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RESUMO 

 

Indicado como uma megatendência de arranjo produtivo global, o processo de retorno da 

produção para o seu país de origem, o reshoring, ganhou relevância nas discussões de 

realocação de manufatura a partir da crise financeira de 2008. Inserida na cadeia global de valor, 

a indústria automotiva brasileira pode ser um segmento diretamente afetado por essa tendência. 

Assim, o propósito deste estudo é analisar os fatores que impactam para a ocorrência do 

reshoring na indústria automotiva brasileira. Para avaliá-los, foram utilizados dados das 

matrizes de insumo-produto da ICIO, as quais através da relação de insumo doméstico versus 

estrangeiro por ano, país e segmento foi possível calcular a ocorrência ou não do evento, e 

posteriormente, com um modelo de regressão logística, testar os fatores de impacto conforme 

indicados na revisão da literatura. 

Os resultados do estudo confirmaram os fatores de impacto para a ocorrência do reshoring de 

maneira global e para o setor automotivo a partir dos seguintes fatores: proximidade ao mercado 

consumidor, incertezas políticas, aumento de custo da mão de obra, aumento de custo de 

transporte e enfraquecimento do dólar. Já o Brasil, além de confirmar o aumento do custo de 

transporte como um fator de impacto, diferentemente dos dados globais, apresentou que, 

enquanto uma maior globalização econômica poderia fomentar o aumento da indústria local, a 

globalização política poderia agir no sentido oposto. Além disso, ficou demonstrado que o 

mercado consumidor brasileiro não se mostra relevante para justificar o estabelecimento ou a 

manutenção da indústria no país. Portanto, considerando-se a indústria automotiva brasileira, 

predominantemente dominada pelo capital estrangeiro, tem-se com os resultados deste estudo 

uma indicação de potenciais tendências, mostrando que o processo de reshoring para esse 

segmento no Brasil passa pela competitividade em custos. 

 

Palavras-chave: reshoring; indústria automotiva; indústria automotiva brasileira.  

 

  



 
 

 

ABSTRACT 
 

 
Indicated as a global productive arrangement megatrend, the process of returning production to 

its home country, the reshoring, starts to gain relevance in discussions of relocation of 

manufacturing since the financial crisis of 2008. Inserted in the global value chain, the Brazilian 

automotive industry, may be a segment directly affected by this trend. Thus, the purpose of this 

study is to analyze the factors that impact the occurrence of reshoring in the Brazilian 

automotive industry. To assess these factors, data from the ICIO input-output matrices were 

used, where through the ratio of domestic versus foreign input by year, country and segment, it 

was possible to calculate the occurrence or not of the event, and later, with a logistic regression 

model, test the impacting factors as collected in the literature review. 

The result of the study confirms the impacting factors for the occurrence of reshoring globally 

and for the automotive sector, being: proximity to the consumer market, political uncertainty, 

increased labor costs, increased transport costs and weakening of the dollar. Brazil, despite 

confirming the increase in transport costs as an impacting factor, unlike global data, 

demonstrated that, while an increase in economic globalization could encourage the increase of 

local industry, political globalization could act in the opposite direction. In addition, it was 

demonstrated that the Brazilian consumer market did not prove to be relevant to justify the 

establishment or to maintain the industry in the country. Therefore, considering the Brazilian 

automotive industry, predominantly dominated by foreign capital, the results of this study 

provide some trends, indicating that the reshoring process for this segment in Brazil involves 

cost competitiveness. 

 

Keywords: reshoring; automotive industry; brazilian automotive industry. 
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1 INTRODUÇÃO 

 

Os processos de realocação de produção para países de baixo custo têm sido uma 

discussão constante nas últimas décadas, com indústrias movendo sua produção ou parte dela 

para países em desenvolvimento, em busca de redução de custos. Entretanto, indicado como 

uma megatendência, o processo de retorno dessa produção para o seu país de origem, tem 

potencial para alterar a configuração do arranjo produtivo global podendo gerar impacto para a 

economia de diversos países e segmentos de indústria.  

Diante disso, este capítulo aborda o tema da realocação de produção e o contexto da 

indústria automotiva brasileira, o problema de pesquisa, seus objetivos e contribuições, além 

de apresentar a estrutura do estudo proposto.   

 

  1.1 Realocação de produção e os desafios da indústria automotiva brasileira   

 

O final do século XX foi marcado pelas transformações na cadeia de suprimentos global, 

incentivada pela liberação do comércio e pelo crescimento de mercados emergentes, 

transformando indústrias, antes nacionais ou multinacionais com operações fora do país, em 

complexas cadeias de produção e suprimentos, interconectadas globalmente (ILO, 2020), cujo 

objetivo é explorar ganhos de produtividade e reduzir custos, principalmente de mão de obra 

(UNCTAD, 2020a). Esse processo de realocação de produção de um país de alto custo para um 

de baixo custo é conhecido como offshoring (LUND; STEEN, 2020), e base de boa parte das 

discussões de decisão de manufatura dos países desenvolvidos nas últimas décadas (DE 

BACKER et al., 2016).  

A partir da crise financeira de 2008, essa tendência, antes crescente, começou a se 

estabilizar. Exportações de produtos e serviços que, por décadas, haviam crescido mais que o 

dobro do PIB, começaram a demonstrar sinais de desaceleração significativa, causados pelo 

aumento do protecionismo de diversos países, redução do retorno sobre os investimentos feitos 

em países estrangeiros, em função do aumento de custos de mão de obra nos países emergentes 

e do avanço de tecnologias, reduzindo a necessidade de investimentos no exterior (UNCTAD, 

2020a). Assim, uma nova lógica surgiu no sentido oposto do offshoring, o reshoring, termo 

utilizado para descrever o processo em que as empresas trazem sua cadeia de suprimentos ou 

sua produção, antes alocada no exterior, de volta para seu país de origem, ou então para uma 

localidade mais próxima a esse (WAN et al., 2019; BARBIERI et al., 2020).  
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A pandemia da Covid-19, uma nova crise de âmbito mundial, que dentre tantas outras 

consequências, deixou evidente a fragilidade da cadeia de suprimentos globalmente 

interconectada, surgiu como um novo fator potencializador das discussões de regionalização de 

manufatura, fomentando  discussões quanto a futuros investimentos para fortalecer a cadeia de 

suprimentos, além de incitar pressões de governos para que se tenha autonomia de produção 

nacional de certos componentes (UNCTAD, 2020a), incentivando mudanças de produção para 

locais mais próximos de seus clientes. A Ernst Young (2020), em seu relatório de 

megatendências, corrobora com essa visão, indicando um possível futuro mais regionalizado 

da produção devido à evolução da automatização e da fragilidade da cadeia de suprimentos 

exposta pela pandemia da Covid-19. 

O processo de retorno de produção ao seu país de origem, conforme indicado pela 

UNCTAD (2020b), aparece como uma megatendência de arranjo produtivo global com 

potencial de afetar a economia de diversos países, principalmente daqueles em 

desenvolvimento, uma vez que eles podem perder parte do investimento estrangeiro em 

indústria, além de sofrerem com a redução da atratividade de investimentos de empresas 

multinacionais em seus países. 

Neste contexto está a indústria automotiva, detentora de uma complexa cadeia de 

suprimentos e produção espalhada por todo o mundo, liderada por um Original Equipment 

Manufaturer (OEM) com diversos níveis de fornecedores (UNCTAD, 2020a). Em média, cada 

veículo contém mais de 20.000 peças, compradas de milhares de fornecedores diferentes 

espalhados globalmente (ILO, 2020). Com produção superior a 80 milhões de veículos no 

mundo em 2021 (OICA, 2021), o setor é responsável por mais de US$ 1,5 trilhões em comércio 

global, ficando atrás apenas de produtos químicos e de máquinas em geral (UNCTAD, 2018).  

Segundo a UNCTAD (2020a), a indústria automotiva aparece como a quarta indústria 

com maior grau de internacionalização, atrás apenas das indústrias de eletrônicos, máquinas, 

equipamentos e têxteis. Entretanto, esse grau de internacionalização também traz riscos. Com 

a pandemia da Covid-19 afetando a produção das indústrias e impondo barreiras em diversos 

países, ficou evidente a fragilidade da cadeia de suprimentos do setor automotivo, a qual por 

falta de componentes, teve que lidar com severas rupturas de fornecimento, gerando 

interrupções na fabricação de seus veículos. O contexto levantou o debate, conforme indicado 

em relatório destinado à Casa Branca Americana (THE WHITE HOUSE, 2021), sobre a 

segurança atual e futura do país em casos de falta de abastecimento de certos componentes, 

discutindo-se a partir daí a necessidade de incentivo e de investimento na produção local de 

componentes estratégicos.  
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Responsável em 2019 por um faturamento de US$ 59 bilhões com geração de mais de 

1.3 milhões de empregos diretos e indiretos, a indústria automotiva brasileira detém 

participação no PIB nacional de aproximadamente 2.5%, representando mais de 20% do PIB 

da indústria de transformação (ANFAVEA, 2022). Diretamente ligado à indústria automotiva, 

está o setor de autopeças brasileiro, responsável por vendas de US$ 23,4 bilhões em 2019; onde 

grande parte das empresas (mais de 60%), possuem capital estrangeiro (SINDIPEÇAS, 2021).  

Diante do cenário de megatendência de uma produção cada vez mais regionalizada, 

podendo afetar principalmente países em desenvolvimento, e dada a inserção da indústria 

automotiva na cadeia global de suprimentos, espera-se que a indústria automotiva brasileira 

enfrente desafios. Essa é uma tendência da realidade vigente nessa indústria, que pode ser 

observada a partir da introdução do Anuário da Indústria Automobilística Brasileira de 2021, 

intitulada Palavra do Presidente, assinada pelo presidente da Associação Nacional dos 

Fabricantes de Veículos Automotores (ANFAVEA), Luiz Carlos Moraes. Ao discorrer sobre 

os desafios enfrentados durante a pandemia da Covid-19 e a competitividade da indústria 

automotiva brasileira, afirma:   

 

[...] o fechamento de quatro de nossas fábricas na virada do ano fez um sinal de alerta 
se acender sobre toda a cadeia automotiva. [...] Estamos vivendo uma crise 
gravíssima. E desta vez em escala global, o que amplia a ociosidade industrial em 
todos os países e gera uma competição ainda mais acirrada entre países produtores na 
busca por mercados para exportar [...] (ANFAVEA, 2021, p. 13).  

 

A afirmação demonstra a preocupação da indústria automotiva nacional com a 

ociosidade da indústria global, motivando a disputa por vendas em territórios de outros países, 

com o objetivo de ocupar a capacidade ociosa por meio de exportações, colocando à prova a 

competitividade dessa indústria. Ainda, chama atenção o fechamento de 4 fábricas entre 2019 

e 2020, indicando que talvez já exista em curso para esse tipo de indústria no Brasil, uma 

tendência de desindustrialização ou então de realocação de produção para outros países. 

 

1.2 Problema de pesquisa  

 

Dadas as transformações das cadeias de suprimentos citadas, as megatendências de 

regionalização da produção e de reversão de processos offshoring, assim como a digitalização 

da indústria, revelam-se alguns indicativos para um movimento de transformação do setor 

automotivo brasileiro, inserido na cadeia global de valor do setor automotivo. 
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Diante disso, este estudo propõe a seguinte questão de pesquisa: Quais fatores impactam 

para a ocorrência do reshoring na indústria automotiva brasileira? 

 

1.3 Objetivo  

 

O objetivo deste estudo é identificar os fatores impactantes para a ocorrência do 

reshoring na indústria automotiva brasileira. 

 

1.4 Contribuições  

 

Ao se identificar os fatores que impactam a ocorrência do reshoring, gestores do setor 

automotivo e partes interessadas poderão antever tendências sobre decisões de rearranjos 

produtivos globais, trazer à realidade brasileira as discussões a respeito, avaliar como o setor 

automotivo nacional pode ser impactado, provendo base para se tomar definições estratégicas 

desta indústria ou de empresas relacionadas a sua cadeia de suprimentos, fomentar ações de 

melhoria da competitividade do segmento ou identificar oportunidades.  

Este estudo contribui também com os interesses de governantes e legisladores, uma vez 

que decisões de arranjo produtivo local podem afetar a geração de empregos, a arrecadação de 

impostos e a organização da sociedade em uma dada região. Assim, ao se conhecer seus 

motivadores, poderá incentivar o direcionamento de políticas de incentivo à indústria de uma 

determinada localidade.  

Além disso, a pesquisa visa contribuir para aprimorar a literatura existente sobre o 

fenômeno, uma vez que, em geral, estudos recentes abordam o tema sob a perspectiva dos países 

desenvolvidos (BUTOLLO, 2021; FRATOCCHI et al., 2016; LUND; STEEN, 2020; 

PEGORARO; DE PROPRIS; CHIDLOW, 2021; WAN et al., 2019). A ideia é trazer um 

enfoque para a indústria automotiva do ponto de vista de um país em desenvolvimento (Brasil), 

jogando luz sob uma perspectiva diferente a respeito deste fenômeno. 

 

1.5 Estrutura do estudo  

 

O estudo está dividido em 4 seções, assim estruturadas: a seção 2 traz a revisão da 

literatura; a seção 3 contém a metodologia; a seção 4 apresenta os resultados; por fim, a 5 

finaliza o texto pontuando as principais conclusões da pesquisa.  
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2 REVISÃO DA LITERATURA 

 

Este capítulo apresenta a revisão dos estudos mais recentes sobre o tema, buscando 

identificar na literatura os principais fatores que impactam para a ocorrência do reshoring na 

indústria automotiva brasileira. Para tanto, em primeiro lugar, aborda-se o conceito das cadeias 

globais de valor e a inserção da indústria automotiva na mesma, em seguida, discute-se a 

relevância do termo reshoring frente ao termo offshoring, sua conceituação e a definição de seu 

cálculo do ponto de vista macroeconômico. Por fim, identificam-se os motivadores para a 

ocorrência do evento e discute-se a visão acerca de potenciais riscos ou oportunidades advindas 

desse tema. 

 

2.1 Automóveis e as cadeias globais de valor   

 

A Cadeia Global de Valor está baseada no conceito de que os processos de produção 

são fragmentados e divididos entre diversos países nos quais, empresas se especializam em uma 

tarefa e não produzem o produto por completo, até que ele seja montado e comercializado como 

final (WORLD BANK, 2020; UN STATISTIC DIVISION, 2021). A mudança de uma 

produção integrada para uma fragmentada e dispersa ao redor de uma rede global resultou na 

migração de atividades de manufatura, principalmente para os países emergentes (DE 

BACKER et al., 2016). Toda essa relação de comércio entre os países é responsável por boa 

parte do PIB de países desenvolvidos e em desenvolvimento (UN STATISTIC DIVISION, 

2021) trazendo crescimento sem precedentes, nos quais países pobres o fizeram mais 

rapidamente e se aproximaram dos países ricos (WORLD BANK, 2020).  

Em relação à rede global de produção, Henderson et al. (2001) a definem como a 

interconexão de funções e operações no qual produtos e serviços são distribuídos ou servidos. 

Essas relações ficaram mais complexas, se tornaram globais, romperam limites da empresa e 

começaram a gerar novas formas de interação entre elas. Assim, as redes globais de produção 

não integram somente empresas, mas também países e suas economias. 

No setor de manufatura, as mudanças ocorridas nas cadeias globais de valor são 

fundamentais, uma vez que impactam diretamente a estrutura de produção e geração de valor. 

Isso fica mais relevante para empresas de alta tecnologia ou aquelas que dependem 

intensivamente dessas cadeias de valor, como o setor de máquinas e equipamentos, eletrônicos 

e a indústria automotiva (UNCTAD, 2020a).  



17 
 

 

O automóvel é um produto complexo que envolve milhares de peças e componentes a 

serem coordenadas a fim de se montar o produto final com a melhor eficiência e custo possível. 

Na perspectiva do Original Equipment Manufacturer (OEM) aqui caracterizado como a 

montadora de veículos, todos os componentes não considerados estratégicos podem ser 

fornecidos por terceiros (PFAFFMANN; STEPHAN, 2001). Portanto, o setor automotivo é 

formado por uma complexa cadeia de suprimentos que evoluiu para uma rede global de 

produção a envolver fornecedores dispersos ao redor do mundo (ILO, 2020). 

O setor automotivo brasileiro está totalmente inserido na cadeia global de valor. 

Segundo o Anuário da Indústria Automotiva Brasileira de 2022 (ANFAVEA, 2022), o setor 

alcançou US$ 15,4 bilhões em exportações em 2021 e US$ 24 bilhões em importações. Outro 

fator que corrobora a ideia da sua inserção na cadeia global de valor é o fato de grande parte 

das indústrias do setor de autopeças, inserido na indústria automotiva, possuírem capital social 

estrangeiro. Segundo o Anuário da Indústria de Autopeças de 2021 (Sindipeças, 2021), a 

entidade possui 489 empresas associadas. O gráfico 1 detalha a quantidade de empresas 

conforme a origem do capital social, distinguindo-o entre estrangeiro, nacional ou misto 

(quando o capital social é parcialmente nacional e parcialmente estrangeiro). Nota-se que mais 

de 60% das empresas associadas ao Sindipeças possuem capital estrangeiro. 

 
Gráfico 1 – Percentual das indústrias associadas ao Sindipeças por composição do capital social 
 

 
Fonte: Adaptado do Anuário da Indústria de Autopeças de 2021 (SINDIPEÇAS, 2021). 

 

Ao detalhar as empresas com capital social estrangeiro por nacionalidade, identificam-

se os países que mais investem nesse tipo de indústria no Brasil. O gráfico 2 demonstra a 

composição da quantidade de empresas com capital estrangeiro por nacionalidade. Nele, 

observa-se que a maior parte das empresas que possuem capital estrangeiro na indústria de 

autopeças brasileira é proveniente dos Estados Unidos e da Europa. Vale destacar a relevância 

da Alemanha dentre os países europeus.  
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Capital Nacional
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31,6%

8,3%

60,1%



18 
 

 

Gráfico 2 – Percentual das indústrias associadas ao Sindipeças com capital estrangeiro por país  

 
Fonte: Adaptado do Anuário da Indústria de Autopeças de 2021 (SINDIPEÇAS, 2021).  
 
 

Embora a indústria automotiva brasileira esteja inserida nas cadeias globais de valor, a 

maior parte da sua produção é voltada ao mercado doméstico. No gráfico 3, observa-se a 

destinação da venda do setor automotivo brasileiro, entre doméstico e exportação, durante os 

anos de 2001 a 2020. A linha sólida preta demonstra o percentual das vendas totais direcionadas 

ao mercado local, enquanto a linha pontilhada vermelha demonstra o percentual das vendas do 

setor destinadas à exportação. Desde 2001, mais de 73% das vendas dessa indústria atendem ao 

mercado local. Por fim, ressalta-se a redução de exportações entre os anos de 2009 e 2014.  

 
Gráfico 3 – Destino das vendas da indústria automotiva brasileira de 2001a 2020 
 

 
 
Fonte: Elaboração própria, com base no Anuário da Indústria Automobilística Brasileira 2022 (ANFAVEA, 
2022). 

 

De acordo com Gray et al. (2013), o reshoring é essencialmente uma decisão de 

localização da empresa, por isso, afeta diretamente a configuração de comércio entre os países, 

a cadeia global de valor e a rede de produção global. Dada a inserção da indústria automotiva 

brasileira nas cadeias globais de valor, é possível dizer que qualquer reconfiguração ou decisão 
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que as afete pode, por consequência, atingir esse segmento de indústria e, devido a sua 

representatividade, também a economia do país no que diz respeito ao bem-estar social, à 

geração de empregos e ao comércio.  

 

2.2 Relevância dos termos reshoring e offshoring  

 

O termo reshoring é recente e remonta apenas, segundo De Backer et al. (2016), ao 

começo dos anos 2000, ganhando relevância de fato a partir da crise financeira de 2008. Uma 

forma de testar a popularidade de um tema é utilizar a ferramenta do Google Trends, pela qual 

é possível pesquisar a popularidade de um termo de busca ao longo de determinado período. 

Como resultado, é gerado um gráfico no qual o eixo x demonstra o período pesquisado e o eixo 

y, o interesse de pesquisa. O número 100 representa o pico de pesquisas. O gráfico 4 demonstra 

as pesquisas feitas por meio do Google Trends desde 2006 para o termo reshoring. Observa-se 

que há alguns picos de pesquisa e vales (períodos no qual não foi mencionado). Essa tendência 

se manteve até meados de 2009, quando o termo começou a apresentar um crescimento 

constante, ganhou relevância e atingiu um de seus picos em 2020, em meio a pandemia de 

Covid-19, avançando ainda mais em 2022.  

 

Gráfico 4 – Pesquisa pelo termo reshoring de 2006 a 2022 
 

 
 
Fonte: Adaptado de GOOGLE TRENDS, 2021. 

 

Apesar do aparente crescimento da popularidade do tema, De Backer et al. (2016) 

afirmam que, embora existam inúmeros artigos e publicações de mídia a respeito, ainda assim 

ele é apenas uma fração de tudo o que faz menção ao offshoring. Isso corrobora o resultado 

trazido pelo gráfico 5, que avaliou a pesquisa do termo reshoring combinada com o termo 

offshoring no Google Trends. Assim, embora exista uma tendência de crescimento, o fenômeno 

recente é somente uma porção do que se discute sobre offshoring, como colocado por De Backer 

et al. (2016). Entretanto, enquanto o primeiro tema cresce (linha vermelha), o segundo mostra 
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uma tendência de redução ao longo do tempo, mais visível entre os anos de 2006 e 2022 (linha 

azul).  

 

Gráfico 5 – Pesquisa pelo termo reshoring combinado ao termo offshoring de 2006 a 2022 
 

 
 
Fonte: Adaptado de GOOGLE TRENDS, 2021. 

 

 

2.3 Conceituação de reshoring  

 

Além do conceito de reshoring, relevante também se compreender mais profundamente 

o significado de offshoring. Marcousé (2013) o define como o processo no qual a empresa 

transfere sua produção de um país de alto custo para um de baixo custo. Outra definição envolve 

a prática de colocar um negócio ou parte dele em um país diferente, usualmente porque envolve 

pagar menos impostos (OFFSHORING, 2021). Diante disso, infere-se que reshoring é o 

processo inverso ao do offshoring, no qual empresas decidem mover sua produção de volta ao 

país de origem.  

De acordo com o Reshoring Institute (2019), o termo é usado para explicar o processo 

de retorno de um produto manufaturado em um país estrangeiro para o país de origem no qual 

o produto é vendido.  

Com base nessa premissa, Gray et al. (2013) complementam essa definição indicando 

que o retorno de produção ao país de origem, não se restringe somente a processos executados 

internamente pela própria empresa, mas também engloba decisões de terceirizações ou de 

terceirizar processos hoje executados pela própria empresa, trazendo-os para localidades mais 

próximas do mercado consumidor.  

A figura 1 traz, conforme definido por Gray et al. (2013), a demonstração das quatro 

formas possíveis de manifestação do evento, considerando-se os cenários de internalização e 

terceirização, onde, ao lado esquerdo, estão descritas as formas de manufatura executados pela 
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empresa durante o processo de offshoring, e na parte superior é demonstrado processo de 

manufatura quando feito o reshoring. Os modos de produção são divididos em:  

i. produzidos internamente – onde os produtos são fabricados pela própria 

empresa; 

ii. produzido por terceiros – onde os produtos são fabricados por outras empresas 

e não pela que vende o produto final. 

 

Figura 1 – Estratégias de reshoring 

 

 

  
Fonte: Adaptado de GRAY et al., 2013. 

 

As áreas de intersecção, mostram os quatro tipos de ocorrência do reshoring sendo eles: 

 

i. interno – a operação ou parte dela já era executada pela empresa em uma 

localização fora do país de onde a demanda está localizada, através de uma de 

suas filiais, e se move de volta à produção ainda sob seu controle;   

ii. com terceirização – o processo era executado pela empresa em uma localização 

fora do país no qual a demanda está localizada, então, a produção volta para esse 

país, porém, para ser executada por um terceiro;   

iii. com internalização – o fornecimento era feito por um terceiro fora do país no 

qual a demanda está localizada, e passa a ser elaborado dentro do país pela 

própria empresa;   

iv. da terceirização – a empresa decide mudar o fornecimento feito por um terceiro 

fora do país no qual se localiza a demanda, para um fornecedor com sede no 

mesmo país no qual se localiza a demanda. 
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Assim, em geral, o reshoring é utilizado para denominar o processo em que, de alguma 

forma, as empresas trazem sua cadeia de suprimentos ou sua produção, antes alocada no 

exterior, de volta para seu país de origem, ou para uma localidade mais próxima a esse (WAN 

et al., 2019; BARBIERI et al., 2020). 

 

2.4 Reshoring no contexto macroeconômico  

 

Os estudos recentes sobre reshoring, em geral, analisam o fenômeno através de estudos 

de casos de empresas que decidiram retornar suas produções aos seus países de origem 

(FRATOCCHI et al., 2016; PEGORARO; DE PROPRIS; CHIDLOW, 2021), de questionários 

enviados e respondidos por empresas e associações de classes (BUTOLLO, 2021; LUND; 

STEEN, 2020) ou por meio de revisões de literatura sobre o tema (COSIMATO; VONA, 2021).  

Como um contraponto a esses estudos, Krenz e Strulik (2021) propõem uma 

metodologia para medir o reshoring e sua intensidade utilizando como base matrizes de 

insumo-produto nacionais (input and output tables). Em síntese, são tabelas que possuem 

registros de entradas e saídas em dólar por país, ano e segmento. 

Segundo Krenz e Strulik (2021), o reshoring pode ser calculado pela equação 1 na qual 

a razão entre o insumo doméstico (DI) e o insumo estrangeiro (FI) demonstra a proporção de 

conteúdo local de um determinado segmento de indústria frente ao conteúdo importado. Ao se 

avaliar a evolução dessa proporção, comparando-a com o período anterior, é possível dizer se 

essa razão está aumentando ou diminuindo, e assim, calcular o fator de intensidade do 

fenômeno. Ou seja, ao se comparar com o período anterior, se constatado um aumento da 

proporção de insumo doméstico (DI) em relação ao insumo estrangeiro (FI), então, para esse 

segmento de indústria houve reshoring. 

Isso significa que se o resultado da fórmula for maior que zero, existe reshoring, 

indicando uma tendência da cadeia de suprimentos dessa determinada indústria estar cada vez 

mais concentrada nesse país. Caso o resultado seja negativo, há indício do movimento inverso, 

ou seja, parte do que era produzido dentro do próprio país está migrando para o exterior. É o 

que ilustra a equação 1:  

���
���

�
− ���

���
��	

> 0 (Equação 1) 

Notação: 
DI = Insumo doméstico / FI = Insumo estrangeiro / t = Ano 

 

Fonte: KRENZ; STRULIK, 2021. 
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Entretanto, a medida proposta na equação 1 para se definir reshoring é mais abrangente, 

tendendo a superestimar o seu indicador de intensidade. A fim de criar uma medida mais 

assertiva e restrita para definir o termo, Krenz e Strulik (2021) colocam as condições expressas 

nas equações 2, 3 e 4 como necessárias para serem satisfeitas:  

 

�
� − �
��	 ≠ 0, �
� − �
��	 ≠ 0        (Equação 2) 

 ￢{�
� − �
�−1 > 0  ⋀ �
� − �
�−1 > 0}  (Equação 3) 

 ￢{�
� − �
�−1 < 0  ⋀ �
� − �
�−1 < 0}  (Equação 4) 

 
Notação: 
DI = Insumo doméstico / FI = Insumo estrangeiro / t = Ano 

 

Fonte: KRENZ; STRULIK, 2021.  

 

A equação 2 exclui do cálculo do reshoring os casos em que são identificados apenas 

aumentos ou redução de produção, uma vez que exigem que a variação dos insumos domésticos 

e dos insumos estrangeiros ao longo dos períodos seja diferente de 0. Já as equações 3 e 4 

requerem que casos nos quais simultaneamente o insumo doméstico e o estrangeiro aumentem 

ou diminuam, sejam também excluídos da consideração do indicador, uma vez que não seria 

possível definir de forma assertiva se, nesses casos, ocorreu o fenômeno ou se apenas houve 

aumento ou diminuição de produção. De acordo com essa metodologia, só são considerados 

reshoring os casos em que a equação 1 é satisfeita e, ao mesmo tempo, atendam às condições 

das equações 2 a 4. 

Portanto, a partir da equação proposta por Krenz e Strulik (2021) (1 a 4), calcula-se a 

ocorrência ou não do fenômeno para determinado período, país ou segmento, a partir de uma 

abordagem quantitativa para o seu estudo.  

 

2.5 Motivadores para o reshoring  

 

O reshoring surge como um indicativo da necessidade de diversos setores simplificarem 

seus processos de produção, a partir de menor fragmentação e menor dispersão geográfica 

(UNCTAD, 2020a, 2021). Assim, é necessário entender quais fatores levam as empresas a 

optarem por esse tipo de decisão. 
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Segundo Kim, Li e Lee (2021), após a crise financeira de 2008, o mundo passou a 

enfrentar desafios relativos à desigualdade de renda, populismo político e novas ameaças 

internacionais ao livre comércio global. Pegoraro et al. (2021) indicam esse período como o 

ponto inicial para as decisões de relocalização de manufatura. Trata-se de um período que 

coincide com o discutido por De Backer et al. (2016) ao mencionar que, antes de 2000, o termo 

não existia em nenhum artigo acadêmico, e que só ganhou relevância a partir de 2008. 

Durante o ano de 2019, o Reshoring Institute (2019) elaborou uma pesquisa com 

empresas americanas que fizeram o processo de reshoring, visando identificar os principais 

motivadores para essa decisão. Dentre as cinco principais razões, estão: 1) custo logístico 

internacional; 2) proximidade ao cliente final; 3) custo total; 4) mitigação de risco e 5) 

problemas de qualidade.   

Além disso, outra pesquisa do mesmo instituto foi endereçada às empresas que não 

optaram pelo processo de retorno de suas manufaturas, a fim de entender os motivos que 

levaram essas empresas a não optarem por essa mudança. Dentre as principais respostas, 

destacam-se: 1) alto custo de mão de obra; 2) não possuir instalações; 3) falta de mão de obra 

qualificada; 4) preocupações em relação ao board de diretores; 5) falta de conhecimento para 

seguir com a operação.    

Para a UNCTAD (2020a), a automação tem um papel fundamental nessa nova 

tendência, contudo, é uma decisão que depende da sua viabilidade econômica, o que inclui 

aspectos de qualidade, segurança de fornecimento, proteção de propriedade intelectual, 

distância do mercado consumidor e riscos políticos. Além disso, o reshoring ainda pode ter um 

motivador maior no período pós-pandemia, quando empresas tentando mitigar os riscos da sua 

cadeia de suprimentos incentivam uma base de fornecimento local. 

De Backer et al. (2016) mencionam, dentre outros, o aumento de custos dos países 

emergentes, principalmente os custos com mão de obra, crescimento da digitalização nos países 

desenvolvidos, cálculos incorretos ou não estimação de custo total na decisão de offshoring, 

redução de riscos, proximidade ao mercado consumidor e enfraquecimento do dólar como 

alguns dos principais motivadores para o fenômeno.  

Já Kim, Li e Lee (2021), ao abordarem a desglobalização com base nos indicadores de 

globalização econômica, política e social de KOF, mencionam que fatores políticos (incentivos 

governamentais, barreiras tarifárias e impostos) agem como um dos principais agentes para esse 

processo. O indicador de globalização KOF, de acordo com GYGLI et al. (2019), é um índice 

composto que mede a globalização nos aspectos políticos, econômicos e sociais, por país, desde 

1970, sendo um dos indicadores mais utilizados no meio acadêmico. Ele  permite combinar 
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variáveis medindo diferentes aspectos de globalização em um único indicador, englobando 

medidas de globalização de facto, onde são mensurados fluxos internacionais de transações e 

atividades, com medidas de globalização de jure, onde são capturados políticas e condições que 

favoreceriam ou facilitariam a existência de globalização. (o detalhamento da composição de 

cada indicador de KOF consta no Apêndice deste estudo). 

Para Lund e Steen (2020), ativos regionais, ou seja, a infraestrutura de um local ou 

incentivos de uma determinada região, município, estado ou país, são alguns dos principais 

fatores de decisão das empresas que buscam retornar suas produções para seus países de origem. 

Fratocchi et al. (2016) colocam a qualidade e a geração de valor para o cliente vinculado 

a um menor tempo de resposta, estando mais próximo do mercado consumidor, como fatores 

relevantes para esse processo.     

Segundo Cosimato et al. (2021), o avanço das tecnologias digitais deve ser considerado 

um dos principais motivadores das decisões de reshoring, pelo qual as empresas conseguiriam 

facilmente mover sua produção ou parte dela por meio da digitalização e do uso de novas 

tecnologias como blockchain, impressoras 3D, robotização, IoT e big data. Para De Backer et 

al. (2016) a digitalização envolve a utilização de sensores, a comunicação entre máquinas, data 

analytics, e o uso de inteligência artificial, e segundo ele, essas tecnologias teriam o potencial 

de transformar o diferencial competitivo do custo de mão de obra em menos relevante. 

Krenz e Strulik (2021) corroboram a ideia de que o processo de reshoring está associado 

a um grau de automação, contudo, afirma que essa correlação é mais forte em países em 

desenvolvimento ou emergentes, ou seja, a automação implementada em países emergentes 

pode potencialmente incentivar a migração de produção para essas localidades ao invés de 

simplesmente mover a produção para países com alto custo de mão de obra. Nessa mesma 

direção, Buttollo (2021) questiona o fato de que essas tecnologias, também podem ser 

empregadas em países de baixo custo, portanto, elas não são responsáveis isoladamente por 

essa tendência, mas levam as empresas a combinarem automação e país de baixo custo para 

potencializar ganhos.  

Além disso, a UNCTAD (2021) afirma que a falta de contêineres e o aumento de custos 

de transportes também podem ser fatores relevantes para a tendência de reshoring.  

A tabela 1 demonstra uma matriz que resume os motivadores para o reshoring discutidos 

ao longo desta seção considerando o estudo de cada autor. Nela, demonstra-se nas linhas os 

motivadores para a ocorrência do fenômeno e, nas colunas, os autores citados. As áreas de 

intersecção da matriz revelam a relação entre o autor e o motivador para a ocorrência do 

reshoring. As áreas marcadas em preto indicam que o autor citou aquela motivação para a 
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ocorrência do evento. Por outro lado, os espaços não pintados sinalizam que o autor não citou 

o motivador descrito em seus estudos.  

 

Tabela 1 – Motivadores para o reshoring   

 

 
 
Fonte: Elaboração própria. 
 
 

2.6 Reshoring, risco ou oportunidade?  

 

A decisão da localização de uma empresa é, em muitos aspectos, uma forma de atestar 

a competitividade de uma nação (PORTER & RIVKIN, 2012). De acordo com o World 

Economic Forum, competitividade é o conjunto de instituições, políticas e fatores que 

determinam o nível de produtividade de uma economia o que por fim, determinam o nível de 

prosperidade que esse país pode atingir (SCHWAB & MARTÍN, 2016). Nesse sentido, avaliar 

o reshoring como um risco ou uma oportunidade para a indústria automotiva brasileira, passa 

também pelo aspecto da avaliação da competitividade do Brasil no cenário global.  

O indicador global de competitividade publicado em 2018 pelo World Economic Forum 

(SCHWAB, 2018), traz, em uma pontuação de 0 a 100, a classificação de 140 países com 

relação ao grau de competitividade. De acordo com esse ranking, os Estados Unidos ocupam a 

primeira posição, com uma pontuação de 85.6 e o último colocado é Chad com uma pontuação 
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de competitividade de 35.5. A pontuação média desse indicador, globalmente, é de 60 pontos. 

O Brasil figura na 72ª posição, com 59.5 pontos, ou seja, sendo menos competitivo do que mais 

da metade das economias mundiais. Nesse aspecto, considerando-se as decisões de localização 

de manufatura sendo influenciadas pela competitividade entre os países, o Brasil, estando numa 

posição abaixo da média, pode indicar um potencial risco de perda de indústria para outros 

países. 

Ainda sob o aspecto da competitividade de uma nação como fator de decisão de 

localização de uma empresa, o reshoring aparece, segundo a UNCTAD (2020b), como uma 

transformação que poderá afetar a economia de diversos países, principalmente aqueles em 

desenvolvimento, pois, potencialmente, podem perder parte do investimento estrangeiro em 

indústria, além de correrem o risco de sofrer com a redução da atratividade de investimentos de 

empresas multinacionais em seus países. 

De acordo com a afirmação acima, considerando o Brasil um país em desenvolvimento 

e o perfil da indústria automotiva brasileira – cujo capital é predominantemente estrangeiro – 

há um risco de essa indústria voltar para o seu país de origem, levando a uma redução do capital 

investido no país no qual estava instalada.  

Esse movimento de saída de indústrias pode ocorrer em função do aumento de custo 

local, levando o investimento estrangeiro a não fazer mais sentido, ou por mitigação de risco, 

seja por variação cambial, seja por operar fora do seu país de origem (DE BACKER et al., 

2016), em função de incentivos governamentais dos países desenvolvidos (KIM; LI; LEE, 

2020; LUND; STEEN, 2020; PEGORARO; DE PROPRIS; CHIDLOW, 2021) ou pela 

automação (COSIMATO; VONA, 2021, DE BACKER et al., 2016; KRENZ; STRULIK, 

2021). Todos esses fatores, no contexto da indústria brasileira, poderiam ser caracterizados 

como um risco, uma vez que retirariam a capacidade produtiva do país, afetando diretamente o 

arranjo produtivo dessa indústria. 

Em contrapartida, analisando a questão ainda sob a ótica do país em desenvolvimento, 

identifica-se que potenciais oportunidades também podem advir desse processo. Em seu estudo, 

Krenz e Strulik (2021) associam o reshoring a uma crescente automação da indústria, indicando 

que quanto maior a automação, maior será também a tendência para isto, o que, inicialmente, 

poderia ser um motivador para o processo de retorno das indústrias aos países de alto custo. 

Entretanto, ressalta-se que esse fenômeno não está associado a uma redução de offshoring, 

indicando que os dois modos de operação coexistem e podem reduzir, para um país como o 

Brasil, o potencial risco de perda de indústrias. Nesse mesmo estudo, ao testar a associação da 

automação com o reshoring, constata-se que ela é mais forte em países em desenvolvimento, 
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indicando que investimentos em automação nesses países potencializam a localização de 

produção.  

Em uma linha oposta ao que havia sido discutido até então, o processo de automação, a 

depender de como a indústria local se articula, ou até mesmo por meio de incentivos 

governamentais que fomentem a automação na indústria instalada localmente, pode transformar 

um risco de perda de produção para os países de alto custo em um potencial incremento de 

investimentos no país, expandindo a indústria local. 

Butollo (2021) corrobora a ideia do estudo acima ao afirmar que a automação, 

isoladamente, não irá gerar uma tendência de reshoring, pois pode ser empregada não somente 

em países de alto custo, mas também em países em desenvolvimento, possibilitando maior 

redução de custos combinada. 

A proximidade com o cliente final, outro motivador para a ocorrência do fenômeno 

mencionado por De Backer et al. (2016) e Fratocchi et al. (2016), também pode ser analisada 

sob o prisma do risco ou da oportunidade para o setor automotivo brasileiro. Assim como a 

necessidade de proximidade ao cliente final coloca em risco a parcela da indústria dependente 

de exportações, ao mesmo tempo, pode fomentar investimentos adicionais no Brasil, a fim de 

capturar mais adequadamente as vendas para o mercado local brasileiro, atender requerimentos 

do cliente de menor tempo de entrega e customização, gerando investimentos no país e um 

potencial expansão da indústria. De Backer et al. (2016) afirmam que a proximidade com o 

mercado é um argumento válido tanto para o reshoring quanto para o offshoring. Ademais, é 

provável que as companhias ainda sejam atraídas pelos mercados emergentes em função do 

crescimento do seu mercado consumidor. 

Entretanto, no sentido oposto, Butollo (2021) observa que mesmo com os requerimentos 

de proximidade ao cliente, os avanços da tecnologia e da logística podem manter a 

modularização da cadeia de suprimentos e a viabilidade de arranjos produtivos globais.  

Lund, Steen (2020) e Kim, Li, Lee (2021) mencionam os incentivos governamentais 

como um dos principais agentes motivadores para o retorno das indústrias aos países 

desenvolvidos. Dada essa tendência, o governo federal brasileiro, visando atrair mais indústrias 

ao país, divulgou em seu site institucional reportagem intitulada Brazil: the new destination to 

reshoring (MINISTÉRIO DA ECONOMIA DO BRASIL, 2021) (em tradução livre: “Brasil, o 

novo destino do reshoring”) mencionando incentivos governamentais e reduções de impostos 

para empresas que investirem em construção de novas plantas industriais em determinados 

locais do país. 
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Conforme se observa da revisão de literatura sobre o tema, a depender da perspectiva, o 

processo de reshoring pode revelar-se um risco ou uma oportunidade. Além disso, as projeções 

de crescimento do país podem potencializar oportunidades advindas desse processo, trazer mais 

investimentos ao país, atrair indústrias interessadas em ficar próximas ao cliente final e 

minimizar riscos de um possível impacto decorrente desse fenômeno. 

 
3 METODOLOGIA  

 

Nesta seção, apresentam-se o tipo de pesquisa desenvolvida, a amostra de dados 

utilizada acompanhada das variáveis dependentes e independentes e, por fim, o modelo de 

regressão utilizado no debate proposto. 

 

3.1 Tipo de pesquisa  

 

Para se avaliar os fatores que impactam a ocorrência do reshoring na indústria 

automotiva brasileira, este trabalho foi dividido em duas etapas: a primeira delas calcula o 

fenômeno, empregando a metodologia de cálculo utilizada por Krenz e Strulik (2021); na 

segunda, analisam-se possíveis fatores de influência para a ocorrência do evento, usando como 

referência os motivadores para o reshoring mencionados pelos diversos autores trazidos para 

subsidiar a revisão de literatura. 

O método de pesquisa é exploratório, ou seja, trata-se de uma investigação empírica 

cujo objetivo é formular um problema para desenvolver uma hipótese, ampliar o conhecimento 

sobre o tema e clarificar conceitos.  

O estudo aqui proposto possui uma abordagem quantitativa pela qual, primeiramente, o 

indicador de reshoring é calculado e analisado de forma descritiva. Em seguida, com base na 

regressão logística, é testada a influência das variáveis para a ocorrência do evento.  

 

3.2 Amostra  

 

Os dados utilizados para este estudo foram extraídos das matrizes de insumo-produto 

nacionais (input and output tables) da OCDE (2021) denominadas Inter-Country Input-Outuput 

Tables (ICIO). Trata-se da base mais atualizada para esse fim, cujas informações foram 

divulgadas em novembro de 2021 abrangendo um período até o ano de 2018.  
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No estudo original da Krenz e Strulik (2021), utilizou-se a matriz de insumo-produto 

nacional da World input and output database (WIOD, 2016), todavia, como a base da ICIO da 

OCDE traz dados mais atualizados (relativos ao ano de 2021), ela foi eleita como fonte de 

informações para este estudo.  

A tabela da ICIO é composta por todas as movimentações comerciais em dólares a 

preços básicos (ajustados de impostos e alocação de custos e margem de transportes no 

segmento de transportes) numa matriz que envolve países e segmentos de atividade. Apesar da 

divulgação dessa matriz ter ocorrido em 2021, seus dados cobrem o período de 1995 até 2018, 

contendo 71 economias, uma delas o Rest of the World – Resto do Mundo (ROW) e 45 

segmentos de atividades diferentes (a lista demonstrando o detalhamento de todos os países e 

segmentos consta no Apêndice deste estudo). 

Seguindo a mesma metodologia de Krenz e Strulik (2021), a tabela da ICIO considera 

para o estudo somente os segmentos industriais, a partir dos códigos a seguir:   

 

• D10T12 produtos alimentícios, bebidas e tabacos 

• D13T15 produtos têxteis, couro e calçados 

• D16  madeira e produtos de madeira e cortiça 

• D17T18 produtos de papel e impressão 

• D19  produtos petrolíferos refinados 

• D20  químicos e produtos químicos 

• D21  produtos farmacêuticos, químicos medicinais e botânicos 

• D22  produtos de borracha e plástico 

• D23  outros produtos minerais não metálicos 

• D24  metais básicos 

• D25  produtos de metal manufaturados 

• D26  computadores, eletrônicos e equipamentos óticos 

• D27  equipamentos elétricos 

• D28  máquinas e equipamentos  

• D29  veículos motorizados, trailers e semi-trailers 

• D30  outros equipamentos de transportes 

 

Foi analisado o período entre os anos 2000 e 2018. A escolha do ano 2000 como data 

inicial se justifica porque, em primeiro lugar, reshoring é um fenômeno que começa a ser 
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discutido a partir da crise financeira de 2008, onde segundo De Backer et al. (2016), o termo 

sequer existia antes da década de 2000. Além disso, a seleção do ano inicial segue o mesmo 

critério adotado por Krenz e Strulik (2021).  A data final (2018) é o período máximo de dados 

encontrados pelas matrizes de insumo-produto nacional disponíveis.  

Dados relativos ao ano de 2019 em diante ainda não foram divulgados, entretanto, para 

se analisar as informações referentes a 2019 e 2020, ao menos da indústria automotiva 

brasileira, foram levantadas informações da ANFAVEA de exportação e importações para, 

assim, ser possível elaborar uma análise complementar do fenômeno no setor automotivo 

brasileiro. 

 

3.3 Variáveis dependentes  

 

Para calcular o fenômeno do reshoring, será aplicada a equação 1 proposta por Krenz e 

Strulik (2021), que definem o evento com base em matrizes de insumo-produto nacionais (input 

and output tables) entre países e segmentos de indústria, relacionando Insumo Doméstico (DI) 

versus Insumo Estrangeiro (FI) comparado ao período anterior. Calcula-se, assim, a ocorrência 

ou não do fenômeno. Krenz e Strulik (2021) definem que resultados positivos dessa fórmula 

indicam reshoring derivado de um aumento no input doméstico diante do estrangeiro ao longo 

de um determinado período. 

Considerando que este estudo utiliza como fonte de informações a matriz de insumo 

produto ICIO da OCDE, para se identificar as influências para a ocorrência do fenômeno na 

indústria automotiva brasileira, é necessário analisar além dos pontos de dados do segmento 

automotivo no Brasil – uma vez que somente eles, isoladamente, gerariam uma análise 

incompleta do contexto macroeconômico. Entretanto, é possível compreender os fatores de 

influência através da análise dos indicadores do Brasil, da indústria automotiva global, e do 

contexto mundial. Assim, ao se comparar resultados, é possível investigar eventual diferença 

entre os fatores de influência de cada um dos cenários. Com isso, o estudo tem como variáveis 

dependentes os seguintes indicadores de reshoring:  

 

1) Brasil – considerando somente dados do Brasil para todos os segmentos de indústria;  

2) Automotivo – considerando somente o segmento D29 automotivo;  

3) Global – considerando todos os países e segmentos de indústria selecionados.  
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3.4 Variáveis independentes  

 

Para se definir as variáveis independentes utilizam-se os motivadores do reshoring 

indicados na revisão da literatura: custo de transporte, globalização, variação cambial, custo de 

mão de obra e percentual de vendas domésticas como uma proxy da proximidade ao consumidor 

final.  

Ressalta-se que este estudo não traz nenhuma variável de automação para a análise da 

influência no reshoring em função da falta de disponibilidade para se obter dados atualizados 

acessíveis e que apresentem a mesma abrangência por segmento, país e ano da base da ICIO. 

Essa associação, contudo, já foi concluída no estudo de Krenz e Strulik (2021). 

Abaixo, são detalhadas as variáveis independentes utilizadas neste estudo, sua forma de 

cálculo e fonte da qual foi extraída a informação.  

 

• Custo de transporte: a fim de alinhar a abrangência desse indicador com o da 

variável dependente reshoring, utiliza-se a mesma base de dados da ICIO 

OCDE, capturando os gastos apontados do segmento D50 (gastos com transporte 

marítimo). A partir desses valores por país, ano e segmento de atividade, foi 

dividido pelo custo do insumo estrangeiro para calcular o percentual de gasto 

com transporte internacional para cada país, segmento de atividade e ano. Uma 

vez que cada segmento e região tem uma característica diferente, o percentual 

em si pode levar a uma conclusão errada sobre sua influência na variável 

dependente; tendo em mente que a própria variável dependente é calculada a 

partir da diferença versus o período anterior, portanto, para a variável de custo 

de transporte, assumiu-se o percentual de variação do custo de transporte em 

relação ao período anterior. A tabela 2 demonstra como foi calculada a variável 

independente custo de transporte relacionando-a com o período anterior. 

• Globalização: capturados os indicadores de globalização econômica, política e 

geral de KOF por país conforme divulgados (GYGLI et al., 2019).  

• Variação cambial: utilizada a base de dados da Oxford Economics (2022) 

nomeado de RXD para a taxa média cambial do período frente ao dólar 

americano. A fim de igualar a análise entre os países e evitar que o valor nominal 

da moeda influencie na análise dos dados, os valores cambiais de cada moeda 

foram convertidos para variações percentuais versus o período anterior. A tabela 
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2 demonstra um exemplo do cálculo da variação cambial versus o período 

anterior. 

• Custo da mão de obra: utilizada a base de dados da Oxford Economics (2022) 

que nomeia como WCMF o indicador do custo da mão de obra de manufatura 

por país e ano. 

• Venda doméstica: com base nos dados da tabela ICIO da OCDE para cada 

segmento de atividade, ano e país, identificam-se as vendas entre doméstica e 

exportação. Com base nisso, calcula-se o percentual de vendas domésticas sobre 

o total de vendas a fim de se ter uma forma de mensurar a proximidade ao cliente 

final como uma das variáveis de influência para a ocorrência do evento. 

 

A tabela 2 traz um exemplo da transformação dos cálculos de custo de transporte, custo 

de mão de obra e variação cambial em indicadores de variação versus o período anterior. No 

exemplo em questão, foram capturados os dados de 2000 a 2005 do segmento D10T12 referente 

a produtos alimentícios, bebidas e tabaco, de Marrocos. A primeira coluna de cada indicador 

traz o cálculo do valor relativo a essas variáveis anuais; na coluna subsequente, à direita, 

apresenta-se o cálculo da variação versus o período anterior. Assim, neste estudo, utiliza-se a 

medida de variação versus o período anterior (ao invés do simples indicador para o período). 

 
Tabela 2 – Exemplo do cálculo das variáveis de custo de transporte, custo de mão de obra e variação cambial 
 

   Custo do Transporte (CT)  Custo da Mão de Obra (CMO)  Variação Cambial (VC) 

País Segmento Ano 
% De Frete 
Marítimo 

Variação Vs 
Período 
Anterior 

  
Indicador Custo 

Salarial da 
Manufatura 

Variação Vs 
Período 
Anterior 

  
Variação 

Cambial vs 
USD 

Variação Vs 
Período 
Anterior 

Marrocos D10T12 2000 2,07% N/A               89,24  N/A  10,63 N/A 
Marrocos D10T12 2001 2,55% 23,45%               91,58  2,62%  11,3 6,3% 
Marrocos D10T12 2002 3,33% 30,67%               92,16  0,63%  11,02 -2,5% 
Marrocos D10T12 2003 3,00% -9,94%               91,17  -1,07%  9,57 -13,2% 
Marrocos D10T12 2004 2,64% -12,03%               93,29  2,33%  8,87 -7,3% 
Marrocos D10T12 2005 2,93% 11,08%               97,17  4,16%  8,87 0,0% 

 

Fonte: Elaboração própria. 

 
 

3.5 Resumo das variáveis utilizadas  

 

A tabela 3 apresenta, em síntese, as variáveis dependentes e independentes utilizadas, a 

sigla adotada nos modelos de regressão propostos posteriormente, a definição do índice, a fonte 

de dados e a referência do estudo no qual o conteúdo foi citado.   
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Tabela 3 – Definição das variáveis dependentes e independentes 

 

Variáveis Dependentes Sigla Definição Fonte Referências 

Reshoring Global Resh_Global 
Cálculo do reshoring 

contemplando todos os países 
cobertos pela base da OCDE 

ICIO (OCDE, 2021) (KRENZ; STRULIK, 2021) 

Reshoring Automotivo Resh_Aut 
Cálculo do reshoring somente 

considerando o segmento 
automotivo (D29) 

ICIO (OCDE, 2021) (KRENZ; STRULIK, 2021) 

Reshoring Brasil Resh_Bra 
Cálculo do reshoring somente 

considerando o país Brasil 
ICIO (OCDE, 2021) (KRENZ; STRULIK, 2021) 

 
 
  

    

Variáveis Independentes Sigla Definição Fonte Referências 

Custo Transporte CT 
Indicador custo transporte 

marítimo 
ICIO (OECD, 2021) 

(RESHORING INSTITUTE, 
2019; UNCTAD, 2021) 

Globalização Geral KOFGI 
Indicador de Globalização 

Geral 
KOF 

(KIM; LI; LEE, 2020, LUND; 
STEEN, 2020, UNCTAD, 2020a) 

Globalização Econômica KOFEC 
Indicador de Globalização 

Econômica 
KOF 

(KIM; LI; LEE, 2020, LUND; 
STEEN, 2020, UNCTAD, 2020a) 

Globalização Política KOFPol 
Indicador de Globalização 

Política 
KOF 

(KIM; LI; LEE, 2020, LUND; 
STEEN, 2020, UNCTAD, 2020a) 

Variação Cambial VC Variação cambial vs. Dólar Oxford Economics (RXD) (DE BACKER et al., 2016) 

Custo Mão de Obra CMO 
Indicador Custo Mão de Obra 

para Manufatura 
Oxford Economics 

(WCMF) 
(RESHORING INSTITUTE, 

2019, DE BACKER et al., 2016) 

Vendas Domésticas VD 
Percentual de Vendas 

Domésticas vs. Total de 
Vendas 

ICIO (OECD, 2021) 

(DE BACKER et al., 2016; 
FRATOCCHI et al., 2016; 
RESHORING INSTITUTE, 

2019; UNCTAD, 2020a) 

 
Fonte: Elaboração própria 

 

3.6 Modelo de regressão logística  

 

De acordo com Hair et al. (2009), a regressão logística foi especificamente elaborada 

para prever a probabilidade de ocorrência de um evento. Trata-se de um dos modelos mais 

populares, utilizado em diversas áreas de pesquisa, modelando uma associação entre variáveis 

explicativas e uma variável de resposta binária (GIOLO, 2017).  

Quando se calcula o indicador conforme a metodologia proposta por Krenz e Strulik 

(2021), tem-se um cálculo de intensidade de reshoring por país, segmento e período. As autoras 

chamam de intensidade, uma vez que resultados próximos do “0” demonstram que o fenômeno 

tem ocorrido, contudo, com baixa intensidade; já pontos mais distantes, acima de “0”, indicam 

a ocorrência do evento de forma mais contundente. Entretanto, para o uso da regressão logística, 

é necessário transformar os dados em uma variável binária, o que é possível assumindo que, 

conforme indicado por Krenz e Strulik (2021), resultados acima de “0” indicariam a ocorrência 

do evento e resultados abaixo de “0” indicariam o oposto. 

Os gráficos 6, 7 e 8 demonstram o passo a passo para a transformação da variável 

dependente contínua para uma variável discreta binária, ou seja, classificada entre 0 e 1. 
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No gráfico 6, observam-se os resultados calculados conforme o proposto na seção 2.3 

deste estudo, no qual cada ponto no gráfico representa o resultado de um evento calculado para 

um país em um determinado segmento e ano. O eixo X demonstra a quantidade de registros 

enquanto o Y representa o valor do resultado do cálculo do reshoring. Os dados possuem 

valores diversos, alguns abaixo, outros acima de “0”. Observa-se, ainda, que a maior parte dos 

pontos calculados está concentrada entre -1 e +1. 

 
 

Gráfico 6 – Intensidade do reshoring/offshoring 

 

 
 

Fonte: Elaboração própria.  

 

Segundo Hair et al. (2009), o modelo de regressão logística usa a forma específica da 

curva logística, em forma de “S”, para ficar no domínio de 0 e 1, dependendo assim que os 

dados sejam ajustados. Seguindo essa orientação, o gráfico 7 mostra os pontos ordenados de 

forma crescente segundo o seu valor calculado, gerando a curva em “S” requerida pelo modelo 

de regressão logística. Dessa forma, por mais que o gráfico se assemelhe a uma curva contínua, 

ela é somente a classificação dos resultados do gráfico 6 em ordem crescente. 

 
 

 

 

-5

-4

-3

-2

-1

0

1

2

3

4

5

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000



36 
 

 

 
Gráfico 7 – Curva “S” do indicador de reshoring/offshoring 

 

 
Fonte: Elaboração própria. 

 

A partir da curva em “S” observada no gráfico 7, é possível classificar os dados de forma 

binária, considerando 1 o evento de interesse (a ocorrência do reshoring) e 0 o evento do 

offshoring. O gráfico 8 traz os valores já classificados de forma binária (entre 0 e 1).  

 

Gráfico 8 – Classificação binária reshoring (1)/offshoring (0) 
 

 
 

Fonte: Elaboração própria.  
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Diante disso, e com base nas definições discutidas acerca das variáveis dependentes e 

independentes, neste estudo serão utilizados os seguintes modelos de regressão logística:  

 

���ℎ_��� =  !" + !	$% + !&'(�)
 + !*'(�+, + !-'(�./0 + !12$ + !3$4( +
!52�   (Equação 5) 

 

���ℎ_67� =  !" + !	$% + !&'(�)
 + !*'(�+, + !-'(�./0 + !12$ + !3$4( +
!52�   (Equação 6) 

 

���ℎ_)0/8�0 =  !" + !	$% + !&'(�)
 + !*'(�+, + !-'(�./0 + !12$ +  !3$4( +
!52� (Equação 7) 

 
Notação 
 
Variáveis dependentes 
Resh_Bra = indicador de reshoring considerando somente os dados do Brasil 
Resh_Aut = indicador de reshoring considerando somente o setor automotivo, indicado como D29 na 
tabela da ICIO 
Resh_Global = indicador de reshoring global considerando todos os países e segmentos selecionados 
 
 
Variáveis independentes 
CT = custo de transporte 
KOFGI = indicador de globalização geral 
KOFEc= indicador de globalização econômica 
KOFPol = indicador de globalização política 
VC = indicador de variação cambial versus o dólar 
CMO = indicador de variação do custo da mão de obra 
VD = percentual de vendas domésticas diante do total de vendas 

 

As equações 5, 6 e 7 representam os modelos de regressão logística abordados neste 

estudo. A equação 5 traz o modelo de regressão logística para todos os segmentos de indústria 

do Brasil. Nela, verifica-se quais das variáveis independentes relativas ao Brasil (custo de 

transporte, indicador de globalização KOF, variação cambial, custo de mão de obra e venda 

doméstica) possuem impacto para a ocorrência do reshoring no país. Já a equação 6 representa 

o modelo de regressão logística para todo o segmento automotivo global. Por meio dele, é 

possível testar as variáveis de impacto somente para o setor automotivo. Por fim, a equação 7 

traz o modelo de regressão logística compreendendo todos os países e segmentos de indústria 

do mundo. Nele, é possível, de forma geral, avaliar as variáveis de influência para a ocorrência 

do fenômeno de maneira global. 

Ressalta-se que nos modelos de regressão logística, o termo de erro de uma variável 

discreta segue a distribuição binomial ao invés da normal, invalidando todos os testes 

sustentados na suposição da normalidade (HAIR et al., 2009). Logo, para se aferir a qualidade 
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do modelo, o teste de Hosmer e Lemeshow foi aplicado visando se obter uma medida de 

precisão preditiva. Segundo Hair et al. (2009), esse teste fornece uma medida ampla de precisão 

preditiva baseada na real previsão da variável dependente. 

 

4 RESULTADOS  

 

A discussão proposta neste capítulo foi dividida em 4 partes visando a melhor 

compreensão do cenário em discussão: 1) apresentação da estatística descritiva dos dados e do 

cálculo e análise do indicador de reshoring; 2) demonstração dos resultados do modelo de 

regressão logística;  3) análise da indústria automotiva brasileira e 4) análise geral dos 

resultados. 

 

4.1 Estatística descritiva e cálculo do indicador de reshoring 

 

Nesta seção, apresenta-se o cálculo do indicador de reshoring, sua análise temporal e a 

distribuição de frequência dos dados, além da estatística descritiva e da matriz de correlação 

entre as variáveis indicadas. 

 

4.1.1 Distribuição de frequência  

 

Os cálculos de reshoring e offshoring foram baseados na medida restritiva do reshoring, 

conforme proposto por Krenz e Strulik (2021). Assim, todos os eventos que não atenderem às 

condições propostas na equação, mas que, simultaneamente, atendam às condições das 

equações 2 a 4, são classificados como indefinidos, uma vez que não é possível assegurar se 

houve ou não a ocorrência do evento. Baseado nisso, a tabela 4 traz os dados calculados de 

reshoring, offshoring e indefinidos para o estudo em questão. Observa-se que a base de dados 

possui 19.296 registros, e que em aproximadamente 20% dos casos, foi possível identificar a 

ocorrência de algum evento reshoring ou offshoring. Quanto à ocorrência do evento, a 

distribuição entre ambos é quase igualitária (48% reshoring e 52% offshoring). 
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Tabela 4 – Distribuição de frequência – reshoring/offshoring 

 

  Frequência % Total Válido % Válido 
Reshoring (1)                  1.862  10% 1.862 48% 
Offshoring (0)                  2.057  11% 2.057 52% 
Indefinido (NA)                15.377  80%   
Total                19.296  100% 3.919 100% 

 

Fonte: Elaboração própria.  

 
Ao se analisar o setor automotivo, na tabela 5 observam-se 1.206 registros para esse 

segmento (6% do total dos dados). Quando se compara o setor automotivo versus não 

automotivo, nota-se a ocorrência de menos casos de reshoring no primeiro (43%) em relação 

ao segundo (48%).  

 

Tabela 5 – Distribuição de frequência “automotivo” – reshoring/offshoring 

 

  Frequência % Total   
Automotivo 1.206  6%   
Não Automotivo 18.090  94%   
Total 19.296  100%   

     
Automotivo Frequência % Total Válido % Válido 

Reshoring (1) 88  7% 88 43% 

Offshoring (0) 116  10% 116 57% 

Indefinido (NA) 1.002  83%   
Total 1.206  100% 204 100% 

     
Não Automotivo Frequência % Total Válido % Válido 

Reshoring (1) 1.774  10% 1.774 48% 

Offshoring (0) 1.941  11% 1.941 52% 

Indefinido (NA) 14.375  79%   
Total 18.090  100% 3.715 100% 

 
Fonte: Elaboração própria. 
 
 

Analisando-se somente os dados do Brasil versus outros países, a tabela 6 revela que o 

Brasil possui uma tendência menor de ocorrência do reshoring (37%) em relação aos demais 

países (48%), sinalizando assim um retorno menor de indústrias ao território nacional.   
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Tabela 6 – Distribuição de frequência Brasil – reshoring/offshoring 
 

  Frequência % Total   
Brasil 288  1%   
Outros Países 19.008  99%   
Total 19.296  100%   

     
Brasil Frequência % Total Válido % Válido 

Reshoring (1) 21  7% 21 37% 

Offshoring (0) 36  13% 36 63% 

Indefinido (NA) 231  80%   
Total 288  100% 57 100% 

     
Outros Países Frequência % Total Válido % Válido 

Reshoring (1) 1.841  10% 1.841 48% 

Offshoring (0) 2.021  11% 2.021 52% 

Indefinido (NA) 15.146  80%   
Total 19.008  100% 3.862 100% 

 
Fonte: Elaboração própria. 
 

O gráfico 9 demonstra a ocorrência de reshoring geral entre setor automotivo e não 

automotivo, e entre o Brasil e outros países. O setor automotivo e o Brasil possuem uma 

ocorrência um pouco menor em relação ao indicador geral. Entretanto, observa-se a ocorrência 

simultânea de offshoring e reshoring, comprovando o que De Baker et al. (2016) e Krenz e 

Strulik (2021) afirmam: ambos ocorrem ao mesmo tempo.  

 

Gráfico 9 – Ocorrência do reshoring 

 

 
Fonte: Elaboração própria. 
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4.1.2 Análise temporal  

 

Segundo a UNCTAD (2020a), o reshoring é um fenômeno que ganhou ênfase a partir 

da crise financeira de 2008. Ao se analisar os cálculos de sua ocorrência, observa-se essa 

tendência no gráfico 10, que demonstra, no eixo y, a quantidade anual de eventos. A linha 

pontilhada expressa a ocorrência do reshoring, e a linha contínua vermelha, o oposto. Neste 

gráfico, nota-se um pico a partir de 2009, sobretudo nos anos de 2013 e 2016. Mesmo nos ciclos 

com menos ocorrência do evento em relação aos períodos de pico, ainda assim, a partir de 2009, 

ele se revela em um nível maior em relação a anos anteriores a 2008. Importante observar que, 

conforme ressaltam De Backer et al. (2016) e Krenz e Strulik (2021), o offshoring coexiste com 

o reshoring, uma vez que ele também revela crescimento em períodos específicos, inclusive 

maior que o reshoring, em alguns anos e períodos após 2008 (por exemplo, 2010, 2014 e 2018). 

 
Gráfico 10 – Ocorrência do reshoring e do offshoring por ano 
 

 
 

Fonte: Elaboração própria. 
 

No gráfico 11 demonstra-se a ocorrência dos eventos somente para o setor automotivo. 

Nele, é possível observar uma tendência maior de offshoring até 2008. Assim como no 

indicador geral, a tendência se inverte a partir de 2009. Depois disso, ambos os eventos se 

aproximam em ocorrências até 2017, quando o offshoring volta a prevalecer.  
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Gráfico 11 – Ocorrência do reshoring e do offshoring por ano para o setor automotivo 
 

 
 

Fonte: Elaboração própria.  
 

O Brasil apresenta um quadro um pouco diferente em relação ao restante do mundo. O 

país vinha apresentando alguns eventos de reshoring até 2005, indicando uma tendência de 

crescimento de conteúdo local da cadeia produtiva brasileira. A partir da crise financeira de 

2008, viu-se também no Brasil uma tendência de aumento da indústria local, contudo, abaixo 

do pico ocorrido em 2003. A partir daí, observa-se que o reshoring continuou a existir, porém, 

passou a coexistir uma tendência de offshoring, com picos destacados em 2012 e 2018. No 

gráfico 12, observa-se essa relação para o Brasil. 

O indicador de offshoring em um país como o Brasil, que possui grande parte de sua 

indústria composta por empresas multinacionais de origem estrangeira, não representa uma 

expansão da indústria nacional para outros países, mas pode representar uma perda de produção  

da indústria local e a consequente migração dessa produção para outros países – significa um 

reshoring para países desenvolvidos e um offshoring no Brasil.  
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Gráfico 12 – Ocorrência do reshoring e do offshoring por ano para o Brasil 
 

 
 
Fonte: Elaboração própria.   
 
 
4.1.3 Estatística descritiva  

 

A tabela 7 demonstra a estatística descritiva para as variáveis independentes de maneira 

geral e, na sequência, segregada entre os eventos de offshoring e de reshoring. Ao se analisar 

essa segregação, observa-se certa diferença entre as médias e as medianas de cada grupo.  

 

Tabela 7 – Estatística descritiva de todas as variáveis 
 

Geral CMO CT VC KOFEC KOFGI KOFPol VD 
Média        0,03         0,05         0,13       68,02       73,41       80,45         0,64  
Desvio Padrão        0,06         0,55         3,63       14,13       11,85       15,54         0,23  
Mínimo -      0,18  -      1,00  -      0,28       31,30       32,05       26,96            -   
Mediana        0,02  -      0,01         0,01       68,98       76,33       85,17         0,68  
Máximo        0,48       23,13     116,77       94,96       90,73       98,06         1,00  
N. Válido    17.056     19.238     16.560     18.432     18.432     18.432     19.233  
% Válido      88,39       99,70       85,82       95,52       95,52       95,52       99,67  

        
 

       
Offshoring CMO CT VC KOFEC KOFGI KOFPol VD 
Média        0,02  -      0,05         0,11       67,96       72,74       78,75         0,62  
Desvio Padrão        0,06         0,40         2,87       14,57       12,49       17,15         0,25  
Mínimo -      0,15  -      0,93  -      0,16       33,15       32,14       26,97         0,02  
Mediana        0,02  -      0,07         0,02       69,43       75,51       83,77         0,66  
Máximo        0,48         5,24     116,77       94,96       90,73       98,01         1,00  
N. Válido      1.815       2.057       1.653       1.976       1.976       1.976       2.057  
% Válido      88,24     100,00       80,36       96,06       96,06       96,06     100,00  
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Reshoring CMO CT VC KOFEC KOFGI KOFPol VD 
Média        0,04         0,21         0,48       65,80       70,44       76,75         0,65  
Desvio Padrão        0,06         0,63         7,24       15,72       14,05       17,81         0,24  
Mínimo -      0,18  -      0,95  -      0,16       31,30       32,05       26,96            -   
Mediana        0,03         0,08         0,02       65,81       72,36       82,90         0,70  
Máximo        0,36         8,17     116,77       94,96       90,61       98,06         1,00  
N. Válido      1.554       1.862       1.554       1.779       1.779       1.779       1.862  
% Válido      83,46     100,00       83,46       95,54       95,54       95,54     100,00  
        

Notação: CMO = variação de custo de mão de obra; CT = custo de transporte; VC = variação cambial; KOFEC = 
índice de globalização econômica; KOFGI = índice de globalização geral; KOFPol = índice de globalização 
política e VD = % de vendas domésticas. 

 
Fonte: Elaboração própria.  
 

No conjunto de gráficos 13 comparam-se as médias e medianas de cada variável 

independente refletindo graficamente os dados apresentados na tabela 7.  

Os resultados atendem à expectativa proposta na revisão da literatura identificados com 

os motivadores de reshoring, uma vez que para os eventos de ocorrência do fenômeno as 

variações do custo da mão de obra, do custo de transporte e a cambial são maiores em relação 

ao evento inverso. Os índices de globalização por sua vez são um pouco menores quando da 

ocorrência do reshoring; já o percentual de vendas locais é maior quando da sua ocorrência.  

 
Gráfico 13 – Média e mediana das variáveis independentes 
 

 
 
Fonte: Elaboração própria.  
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A fim de analisar a real diferença entre as médias é possível utilizar estatística de teste 

para validar essas informações. Segundo Ferreira e Oliveira (2020) trata-se da validação feita a 

partir dos dados amostrais para verificar as evidências favoráveis ou contrárias à hipótese nula 

H0.  

No caso do teste t a hipótese nula é de que as médias são iguais e a hipótese alternativa 

é de que as médias são diferentes. Portanto um p-valor menor do que o nível de significância 

adotado indica que a hipótese nula deve ser rejeitada indicando assim que as médias são 

diferentes, e de maneira inversa, um  p-valor acima do nível de significância adotado, indica 

que a hipótese nula deve ser aceita, indicando que as médias são iguais.  

 

Tabela 8 – Teste t para as médias das variáveis independentes para o modelo global 
 

Variável Offshoring (0) Reshoring (1) p-value Médias 
CMO 0,02 0,04 2,69E-13 Diferentes 
CT -0,05 0,21 2,20E-16 Diferentes 
VC 0,11 0,48 0,06144 Iguais 
KOFEC 67,96 65,8 1,29E-05 Diferentes 
KOFGI 72,74 70,44 1,49E-07 Diferentes 
KOFPol 78,75 76,75 4,94E-04 Diferentes 
VD 0,62 0,65 9,02E-05 Diferentes 

     
 

Fonte: Elaboração própria.  
 
 

A tabela 8 demonstra o teste-t de diferença entre as médias de cada variável. 

Considerando um nível de significância de 5%, nota-se que com exceção da variação cambial, 

que apresenta um p-valor de 6.14%, acima do nível de significância definido, todos as outras 

variáveis possuem médias diferentes, uma vez que possuem um p-valor abaixo do nível de 

significância.  

Comparando as médias do Brasil versus os outros países observa-se que o país possui 

médias diferentes exceto para o custo de transporte. A tabela 9 revela que o Brasil possui um 

aumento do custo de mão de obra maior do que a média global além de índices de globalização 

econômica e geral menores em relação ao restante do mundo. Esses fatores poderiam fomentar 

a perda de parte da produção do país em decorrência do reshoring para os países desenvolvidos. 

Entretanto o Brasil apresenta variação cambial menor em relação à média global, globalização 

política maior e um índice de vendas para o mercado doméstico bem superior à média global 

(86% vs. 64%), indicando que a cadeia de suprimentos existente no país se destina em sua maior 
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parte, para suprir a demanda local. Esses fatores fazem um contraponto para a tendência de 

ocorrência do fenômeno no país, podendo indicar potenciais atrativos para investimentos 

estrangeiros, buscando uma cadeia de suprimentos mais próxima ou então para a expansão da 

indústria local atraída para atender o mercado consumidor brasileiro. 

 
Tabela 9 – Teste t para as médias das variáveis independentes para o modelo do Brasil 
 

Variável Brasil Outros Países p-value Médias 

CMO 0,07 0,03 2,20E-16 Diferentes 

CT 0,06 0,05 4,52E-01 Iguais 

VC 0,05 0,13 0,005251 Diferentes 

KOFEC 42,79 68,42 2,20E-16 Diferentes 

KOFGI 61,70 73,60 2,20E-16 Diferentes 

KOFPol 87,47 80,34 2,20E-16 Diferentes 

VD 0,86 0,64 2,20E-16 Diferentes 
 
Fonte: Elaboração própria.  
 
 

Em relação à segmentação entre automotivo e não automotivo a única diferença entre 

ambos é o percentual de vendas domésticas versus os outros segmentos, sendo que todas as 

demais variáveis apresentam medias iguais de acordo com a estatística de teste-t. A tabela 10 

demonstra que o setor automotivo apresenta um percentual médio de vendas domésticas de 

aproximadamente 56% versus 65% dos outros segmentos. Esse percentual menor em relação 

aos demais segmentos de indústria, revela a inserção do setor automotivo na cadeia global de 

valor e a dependência do segmento de importações e exportações. 

 
Tabela 10 – Teste t para as médias das variáveis independentes para o modelo automotivo 
 

Variável Automotivo Não Automotivo p-value Médias 

CMO 0,03 0,03 1,0000 Iguais 

CT 0,05 0,05 0,7482 Iguais 

VC 0,13 0,13 1,0000 Iguais 

KOFEC 68,02 68,02 1,0000 Iguais 

KOFGI 73,41 73,41 1,0000 Iguais 

KOFPol 80,45 80,45 1,0000 Iguais 

VD 0,56 0,65 2,20E-16 Diferentes 
 
 
Fonte: Elaboração própria.  
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4.1.4 Matriz de correlação  

 

De acordo com Ferreira e Oliveira (2020) a correlação reflete a associação ou o 

relacionamento entre duas variáveis. Quando elas forem inversamente proporcionais o seu R se 

aproximará de -1 e quando diretamente proporcionais se aproximará de 1. Caso não tenham 

relação alguma se aproximarão de 0.  

A tabela 11 demonstra a matriz de correlação das variáveis independentes, onde é 

possível observar entre os indicadores de globalização (KOF) econômica política e geral 

indicadores próximos de “1”, o que provavelmente gerará multicolinearidade no modelo de 

regressão logística. Assim, para eliminar esse problema, analisa-se o Fator de Inflação da 

Variância (VIF) e a posteriormente, deve-se proceder com a eliminação das variáveis que 

apresentarem multicolinearidade. 

 

Tabela 11 – Matriz de correlação 
 

    

VD KOFGI KOFEC KOFPol CMO VC CT 

VD 1,000 -     0,330 -     0,431 0,026 0,180 0,070 0,016 

KOFGI -     0,330 1,000 0,846 0,496 -     0,328 -     0,113 -     0,030 

KOFEC -     0,431 0,846 1,000 0,049 -     0,368 -     0,146 -     0,019 

KOFPol 0,026 0,496 0,049 1,000 -     0,038 0,015 -     0,031 

CMO 0,180 -     0,328 -     0,368 -     0,038 1,000 0,264 0,023 

VC 0,070 -     0,113 -     0,146 0,015 0,264 1,000 0,019 

CT 0,016 -     0,030 -     0,019 -     0,031 0,023 0,019 1,000 

 
 
Fonte: Elaboração própria.  
 

4.2 Resultados do  modelo de regressão logística 

 

Nesta seção calculam-se os 3 modelos de regressão logística propostos no capítulo 

anterior. Para tanto a primeira parte demonstra a tratativa dada para a multicolinearidade entre 

as variáveis; em seguida revelam-se os resultados dos modelos de regressão e por fim analisam-

se os efeitos de cada variável independente para o modelo. 
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4.2.1 Eliminação da multicolinearidade  

 

Como esperado a partir do que fora demonstrado na matriz de correlação observa-se a 

existência de multicolinearidade entre os indicadores de globalização política, econômica e 

geral. Trata-se de uma situação em que duas ou mais variáveis explicativas em um modelo de 

regressão múltipla são relacionadas umas com as outras e com a variável de resposta 

(AKINWANDE et al. 2015). 

Segundo Craney e Surles (2002) o Fator de Inflação da Variância (VIF) é uma das 

ferramentas utilizadas para calcular a colinearidade entre as variáveis, contudo, pontuam que 

não existe um critério formal para eliminar essas variáveis. Em geral utiliza-se a premissa de 

assumir a multicolinearidade para valores de VIF acima ou igual a 5 ou acima ou igual a 10. 

De acordo com Akinwande et al. (2015) a tratativa dessa multicolinearidade deverá ser a 

remoção de um dos fatores com maior VIF do modelo. 

A tabela 12 mostra os valores calculados de VIF para cada uma das variáveis 

independentes. Os valores de KOFGI (globalização geral) KOFEC (globalização econômica) e 

KOFPol (globalização política) mostram a multicolinearidade entre os três indicadores 

enquanto as demais variáveis não apresentam problemas.  

 
Tabela 12 – Fator de inflação da variância (VIF) 
 

VD KOFGI KOFEC KOFPol CMO VC CT 
1,222506 15,25556 11,94943 4,7037 1,294693 1,23524 1,004931 

 

Fonte: Elaboração própria.  
 

A fim de eliminar esse problema o indicador geral de globalização KOFGI foi removido 

da análise. Conforme se observa na tabela 13, quando eliminada essa variável do modelo, o VIF 

de todas as demais variáveis apresenta valores dentro do esperado, ou seja, abaixo de 5. 

 
Tabela 13 – Fator de inflação da variância (VIF) ajustado 
 

VD KOFEC KOFPol CMO VC CT 
1,211047 1,432161 1,006189 1,287187 1,234807 1,00483 

 
Fonte: Elaboração própria.  
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4.2.2 Resultados da regressão logística e fatores que impactam o reshoring  

 

Feito esse ajuste, foram calculados os 3 modelos de regressão logística propostos no 

capítulo 3 operacionalizados por uma variável dependente binária. Assume-se 1 para os casos 

em que há o reshoring e 0 para casos em que há o offshoring conforme os modelos apresentados 

a seguir: 

  

modelo 1 = regressão logística dos dados do Brasil (equação 5 da seção 3.6)  

 

���ℎ_��� =  !" + !	$% + !&'(�)
 + !*'(�+, + !-'(�./0 + !12$ +  !3$4( + !52�   

(Equação 5) 
 

modelo 2 = Regressão logística dos dados do setor automotivo (equação 6 da seção 3.6) 

 

���ℎ_67� =  !" + !	$% + !&'(�)
 + !*'(�+, + !-'(�./0 + !12$ +  !3$4( +
!52�   (Equação 6) 

 

modelo 3 = regressão logística dos dados globais (equação 7 da seção 3.6) 

 

���ℎ_)0/8�0 =  !" + !	$% + !&'(�)
 + !*'(�+, + !-'(�./0 + !12$ +  !3$4( + !52�
 (Equação 7) 

 

O resultado das regressões logística consta na tabela 14. Ao analisá-lo observam-se 

alguns problemas nos modelos 1 e 3 propostos.  

No modelo 1 de regressão logística – que contém os dados do Brasil – os indicadores 

de globalização econômica (KOFEC) o custo da mão de obra (CMO) e a variação cambial (VC) 

demonstram possuir alguma correlação entre si, uma vez que apresentam valores de VIF acima 

de 5, demandando a exclusão de alguma dessas variáveis para esse modelo específico, a fim de 

eliminar a multicolinearidade.  

Na regressão logística global, proposta no modelo 3, o teste de qualidade de ajuste de 

Hosmer Lemeshow apresenta um p-valor abaixo da significância de 0,05 indicando que ainda 

há diferenças entre os valores reais e esperados para o modelo, demandando alguma alteração 

para o ajuste se revelar aceitável. As diferenças encontradas estão destacadas em vermelho na 

tabela 14.  
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Tabela 14 – Resultado das regressões logísticas 
 

  Modelo 1 
Brasil 

 Modelo 2 
Automotivo 

 Modelo 3 
Global 

VD Coeficiente -10,685*  1,878**  0,476*** 

 Erro Padrão (5,860)  (0,740)  (0,167) 

 VIF 2,19   1,54   1,21  

KOFEC Coeficiente -1,267  0,015  0,001 

 Erro Padrão (0,808)  (0,015)  (0,003) 

 VIF 11,66   1,61   1,43  

KOFPol Coeficiente -0,528**  0,014  -0,003 

 Erro Padrão (0,269)  (0,015)  (0,003) 

 VIF 1,93   1,19   1,01  

CMO Coeficiente 200,243**  7,362**  5,573*** 

 Erro Padrão (86,669)  (3,431)  (0,716) 

 VIF 22,57   1,56   1,29  

VC Coeficiente -69,175**  -4,639**  -3,118*** 

 Erro Padrão (27,447)  (2,223)  (0,529) 

 VIF 45,19   1,44   1,23  

CT Coeficiente 5,178  1,262**  1,331*** 

 Erro Padrão (3,779)  (0,536)  (0,115) 

 VIF 1,38   1,01   1,00  

Constante Coeficiente 99,785**  -3,828*  -0,430 

 Erro Padrão (39,451)  (1,977)  (0,372) 

       

Observations  57  175  3.311 

Hosmer-Lemeshow 
(p-valor) 

 0,918  0,617  0,000 

Cox & Snell R²  0,5875  0,1352  0,0848 

Nagelkerke R²  0,8027  0,1820  0,1133 

 
Nota: *p<0,1; **p<0,05; ***p<0,01 
 

Fonte: Elaboração própria.  
 

Observa-se que ao se retirar a variável de custo de transporte CT do modelo 3 é possível 

melhorar o teste de qualidade de ajuste de Hosmer Lemeshow do modelo. Já para o modelo 1 

se eliminada a variável VC (variação cambial) que apresenta o maior VIF o modelo não mais 

apresenta problemas com multicolinearidade. Os resultados ajustados das regressões estão 

expressos na tabela 15. 
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 Tabela 15 – Resultado das regressões logísticas (modelo ajustado)  
 

  Modelo 1 
Brasil 

 Modelo 2 
Automotivo 

 Modelo 3 
Global 

VD Coeficiente -2,155  1,878**  0,465*** 

 Erro Padrão (2,296)  (0,740)  (0,162) 

 VIF 1,05   1,54   1,20  

KOFEC Coeficiente 0,395**  0,015  0,002 

 Erro Padrão (0,183)  (0,015)  (0,003) 

 VIF 1,19   1,61   1,42  

KOFPol Coeficiente -0,490***  0,014  -0,007** 

 Erro Padrão (0,178)  (0,015)  (0,003) 

 VIF 1,80   1,19   1,00  

CMO Coeficiente -39,922**  7,362**  5,541*** 

 Erro Padrão (16,457)  (3,431)  (0,690) 

 VIF 1,83   1,56   1,28  

VC Coeficiente   -4,639**  -2,765*** 

 Erro Padrão   (2,223)  (0,501) 

 VIF   1,44   1,22  

CT Coeficiente 2,269**  1,262**   

 Erro Padrão (1,141)  (0,536)   

 VIF 1,12   1,01    

Constante Coeficiente 30,157*  -3,828*  -0,118 

 Erro Padrão (16,030)  (1,977)  (0,361) 

       

Observations  57  175  3.311 

Hosmer-Lemeshow 
(p-valor) 

 0,826  0,617  0,496 

Cox & Snell R²  0,3460  0,1352  0,0289 

Nagelkerke R²  0,4727  0,1820  0,0387 

Nota: *p<0,1; **p<0,05; ***p<0,01 
 

Fonte: Elaboração própria.  
 

Tendo em vista que este estudo utiliza um modelo de regressão logística é muito 

importante analisar a interpretação dos coeficientes. Segundo Hair et al. (2009) o sinal indica a 

direção da relação assumindo-se que um coeficiente positivo aumenta a probabilidade de 

ocorrência do evento enquanto um negativo indica o contrário. 

Abaixo segue análise de cada variável independente do modelo de regressão conforme 

os dados demonstrados na tabela 15. Ressalta-se que o modelo de regressão do Brasil apresenta 



52 
 

 

os resultados com a probabilidade de ocorrência de reshoring, ou seja, de aumento do conteúdo 

doméstico na produção da indústria brasileira. 

 

4.2.2.1 Venda Doméstica (VD)  

 

O percentual de vendas domésticas diante das vendas em sua totalidade é relevante para 

a ocorrência do reshoring no patamar global (nível de significância abaixo de 0,01) e no setor 

automotivo (significância abaixo de 0,05). Além disso em ambos os casos o coeficiente é 

positivo. Para o setor automotivo a probabilidade de ocorrência é ainda maior (0,47 para o 

global e 1,87 para o automotivo) indicando que o aumento das vendas domésticas aumenta 

também a probabilidade de ocorrência do reshoring. Este resultado corrobora com o proposto 

por diversos autores (DE BACKER et al. 2016; FRATOCCHI et al. 2016; RESHORING 

INSTITUTE 2019; UNCTAD 2020a) sinaliza que quanto maior as vendas locais, maior a 

probabilidade da ocorrência de reshoring e confirma a literatura que coloca a proximidade ao 

mercado consumidor como um dos fatores impactantes para a ocorrência do evento. 

Entretanto para o modelo do Brasil essa variável não é significativa. Isto porque ainda 

que as vendas domésticas sejam relevantes para o país, para a ocorrência do fenômeno no caso 

particular do Brasil, não é um fator que leve as indústrias a decidir trazer a cadeia de 

suprimentos para próximo do mercado consumidor brasileiro, indicando que esse mercado não 

demonstraria ser atrativo o suficiente para justificar um aumento da presença da indústria no 

país.  

 

4.2.2.2 Globalização econômica (KOFEC) e globalização política (KOFPol) 

 

Ao contrário do indicador de venda doméstica – que apresentou significância para o 

modelo global e para o automotivo, mas não para o Brasil – o indicador de globalização 

econômica (KOFEC) não se mostrou relevante para os modelos globais e automotivos, mas 

relevante para o modelo do Brasil com p-valor menor que 0,05. Isso demonstra que o aumento 

da globalização econômica brasileira incentiva a ocorrência do evento e por consequência o 

aumento das indústrias no país.  

Tendo em vista que a proximidade ao cliente demonstrada pelo percentual de vendas 

domésticas não parece ser significante para a ocorrência de reshoring para o Brasil e que o 

aumento da globalização econômica, também aumenta a probabilidade de sua ocorrência no 

país, demonstra-se que de alguma forma o aumento do insumo doméstico ou da industrialização 
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no Brasil não passa pelo interesse em atender o mercado consumidor local mas sim pela 

integração da indústria brasileira na cadeia de suprimentos global. 

Já o Indicador de Globalização Política (KOFPol) mostrou significância para o modelo 

global (p-valor <0,05) e para o Brasil (p-valor < 0,01) no qual o fato interessante é o de que o 

coeficiente traz consigo um valor negativo a demonstrar que um aumento do indicador de 

globalização política diminui a probabilidade de ocorrência do fenômeno. Ressalta-se que para 

o Brasil o coeficiente é ainda mais negativo do que o global (-0,007 – global vs. -0,49 – Brasil) 

demonstrando que no país o aumento do indicador de globalização política diminui a 

probabilidade de ocorrência do reshoring de forma mais intensa do que no restante do mundo.  

Essa conclusão confirma o proposto por Kim et al. (2020) Lund et al. (2020) e a 

UNCTAD (2020a) ao indicar que as incertezas políticas e econômicas motivam o reshoring 

dos países desenvolvidos (Estados Unidos e Europa) gerando uma perda de produção nos 

demais países. Em outras palavras se o indicador de globalização política aumenta então o 

mundo está mais globalizado, portanto, diminui a possibilidade de ocorrência do reshoring. O 

contrário também é verdadeiro. Nesse sentido os resultados do modelo de regressão proposto 

confirmam a revisão da literatura. 

Destaca-se que indicadores de globalização não parecem ter efeito para a indústria 

automotiva uma vez que tanto os indicadores de globalização política como econômica não se 

mostraram significantes para o modelo. 

Ao se observar apenas o Brasil em um primeiro momento parece haver resultados 

antagônicos nos indicadores de globalização para o país, tendo em vista que o aumento do 

indicador de globalização econômica incentiva o reshoring no território nacional enquanto o 

aumento de globalização política diminui sua probabilidade. Entretanto isso pode demonstrar 

que uma maior integração política do país sem uma integração econômica talvez seja capaz de 

fomentar a perda de indústria nacional para outros países, todavia a ampliação na globalização 

geral do país tem possibilidade de equilibrar essa relação. 

 

4.2.2.3 Custo da mão de obra (CMO) 

 

Segundo o Reshoring Institute (2019) e De Backer et al. (2016) o aumento do custo de 

mão de obra incentiva o retorno das manufaturas para os países desenvolvidos. Os resultados 

do modelo de regressão corroboram essa afirmação uma vez que essa variável se mostrou 

significante para os três modelos. Vale salientar que o coeficiente é positivo tanto para o modelo 

global quanto para o modelo automotivo, mas negativo para o modelo do Brasil. Trata-se, 
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porém, de um resultado esperado uma vez que o aumento do custo da mão de obra em geral 

aumenta a probabilidade do reshoring contudo olhando somente pela perspectiva brasileira, o 

aumento de custo da mão de obra local diminui a probabilidade de ocorrência do evento para o 

país, ou seja, incentiva a perda da produção nacional. 

 

4.2.2.4 Variação cambial versus dólar (VC) 

 

No que diz respeito à variação cambial diante do dólar o modelo corrobora com o 

proposto por De Backer et al. (2016) ao colocar que um enfraquecimento do dólar é considerado 

um dos motivadores para a ocorrência do evento estudado. Observa-se esse cenário ao se 

verificar que os coeficientes são negativos ou seja o aumento da variação cambial diante do 

dólar – indicando o fortalecimento do dólar versus as demais moedas – diminui a probabilidade 

de ocorrência do reshoring. É o que se constata em relação aos modelos global e automotivo 

indicando que se existe um fortalecimento do dólar produzir fora dos países desenvolvidos 

significaria um potencial redução de custos fomentando assim o offshoring. 

 

4.2.2.5 Custo de Transporte (CT) 

 

O custo do transporte também apresentou significância tanto para os modelos 

automotivos quanto para o brasileiro. Uma vez que possuem coeficientes positivos indicam que 

o aumento do custo do transporte aumenta a probabilidade de reshoring informação alinhada 

com o analisado pelo Reshoring Institute (2019) e UNCTAD (2021) nos quais o fenômeno 

aparece como uma forma de se mitigar esses tipos de custos. 

 

4.3 Análise da indústria automotiva brasileira 

 

Uma vez que os dados da base de 2021 da OCDE compreendem um período que vai até 

o ano de 2018 nesta seção discutem-se algumas análises complementares com dados 

disponibilizados pela ANFAVEA englobando o período de 2000 até o ano de 2020.  

Com base em dados de faturamento e importação calculou-se uma proxy para o 

reshoring especificamente para a indústria automotiva brasileira, procurando assim entender a 

tendência dessa indústria em relação ao evento, e preliminarmente analisar uma possível 

tendência entre os anos de 2019 e principalmente de 2020 quando se inicia a pandemia da 

Covid-19.  
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A tabela 16 demonstra os dados de faturamento e importações da indústria automotiva 

conforme as informações divulgadas pela ANFAVEA além dos valores de cálculo da proxy do 

reshoring, seguindo os critérios propostos por Krenz e Strulik (2021).  

 

Tabela 16 – Cálculo do reshoring com base nos dados da ANFAVEA 

 

Ano Faturamento 
Milhões USD 

Importações 
Milhões USD 

(FI) 

Proxy Insumo 
Doméstico (DI) 
Milhões USD 

DI/FI (DI/FI)t-
(DI/FI)(t-1) 

 (A) (B) (C)= (A)-(B)   

2000            33371               6525             26846                 4,11   

2001            29621               6643             22978                 3,46  -              0,66  

2002            27044               5362             21682                 4,04                 0,58  

2003            31421               5517             25904                 4,69                 0,65  

2004            44685               6941             37744                 5,44                 0,74  

2005            59476               8836             50641                 5,73                 0,29  

2006            69624             10436             59188                 5,67  -              0,06  

2007            93218             14390             78828                 5,48  -              0,19  

2008          114373             21589             92784                 4,30  -              1,18  

2009          102278             17524             84754                 4,84                 0,54  

2010          141586             27164           114422                 4,21  -              0,62  

2011          160050             34664           125386                 3,62  -              0,60  

2012          135620             33169           102451                 3,09  -              0,53  

2013          139441             35585           103856                 2,92  -              0,17  

2014          118937             31580             87357                 2,77  -              0,15  

2015            71704             22409             49295                 2,20  -              0,57  

2016            70826             18584             52242                 2,81                 0,61  

2017            92973             18480             74493                 4,03                 1,22  

2018            92451             21562             70889                 3,29  -              0,74  

2019            82588             18776             63812                 3,40                 0,11  

2020            57536             12612             44924                 3,56                 0,16  

 
Notação:  

Faturamento = total de vendas em dólar por ano da indústria automotiva composta por autoveículos, autopeças, 
máquinas agrícolas, máquinas rodoviárias e outros 

Importações = Total de importações em dólar por ano da indústria automotiva composta por autoveículos, 
autopeças, máquinas agrícolas, máquinas rodoviárias e outros 

 
Fonte: Elaboração própria. 

 

O gráfico 14 mostra os valores de cálculo do reshoring para a indústria automotiva 

brasileira segundo as bases de dados da ICIO OCDE e da ANFAVEA. Ambas aparentam ter o 

mesmo comportamento.  
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A fim de testar a validade da utilização da base de dados da ANFAVEA foi executado 

um teste-t de comparação entre as médias das duas curvas. O resultado consta na tabela 17 que 

indicou não haver diferença entre as médias uma vez que o p-valor entre ambas é de 0,766.  

 

Tabela 17 – Teste t comparação do reshoring ICIO vs. ANFAVEA 
 

  OCDE ANFAVEA 

Média -0,04593 -0,12858 

p-valor 0,766 
 
Fonte: Elaboração própria.  
 
Gráfico 14 – Comparativo do reshoring – dados da ICO vs. ANFAVEA 
 

 
 
Fonte: Elaboração própria. 

 

O gráfico 14 demonstra que entre os anos 2001 e 2005 o indicador de ocorrência do 

fenômeno passou a ser positivo em cerca de 0,6 a 0,8. Significa dizer que nesse período estava 

ocorrendo o reshoring no Brasil na indústria automotiva, aumentando os insumos domésticos 

e por consequência aumentando a produção com o uso de conteúdo local. Contudo, a partir de 

2005, essa tendência mudou ficando negativa até 2015 (com exceção do ano de 2009). A queda 

mais acentuada se deu entre 2008 e 2010 quando houve uma perda de insumo 

doméstico/produção local constante, indicando uma tendência de reshoring da cadeia de 

suprimentos local brasileira do setor automotivo para outros países – assim parte da produção 

que antes era local passou a ser feita no exterior. Apesar do indicador positivo verificado entre 

os anos de 2016 e 2017 ele volta a cair acentuadamente em 2018. A partir de 2019 percebe-se 

uma nova melhoria um aumento do insumo doméstico diante do estrangeiro. No período de 
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2020 com o impacto da pandemia da Covid-19 não se observa tendência diversa de 2019. O 

indicador positivo fora mantido.    

Com base nesses indicadores demonstra-se que a tendência global de reshoring da 

Europa e dos Estados Unidos, iniciada a partir de 2008, possui um efeito negativo na indústria 

de autopeças brasileira levando-a a perder parte de sua produção doméstica e a importar para 

atender o seu mercado consumidor tornando-a assim mais dependente da cadeia global de 

suprimentos. O cenário indica que as discussões de reshoring trazem um risco para a indústria 

automotiva local. 

Contudo o fenômeno do reshoring especificamente para a indústria automotiva 

brasileira parece não ser algo drástico ou repentino caracterizando-se por uma intensidade 

baixa, porém constante. Para facilitar a visualização desse cenário é possível acumular os dados 

desde 2001 identificando se os períodos nos quais o índice aumenta são suficientes para retomar 

a indústria ao patamar anterior. O gráfico 15 demonstra a análise acumulada do indicador de 

reshoring com base nos dados da ANFAVEA. Observa-se que a partir de 2009 a indústria 

automotiva brasileira começou a perder constantemente parte de sua cadeia de suprimentos, 

antes local, para o exterior chegando próximo do ponto 0 em 2017, perdendo novamente a 

produção local em 2018 e voltando a recuperá-la em 2019. Contudo embora se observe a 

recuperação da indústria automotiva local a partir de 2015 em nenhum momento ela voltou aos 

patamares vistos antes de 2009. 

 
Gráfico 15 – Índice acumulado de reshoring da indústria automotiva brasileira conforme dados da ANFAVEA 
 

 
Fonte: Elaboração própria.  

 

Assim as informações calculadas acima e os resultados dos modelos de regressão 

logística demonstram que a partir da crise financeira de 2008 a indústria automotiva brasileira 
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seguiu a tendência de perda de insumo doméstico corroborando com a UNCTAD (2020a) que 

indica esse evento como o início do reshoring. Essa tendência seguiu até 2015 quando começou 

a apresentar uma recuperação. A partir de 2019 e 2020 a tendência de recuperação da indústria 

nacional persiste, entretanto, sem demonstrar uma recuperação do conteúdo doméstico de forma 

mais acentuada.  

 

4.4 Análise geral dos resultados 

 

Através dos modelos de regressão logística propostos, com base nos dados da matriz de 

insumo-produto nacionais (input and output tables) ICIO da OCDE e com fundamento no 

cálculo proposto por Krenz e Strulik (2021), foi possível identificar os fatores de impacto para 

a ocorrência do reshoring.  

A tabela 18 traz de forma simplificada um resumo dos fatores e sua influência para a 

ocorrência ou não do evento, onde, na primeira coluna, estão descritos os fatores analisados, e 

nas demais colunas são demonstrados os resultados para o modelo global, automotivo e para o 

Brasil. O sinal positivo “+” indica que para o modelo de regressão logística proposto, o 

resultado sugere que aquele fator aumenta a probabilidade de ocorrência do reshoring, o sinal 

negativo “-“ indica o oposto, o “Neutro” indica que a variável estudada não possui influência 

para a ocorrência do evento ao passo que “Não aplicável” indica que a varável não foi testada 

no modelo. 

 

Tabela 18 – Fatores de impacto para a ocorrência do reshoring. 
 

 

Notação: “+” significa aumento da probabilidade de ocorrência; “-“ indica diminuição da probabilidade de 
ocorrência; “Neutro” indica que a variável não possui influência  e “Não aplicável” significa que a variável não 
foi testada no modelo. 

Fonte: Elaboração própria.  

Fatores Global Automotivo Brasil

Proximidade ao Mercado 
Consumidor

+ + Neutro

Aumento Globalização Política - Neutro -

Aumento Globalização 
Econômica

Neutro Neutro +

Aumento do Custo da Mão de 
Obra

+ + -

Aumento de Custo de 
Transporte Internacional

Não 
Aplicável

+ +

Fortalecimento do Dólar - - Não 
Aplicável
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De modo geral os fatores indicados na revisão da literatura como motivadores para a 

ocorrência do reshoring foram comprovados. A única exceção é o coeficiente de globalização 

econômica que não demonstrou ter significância para o modelo global. Essa última constatação, 

no entanto, também corrobora o descrito na revisão da literatura na qual Kim Li e Lee (2020) 

argumentam que os fatores políticos são os que possuem maior influência para a ocorrência do 

evento estudado. Isso pode ser observado com a significância do indicador de globalização 

política e a não significância do indicador de globalização econômica. 

No que diz respeito ao setor automotivo seu resultado difere do indicador global 

somente em relação ao coeficiente de globalização política uma vez que esse apresenta ter 

significância para o indicador global, mas não apresenta significância estatística para a indústria 

automotiva no modelo proposto. 

O Brasil apresenta resultados diferentes do modelo global e automotivo principalmente 

nas variáveis de vendas domésticas, globalização econômica e custo da mão de obra indicando 

que o fenômeno do reshoring possui um efeito diferente no país em relação ao restante do 

mundo. Partindo da análise do custo da mão de obra, sobre a qual, o Brasil apresenta conforme 

esperado, um coeficiente negativo oposto ao resultado positivo do modelo global e automotivo 

a venda doméstica não demonstra ser significante para o modelo proposto para o Brasil 

diversamente do modelo global e automotivo. Na mesma linha a globalização econômica 

somente se revela significante para o Brasil, mas não para os outros dois modelos.  

Adicionalmente a esses dados, a análise da indústria automotiva brasileira, dos anos 

2000 até 2020, demonstrou haver um processo de perda de conteúdo doméstico a partir da crise 

financeira de 2008, coincidindo, conforme indicado na revisão da literatura, com o ano que 

marca o início do processo de reshoring de maneira global. Isso pode indicar uma tendência de 

que esse processo de retorno de produção para os países desenvolvidos, fomente a saída de 

indústrias do setor automotivo do Brasil. Ainda que, a partir de 2015, essa indústria apresentou 

uma recuperação, não é possível constatar na análise o retorno a patamares vistos no período 

anterior ao ano de 2008. Considerando-se o ano de 2020, não foi possível observar nenhuma 

mudança mais abrupta de comportamento por conta da Covid-19 até este determinado ano.  

Desse modo considerando a indústria automotiva brasileira e com base nos resultados 

dos modelos de regressão logística é possível chegar a algumas considerações. A indústria 

automotiva brasileira possui grande parte de suas vendas destinadas ao mercado local, 

entretanto, isso não parece ser um motivador suficiente para mantê-la no país. Ao mesmo tempo 

a decisão de estabelecer uma indústria ou fomentar a cadeia de suprimentos local está baseada 

em custos. O contexto fica demonstrado no modelo de regressão logística pelo qual um aumento 
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de custo de transporte internacional fomenta o aumento da industrialização brasileira enquanto 

o aumento de custo de mão de obra local age no sentido oposto, ou seja, caso se busque maior 

industrialização do setor automotivo brasileiro, deve-se buscar primeiramente reduzir custos. 

Isso também se comprova no indicador de variação cambial diante do dólar demonstrando que 

um fortalecimento da moeda americana fomenta a inocorrência do evento em países 

desenvolvidos. Assim ainda que para o setor automotivo uma maior ou menor globalização do 

país não influencie na decisão de localização de manufatura, para o Brasil especificamente uma 

maior globalização política se não alinhada a uma globalização econômica, ao mesmo tempo, 

pode desequilibrar a balança da industrialização brasileira incentivando a perda de indústrias. 

 
5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

Este estudo teve como objetivo identificar os fatores que impactam a ocorrência do 

reshoring na indústria automotiva brasileira. Para isso em primeiro lugar foram revisadas as 

literaturas recentes sobre o tema nas quais foi possível identificar os motivadores para o 

fenômeno. A partir daí, foram coletados dados de comércio entre os países com base na matriz 

de insumo-produto nacionais (input and output tables) ICIO da OCDE e de forma 

macroeconômica calculada a ocorrência do reshoring ou do offshoring de acordo com o 

proposto por Krenz e Strulik (2021). Através de um modelo de regressão logística foram 

testadas as variáveis de influência para a ocorrência do evento identificando assim a sua 

relevância.  

Os resultados obtidos validam de forma global os motivadores do reshoring indicados 

na revisão da literatura, indicando que a proximidade ao mercado consumidor as incertezas 

políticas o aumento de custo da mão de obra e de custos de transporte e o enfraquecimento do 

dólar diante de outras moedas demonstram ter significância para a probabilidade de ocorrência 

do evento. O setor automotivo segue a mesma tendência global contudo aparenta não ser 

influenciado por variações nos indicadores de globalização. Já o Brasil traz uma perspectiva 

diferente em relação à ocorrência do fenômeno ao demonstrar que enquanto os aumentos da 

globalização econômica do país e do custo do transporte internacional ampliam a probabilidade 

de reshoring, ou seja, a probabilidade de aumentar os insumos domésticos de sua produção, o 

aumento do custo da mão de obra e a maior globalização política do país atuam no sentido 

oposto, diminuindo a probabilidade de sua ocorrência no país. Isso demonstra que uma maior 

integração política ou a redução de incentivos do governo local podem fomentar a saída de 

indústrias do país se não combinadas com outras medidas de estímulo à indústria local.  Outro 
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fato relevante é o de que o mercado consumidor doméstico não influencia a vinda de indústrias 

para o Brasil o que chama atenção uma vez que um dos motivadores do reshoring indicados na 

literatura é justamente a proximidade ao mercado consumidor. Ao menos para o Brasil, esse 

mercado não parece atrativo suficientemente para justificar o aumento da industrialização no 

país, direcionando assim a decisão de produção em função da competitividade em relação aos 

custos. 

Sob a ótica da indústria automotiva brasileira e com base nos resultados obtidos pelo 

modelo de regressão logística, uma vez que essa indústria em geral é composta por empresas 

de capital estrangeiro – tendo em vista que as vendas para o mercado local não apresentam 

significância para o aumento do insumo doméstico brasileiro – verifica-se um risco de perda de 

indústria automotiva brasileira em decorrência do reshoring. Somado a isso um potencial 

aumento de custo de mão de obra local também poderia incentivar a saída de indústrias do país. 

Contudo o aumento de custo de transporte internacional pode compensar essa tendência e 

incentivar um aumento ou ao menos a manutenção da indústria local. Analisando os dados da 

ANFAVEA, nota-se que a partir de 2008, a indústria automotiva brasileira perdeu parte de sua 

indústria, contudo, se recuperou a partir de 2016, mas não o suficiente a ponto de fazê-la 

retornar aos patamares anteriores à crise financeira de 2008. Ressalta-se que o ano de 2020 em 

razão da pandemia da Covid-19 ainda não havia demonstrado efeitos diferentes quanto à 

tendência de reshoring da indústria automotiva brasileira. 

Diante do cenário apresentado de megatendência de reshoring, indicando o retorno de 

produção para os países desenvolvidos e de posse dos resultados obtidos neste estudo, tem-se 

assim desenhado um cenário de potencial risco para o setor automotivo brasileiro no que diz 

respeito a perda de sua produção local. Entretanto, o que se pode observar diante dos dados 

apresentados, é de que as decisões sobre localização das indústrias se dará em função da 

competitividade em custos em cada país, ou seja, a tendência de reshoring não será apenas algo 

em que o setor automotivo brasileiro, será afetado por fatores externos e que deverá aceitar seus 

efeitos de forma passiva, não podendo tomar ações para modificar o cenário, e tão pouco o 

mercado doméstico é atrativo suficiente para justificar a manutenção ou aumento de industrias 

desse segmento no país sem que ele seja afetado por essa tendencia de reshoring, mas sim, 

demonstra que investimentos em melhoria da competitividade da indústria local, podem 

reverter um cenário de desindustrialização, atraindo mais industrias para o país, uma maior 

localização da cadeia de suprimentos desse setor e, inclusive, fomentando o aumento de 

exportações brasileiras.  
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Incentivos para o aumento da produtividade e de automação da indústria local, aliados 

a  uma maior inserção do Brasil no comércio global, podem reverter a tendência de reshoring 

da indústria automotiva brasileira. A automação, indicada por diversos autores como sendo um 

dos fatores motivadores para a ocorrência do reshoring, pode também agir como um 

contraponto se aplicadas nos países em desenvolvimento. Conforme proposto por Krenz & 

Strulik (2021) e Butollo (2021) a automação, quando aplicada em países em desenvolvimento, 

tende a fomentar uma maior industrialização nos mesmos, promovendo uma maior redução de 

custos combinada, aliando baixo custo de um país em desenvolvimento com ganhos de 

produtividade proporcionados pela automação. Nesse sentido, tem-se um indicativo do 

direcionamento estratégico para as indústrias do setor no que diz respeito ao caminho que 

deverá ser percorrido por elas na busca por competitividade. Além disso, tem-se também um 

direcionamento no que tange o papel do governo na elaboração de políticas públicas de 

incentivo a automação e de aumento da produtividade da indústria local, fomentando a redução 

de custos e o aumento da competitividade, não somente do setor automotivo brasileiro, mas 

sim,  de todo o país. 

Esta pesquisa evidentemente possui limitações pois analisa o reshoring no âmbito 

macroeconômico o que a impede de capturar e/ou substituir as análises elaboradas no contexto 

particular de cada empresa. Somado a isso procurou-se capturar as principais variáveis que 

impactam para a ocorrência do fenômeno o que não significa que não existam outros fatores 

também a influenciá-la, mas que não foram aqui mapeados. Além disso os dados 

disponibilizados cobrem um período específico (2000 a 2018). Evidentemente uma evolução 

deste estudo compreendendo os anos seguintes a 2019 sobretudo o período da pandemia da 

Covid-19 deve ser elaborado a fim de se analisar eventuais mudanças de comportamento do 

fenômeno nos anos subsequentes.  

Por fim pretendeu-se com este estudo contribuir para aprimorar a literatura sobre o 

reshoring do ponto de vista do setor automotivo do Brasil, além de fornecer subsídios para 

validar os possíveis impactos para a ocorrência do evento provendo uma melhor compreensão 

deste para a indústria automotiva no país. Os resultados obtidos poderão ser utilizados por 

acadêmicos em futuras pesquisas e por empresas do setor automotivo e de outros setores a fim 

de direcionarem o planejamento estratégico de suas empresas, ao anteverem tendências com 

base no melhor entendimento das variáveis de mercado e da influência em seu setor de atuação, 

sendo útil também para direcionar a aplicação de recursos e valorizar seus negócios. Por fim os 

resultados encontrados serão úteis para dar um norte ao estabelecimento de políticas públicas 

de incentivo à indústria nacional.  
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APÊNDICE 

 

APÊNDICE A – Segmentos base ICIO OCDE 

 

Code Industry ISIC Rev.4 
D01T02 Agriculture hunting forestry 01 02 
D03 Fishing and aquaculture 03 
D05T06 Mining and quarrying energy producing products 05 06 
D07T08 Mining and quarrying non-energy producing products 07 08 

D09 Mining support service activities 09 
D10T12 Food products beverages and tobacco 10 11 12 
D13T15 Textiles textile products leather and footwear 13 14 15 
D16 Wood and products of wood and cork 16 
D17T18 Paper products and printing 17 18 
D19 Coke and refined petroleum products 19 

D20 Chemical and chemical products 20 
D21 Pharmaceuticals medicinal chemical and botanical products 21 

D22 Rubber and plastics products 22 
D23 Other non-metallic mineral products 23 
D24 Basic metals 24 
D25 Fabricated metal products 25 
D26 Computer electronic and optical equipment 26 
D27 Electrical equipment 27 

D28 Machinery and equipment nec  28 
D29 Motor vehicles trailers and semi-trailers 29 
D30 Other transport equipment 30 
D31T33 Manufacturing nec; repair and installation of machinery and equipment 31 32 33 

D35 Electricity gas steam and air conditioning supply 35 
D36T39 Water supply; sewerage waste management and remediation activities 36 37 38 39 

D41T43 Construction 41 42 43 
D45T47 Wholesale and retail trade; repair of motor vehicles 45 46 47 
D49 Land transport and transport via pipelines 49 
D50 Water transport 50 
D51 Air transport 51 
D52 Warehousing and support activities for transportation 52 
D53 Postal and courier activities 53 
D55T56 Accommodation and food service activities 55 56 

D58T60 Publishing audiovisual and broadcasting activities 58 59 60 
D61 Telecommunications 61 
D62T63 IT and other information services 62 63 
D64T66 Financial and insurance activities 64 65 66 
D68 Real estate activities 68 
D69T75 Professional scientific and technical activities 69 to 75 
D77T82 Administrative and support services 77 to 82 
D84 Public administration and defence; compulsory social security 84 
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D85 Education 85 
D86T88 Human health and social work activities 86 87 88 
D90T93 Arts entertainment and recreation 90 91 92 93 
D94T96 Other service activities 9495 96 
D97T98 Activities of households as employers; undifferentiated goods- and 

services-producing activities of households for own use 
97 98 

 

  



69 
 

 

APÊNDICE B – Países base ICIO OCDE 

 

OECD countries Non-OECD economies 
Australia Argentina 
Austria Brazil 
Belgium Brunei Darussalam 
Canada Bulgaria 
Chile Cambodia 
Colombia China (People's Republic of) 
Costa Rica China - Activities excluding export 

processing 
Czech Republic - Czechia China - Export processing activities 
Denmark Croatia 
Estonia Cyprus2 

Finland India 
France Indonesia 
Germany Hong Kong China 
Greece Kazakhstan 
Hungary Lao People's Democratic Republic 
Iceland Malaysia 
Ireland Malta 
Israel1 Morocco 

Italy Myanmar 
Japan Peru 
Korea Philippines 
Latvia Romania 
Lithuania Russian Federation 
Luxembourg Saudi Arabia 
Mexico Singapore 
Mexico - Activities excluding Global 
Manufacturing 

South Africa 

Mexico - Global Manufacturing activities Chinese Taipei 
Netherlands Thailand 
New Zealand Tunisia 
Norway Viet Nam 
Poland Rest of the World 
Portugal  
Slovak Republic  
Slovenia  
Spain  
Sweden  
Switzerland  
Turkey  
United Kingdom  
United States  
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APÊNDICE C – Composição do Indicador de KOF 

 

Índice / Ponderação 

KOF Globalization Index - Índice de Globalização Geral – 100% 

Globalização Econômica – 33.3% 

Comércio de Produtos e Serviços Regulações de Comércio 

Diversidade de Parceiros Comerciais Impostos e Tarifas 

Investimento Estrangeiro Direto Acordos Comerciais 

Portfolio de Investimento Restrições de Investimentos 

Dívida Internacional Abertura de Capital 

Reservas Internacionais Acordos de Investimentos Internacionais 

Pagamento de Dividendos Internacionais  
Globalização Social – 33.3% 

Tráfego Internacional de Voz Acesso a Televisão 

Transferências Acesso a Internet 

Turismo Internacional Liberdade de Imprensa 

Estudantes Internacionais Comércio em Produtos Culturais 

Imigração Comércio em Serviços Pessoais 

Registros de Telefones Marcas Internacionais 

Liberdade para Visitação Restaurantes do Mc Donald's 

Aeroportos Internacionais Lojas IKEA 

Uso de Internet Paridade de Gênero 

Patentes internacionais Capital Humano 

Exportação de Alta Tecnologia Liberdade Civil 

Globalização Política – 33.3% 

Embaixadas Tratados Internacionais 

Missões de Paz da ONU Diversidade de parcerias em tratados 

Organizações não governamentais internacionais  
 


