 (esta posi¢do no ranking deveu-se a ndo possibilidade de
determinacédo dos indices de PRM para Bélgica e Russia no ano de 1994, por falta de dados
disponibilizados pela Organiza¢do Mundial de Comércio), e terminou em 2012 com indice de
PRM de -0,33 e caindo para a 142 posicdo no ranking mundial de exportacGes de veiculos —
sua pior posicao dentre os anos de 1994 e 2012 (Tabela 08).

O pais obteve um crescimento no indice de PRM iniciado em 1999 e que durou até
2005, onde atingiu seu valor mais alto, de 0,39. O aumento deste indice refletiu-se em
crescimento junto ao ranking de maiores exportadores de automéveis no mercado mundial,
culminando na 72 posi¢do nos anos de 2003, 2004, 2005 e 2006, com indices de PRM de 0,25,
0,30, 0,39 e 0,34, respectivamente. A partir dai, o Brasil perdeu uma posi¢do no ranking por
ano, culminando na perda de duas posi¢cGes em 2011 e encerrando o periodo na 142 posicao
(Tabela 08).



O ano de 2006 foi 0 ano em que a Taxa de Cobertura do Brasil passou a decrescer, 0
que se reflete na retomada do periodo em que as importagdes passaram a ganhar forca na
balanca comercial do setor automobilistico do pais, e se refletiram na sua competitividade
frente ao mercado externo.

4. CONCLUSOES

Com a andlise da balangca comercial da inddstria automobilistica, constatou-se que
houve periodos de superavit e de déficit.

Em relacdo a VCR, o Brasil apresentou desvantagem comparativa para 0 setor
automobilistico no periodo de 1994 a 2012 para a maioria dos anos. Os lideres mundiais para
este indicador foram Japéo e México.

No que se refere a TC, o Brasil apresentou vantagem comparativa no mercado
mundial. Porém, na comparacdo com 0s maiores exportadores mundiais de automoveis, este
resultado € expressivamente inferior aos primeiros colocados em relagcdo a este indicador
(Japdo e Coreia do Sul).

Na comparacdo entre os vinte maiores exportadores mundiais de automdveis, ao se
analisar os indicadores de VCR e TC conjuntamente, o Brasil apresentou vantagem
comparativa apenas em dois dos dezoito anos analisados. Em oito dos anos analisados, o pais
apresentou desempenho fraco, e em nove, apenas neutro. Japdo, Alemanha e México se
mostraram fortes em relacdo a interacdo entre estes indicadores durante os 18 anos analisados.

Com relacdo a analise do indice de G-L, verificou-se predominio do comércio
intraindustrial para o setor automobilistico brasileiro. Por outro lado, verificou-se ocorréncia
do comércio do tipo interindUstria (do tipo Herckscher-Olhlin) para os maiores exportadores
mundiais (dentre eles, novamente o Japao).

Além disso, observou-se baixo grau de Oi para o setor automobilistico brasileiro, o
que caracterizou esta baixa abertura de comércio. Este indicador foi calculado apenas para o
Brasil, uma vez que ndo existem dados para o Produto Interno Bruto do setor automotivo para
cada um dos paises concorrentes do Brasil analisados neste trabalho.

Em relacdo ao indice de ICSC, o Brasil também mostrou desvantagem comparativa
revelada. Lideraram novamente o ranking deste indicador o Japdo e a Coreia do Sul.

Por fim, em relagdo a PRM, o Brasil encerrou 2012 em 14° lugar dentre os 20 maiores
exportadores mundiais de automdveis, indicando que ndo houve vantagem comparativa para
setor automobilistico do pais. A melhor colocagdo para o pais, entre 0s anos de 1994 e 2012,

foi o sétimo lugar. O ranking foi liderado pelo Japéo, seguido pela Alemanha e Coreia do Sul.
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Assim, conclui-se que o setor automobilistico brasileiro ndo apresentou vantagem
comparativa no mercado internacional.
5. REFERENCIAS

ASSOCIACAO NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES
(ANFAVEA). Anuario da Indastria Automobilistica Brasileira 2013. Séo Paulo: CEDOC,
[1987]-2013. Anual. Disponivel em: <http://www.anfavea.com.br/anuario2013
/anfavea2013.zip>. Acesso em: 25 ago. 2013.

. Anuario da Indastria Automobilistica Brasileira 2006. S&o Paulo: CEDOC,
[1987]-2007. Anual. Disponivel em: <http://www.anfavea.com.br/anuario2006
/anfavea2006.zip>. Acesso em: 25 ago. 2013.

BALASSA, B. Trade liberalization and revealed comparative advantage. The Manchester
School of Economic and Social Studies. Manchester, n. 32, p. 99-123, 1965.

BAUMANN, R.; CANUTO, O.; GONCALVES, R. Economia internacional: teoria e
experiéncia brasileira. Rio de Janeiro: Elsevier, 2004.

BRASIL. Plano Brasil Maior: Plano 2011/2014. 2011. Disponivel em: <http://www.mdic.
gov.br/brasilmaior>. Acesso em: 25 ago. 2013.

BRASIL. Decreto n°. 7.819 de 3 de outubro de 2012. DispGe sobre o Programa de Incentivo
a Inovacdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores.
Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/Decreto/D78109.
htm>. Acesso em: 25 ago. 2013.

CARBAUGH, R. J. Economia Internacional. Sdo Paulo: Pioneira Thomson Learning, 2004.

CHINA ASSOCIATION OF AUTOMOBILE MANUFACTURERS (CAAM). Statistical
data: automotive. 2014. Disponivel em: <http://www.caam.org.cn/newslist/a35-1.html>.
Acesso em: 25 ago. 2013.

DIANNI, C. Folha de Séo Paulo: mercado. Importacdes de bens de consumo sobe 36%.
2006. Disponivel em: <http://www1.folha.uol.com.br/fsp/dinheiro/fi0407200603.htm>.
Acesso em: 13 mai. 2014.

EDWARDS, S. Openness, trade liberalization, and growth in developing countries. Journal
of Economic Literature, [S.l.] .v. 31, p. 1.358-1.393, 1998.

FISCHER, S. The Russian Economy at the Start of 1998. International Monetary Fund,
1998. Disponivel em: <http://www.imf.org/external/np/speeches/1998/010998.htm>. Acesso
em: 23 abr. 2014,

GRUBEL, H.: LLOYD, P. Intra-industry trade: the theory and the measurement of
international trade in differentiated products. London: Macmillan, 1975.

GUTMAN, G.; MIOTTI, L. Exportaciones agroindustriales de América Latina y Caribe:
especializacion, competitividad y oportunidades comerciales en los mercados de la OCDE. In:



HIDALGO, Alvaro Barrantes. Especializagio e competitividade do Nordeste no mercado
internacional. Revista Econdémica do Nordeste, V. 29 (niumero especial), p. 491-515, 1998.

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA (IPEA). Macroecondmico. 2014.
Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br/>. Acesso em: 10 mar. 2014.

KRUGMAN, P. R.; OBSTFELD, M. Economia internacional: teoria e politica. 6. ed. S&o
Paulo: Pearson Addison Wesley, 2005.

LAFAY, G. Mesure des avantages comparatifs révélés. Economie Perspective
Intenationale, [s.1]. v. 41, n. 1, p. 12-15, 1990.

LEITE, J. A. A. Macroeconomia: Teoria, modelos e instrumento de politica econémica. Sao
Paulo: Atlas, 1999.

MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO EXTERIOR
(MDIC). Balanca Comercial Brasileira: dados consolidados. 2014. Disponivel em: <http://
www.desenvolvimento.gov.br/sitio/interna/interna.php?area=5&menu=571>. Acesso em: 13
mai. 2014.

NEGRI, F. et al. Setor Automotivo. In: NEGRI, J. A.; LEMOS, M. B. (Org.). O Nucleo
Tecnoldgico da Industria Brasileira. Brasilia: ABDI, 2011, v. 1, p. 313-407.

PEREIRA, B. D. et al. Especializacdo e vantagens competitivas do Estado de Mato Grosso no
mercado internacional: um estudo de indicadores de comércio exterior no periodo 1996-2007.
Revista de Economia, ano 33, v. 35, n. 2, p. 41-58, set./dez. 20009.

PETRAUSKI, S. M. F. C. et al. Competitividade do Brasil no Mercado internacional de
madeira serrada. Lavras: CERNE, v.18, n.1, 2012.

ROSA, T. D. L. F.; ALVES, A. F. Vantagens comparativas no comércio exterior da
agroindustria paranaense: 1989-2001. Revista Andlise Econémica, Porto Alegre, ano 24, n.
45, p. 91-122, mar., 2006.

SOARES, N. S.; SILVA, M. L. Competitividade Brasileira no Comércio Internacional de
Produtos Extrativos Vegetais. Revista Econdmica do Nordeste, Fortaleza, v. 44, n. 4, p. 879-
893, out-dez. 2013.

VASCONCELOS, C.R. R. O comércio Brasil — Mercosul na década de 90: uma analise pela
otica do comércio Intrainddstria. Revista Brasileira de Economia, Rio de Janeiro, v. 57, n. 1,
p. 283-213, 2003.

WORLD TRADE ORGANIZATION (WTO). International Trade and Market Access

Data. 2014. Disponivel em: <http://www.wto.org/english/res_e/statis_e/statis_e.htm>. Acesso
em: 15 mar. 2014.

31



