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RESUMO

O presente estudo analisou as conseqiéncias da integragdo comercial do
MERCOSUL em termos de criacido e desvio de comércio. Especificamente, foi
considerado o volume comercial entre Brasil e Argentina, no setor automobilistico,
entre 1990 e 2007. Primeiramente, foi calculado o indice de vantagens comparativas
com base no método proposto por Balassa. Na seqiiéncia, tendo como referéncia
esse indice e a diferenca entre as exportagdes presumidas e as exportagoes
efetivas, foram determinados os valores da criagdo ou desvio de comércio para cada
um dos anos em analise. Em termos de resultados, verificou-se que o MERCOSUL
ampliou de forma significativa o volume de comércio da industria automobilistica
entre Brasil e Argentina. Tal fato sugere a ampliagdo das atividades da cadeia
produtiva do setor analisado em ambos os paises. Por outro lado, observou-se que
tanto na industria automobilistica brasileira como na argentina predominou a
caracteristica de “desvio de comércio”, ou seja, na maior parte do periodo estudado,
a industria automobilistica de ambos os paises foi menos competitivas do que as

industrias do mesmo setor do resto do mundo.

Palavras-chave: Integragcdo econdémica. Unido aduaneira. MERCOSUL. Criagao de
comércio. Desvio de Comércio.
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1. INTRODUGAO

A integragao econOmica esta relacionada ao processo de eliminagao de
barreiras econdmicas entre dois ou mais paises, objetivando-se a ampliacdo do
comércio entre essas nagées. O interesse por se estabelecerem acordos neste nivel
surgiu na Europa a partir do término da Segunda Guerra Mundial, em meados das
décadas de 1940-50.

Em 1991, Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai assinaram o Tratado de
Assungao com a finalidade de criar o Mercado Comum do Sul —- MERCOSUL. Assim,
segundo Machado (2000), pretendia-se facilitar e implementar as relagdes
comerciais entre os paises-membros, através da padronizagao da legislagdo de

cada pais.

A partir de entao, houve um aumento consideravel de comércio entre estes
paises. Segundo Krugman e Obstfeld (2001), em quatro anos o valor de comércio

entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai triplicou.

O presente trabalho visa analisar como este aumento de comércio impactou
no volume comercial dos paises-membros, especificamente, Brasil e Argentina
considerando-se o setor automobilistico. Sera analisado o volume de importagao e
exportagado do setor automotivo tentando compreender se os acordos tarifarios

proporcionaram efeitos de criacao ou desvio de comércio.

De acordo com Salvatore (2000, p. 175), entende-se por criacdo de
comércio o fendbmeno em que “parte da producgao interna de uma nagao-membro da
unidao aduaneira € substituida por importagdes de custo inferior de outra nagéao-
membro”. Desvio de comércio, por sua vez, ocorre “quando importagdes de custo
inferior de nagdes né&o-integrantes da unido aduaneira sao substituidas por

importagdes de custo superior de uma nagao-membro da uniao”.

A escolha dos paises Brasil e Argentina deve-se ao fato de que o comércio
entre esses paises representou em média, entre 1990 e 1997, 65% do volume de
comércio do MERCOSUL, de acordo com Machado (2000).



2. MERCOSUL E 0OS EFEITOS DE CRIAGAO E DESVIO DE COMERCIO

Krugman e Obstfeld (2001) argumentam que, embora 0 MERCOSUL tenha
aumentado o volume de comércio na regido, houve um comprometimento do bem-
estar social devido ao fato de que os consumidores dos paises-membros foram
induzidos a comprar dos paises vizinhos bens manufaturados produzidos com alto
custo, em vez de produtos mais baratos, porém com altas tarifagdes, provenientes
de outros paises. Exemplificam isso a partir da industria automobilistica brasileira no
final da década de 1980 até a metade da década de 1990. Segundo eles, ela era
altamente protegida e ineficiente. Mas, gragas ao acordo surgido, foi possivel vender
em grande quantidade para a Argentina, desbancando as importagbes de todos os
outros paises. Em outras palavras, segundo estes autores, o MERCOSUL

proporcionou um efeito de desvio de comércio.

Machado (2000) estudou no periodo de 1985 a 1997 os setores produtivos
alimentos e animais vivos, matérias-primas, combustiveis minerais, gorduras e
ceras, produtos quimicos, produtos manufaturados, equipamentos de transporte e
outros produtos manufaturados; e o comércio bilateral Argentina — Brasil antes e
apos o surgimento do MERCOSUL. Concluiu também que o efeito desvio de
comércio superou o efeito criagdo de comércio. Assim, “o processo de integragdo no
MERCOSUL gerou perda de bem-estar para os dois principais parceiros comerciais.”
Dos setores analisados, o setor de material de transporte representou mais da
metade dos impactos de desvio de comércio. J& os setores de alimentos/animais

vivos e gorduras/ceras representaram os maiores efeitos de criagdo de comércio.

Diante dos fatos acima, a questdao que se pretende responder com essa
pesquisa € a seguinte: Considerando o volume de exportagbes e importagdes do
setor automotivo do periodo 1990-2007, houve efeito de criacdo ou de desvio de

comércio nas relagoes Brasil - Argentina?
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3. OBJETIVOS

Geral:

Analisar as implicagées do MERCOSUL, em termos de criagao e desvio de
comércio, nas relagbes comerciais entre Brasil e Argentina para o setor
automobilistico, entre 1990 e 2007.

Especificos:

Verificar a evolugdo do volume comercial entre os dois paises no setor

automobilistico, antes e apds a implantagao do MERCOSUL nesse periodo.

Identificar se houve criagdo ou desvio de comércio entre os dois paises no

setor e periodo analisados.
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4. REFERENCIAL TEORICO

4.1. FORMAS DE INTEGRACAO ECONOMICA

De acordo com Machado (2000, p. 10), conforme o nivel de acordo
estabelecido entre os paises participantes da integragido, este processo pode ser

classificado conforme as seguintes etapas:

a) zona preferencial de comércio, ou acordos de cooperagao comercial:
“caracteriza-se pela eliminagao parcial das barreiras alfandegarias em geral, sob a
forma de concessbdes mutuas (ou ndo) de redugao de aliquotas, com ou sem fixagao
de cotas de importacdo” (Machado, 2000, p. 21). Neste nivel, ha independéncia

politico-tarifaria em relagao ao resto do mundo;

b) zona de livre comércio: ha a eliminagao “das tarifas aduaneiras e outras
restricdes ao comércio entre os paises participantes do acordo” (Machado, 2000, p.
21). Todavia, cada pais preserva a autonomia na gestao da politica comercial em

relagao a terceiros paises, mantendo tarifas aduaneiras diferenciadas;

€) unido aduaneira: quando os paises participantes estabelecem a auséncia
de barreiras ao comércio, combinando a criagdo de uma tarifa externa comum
(TEC). Pressupbe, também, “a harmonizacao dos instrumentos de politica comercial
e um elevado grau de convergéncia sobre os efeitos de outras politicas nacionais
que possam afetar o fluxo comercial entre os paises participantes” (MACHADO,
2000, p. 21);

d) mercado comum: ha a supressdao de barreiras ao intercambio de

mercadorias e fatores de producao. De acordo com o autor:

pressupde a harmonizagéo dos instrumentos de politica comercial, fiscal.
financeira, trabalhista e de previdéncia social. Ou, pelo menos, a
convergéncia de resultados em termos de gestao das politicas que possam
afetar direta e indiretamente o fluxo intra-regional de fatores de producgao.
(MACHADO, 2000, p. 22);

e) uniao econdmica: caracteriza-se pelo estabelecimento de uma autoridade
supranacional que harmoniza ou mesmo unifica as politicas monetarias e fiscais dos

estados que a integram,
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f) integracao econdémica total — “caracteriza-se pela criagao de uma moeda
Unica e um banco central regional independente, configurando a formagéo de uma
unido monetaria” (MACHADO, 2000, p. 22),

g) uniao politica — nas palavras de MACHADO (2000, p. 22):

instituicdo de uma federacio de Estados com autoridade politica unificada
ou formacédo de uma confederagdo de Estados na qual apenas as areas
acordadas passam a ser objeto de controle de instituicbes supranacionais.

De acordo com Machado (2000), quanto mais complexo for o processo de
integragao pretendido, maior sera o esforgo para acomodar os diferentes interesses
em torno das politicas comuns a serem implementadas. E maior sera o processo em
que ‘“diversos estados nacionais serao responsaveis pela gestdo conjunta e

concertada” dos varios instrumentos e politicas comuns.

4.2 IMPLICACOES DA INTEGRAGCAO ECONOMICA

Segundo Salvatore (2000), a integragdo econdmica gera dois tipos de
efeitos, os estaticos e os dindmicos. Os efeitos estaticos estdo relacionados a
reducao de gastos com o funcionamento de alfandegas e o aumento do poder de
barganha dos paises membros do acordo de integracdo diante de negociagdes
comerciais internacionais com os demais paises (SALVATORE, 2000). Os efeitos
dindmicos decorrem “do aumento da concorréncia, economias de escala surgidas
pela expansao do mercado, estimulo aos investimentos e melhor utilizacdo dos
recursos econémicos” (SALVATORE, 2000, p. 179).

Quando a integragdo econdmica é estabelecida e as barreiras comerciais
sao eliminadas entre as nagdes participantes, os produtores de cada nagao-membro
tém trés opgbes: aumentar a eficiéncia do processo produtivo, unir-se a outros
produtores ou mudar de ramo de atividade. Assim, havera o estimulo ao
desenvolvimento de novas tecnologias e redugao dos custos de produgdo, o que
favorece os consumidores da regiao. Porém, leis antitrustes devem ser elaboradas
para que praticas oligopolistas em nivel regional nao venham a anular os efeitos
benéficos da integragdo econémica (SALVATORE, 2000).
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A economia de escala se deve ao fato de que, com a ampliagdo do mercado,
podera ocorrer elevagao da capacidade de operagao empresarial, maior divisao do
trabalho e especializagdo. Assim, podera ocorrer o aumento da produtividade na
regiao (SALVATORE, 2000).

O estimulo ao investimento na regido onde ocorre integragao econdmica
acontece pela iniciativa empresarial a partir da expansdo de mercado e do
crescimento da concorréncia. Outro aspecto é o surgimento das “fabricas tarifarias”,
ou seja, sdo empresas que, antes da integracao, nao tinham nenhuma unidade de
producdo na regido; porém, apdés o acordo, diante da incidéncia de barreiras
comerciais discriminatérias sobre produtos de origem externa aos paises-membros,
essas empresas mudam de estratégia e passam a estabelecer unidades produtivas
na regiao (SALVATORE, 2000).

Outra vantagem é a de que ha maior eficiéncia na utilizagdo dos recursos
econdmicos da regido integrada, a partir da livre mobilidade de capital e mao-de-

obra.
4.3. CRIACAO E DESVIO DE COMERCIO

A seguir, é apresentado o conceito de criagdo e desvio de comércio, bem

como as diferentes metodologias de estimagao destes fendmenos econdmicos
4.3.1. Conceito

A realizacao de acordos de integragado comercial entre paises provoca
efeitos econémicos tanto para aqueles que fazem parte do acordo como para o resto
do mundo. Balassa (1961) descreve os efeitos da integracdo assumindo as

seguintes hipéteses:
A) concorréncia perfeita;
B) custos constantes;
C) custos de transportes nulos;

D) dois paises A e B que formam uma uniao aduaneira e um terceiro pais, C,

que nao faz parte da integragao.

A criagao de comércio ocorre quando, “depois do estabelecimento da unido

o produtor ineficiente, por exemplo, o pais A, deixara de produzir este bem e toda a
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sua procura sera satisfeita através do que importa do pais B” (Balassa, 1961, p. 45).
Em outras palavras, a criagdo de comércio “representa uma aproximagao ao regime
de livre comércio, uma vez que implica um desvio das fontes de produgao de custos
mais altos para as de mais baixos custos” (Balassa, 1961, p. 46). De maneira
oposta, “o desvio de comércio acarreta a mudanga das compras dos produtores com
custos mais baixos para os produtores com custos superiores” (BALASSA, 1961, p.
47).

Combinando-se as variagdes no volume de comércio e as diferencas de
custos, pode-se avaliar se a uniao aduaneira teve efeito benéfico na eficiéncia do

comércio internacional.

Salvatore (2000, p. 175) argumenta que a criagao de comércio ocorre

quando parte da produgdo interna de uma nagdo-membro da unido
aduaneira é substituida por importagbes de custo inferior de outra nagéo-
membro. Supondo que todos os recursos econdémicos tenham sido
plenamente utilizados antes e depois da unido aduaneira, isto elevara o
bem-estar das nagdes integrantes porque acarreta a maior especializagao
na produgdo com base nas vantagens comparativas. A unido aduaneira
criadora de comércio aumenta, também, o bem-estar das nagbes n&o
integrantes, porque parte do aumento de sua receita real (devido a sua
maior especializagdo na produgdo) se transforma em importagbes
crescentes do resto do mundo.

Em relagéo ao desvio de comércio, 0 mesmo autor argumenta que:

ocorre quando importagdes de custo inferior de nagdes nao-integrantes da
unido aduaneira sdo substituidas por importagbes de custo superior de
uma nagdo-membro da unido. Isto se da devido ao tratamento comercial
preferencial concedido as nagbes-mebro. O desvio de comércio, por si s0,
reduz o bem-estar porque desloca a produgdo dos produtores mais
eficientes nao-integrantes da unido para os produtores menos eficientes
que dela participam. Assim, o desvio de comércio deteriora a alocagao
internacional de recursos e afasta a produgao das vantagens comparativas.
(SALVATORE, 2000, p.176).

4.3.2. Metodologias de Calculo

Truman e Resnik! (apud ROBSON, 1985), com a finalidade de mensurar

criagdo e desvio de comércio, analisaram as percentagens da despesa no consumo

" TRUMAN, EM_; RESNIK, S. A. An Empirical Examination of Bilateral Trade in Wetern Europe.
Journal of Internacional Economics, Amsterdam, v. 3, n. 4, p. 305-335, nov. 1973.
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aparente. Esta despesa C é definida pelo produto interno bruto (V), menos as
exportacées (B) mais as importacbes vindas de paises parceiros (My) e as

importagdes vindas de paises ndo-membros da uniao aduaneira (My); ou seja:
C=V-B+M,+M,,
As percentagens basicas sao:
a) (interna)=(V-B)/C ;
b) (parceiro)=(M,)/C;
¢) (ndo-membro)=(My)/C.

Em qualquer ano, a soma das trés percentagens tem de ser igual & unidade.
A soma das variagdes das percentagens entre dois anos quaisquer tem de ser igual
a zero. Assim, se a variacao da percentagem do parceiro (equacao B) for maior que
zero, ha uma criacio bruta de comércio; se a percentagem interna (equacgao A) for
menor que zero, havera uma criagao liquida de comércio; se a percentagem do pais

nao-membro (equacao C) for menor que zero, havera desvio de comércio.

Um dos problemas desta abordagem adotada por Truman e Resnik &€ que
nao se considera nestas percentagens nenhuma tendéncia de variacdo associada

aos efeitos de rendimento da integracao ou ao crescimento geral das economias.

Balassa’ (apud ROBSON, 1985) propés o método de elasticidade-
rendimento ex post importagdes. Esta elasticidade é definida como “a relacéao entre
a taxa média de variagao anual das importacdes e o produto nacional bruto a precos
constantes” (Robson, 1985, p. 298). Este método considera implicitamente a
existéncia de tendéncias de variagao nas percentagens ao longo do tempo, em vez

de tendéncias verificadas nas quotas de comércio no principio e no fim do periodo.
Considerando-se:

A) ri e r; — taxa média de variagdo anual das importagdes antes e

depois da integragao, respectivamente;

B) R1 e R> — taxa média de variagao anual do produto nacional bruto

antes e depois da integragao, respectivamente.

2 BALASSA, B. Teoria da integragdao Econémica. Lisboa: Livraria Classica Editora, 1961.
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De acordo com Robson (1985), se no comércio total (r{/R) for menor do que
(r2/Rz), havera criagdo de comércio. Se no comércio no interior da area (r+/R,) for
menor do que (r2/Rz), havera criagdo de comércio. Se no comércio com paises nao-

membros (r1/R1) for maior do que (r2/R;), havera desvio de comércio.

Balassa considera essas elasticidades “para o conjunto de todas as
mercadorias e para 0s principais grupos de mercadorias, utilizando em cada caso o

produto nacional bruto como a variavel de rendimento.” (Robson, 1985, p. 299).

Machado (2000) utilizou o indice de vantagem comparativa revelada (IVCR)
proposto por Balassa (1965 e 1977) para apontar a criagao e ou desvio de comércio
nas relagdes entre Brasil e Argentina entre 1991 e 1995. Este indice é calculado da

seguinte forma:

IVCR ; 5 = w
Mi/M

Em que:

X ia: exportagdes do produto “i” pelo pais “a”;

Xa: exportagdes totais do pais “a”;

M;: importagdes mundiais do produto
M: importagdes mundiais

Se o IVCR i,a >1: o pais “a@” apresenta vantagens comparativas reveladas

nas exportagdes do produto

Se o IVCR 1, a <1: o pais “@” ndo apresenta vantagens comparativas

reveladas nas exportagées do produto

Havera desvio de comércio quando o indice de vantagem comparativa do

setor “i” do pais “a” for menor do que 1.

Segundo Machado (2000) havera criagdo de comércio quando o indice de

vantagem comparativa revelada do setor “i” do pais “a” for maior do que o indice de

vantagem comparativa revelada do setor “i” do pais “b”, considerando que este setor
do pais “b” nao apresenta vantagem comparativa revelada no comércio

internacional.
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5. METODOLOGIA

As vantagens comparativas foram obtidas a partir da formula do indice de
vantagem comparativa revelada (IVCR) proposto por Balassa, conforme exposto

anteriormente no referencial teérico.

A partir dos valores encontrados, verificou-se se houve vantagem
comparativa em cada ano analisado (indices com valores maiores que 1) ou
desvantagem comparativa, quando o indice € menor que 1. Se, num mesmo ano,
nenhum dos dois paises obteve vantagem comparativa, destacou-se o pais que teve
um valor mais préximo de 1. Neste caso haveria uma desvantagem comparativa
menor para o0 pais que obtivesse indice mais proximo de 1. Sera considerada a
ocorréncia de criagao de comércio quando o indice de vantagem comparativa for

maior do que 1 e desvio de comércio quando esse indice for menor do que 1.

A magnitude da criagdo ou desvio de comércio € encontrada pela diferenca
entre o total de exportacées do setor automobilistico e o valor das exportagées

presumidas calculada para o ano estudado

O valor das exportagées presumidas do setor automobilistico € obtido pela
multiplicagdo do valor das exportagdes do ano analisado e o quociente do total de
importagdes do pais no ano considerado e o total de importagées do mesmo pais no
ano-base de 1990.

Para determinar o valor da criagao/desvio de comércio, as fontes de dados
foram o Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior e a
Organizagao Mundial do Comeércio. Em termos de procedimento de calculo,
utilizaram-se os dados anuais de exportagdo de automoéveis do Brasil para a
Argentina e vice-versa, e o total anual de importagbes de cada pais no periodo
1990-2007.

Diante de mudancas e ajustes ocorridos na composi¢ao do capitulo 87 da
Nomenclatura Comum do MERCOSUL (NCM), que aborda os veiculos automotores
e seus componentes, optou-se por considerar o total do capitulo ao se estruturar as

equacgodes desenvolvidas neste trabalho.

Os dados referentes a importagao total da Argentina foram obtidos a partir

da Organizagao Mundial do Comercio. Utilizou-se o total de exportagao do resto do
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mundo para a Argentina para encontrar os valores anuais. Este procedimento foi
adotado devido a indisponibilidade dos dados de importagado da Argentina para o

resto do mundo.

O valor anual de importagao mundial total e do setor automobilistico estao
no padrao CIF (cost, insurance and freight), ou seja, estao incluidos os valores de
fretes e seguros. Para todos os demais itens utilizados, o padrao utilizado foi o FOB
(free on board), ou seja, considera-se o custo da mercadoria isento de fretes e
seguros (GREMAUD et al., 2003). Devido a essa diferenca entre CIF E FOB havera
uma pequena defasagem nos resultados encontrados do indice de Vantagem

Comparativa Revelada (IVCR).
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6. O MERCOSUL E O SETOR AUTOMOBILISTICO

6. 1. MERCOSUL: ANTECEDENTES

Em 1960, os paises da América do Sul — com excegdo das Guianas - e 0
México criaram a Associacao Latino-Americana de Livre Comercio (ALALC). O
contexto da criagdo desta entidade, de acordo com Machado (2000, p. 59-60), era a
estratégia de desenvolvimento nacional baseada no modelo de “industrializagdo por
substituicdo de importagdes” (ISI). Este modelo se refere ao problema de que os
paises de economias periféricas e subdesenvolvidas eram especializados na
producao e exportagao de bens primarios, de baixo valor agregado, enquanto os
paises desenvolvidos se especializavam na produgao e exportagdo de produtos
industrializados, de valor agregado maior. Para obter niveis de emprego e renda
maiores, os paises subdesenvolvidos deveriam criar um sistema de produgdo
nacional baseado na protecado aos mercados locais vinculados a instrumentos de
politica industrial que operariam como mecanismos de indugdo a substituicdo de

importagdes.

Outra causa da pratica do modelo de industrializagao por substituicido de
importagdes foi o enfrentamento das crises cambiais ocorridas a partir da década de
1930, “quando se esgota a etapa de crescimento econémico baseada no modelo
agro-exportador’ (MACHADO, 2000, p. 60). O aumento dos niveis de produgio
ocorrido para enfrentar situagbes emergenciais no balangco de pagamentos acabou

por “aprofundar” o processo de industrializagao.

Teoricamente, os objetivos do modelo de substituicao de importagbes ndo
eram contraditorios a integragao via ALALC, pois “a criagao de mercados integrados
permitiria as industrias operar com escalas de produg¢ao mais elevadas, atendendo a
mercados regionais mais amplos, e, portanto, com custos de produg¢do mais baixos”
(MACHADO, 2000, p. 60). Na pratica, os governos “relutavam em apresentar listas
de bens que viabilizassem o aprofundamento do processo de liberalizagdo do
comércio intra-regional” (MACHADO, 2000, p. 61). Esta situagcao, aliada a
instabilidade politica da regiao, fracassaram a criagao da area de livre comércio a
partir da ALALC (MACHADO, 2000).
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Em 1980 foi criada a Associagao Latino-Americana de Integragao (ALADI). O
regimento desta entidade permitiu aos Estados-membros “ampla liberdade na
formulacdo das politicas comerciais e maior flexibilidade para a celebragao de
acordos bilaterais ou entre grupos de paises” (MACHADO, 2000, p. 61). Mesmo com
esta maior flexibilidade, este acordo enfrentou dificuldades de operacionalizagao
principalmente em fungédo de problemas econémicos conjunturais surgidos no final
da década de 1970.0 segundo choque do petréleo em 1979, a recessao das
economias desenvolvidas, a elevagao das taxas de juros internacionais, o crescente
endividamento externo dos paises da América Latina provocaram o aumento do
protecionismo na regiao (MACHADO, 2000).

A partir da década de 1980, o processo de redemocratizagao e a introdugao
de reformas econdmicas de carater liberalizantes produziram um ambiente propicio
a implementacao de projetos de integragao entre Brasil e Argentina. Em 1985, os
presidentes dos dois paises langaram a Declaragao de Iguagu, comprometendo-se a

acelerar o processo de integracao bilateral (MACHADO, 2000).

Cinco anos depois é assinada a Ata de Buenos Aires. Este documento
estabeleceu um programa de rebaixamento de tarifas de forma generalizada, linear
e automatica e eliminou qualquer tipo de barreiras nao tarifarias. Foi criado o Grupo
Mercado Comum, o qual reuniu os ministros da Economia dos dois paises, e o

Estatuto das Empresas Binacionais Argentino-Brasileiras (MACHADO, 2000).

O entendimento das autoridades na época era de que a modernizagao
econdmica e a inser¢ao competitiva na economia mundial seriam facilitadas se os
paises estivessem comprometidos com os objetivos da integracdo. Assim, as
mudangas no modelo de desenvolvimento a partir da abertura externa, da
liberalizagdo comercial e da transformagdo do Estado, operadas de maneira
independente em cada um dos paises, “funcionaram como catalisadores do
processo de integracao bilateral cujos desdobramentos iriam conduzir, em 1991, a
instituicao do MERCOSUL” (MACHADO, 2000, p. 67).

6.2. INSTALACAO DO MERCOSUL

O Tratado de Assunc¢ao firmado em 26/03/1991 celebrou o acordo nos quais

se criou o0 Mercado Comum do Sul entre Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai. O
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objetivo era implementar um programa de liberalizagao comercial que consistia em
reducbes tarifarias progressivas, lineares e automaticas, “acompanhadas da
eliminacao de restricdes nao tarifarias ou de medidas equivalentes” (MACHADO,
2000, p. 69). Além disso, houve negociagbes para a implantagdo de uma tarifa
externa comum (TEC). O obijetivo era a formagao de um acordo de unido aduaneira
entre os quatro paises (MACHADO, 2000). A entrada em vigor do MERCOSUL
ocorreu em 1° de janeiro de 1995. Segundo Machado (2000, p. 76), o que houve de
fato foi a criacdo de uma “area que combina caracteristicas de uma zona de livre
comércio incompleta com uma TEC definida apenas para uma fracdo do universo
tarifario”.

6.3. A IMPORTANCIA DO COMERCIO BRASIL-ARGENTINA PARA O
MERCOSUL

Nesta secdo é apresentada a participacdo das importagdes brasileiras de
produtos argentinos e em comparagao ao total de importacbes de produtos
provenientes do MERCOSUL, tanto em termos de valores como em percentual,
entre 1985 a 2008. Estas informagdes estao presentes na tabela 1. Na tabela 2, ha a
comparagao do valor brasileiro exportado para a Argentina em comparagdo com o

exportado para o MERCOSUL em termos totais € em percentual.

TABELA 1 - VALOR ANUAL DAS IMPORTAGOES BRASILEIRAS PROVENIENTES DO
MERCOSUL E DA ARGENTINA 1985-2008 (continua)

Em US$ milhdes FOB

ANO IMPORTACOES DO IMPORTAGOES DA IMP.
MERCOSUL ARGENTINA ARG/IMP.MERCOSUL(%)
1985 683,4 4710 69
1986 1.185,9 742,9 63
1987 882,8 574,3 65
1988 1.135,8 706,6 62
1989 2.191,5 1.238,7 57
1990 2.311.8 1.399,7 61
1991 22428 1.609,4 72
1992 2.228,6 1.731,6 78
1993 3.378,3 2.717.3 80
1994 4.583,3 3.662,0 80
1995 6.843,9 5.591,4 82
1996 8.301,6 6.805,5 82
1997 9.517,0 8.032,2 84
1998 9.427,7 8.034,2 85
1999 6.719,2 5.812,2 87
2000 7.796,2 6.843,2 88
2001 7.009,7 6.206,5 89
2002 5.611,7 4.743,8 85

2003 5.685,2 4.672,6 82
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TABELA 1 — VALOR ANUAL DAS IMPORTAGCOES BRASILEIRAS PROVENIENTES DO
MERCOSUL E DA ARGENTINA 1985-2008 (conclusao)

Em US$ milhdes FOB

ANO IMPORTACOES DO IMPORTACOES DA IMP.
MERCOSUL ARGENTINA ARG/IMP.MERCOSUL(%)

2004 6.390,5 5.569,8 87

2005 7.053,7 6.241,1 88

2006 8.967,8 8.053,7 90

2007 11.630,2 10.410,0 90

2008 14.933,6 13.257,9 89

FONTE: FUNCEX (2009)

De acordo com os dados da tabela 1, pode-se perceber que o percentual de

importacbes do Brasil provenientes da Argentina, em relagdo aos dados do

MERCOSUL, representou no final da década de 1980 mais da metade das

importacées dos paises formadores do bloco. E, a partir de 1995, este percentual

fica acima de 80% das importagdes, chegando ao pico de 90% nos anos 2006-2007.

Em relagcdo a Tabela 2, sobre o valor das exportagdes brasileiras em termos

de MERCOSUL e da Argentina, pode-se verificar que a partir de meados de 1996 os

valores do comércio Brasil-Argentina ficaram acima de 70% do total de exportacdes

do Brasil aos paises do acordo.

TABELA 2 — VALOR ANUAL DAS EXPORTAGCOES BRASILEIRA PARA O MERCOSUL E A
ARGENTINA 1985-2008 (continua)

Em US$ milhdes FOB

ANO IMP. DO MERCOSUL IMP. DA ARGENTINA IMP. ARG/
IMP.MERCOSUL(%)
1985 683,4 471,0 69
1986 1.185,9 7429 63
1987 882,8 574,3 65
1988 1.135.8 706,6 62
1989 21915 1.238,7 57
1990 2.311,8 1.399,7 61
1991 2.242,8 1.609,4 72
1992 2.228,6 1.731,6 78
1993 3.378,3 2.717,3 80
1994 4.583,3 3.662,0 80
1995 6.843,9 5.591,4 82
1996 8.301.,6 6.805,5 82
1997 9.517,0 8.032,2 84
1998 9.427,7 8.034,2 85
1999 6.719,2 5.812,2 87
2000 7.796,2 6.843,2 88
2001 7.009,7 6.206,5 89
2002 5.611,7 4.743,8 85
2003 5.685,2 4.672,6 82
2004 6.390,5 5.5669,8 87
2005 7.053,7 6.241,1 88



23

TABELA 2 — VALOR ANUAL DAS EXPORTACOES BRASILEIRA PARA O MERCOSUL E A
ARGENTINA 1985-2008 (conclusao)

Em US$ milthdes FOB

ANO IMP. DO MERCOSUL IMP. DA ARGENTINA IMP. ARG/
IMP.MERCOSUL(%)

2006 8.967.8 8.053,7 )

2007 11.630,2 10.410,0 90

2008 14.9336 13.257,9 89

FONTE: FUNCEX (2009)

6.4. CARACTERISTICAS ESTRUTURAIS DA INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA

O setor automobilistico, de acordo com Pyndyck e Rubinfeld (1994), esta
inserido na estrutura de mercado conhecida como oligopédlio. Nele, poucas
empresas Sao responsaveis pela “maior parte ou pela totalidade da produ¢ao”
(PYNDYCK; RUBINFELD, 1994, p. 560). As empresas que fazem parte dessa
estrutura, predominantemente muitinacionais e de porte global, auferem lucros

substanciais a longo prazo devido as barreiras a entrada de novas empresas.

De acordo com os referidos autores, o setor automotivo envolve constantes
inovagdes tecnoldgicas, e o acesso a novas tecnologias pode ter custos elevados, o
que caracteriza um exemplo de barreira a entrada a produ¢ao de automoéveis. Além
disso, outras barreiras a entrada nesse setor sao: os altos custos para tornar a nova
marca conhecida e obter reputagdo no mercado; a falta de lucratividade no curto e
médio prazo em termos de economia de escala de produgcdo e até mesmo a
ampliagao da producao das empresas estabelecidas, e a conseqiente redu¢ao nos
precos do mercado concorrente podem ser outros exemplos de barreiras a entrada

na industria automobilistica.

Ainda segundo Pyncyck e Rubinfeld (1994), a gestao da industria automotiva
torna-se muito complexa pelo fato de que os gestores precisam considerar a forma
pela qual as agdes tomadas afetarao as concorrentes e de que forma elas reagirdo a
politica de pregos, propaganda, produg¢do e investimentos que a empresa

apresentar.

Outro aspecto a ser considerado é o de que os automéveis sdo bens de
consumo duraveis. De acordo com Sandroni (2006, p. 79), sdo bens que sao

utilizados por um periodo de tempo “relativamente longo”. Segundo este autor, os
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automobveis diferem dos demais por nido serem consumidos uma unica vez e pela
sua comercializacdo ser influenciada por “oscilagbes muito maiores, devido a

modismos, a situagdo econdmica geral” por exemplo.

Em termos de Brasil, de acordo com Fiuza (2002, p. 1), em 1998 a industria
automotiva representou 9,99% do produto interno bruto referente ao setor industrial.
Em termos de arrecadagao de impostos, entre 2003 e 2008 a participagdo da
industria automobilistica atingiu em 2008 o patamar de 15% na composicdo da
arrecadacgao do Imposto sobre Produtos Industrializados (IRI), de acordo com dados
da Receita Federal. Tal percentual representa o maior entre todos os seguimentos

da industria brasileira.

Analisando-se o MERCOSUL, de acordo com a ANFAVEA (2009, p. 175),
entre 2006 e 2007 somente Brasil e Argentina produziram e exportaram automoéveis.
Assim, justifica-se analisar o comportamento da inddstria automotiva desses dois

paises no ambito deste mercado comum.

6.5. POLITICAS DO MERCOSUL PARA O SETOR AUTOMOBILISTICO

De acordo com Comin (1998), o efeito da implantagdo do MERCOSUL no
setor automobilistico ocorreu com a assinatura do Protocolo 21 entre Brasil e
Argentina, o qual posteriormente recebeu a denominacdo de Anexo VIIl do Acordo

de Complementagio Econémica n°. 14.

Os objetivos desse acordo, conforme Comin (1998) eram a ampliagcdo da
escala de produgao, com elevagao da oferta dos produtos nos dois paises a precos
menores e o fortalecimento da industria de autopecas, a partir do incentivo a

modernizagao da produgao.

Comin (1998, p. 35)) cita os principais destaques do acordo:

- eliminagdo completa das tarifas de importagao entre os dois paises;

- eliminagédo de barreiras ndo-tarifarias, exceto aquelas mantidas de
comum acordo;

- necessidade de consultas ao parceiro em caso de alteragdo de
regras econdémicas (cadmbio, tarifas de importagao etc) que afetassem
as trocas comerciais do setor;
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- constituicdo de um grupo de trabalho intergovernamental de carater
permanente que seria encarregado de acompanhar a execugio do
acordo; estabelecer metas anuais de intercAmbio; harmonizar os
criterios de mediacdo do indice de nacionalizagdo de veiculos; propor
aperfeigcoamentos ao acordo para os govemos dos dois paises;

- 0 acordo inclui as partes e peg¢as de reposicdo aos veiculos
trocados, em volume nao superior a 15% do valor anual das
exportacdes de veiculos montados.

Brasil e Uruguai assinaram o Pacto de Expansao Econémica (PEC), o qual
possibilitou a anulagdo de impostos sobre a importagdo de veiculos uruguaios que
“‘atendessem a limites minimos de nacionalizagdo” (COMIN, 1998). Em relacdo ao
Paraguai, nenhum acordo em nivel de setor automobilistico foi assinado, pois aquele

pais n&o possui atividade industrial ligada ao setor.
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_ 7. VANTAGEM COMPARATIVA REVELADA E CRIAGAO E DESVIO DE
COMERCIO ENTRE BRASIL E ARGENTINA

A Tabela 3 apresenta a evolugao dos indices de vantagem comparativa

revelada entre Brasil e Argentina.
TABELA 3 - VANTAGEM COMPARATIVA BRASIL E ARGENTINA 1990-2007

ANO [ RESULTADOBRASIL | RESULTADO ARGENTINA
1990 0,561564 0,177668
1991 0,571039 0,245427
1992 0,838190 0,346939
1993 0,561564 0,674604
1994 0,770665 0,689790
1995 0,675750 0,751741
1996 0,561564 0,817204
1997 0,971342 1,232487
1998 1,015380 1,257600
1999 0,561564 0,809219
2000 0,924152 0,917900
2001 0,859047 0,878017
2002 0,561564 0,696497
2003 0,890046 0,552213
2004 0,965696 0,702934
2005 0,561564 0,895608
2006 1,108147 1,110450
2007 0,981623 1,159936

Fontes: MDIC(2009) e OMC(2009). Dados desenvolvidos pelo autor

Os dados acima foram encontrados a partir do desenvolvimento do indice de
vantagens comparativas reveladas utilizado por Machado (2000). Eles referem-se as

relagées comerciais entre Brasil e a Argentina nos anos de 1990 a 2007.

Optou-se por incluir os dados a partir de 1990 porque este foi 0 ano que
antecedeu a criacao do MERCOSUL. Além disso, a disponibilidade de dados para
calcular o indice de vantagens comparativas reveladas foi possivel apenas a partir

deste ano.

A partir dos resultados obtidos, verificou-se que na maior parte do periodo
ndo houve vantagem comparativa para ambos os paises. Isso aconteceu porque,
como pode ser visto na tabela 1, o valor encontrado para IVCR é menor do que 1,
tanto para o comércio Brasil/Argentina como, no sentido inverso, Argentina/Brasil, no

setor de automéveis. Assim, somente em 1998 e em 2006 o Brasil teve vantagem
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comparativa na produgado de automoveis e componentes automotivos (IVCR maior

do que 1). A Argentina teve vantagem comparativa em 1997, 1998, 2006 e 2007°.

Considerando-se tanto a menor desvantagem comparativa e a vantagem
comparativa, a Argentina obteve, em termos relativos, melhores indices em 11 anos.

O Brasil conseguiu melhores indices, em termos relativos, em 7 anos.

Em termos praticos, na maioria dos anos estudados, ambos os paises nao
sao os mais eficientes em termos de producdo de automéveis e componentes

automotivos. Mesmo com o surgimento do MERCOSUL, tal realidade permaneceu.

A melhor iniciativa para Brasil e Argentina seria comprar esses componentes

de outra nagdo com efetiva vantagem comparativa no decorrer desses anos.

Entretanto, ao considerar apenas as situagdes dos dois paises, observa-se
que a producao de automdveis e componentes automotivos deveria acontecer na
Argentina, pela menor desvantagem comparativa obtida. O Brasil, entdo, se
especializaria na producao de outros bens nos quais ele tivesse vantagem

comparativa ou menor desvantagem em relagédo a Argentina.

A tabela 4 apresenta o comércio de automéveis e componentes
automobilisticos entre Brasil e Argentina, em termos de criagdo e desvio de

comércio.

TABELA 4 - CRIAGAO E DESVIO DE COMERCIO DO SETOR AUTOMOBILISTICO BRASIL-
ARGENTINA 1990-2007 em US$ mil (continua)

EXP ANO IMP ANO X
IMP EXP CRIAGCAO/

ANO | EXP BR-AR | CORRENTE/ CORRENTE/

EXP1990 ARGENTINA IMP1990 PRESUMIDA DESVIO
1990 64.244 86 - 4.076.000,00 - - -
1991  259.446,85 4,04 8.275.000,00 2,03 130.428,41 129.018,44
1992 881.378,18 13,72 1.487.200,00 3,65 234.408,62 646.969,56
1993 899.874,59 14,01 16.784.000,00 4,12 264.545,07 635.329,52
1994 987.879,54 15,38 21.527.000,00 5,28 339.303,01 648.576,53
1995 770.684,05 12,00 20.122.000,00 4,94 317.157,76 453.526,29
1996 1.255.959,37 19,65 23.762.000,00 5,83 374.530,50 881.428,87
1997 1.901.032,93 29,59 30.450.000,00 7,47 479.945,03  1.421.087,91
1998 2.036.759,75 31,70 31.404.000,00 7,70 494.981,73  1.541.778,03
1999 1.179.187,27 18,35 25.508.000,00 6,26 402.050,50 777.136,77
2000 1.214.290,32 18,90 25.154.000,00 6,17 396.470,84 817.819,48

3 As situagbes de vantagem comparativa foram destacadas em negrito. Os valores em italico
destacam qual pais, anualmente, teve “menor desvantagem comparativa”, no caso de valores anuais
obtidos menores que um para ambos os paises. E, quando ambos os paises tiveram vantagem
comparativa, o pais que obteve o maior indice estd destacado em negrito e em italico.
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TABELA 4 — CRIACAO E DESVIO DE COMERCIO DO SETOR AUTOMOBILISTICO BRASIL-
ARGENTINA 1990-2007 em US$ mil (concluso)

EXP ANO IMP ANO p
IMP EXP CRIAGCAO/

ANO | EXP BR-AR | CORRENTE/ CORRENTE/

EXP1990 ARGENTINA IMP1990 PRESUMIDA DESVIO
2001 766.165,98 11,93 20.320.000,00 4,99 320.278,59 445.887,39
2002 332.724,79 5,18 8.990.000,00 2,21 141.698,06 191.026,74
2003 991.404,17 15,43 13.834.000,00 3,39 218.047,93 773.356,24
2004 2.036.163,54 31,69 22.445.200,00 5,51 353.775,44  1.682.388,10
2005 2.836.218,15 4415 28.688.700,00 7,04 452.183,87  2.384.034,28
2006 3.416.790,67 53,18 34.152.000,00 8,38 538.29499  2.878.495,68
2007 4.181.120,52 65,08 44.706.800,00 10,97 704.657,02  3.476.463,49

Fontes: MDIC(2009) e OMC(2009). Dados desenvolvidos pelo autor

Fixou-se 0 ano de 1990 como ano-base para os calculos de variagdo de
exportagées do setor automobilistico, do Brasil para a Argentina, e do total de
importagdes da Argentina. Isto porque foi 0 ano que antecedeu a efetivagdo do
MERCOSUL. Assim, foi possivel calcular uma exportagao presumida e definir o valor
de criagdo e desvio de comércio comparando-se com 0 ano anterior a unido

aduaneira.

De acordo com a tabela 4, houve criagdo de comércio no setor
automobilistico brasileiro apenas em 1998 e 2006. Assim, de acordo com os
resultados da tabela 4, em 1998 houve criagdo de comércio nas relagdes entre
Brasil e Argentina do setor automobilistico na magnitude de US$1,5 bilhdes e 2,8
bilhbes em 2006. Os demais periodos da tabela demonstram a desvantagem
comparativa da produgéo do setor automobilistico brasileiro. O maior valor ocorreu

em 2007, ultimo ano da pesquisa, com US$3,4 bilhdes.

Se considerarmos o argumento de menor desvantagem comparativa
comparando-se com a Argentina, o Brasil obteve menor desvantagem comparativa
de US$129 milhdes em 1991, US$646,9 milhdes em 1992, US$648 5 milhdes em
1994, US$817,8 milhdes em 2000, US$773,3 em 2003 e 1,6 bilhdes em 2004.

Outro fato que a planilha enaltece é o aumento do volume de exportagbes do
setor automobilistico brasileiro para a Argentina apés a implantagdo do MERCOSUL.
O valor salta de 64,2 milhdes em 1990, ano antecedente do acordo, para 881,3
milhdes em 1992, no segundo ano de vigéncia do acordo. Portanto, o MERCOSUL

foi de suma importancia para o mercado automobilistico brasileiro.

De acordo com Comin (1998), o MERCOSUL tornou-se o principal “foco de

vendas da industria brasileira”, especificamente no setor automobilistico. Somente
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Argentina em 1996 respondeu por 69% das exportag¢des brasileiras do setor (COMIN
1998). Outro aspecto importante é que a unido aduaneira conservou “parte das
barreiras aos ndao-membros, garantindo vantagens aos fabricantes locais” (COMIN,
1998, p. 146).

Segundo Comin (1998), as relagbes comerciais entre Brasil e Argentina
representam 95% de todas as exportacées do MERCOSUL. Outro detalhe que
merece destaque € que os dois paises concentram quase toda a producido
automobilistica da regiao, pois o Uruguai possui algumas plantas de montagem com
componentes provenientes do exterior e o Paraguai nao possui atividade produtiva

nesta area, como mencionado anteriormente.

O comércio de automéveis e componentes automobilisticos entre Argentina

e Brasil, em termos de criacio e desvio de comércio esta na tabela 5.

TABELA 5 — CRIAGAO E DESVIO DE COMERCIO DO SETOR AUTOMOBILISTICO ARGENTINA-
BRASIL 1990-2007 (em US$ mil)

EXP. DO | IMPORT DO I
ANO IMPORTACAO ANO EXP. ]
ANO | EXP.AR-BR | 5 RRENTE/ BRASI(L; CORRENTE/ | PRESUMIDA | CRIAGAO/DESVIO
EXP.1990 IMPORT1990

1990 47.420 34 - 20.661.362.04 - - -
1991 106.284,09 224 21.040.470,79 1,02 48.290,44 57.993 65
1992 220.68147 465 20.554.091.05 0,99 4717414 173.507,34
1993 473.920 23 9,99 25.256.000,93 122 57.965.59 415.954.64
1994 667.484.00 14,08 33.078.690 13 1,60 75.919.62 591.564.38
1995 1.024.266,33 21,60 49.971.896.21 242 114.691,58 909.574,76
1996 1.36551179  28.80 53.345.767 16 258 122.435.02 1.243.076.77
1997 2.288.527.74 4826 59.747.227,09 289 137.127.15 2.151.400 59
1998 2631.157.08 5549 57.763.475.97 280 132.574.20 2.498.582.88
1999 1.302.762.73  27.47 49.301.557.69 2.39 113.153.07 1.189.609.66
2000 1.394.877.76 29,42 55.850.663. 14 2.70 128.184.06 1.266.693.70
2001 149932915 3162 55.601.757 12 2.69 127.612.79 1.371.716.35
2002 820.889,78 17.31 47.242.654.14 2.29 108.427 64 712.462.15
2003 606.275,50 12,79 48.325.652,36 2.34 110.913.25 495.362,26
2004 799.498.79 16.86 62.835.615.63 3.04 144.215.38 655.283.41
2005 120123590 2533 73.600.375.67 3.56 168.921 81 1.032.314,09
2006 1.947.44166 4107 91.350.840 81 442 209.661.29 1.737.780.37
2007 3.017.438.97 6363  120.617.446,25 5.84 276.831,70 2.740.607.27

Fontes: MDIC(2009) e OMC(2009). Dados desenvolvidos pelo autor

Fixou-se, mais uma vez, o ano de 1990 como ano-base para os calculos de

variacdo de exportacdes do setor automobilistico, da Argentina para o Brasil, e do
total de importacdes do Brasil. Isto porque foi 0 ano que antecedeu a efetivacao do
MERCOSUL. Assim, foi possivel calcular uma exportacao presumida e definir o valor

de criacdo e desvio de comércio comparando-se com 0 ano sem a uniao aduaneira.
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A partir da tabela de vantagens comparativas, observou-se que, para o setor
automobilistico, a Argentina obteve vantagem comparativa nos anos de 1997, 1998,
2006 e 2007. Assim, este pais teve condi¢gido de produzir de forma competitiva a
nivel global nos referidos anos. E a magnitude da criagdo de comércio foi de US$2,1
bilhdes em 1997, US$2 4 bilhdes em 1998, US$1,7 bilhdes em 2006 e US$2,7
bilhdes em 2007.

Em relagdo aos casos de menor desvantagem comparativa, e de desvio de
comércio, a Argentina obteve resultados melhores que o Brasil nos anos de 1993,
1995, 1996, 1999, 2001, 2002 e 2005. Os valores de desvio de comércio estao

expressos na tabela.

As exportagdes do setor automobilistico argentino para o Brasil também
sofreram forte alteragdo a partir da criagdo do MERCOSUL. Passaram de US$47
milhdes em 1990, ano anterior a vigéncia do acordo, para US$220 milhdes em 1992,
dois anos ap6s o inicio do MERCOSUL.

Estes foram os resultados encontrados nesta pesquisa pesquisa em termos
de vantagens comparativas, criagao e desvio de comércio entre Brasil e Argentina,
no setor automobilistico, entre 1990 e 2007. De maneira geral, eles confirmaram o
que anteriormente Machado (2000) e Krugman e Obstfeld (2001) constataram em
relagdo as relagdes comerciais entre Brasil e Argentina: o efeito de desvio de

comércio superou o de criagao de comércio.



31

CONCLUSAO

A partir do estudo desenvolvido, verifica-se que a implantagdo do
MERCOSUL ampliou de forma significativa as trocas comerciais entre Brasil e
Argentina no setor automobilistico. Tal ampliagao sugere a ampliagao das atividades

econdmicas na cadeia produtiva do setor e nos paises estudados.

Entre 1990 - ano anterior a efetivagdao da unido aduaneira - e 1992 -
segundo ano da implantagao do acordo internacional - o volume de exportagao de
automoveis do Brasil para a Argentina cresceu 14 vezes. Neste mesmo periodo, o

volume de exportagdes do mesmo setor da Argentina para o Brasil quintuplicou.

Mesmo em periodos em que o valor das exportacbes de um pais para o
outro diminuiu, o volume néao foi inferior ao do periodo anterior aoc MERCOSUL. Os
anos de 2001-02 foram os que registraram menor volume de exportagcées de
automébveis e componentes automotivos brasileiros para a Argentina desde 1992.
Este fato coincide com a crise econdmica, social e politica na Argentina — o produto
interno bruto do pais neste periodo reduziu 22% (FIGUEIREDO, 22/06/2008). No
caso das exportagdbes argentinas para o Brasil, os anos de 2002-03 também
marcaram uma queda acentuada no volume de exportagdes do setor automobilistico
desde 1992. Neste periodo, o Brasil passou por uma crise cambial, especificamente
durante 2002. Segundo Janot, Garcia e Novaes (2008), a depreciacdo da moeda
brasileira frente ao délar foi de 53%. Assim, pode-se considerar que o volume de
exportacao desse periodo sofreu influéncia de fatores externos ao acordo de uniao
aduaneira.

A partir das tabelas desenvolvidas no trabalho, observa-se que tanto na
industria automobilistica brasileira como na argentina predominou o “desvio de
comércio”. Assim, os resultados obtidos foram semelhantes as andlises
anteriormente desenvolvidas por Krugman e Obstfeld (2001) e Machado (2000). Isto
significa que na maior parte do periodo estudado, a industria automobilistica de
ambos os paises foram menos competitivas que as industrias do mesmo setor do
resto do mundo. As exceg¢des ficaram para os anos de 1997 e 2007 para a Argentina
e 1998 e 2006 para ambos os paises. Nesses casos, houve maior competitividade
de um ou ambos os paises em relagao ao resto do mundo. Em outras palavras, o

comércio Brasil-Argentina na industria automobilistica, com caracteristica de desvio
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e de desvantagem comparativa, representa o fato de que se importou de uma
nagao-membro da unido aduaneira com custo superior caso o comércio tivesse
ocorrido com outra nagao do resto do mundo que tivesse vantagem comparativa no
setor (SALVATORE, 2000).
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ANEXO 1 - VARIAVEIS E VALORES ANUAIS ENCONTRADOS PARA DEFINICAO DAS
VANTAGENS COMPARATIVAS

EXP BR VEIC |[EXP TOTAL| EXPARG | TOTALEXP | TOTAL IMP MU'm; AL

E COMP. BR VEIC/COMP. ARG MUNDIAL |, MINDIAL

US$ M -

ano|ussmi-Fos| YSEH | yssmi-FoB | ussMI-FOB | UssMI-CIF |USSMI-CIF
1990 161149  31.413.76 200,48 1235300  3.491.60000 31895900
1991 162497  31.62044 264,56 11.978.00  3.609.900.00 324.868.00
1902  2.81812  35.792.99 398,73 12.235.00  3.847.50000 361.408.00
1993  2.847.81  38.554.77 768,53 1311800  4.021.20000 349220 00
1994  3.038.03 4354515 977 84 1565900  4.430.00000 401.043.00
1995 273962 4650628  1.374.03 20.967.00  5267.400,00 459.187.00
1996  3.06070  47.746.73  1.694.55 23.811.00  5534.200,00 481.952.00
1997 461911 5299434  2.916.42 26.370,00  5592.700,00 501.855,00
1998 497555  51.139.86  3.186.18 26.441.00  5524.400,00 529.344.00
1999 355340  48.012.79  1.805.60 23.333.00  5818.600,00 556.420,00
2000 444051 5511892  2.107.72 26.341.00  6613.300,00 576.509,82
2001 442735 5828659  2.060.70 2654300  6.438.800,00 569.328.46
2002 447991 6043865  1.666.88 25.650,00  6.734.200,00 628.325.15
2003  6.04838 7320322 151565 29.566.00  7.870.500,00 730.63232
2004 839472  96.677.84  2.185.36 3457570  9.557.000.00 859.330.13
2005 1154408 11852918  3.046,75 4035100  10.907.400,00 919.566.43

2006 12.34538  137.807.47  4.178.48 46.546,00  12.600.200.00 1.018.619,14

2007 13.354.41 16064907  5.479.02 55778.80  13.968.000.00 1.182.867 08

Fontes: MDIC(2009) e OMC(2009). Dados desenvolvidos pelo autor
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ANEXO 2 - ACORDO SOBRE A POLIiTICA AUTOMOTIVA COMUM ENTRE

A REPUBLICA ARGENTINA E A REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL*

TiTULO |
AMBITO DE APLICAGAO E DEFINIGOES

ARTIGO 1° - Ambito de Aplicagao

As disposi¢cdes contidas no presente Acordo aplicar-se-ao ao intercambio

comercial dos seguintes bens, doravante denominados “Produtos Automotivos”,

sempre que se trate de bens novos, compreendidos nos cédigos da Nomenclatura

Comum do Mercosul — NCM — SH 2007, com suas respectivas descri¢gbes, que

figuram no Apéndice |.

a)

f)
9)
h)

)

automoveis e veiculos comerciais leves (até 1.500 Kg de capacidade de

carga);

onibus;

caminhodes;

tratores rodoviarios para semi-reboques;

chassis com motor, inclusive os com cabina,

reboques e semi-reboques;

carrocerias e cabinas;

tratores agricolas, colheitadeiras e maquinas agricolas autopropulsadas;
maquinas rodoviarias autopropulsadas; e

autopecas.

Durante a vigéncia deste Acordo, o Comité Automotivo a que se refere o

Artigo 23, de comum acordo, podera introduzir as modificagbes no Apéndice | que

julgue necessarias.

* Este anexo é o Trigésimo Oitavo Protocolo Adicional do “Acordo sobre a Politica Automotiva
Comum entre Brasil e Argentina”. E vigente a partir do decreto n.°6.500, de 02/07/2008.
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ARTIGO 2° - Definigbes

Para os fins do presente Acordo considera-se:

Autopecas: pecgas, incluindo pneumaticos, subconjuntos e conjuntos

“en
|

necessarios a producdo dos veiculos listados nas alineas “a” a “i” do Artigo 1°, bem

como as necessarias a produgdo dos bens indicados na alinea “”, incluidas as
destinadas ao mercado de reposig¢ao.

Peca: produto elaborado e terminado, tecnicamente caracterizado por sua
individualidade funcional, ndo composto por outras partes ou pegas que possam ter
aplicagdo separada e que se destina a integrar fisicamente um subconjunto ou
conjunto, com fungao especifica mecanica ou estrutural e que nao é passivel de
caracterizagao como matéria prima.

Subconjunto: grupo de pegas unidas para serem incorporadas a um grupo
maior para formar um conjunto.

Conjunto: unidade funcional formada por pegas e/ou subconjuntos, com
fungao especifica no veiculo.

Produtos automotivos: os bens listados nas alineas “a” a “|” do Artigo 1°.

Empresas automotivas: empresas produtoras dos produtos automotivos -
autopecas ou veiculos.

Habilitagdo: processo a ser realizado pelos Orgdos Competentes dos
Governos das Partes, a partir de solicitacdo das empresas automotivas
interessadas, para certificar que as mesmas cumprem com os requisitos formais
minimos para usufruir as condigdes preferenciais do presente Acordo.

Produtor habilitado: empresa automotiva que teve seu pedido de habilitagio
aprovado pelo Orgao Competente do Governo.

Programas de Integragao Progressiva - PIP. documento que discrimina as
metas de integragdo das empresas automotivas que, de modo justificado e
documentado, demonstrem aos Orgaos Competentes de cada Parte a dificuldade de
cumprir com o indice de Conteido Regional no momento do langamento do novo
modelo.

Coeficiente de desvio sobre as exportagdes — “Flex”. relagdo entre as

importagdes e as exportagdes de cada pais.
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Condi¢des normais de abastecimento: capacidade de fornecimento ao
mercado das Partes em condigcdes de qualidade, pre¢co e com garantia de
continuidade no fornecimento.

Orgao Competente: 6rgdao de governo de cada Parte responsavel pela
implementagcao, acompanhamento e controle dos procedimentos operacionais do
presente Acordo.

Autopecas nao produzidas no Mercosul: peg¢as, subconjuntos e conjuntos
que nao podem ser produzidos em condi¢cdes de abastecimento normal na regiao,

em virtude de condi¢des vinculadas ao estado da tecnologia.

TiITULO Il
DO COMERCIO EXTRAZONA

ARTIGO 3° - Aliquota de Importagao

A partir da entrada em vigor do presente Acordo, ficam estabelecidas as
seguintes aliquotas do Imposto de Importacdo para os Produtos Automotivos nao
originarios das Partes:

Aliquota de 35% para:

a) Automdveis e veiculos comerciais leves de até 1500 kg de capacidade de
carga;

b) Onibus;

c) Caminhdes;

d) Tratores rodoviarios para semi-reboque;

e) Chassis com motor, inclusive os com cabina;

f) Reboques e semi-reboques;

g) Carrocerias e cabinas.

Aliquota de 14% para:
a) Tratores agricolas, colheitadeiras, maquinas agricolas autopropulsadas;

b) Maquinas rodoviarias autopropulsadas.

Serao mantidas as aliquotas estabelecidas na TEC do MERCOSUL para

autopecas.
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As aliquotas estabelecidas neste Artigo substituirdo as aliquotas nacionais
vigentes, ressalvadas as preferéncias transitérias e exce¢bes temporarias
correspondentes e os “ex” tarifarios relativos aos “Produtos Automotivos” nao
produzidos no MERCOSUL.

As aliquotas estabelecidas neste Artigo serao revisadas periodicamente pelo
Comité Automotivo a que se refere o Artigo 23, que avaliara eventuais alteragoes,
que poderdo ocorrer a qualquer momento, desde que em comum acordo entre as
Partes.

ARTIGO 4° - Aliquotas Nacionais de Importacao

Os “Produtos Automotivos” nao originarios das Partes serao tributados, ao
ingressar no territorio de cada uma das Partes, com as aliquotas indicadas no Artigo
3° ou com as que resultem das exce¢gbes mencionadas neste Acordo e as

preferéncias transitorias previstas nas legislagbes nacionais.

ARTIGO 5° - Habilitagao de Produtores

Os fabricantes dos “Produtos Automotivos” listados nas alineas “a” a “g” e "
do Artigo 1°, para realizar importagdes dos produtos automotivos correspondentes a
alinea ‘", em ambas as Partes, nas condi¢gdes mencionadas no Artigo 6° deverao
obter habilitacao do Orgao Competente de cada Parte e satisfazerem as condigdes

estabelecidas pela mesma.

ARTIGO 6° - Importacao de Autopecas nao produzidas no Mercosul para

producao

As autopecas relacionadas no Apéndice |, nao produzidas no ambito do
MERCOSUL, quando forem importadas para producéo, terao redu¢ao do imposto de
importacao ao montante equivalente a aplicagao da aliquota de 2%. Para este efeito,
elaborar-se-4 uma lista, a partir das propostas apresentadas pelas entidades

representativas do setor privado, devendo constatar-se a inexisténcia de produgao.
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Esta lista sera revisada periodicamente pelo Comité Automotivo a que se
refere o Artigo 23. Quando se verificar que uma pega incluida na lista comegou a ser
produzida, de forma tal que o mercado possa ser abastecido em condigdes normais,

ela sera retirada da lista e passara a ser tributada com a tarifa que Ihe corresponda.

ARTIGO 7° - Importagcdo de Autopegcas para produgcdao de Tratores,

Colheitadeiras, Maquinas Agricolas e Rodoviarias Autopropulsadas

As autopecas importadas por produtores habilitados, nao originarias do
MERCOSUL, quando ingressarem no territério de uma das Partes e forem

“w=n
|

destinadas a producdo de produtos automotivos das alineas “h” e “", assim como

aquelas destinadas a produgao de conjuntos e subconjuntos especificados na alinea
‘I, sempre e quando os mesmos forem destinados a produgdo de produtos
automotivos das alineas “h” e “i’ do Artigo 1° terdo redugdo do imposto de
importacao ao montante equivalente a aplicagao da aliquota de 8%.

O disposto no presente Artigo nao impede os produtores dos bens
mencionados neste Artigo de utilizar a aliquota de importagao consignada no Artigo
6°, quando se tratar de autopecgas nao produzidas no MERCOSUL.

Para efeito deste Artigo e do Artigo 6° os produtores deverado habilitar-se
junto ao Orgao competente de cada parte e satisfazerem as condigdes

estabelecidas pelo mesmo.

ARTIGO 8° - Importagao de produtos automotivos pela Republica Federativa do

Brasil

Os produtos automotivos importados nos termos dos Artigos 6° e 7° por
empresas instaladas na Replblica Federativa do Brasil estdo dispensados da
obrigatoriedade de transporte em navio de bandeira brasileira e ndo estao sujeitos a

apuracgao de similaridade.

TITULO NI
DO COMERCIO INTRAZONA

ARTIGO 9° — Preferéncias Tarifarias no Comércio Intrazona
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Durante a vigéncia do presente Acordo, os produtos automotivos serao
comercializados entre as Partes com cem por cento (100%) de preferéncia tarifaria
(zero por cento - 0% de tarifa ad valorem intrazona), sempre que satisfacam os

requisitos de origem e as condi¢des estipuladas no mesmo.

ARTIGO 10 — Administracdo do Comércio Bilateral de Determinados Produtos

Automotivos

O fluxo de comércio bilateral sera monitorado, a partir de 1° de julho de 2008
até 30 de junho de 2013, trimestralmente, de forma global, por pais, para o conjunto
dos “Produtos Automotivos” listados nas alineas “a” a “e” e “j” do Artigo 1°.

Para efeito do disposto neste Artigo, o valor das exportacdes de cada uma

das Partes sera calculado em délares norte-americanos, na condi¢ao de venda FOB.

ARTIGO 11 — Coeficiente de Desvio sobre as Exportacdes no Comércio

Bilateral

O modelo de administragcao do comércio bilateral de produtos automotivos
entre as Partes observara as seguintes condi¢bes basicas:

a) Até 30 de junho de 2013, no caso em que o comércio bilateral de
produtos automotivos seja deficitario para a Argentina, a relag¢ao, neste pais, entre o
valor das importacdes e exportagdes entre as Partes devera observar o coeficiente
de desvio sobre as exporta¢gdes anual — flex — nao superior a 1,95.

Até 30 de junho de 2013, no caso em que o comeércio bilateral de produtos
automotivos seja deficitario para o Brasil, a relagédo, neste pais, entre o valor das
importacdes e exportacdes entre as Partes devera observar o coeficiente de desvio
sobre as exportagdes anual — flex — nao superior a 2,5.

b) Nao existira um limite maximo para as exportagées, com a margem de
preferéncia de 100% mencionada no Artigo 9°, de uma das Partes para a outra, na
medida em que sejam respeitados os “flex” limites estabelecidos neste Artigo.

c) A partir de 1° de julho de 2013, o comércio de produtos automotivos

entre as Partes nao estara sujeito a tarifas e nem a limitagées quantitativas.
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d) A documentacdo para efetivar a importagdo, quando necessaria,
devera ser liberada pelas Partes em um prazo maximo de dez dias uteis, a partir do
recebimento da solicitagido, desde que as informagdes necessarias para sua
emissao estejam corretas e completas.

Para as condi¢gbes estipuladas em a) e b), a administragcdo do comércio
ocorrera em cada um dos cinco periodos de 12 meses, contados a partir de 1° de
julho de 2008.

ARTIGO 12 - Cessao de Performance no Comércio Bilateral

As empresas radicadas nos territérios de uma ou outra Parte que, em seu
intercambio comercial bilateral de “Produtos Automotivos” com a outra Parte, contem
com superavit, poderdo ceder seu crédito excedente a empresas deficitarias no
comércio com a outra Parte, ou a empresas interessadas em importar daquela outra
Parte.

ARTIGO 13 - Aplicagdao de Aliquotas do Imposto de Importagio pelo

Descumprimento dos Limites Previstos

Quando as importagdes de produtos automotivos realizadas entre as Partes
excederem os “flex” limites previstos no Artigo 11, e apos a eventual aplicagao dos
mecanismos previstos no Artigo 12, as margens de preferéncia a que se refere o
Artigo 9° serao reduzidas a 25% (correspondente a aliquota residual equivalente a
75% das aliquotas estabelecidas no Artigo 3° deste Acordo) para as autopecas

i

(alinea “j” do Artigo 1°) e a 30% (aliquota residual de 70% da aliquota estabelecida
no Artigo 3° deste Acordo) para os demais produtos automotivos (alineas “a” a “e” do
Artigo 1°), sobre as aliquotas que incidam sobre o valor das importagdes excedentes
oriundas de uma das Partes, segundo as disposi¢des do presente Acordo.

Para efeito deste Artigo, o Orgdo Competente da Republica Argentina e da
Republica Federativa do Brasil, conforme o caso, devera identificar as empresas
cujas importagdes tenham excedido o limite estabelecido.

As Partes poderao exigir dos importadores instalados em seu territorio

garantias prévias relativas ao montante do imposto de importacdo que
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eventualmente devera ser pago em decorréncia das condigdes estabelecidas neste

Acordo.

ARTIGO 14 - Tratamento de Bens Produzidos a partir de Investimentos

amparados por Incentivos Governamentais

Os "Produtos Automotivos" produzidos ao amparo de investimentos
realizados com projetos aprovados a partir do inicio da vigéncia do presente Acordo
e que recebam incentivos e/ou apoios promocionais, setoriais e/ou regionais nas
Partes, seja desde os Governos Nacionais e suas entidades centralizadas ou
descentralizadas, das Provincias, Departamentos ou Estados, ou dos Municipios,
nao farao jus a nenhuma preferéncia tarifaria no comércio com a outra Parte, na
medida que a outra Parte se veja afetada negativamente pela aplicagdo desses

incentivos e/ou apoios promocionais.

ARTIGO 15 - Tratamento de Bens Produzidos com Incentivos Governamentais

Os “Produtos Automotivos”, para usufruirem das condi¢gdes previstas no
presente Acordo para o comércio bilateral, nao poderao receber incentivos a
exportacgao.

Para efeito deste Acordo, se utilizara a definicao de incentivos a exportagao
contida no Acordo sobre Subsidios e Medidas Compensatérias (SMC) da

Organizagao Mundial do Comércio (OMC).

ARTIGO 16 - indice de Contetdo Regional - ICR

[{ g }] ({3

Os “Produtos Automotivos” listados no Artigo 1°, alineas “a” a “i’, bem como

os subconjuntos e conjuntos especificados na alinea “j’, serdo considerados
originarios das Partes sempre que incorporem um contetado regional minimo do
Mercosul de 60%, calculado segundo a seguinte formula:

valor CIF de autopecas importadas de extrazona
I CR={1 - } x100 > 60%
Prego do bem final “ex-fabrica”, antes dos impostos
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Entender-se-a por:
“Ex - fabrica” - o pre¢o de venda ao mercado interno

Extrazona - paises ndo membros do Mercosul
ARTIGO 17 - indice de Contetido Regional para Autopegas

Para o calculo do valor de contetdo regional dos “Produtos Automotivos”

listados na alinea “j” do Artigo 1°, exceto para subconjuntos e conjuntos, aplicar-se-a
a mesma Regra Geral de Origem do MERCOSUL, conforme estabelecido no Artigo
3° do Quadragésimo Quarto Protocolo Adicional ao Acordo de Complementagao

Econémica N 18 (ACE-18) ou aquele que no futuro o modifique ou o substitua.
ARTIGO 18 - indice de Contetdo Regional para Novos Modelos

Consideram-se também originarios das Partes os veiculos, subconjuntos e
conjuntos abrangidos pelo conceito de novo modelo, produzidos no territério de uma
das Partes ao amparo de programas de integragao progressiva aprovados pelo
Orgao Competente, programas que em todos os casos deverdo prever alcangar o
indice de conteudo regional a que se refere o Artigo 16 em um prazo maximo de
dois (2) anos, sendo que, no inicio do primeiro ano, o conteudo regional devera ser
de, no minimo, 40% e, no inicio do segundo ano, de, no minimo, 50%, alcangando,

no inicio do terceiro ano, no minimo, 60%.
ARTIGO 19 — Caracterizagao de Novos Modelos

Serao considerados novos modelos aqueles em que se demonstre, de modo
documentado, a impossibilidade de cumprimento, no momento do seu langamento,
dos requisitos estabelecidos no Artigo 16, em condi¢ées normais de abastecimento
e que justifiquem a necessidade de prazo para o desenvolvimento de fornecedores
regionais. O Orgao Competente de cada Parte comunicara & outra Parte a
aprovacdo do Programa de Integracdo Progressiva para novos modelos e a

justificativa da aprovagao.

ARTIGO 20 - Comprovagao da Regra de Origem
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Para fins de controle e verificagdo de Origem dos Produtos Automotivos
estabelecida neste Acordo, aplicar-se-a0, no que nao for contrario ao disposto no
mesmo, os procedimentos do Regime de Origem do MERCOSUL (Quadragésimo
Quarto Protocolo Adicional ao Acordo de Complementagdo Econdémica N° 18 ou

aquele que no futuro o modifique ou o substitua).

ARTIGO 21 - Certificagao de Origem dos Onibus

Até 1° de janeiro de 2010, para a Certificagdo de Origem dos 6nibus
classificados no item N.C.M. 8702.10.00, podera utilizar-se um procedimento
especifico baseado nas faturas comerciais correspondentes ao chassi (N.C.M.
8706.00.10) e a carroceria (N.C.M. 8707.90.90).

No caso de utilizar-se o procedimento indicado neste Artigo, o Certificado de
Origem devera ser preenchido da seguinte maneira:

e No campo 9 do Certificado de Origem, correspondente ao

Cédigo N.C.M., deve ser indicado o item N.C.M. 8702.10.00, correspondente

a Onibus.

e No campo 10 do Certificado de Origem, correspondente a
denominagao da mercadoria, deve-se indicar a descrigao do bem énibus.
e No campo 7, correspondente a fatura comercial, deve-se

mencionar as faturas correspondentes ao chassi e a carroceria.

Os o6nibus (N.C.M. 8702.10.00) exportados ao amparo do procedimento
descrito nos paragrafos anteriores deverao cumprir como unidade completa, com os
requisitos e condi¢gbes de origem estabelecidas no Artigo 16.

Para esse efeito, a Declaragdo que atesta o cumprimento dos requisitos de
origem do produto final (6nibus) devera ser elaborada e assinada pelo exportador
final.

Além disso, o produtor do chassi deve apresentar uma declaragao adicional,
como documentacdo complementar, que ateste o cumprimento do requisito de

origem do seu produto.
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O valor de importagédo do 6nibus (N.C.M. 8702.10.00) exportado com base
neste procedimento deve coincidir com a soma das faturas correspondentes ao
chassi (N.C.M. 8706.00.10) e a carroceria (N.C.M. 8707.90.90).

ARTIGO 22 - Mecanismos de Admissao Temporaria e Drawback

Para fabricacao dos produtos automotivos que serao exportados ao territorio
da outra Parte sequir-se-a0 as regras gerais previstas no Mercosul com respeito a

destinacao suspensiva de importagao temporaria e drawback.

TiTULO IV
ADMINISTRACAO DO ACORDO

ARTIGO 23 - Comité Automotivo

O Comité Automotivo, composto por autoridades em nivel de Secretario e
Secretario-Executivo, tem por finalidade a administracdo e o acompanhamento da
Politica Automotiva Comum, com o fim de garantir o seu éxito e corrigir eventuais
desvios. Em suas reunides, quando se considerar conveniente, o setor privado

podera ser convidado a participar.

ARTIGO 24 - Fungdes do Comité Automotivo

O Comité Automotivo se reunira trimestralmente para analise geral do
funcionamento do Acordo e do setor automotivo, com especial énfase nos
investimentos, no comércio e producgdo, analisando, entre outros fatores, os
resultados da aplicagcao das disposi¢oes do presente Acordo. Em fungdo dos
resultados dessa analise, o Comité propora medidas e cursos de agao corretivos, no
segmento afetado, que assegurem o melhor desenvolvimento da Politica Automotiva
Comum, em particular no que diz respeito a consolidagao, a complementagao e a
especializagdo produtiva do setor automotivo no ambito das Partes, incluindo
eventuais propostas de emenda, as quais deverao ser submetidas a consideragao

das Partes.



46

O Comité Automotivo elaborara atas de todas as suas reunides, nas quais

constara o resultado do correspondente monitoramento trimestral.

ARTIGO 25. — Revisao das Aliquotas de Importagcao e Acompanhamento dos

Precos dos Caminhdes

O Comité Automotivo devera monitorar anualmente a relagao existente entre
os pregos vigentes no mercado das Partes e no mercado mundial, a fim de avaliar a
conveniéncia de propor modificagdes as aliquotas que incidam sobre a importagao
de veiculos nao originarios das Partes de que trata o Artigo 3°.

O Comité devera, também, efetuar um acompanhamento trimestral
especifico do nivel de pregco dos Produtos Automotivos incluidos na alinea "c" do
Artigo 1° (caminhdes) nos mercados das Partes, com o objetivo de evitar praticas

discriminatérias no comércio destes produtos entre as Partes.

ARTIGO 26 - Integracao Produtiva

O Comité Automotivo devera desenvolver um programa de trabalho com a
participagao de todos os atores, tanto do setor publico como do privado, com o
objetivo de buscar uma integragcao efetiva e consolidar a industria automotiva do
Mercosul, alcangando niveis de competitividade internacional, com base num
processo virtuoso de especializagao produtiva e complementagdo industrial que
garanta uma maior integragdo e agregagao de valor e se constitua em uma
plataforma comum para promover ativamente uma crescente insercao internacional,
por meio de incremento sistematico das exportagbes a extrazona, o
desenvolvimento de autopecas locais, a distribuicdo equitativa de investimentos, a
incorporagado de novas tecnologias de produgdo, a instalagdo de uma cultura de
qualidade e qualificagdo dos recursos humanos, dando especial énfase ao setor de
autopecgas.

Com o objetivo de apoiar a integragdo produtiva entre as industrias de
ambas as Partes, o Governo da Republica Federativa do Brasil promovera, por meio
das linhas de crédito do Banco Nacional de Desenvolvimento Social (BNDES), o

financiamento dos investimentos que venham a ser realizados por empresas
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brasileiras, isoladamente ou em conjunto com empresas argentinas, no segmento

argentino de autopecas, respeitadas as Politicas Operacionais do BNDES.

TiTULO V
REGULAMENTOS TECNICOS

ARTIGO 27 - Regulamentos Técnicos

As Partes se comprometem a retomar os trabalhos de harmonizagao dos
Regulamentos Técnicos vinculados ao meio ambiente e a seguranga ativa e passiva,
buscando alternativas que facilitem o intercambio comercial e a complementagao
industrial.

Durante esse processo, as Partes se absterao de aplicar regulamentos que
gerem obstaculos desnecessarios ao comeércio.

Além disso, as Partes extremarao seus esforgos para coordenar a entrada
em vigéncia simultdnea daquela norma ambiental que exige o uso de combustiveis
especificos, de forma a nao afetar os fluxos de comeércio e o transito de veiculos,

particularmente os veiculos comerciais.

TiTULO VI
DISPOSICOES GERAIS

ARTIGO 28 - Importagcao de Produtos Automotivos Usados

Nao se admitira a nacionalizagcao de produtos automotivos usados no
territorio das Partes, exceto nas condigbes especiais previstas nas legislagoes
vigentes em cada Parte deste Acordo.

Sera admitida a nacionalizagdo de produtos automotivos usados com
caracteristicas de protétipos, ou a reimportagao de autopecas defeituosas, para
realizar os ensaios necessarios, observadas as condigdbes estipuladas nas

respectivas legislagoes.

ARTIGO 29 - Participagao Regional em Programas de Promogéao para o Setor

Automotivo
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Nos programas ou regimes de promog¢ao, gerais ou particulares, que de
algum modo venham a regular o setor automotivo, as Partes se comprometem a
estabelecer mecanismos regulatérios que permitam a participagdo plena dos

veiculos produzidos em ambos os paises.

ARTIGO 30 - Tratamento de Bens de Capital para Tratores, Colheitadeiras,

Maquinas Agricolas e Rodoviarias

Os produtos automotivos listados nas alineas “h” e “i” do Artigo 1°,
incorporados ao presente Acordo, manterdo o tratamento de bens de capital para
efeitos das legislagdes nacionais, ressalvado o disposto nos Artigos 3°, 6°, 7°, 8°, 16,
18, 19, 20, 22, e 28.

ARTIGO 31 - Melhoria das Condi¢gdes de Acesso a Terceiros Mercados

Os Governos das Partes procurarao melhorar as condigbes de acesso a

terceiros mercados para os produtos automotivos da regido.
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ARTIGO 32 - Incorporagao ao Ordenamento Juridico Nacional

As Partes comprometem-se a internalizar as disposi¢des do presente Acordo
em seu ordenamento juridico e a proceder as adequagdes necessarias em suas

regulamentag¢des nacionais.

ARTIGO 33 - Incorporagao a Politica Automotiva do Mercosul

A partir do inicio da vigéncia deste Acordo, as Partes buscarao
entendimentos com os demais so6cios do Mercosul com vistas a estabelecer um
Acordo Automotivo do Mercosul.

O Acordo Automotivo do Mercosul, a ser adotado como Protocolo Adicional
ao Acordo de Complementacdo Econdémica N° 18 (ACE-18), devera conter

disposi¢cdes comuns e disposi¢des de vigéncia bilateral.
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