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RESUMO

Indicado como uma megatendéncia de arranjo produtivo global, o processo de retorno da
producdo para o seu pais de origem, o reshoring, ganhou relevincia nas discussdes de
realocag@o de manufatura a partir da crise financeira de 2008. Inserida na cadeia global de valor,
a inddstria automotiva brasileira pode ser um segmento diretamente afetado por essa tendéncia.
Assim, o propésito deste estudo é analisar os fatores que impactam para a ocorréncia do
reshoring na inddstria automotiva brasileira. Para avalid-los, foram utilizados dados das
matrizes de insumo-produto da ICIO, as quais através da relacdo de insumo doméstico versus
estrangeiro por ano, pais e segmento foi possivel calcular a ocorréncia ou ndo do evento, e
posteriormente, com um modelo de regressao logistica, testar os fatores de impacto conforme
indicados na revisado da literatura.

Os resultados do estudo confirmaram os fatores de impacto para a ocorréncia do reshoring de
maneira global e para o setor automotivo a partir dos seguintes fatores: proximidade ao mercado
consumidor, incertezas politicas, aumento de custo da mao de obra, aumento de custo de
transporte e enfraquecimento do ddlar. J4 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 globaliza¢do econdomica poderia fomentar o aumento da industria local, a
globalizacdo politica poderia agir no sentido oposto. Além disso, ficou demonstrado que o
mercado consumidor brasileiro ndo se mostra relevante para justificar o estabelecimento ou a
manuten¢do da indistria no pais. Portanto, considerando-se a indtstria automotiva brasileira,
predominantemente dominada pelo capital estrangeiro, tem-se com os resultados deste estudo
uma indica¢do de potenciais tendéncias, mostrando que o processo de reshoring para esse

segmento no Brasil passa pela competitividade em custos.

Palavras-chave: reshoring; industria automotiva; indudstria 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 INTRODUCAO

Os processos de realocacdo de producdo para paises de baixo custo tém sido uma
discussao constante nas ultimas décadas, com industrias movendo sua produgio ou parte dela
para paises em desenvolvimento, em busca de reducdo de custos. Entretanto, indicado como
uma megatendéncia, o processo de retorno dessa producdo para o seu pais de origem, tem
potencial para alterar a configuracdo do arranjo produtivo global podendo gerar impacto para a
economia de diversos paises e segmentos de industria.

Diante disso, este capitulo aborda o tema da realocacio de producdo e o contexto da
industria automotiva brasileira, o problema de pesquisa, seus objetivos e contribuicdes, além

de apresentar a estrutura do estudo proposto.

1.1  Realocagdo de produgdo e os desafios da indistria automotiva brasileira

O final do século XX foi marcado pelas transformacdes na cadeia de suprimentos global,
incentivada pela liberagdo do comércio e pelo crescimento de mercados emergentes,
transformando inddstrias, antes nacionais ou multinacionais com operacdes fora do pafs, em
complexas cadeias de producdo e suprimentos, interconectadas globalmente (ILO, 2020), cujo
objetivo € explorar ganhos de produtividade e reduzir custos, principalmente de mao de obra
(UNCTAD, 2020a). Esse processo de realocacao de producio de um pais de alto custo para um
de baixo custo é conhecido como offshoring (LUND; STEEN, 2020), e base de boa parte das
discussdes de decisdo de manufatura dos paises desenvolvidos nas ultimas décadas (DE
BACKER et al., 2016).

A partir da crise financeira de 2008, essa tendéncia, antes crescente, comecou a se
estabilizar. Exportacdes de produtos e servicos que, por décadas, haviam crescido mais que o
dobro do PIB, comegaram a demonstrar sinais de desaceleracdo significativa, causados pelo
aumento do protecionismo de diversos paises, redugdo do retorno sobre os investimentos feitos
em paises estrangeiros, em fungdo do aumento de custos de méo de obra nos paises emergentes
e do avanco de tecnologias, reduzindo a necessidade de investimentos no exterior (UNCTAD,
2020a). Assim, uma nova légica 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 producdo, antes alocada no exterior, de volta para seu pais de origem, ou entdo para uma

localidade mais préxima a esse (WAN et al., 2019; BARBIERI et al., 2020).
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A pandemia da Covid-19, uma nova crise de ambito mundial, que dentre tantas outras
consequéncias, deixou evidente a fragilidade da cadeia de suprimentos globalmente
interconectada, surgiu como um novo fator potencializador das discussdes de regionalizacdo de
manufatura, fomentando discussdes quanto a futuros investimentos para fortalecer a cadeia de
suprimentos, além de incitar pressdes de governos para que se tenha autonomia de produgdo
nacional de certos componentes (UNCTAD, 2020a), incentivando mudangas de producdo para
locais mais proximos de seus clientes. A Ernst Young (2020), em seu relatério de
megatendéncias, corrobora com essa visdo, indicando um possivel futuro mais regionalizado
da producdo devido a evolugdo da automatizacdo e da fragilidade da cadeia de suprimentos
exposta pela pandemia da Covid-19.

O processo de retorno de produgdo ao seu pais de origem, conforme indicado pela
UNCTAD (2020b), aparece como uma megatendéncia de arranjo produtivo global com
potencial de afetar a economia de diversos paises, principalmente daqueles em
desenvolvimento, uma vez que eles podem perder parte do investimento estrangeiro em
inddstria, além de sofrerem com a reducdo da atratividade de investimentos de empresas
multinacionais em seus paises.

Neste contexto estd a inddstria automotiva, detentora de uma complexa cadeia de
suprimentos e producdo espalhada por todo o mundo, liderada por um Original Equipment
Manufaturer (OEM) com diversos niveis de fornecedores (UNCTAD, 2020a). Em média, cada
veiculo contém mais de 20.000 pecas, compradas de milhares de fornecedores diferentes
espalhados globalmente (ILO, 2020). Com produg¢do superior a 80 milhdes de veiculos no
mundo em 2021 (OICA, 2021), o setor é responsavel por mais de US$ 1,5 trilhdes em comércio
global, ficando atrds apenas de produtos quimicos e de mdquinas em geral (UNCTAD, 2018).

Segundo a UNCTAD (2020a), a inddstria automotiva aparece como a quarta industria
com maior grau de internacionalizacdo, atrds apenas das industrias de eletrnicos, maquinas,
equipamentos e téxteis. Entretanto, esse grau de internacionalizacdo também traz riscos. Com
a pandemia da Covid-19 afetando a produgdo das industrias e impondo barreiras em diversos
paises, 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
interrupg¢des na fabricacdo de seus veiculos. O contexto levantou o debate, conforme indicado
em relatério destinado a Casa Branca Americana (THE WHITE HOUSE, 2021), sobre a
seguranca atual e futura do pais em casos de falta de abastecimento de certos componentes,
discutindo-se a partir dai a necessidade de incentivo e de investimento na producdo local de

componentes estratégicos.
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Responsdvel em 2019 por um faturamento de US$ 59 bilhdes com geragdo de mais de
1.3 milhdes de empregos diretos e indiretos, a inddstria automotiva brasileira detém
participacdo no PIB nacional de aproximadamente 2.5%, representando mais de 20% do PIB
da industria de transformacdo (ANFAVEA, 2022). Diretamente ligado a indtstria automotiva,
estd o setor de autopecas brasileiro, responsavel por vendas de US$ 23,4 bilhdes em 2019; onde
grande parte das empresas (mais de 60%), possuem capital estrangeiro (SINDIPECAS, 2021).

Diante do cendrio de megatendéncia de uma produgdo cada vez mais regionalizada,
podendo afetar principalmente paises em desenvolvimento, e dada a inser¢do da industria
automotiva na cadeia global de suprimentos, espera-se que a indudstria automotiva brasileira
enfrente desafios. Essa € uma tendéncia da realidade vigente nessa industria, que pode ser
observada a partir da introducio do Anudrio da Indiistria Automobilistica Brasileira de 2021,
intitulada Palavra do Presidente, assinada pelo presidente da Associagdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA), Luiz Carlos Moraes. Ao discorrer sobre
os desafios enfrentados durante a pandemia da Covid-19 e a competitividade da inddstria

automotiva brasileira, afirma:

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

A afirmacdo demonstra a preocupacdo da industria automotiva nacional com a
ociosidade da industria global, motivando a disputa por vendas em territérios de outros paises,
com o objetivo de ocupar a capacidade ociosa por meio de exportagdes, colocando a prova a
competitividade dessa industria. Ainda, chama atencdo o fechamento de 4 fabricas entre 2019
e 2020, indicando que talvez ja exista em curso para esse tipo de inddstria no Brasil, uma

tendéncia de desindustrializacdo ou entdo de realocacdo de producdo para outros paises.

1.2 Problema de pesquisa

Dadas as transformacdes das cadeias de suprimentos citadas, as megatendéncias de
regionalizag¢@o da producdo e de reversdo de processos offshoring, assim como a digitalizacado
da industria, revelam-se alguns indicativos para um movimento de transformacio do setor

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

para a ocorréncia do reshoring na indudstria automotiva brasileira?

1.3 Objetivo
O objetivo deste estudo é identificar os fatores impactantes para a ocorréncia do

reshoring na inddstria automotiva brasileira.

1.4 Contribuicdes

Ao se identificar os fatores que impactam a ocorréncia do reshoring, gestores do setor
automotivo e partes interessadas poderdo antever tendéncias sobre decisdes de rearranjos
produtivos globais, trazer a realidade brasileira as discussdes a respeito, avaliar como o setor
automotivo nacional pode ser impactado, provendo base para se tomar defini¢des estratégicas
desta inddstria ou de empresas relacionadas a sua cadeia de suprimentos, fomentar acdes de
melhoria da competitividade do segmento ou identificar oportunidades.

Este estudo contribui também com os interesses de governantes e legisladores, uma vez
que decisdes de arranjo produtivo local podem afetar a geragdo de empregos, a arrecadacio de
impostos e a organiza¢do da sociedade em uma dada regido. Assim, ao se conhecer seus
motivadores, poderd incentivar o direcionamento de politicas de incentivo a inddstria de uma
determinada localidade.

Além disso, a pesquisa visa contribuir para aprimorar a literatura existente sobre o
fendmeno, uma vez que, em geral, estudos recentes abordam o tema sob a perspectiva dos paises
desenvolvidos (BUTOLLO, 2021; FRATOCCHI et al., 2016; LUND; STEEN, 2020;
PEGORARO; DE PROPRIS; CHIDLOW, 2021; WAN et al., 2019). A ideia € trazer um
enfoque para a industria automotiva do ponto de vista de um pais em desenvolvimento (Brasil),

jogando luz sob uma perspectiva diferente a respeito deste fendmeno.

1.5 Estrutura do estudo

O estudo estd dividido em 4 se¢des, assim estruturadas: a sec¢do 2 traz a revisdo da

literatura; a se¢do 3 contém a metodologia; a se¢do 4 apresenta os resultados; por fim, a 5

finaliza o texto pontuando as principais conclusdes da pesquisa.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Este capitulo apresenta a revisdo dos estudos mais recentes sobre o tema, buscando
identificar na literatura os principais fatores que impactam para a ocorréncia do reshoring na
industria automotiva brasileira. Para tanto, em primeiro lugar, aborda-se o conceito das cadeias
globais de valor e a insercdo da inddstria automotiva na mesma, em seguida, discute-se a
relevancia do termo reshoring frente ao termo offshoring, sua conceituacio e a definicdo de seu
célculo do ponto de vista macroecondmico. Por fim, identificam-se os motivadores para a
ocorréncia do evento e discute-se a visdo acerca de potenciais riscos ou oportunidades advindas

desse tema.

2.1 Automoveis e as cadeias globais de valor

A Cadeia Global de Valor estd baseada no conceito de que os processos de producio
sao fragmentados e divididos entre diversos paises nos quais, empresas se especializam em uma
tarefa e ndo produzem o produto por completo, até que ele seja montado e comercializado como
final (WORLD BANK, 2020; UN STATISTIC DIVISION, 2021). A mudanca de uma
producdo integrada para uma fragmentada e dispersa ao redor de uma rede global resultou na
migracdo de atividades de manufatura, principalmente para os paises emergentes (DE
BACKER et al., 2016). Toda essa relacdo de comércio entre os paises € responsdvel por boa
parte do PIB de paises desenvolvidos e em desenvolvimento (UN STATISTIC DIVISION,
2021) trazendo crescimento sem precedentes, nos quais paises pobres o fizeram mais
rapidamente e se aproximaram dos paises ricos (WORLD BANK, 2020).

Em relagdo a rede global de producdo, Henderson et al. (2001) a definem como a
interconexdo de fungdes e operacdes no qual produtos e servigos sdo distribuidos ou servidos.
Essas relagdes ficaram mais complexas, se tornaram globais, romperam limites da empresa e
comecaram a gerar novas formas de interagdo entre elas. Assim, as redes globais de producio
ndo integram somente empresas, mas também paises e suas economias.

No setor de manufatura, as mudancas ocorridas nas cadeias globais de valor sdo
fundamentais, uma vez que impactam diretamente a estrutura de produgdo e geracdo de valor.
Isso fica mais relevante para empresas de alta tecnologia ou aquelas que dependem
intensivamente dessas cadeias de valor, como o setor de maquinas e equipamentos, eletronicos

e a industria automotiva (UNCTAD, 2020a).
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O automével € um produto complexo que envolve milhares de pecas e componentes a
serem coordenadas a fim de se montar o produto final com a melhor eficiéncia e custo possivel.
Na perspectiva do Original Equipment Manufacturer (OEM) aqui caracterizado como a
montadora de veiculos, todos os componentes ndo considerados estratégicos podem ser
fornecidos por terceiros (PFAFFMANN; STEPHAN, 2001). Portanto, o setor automotivo ¢
formado por uma complexa cadeia de suprimentos que evoluiu para uma rede global de
producgdo a envolver fornecedores dispersos ao redor do mundo (ILO, 2020).

O setor automotivo brasileiro estd totalmente inserido na cadeia global de valor.
Segundo o Anudrio da Inddstria Automotiva Brasileira de 2022 (ANFAVEA, 2022), o setor
alcangcou US$ 15,4 bilhdes em exportagdes em 2021 e US$ 24 bilhdes em importacdes. Outro
fator que corrobora a ideia da sua inser¢do na cadeia global de valor € o fato de grande parte
das industrias do setor de autopecas, inserido na inddstria automotiva, possuirem capital social
estrangeiro. Segundo o Anudrio da Inddstria de Autopecas de 2021 (Sindipecas, 2021), a
entidade possui 489 empresas associadas. O grafico 1 detalha a quantidade de empresas
conforme a origem do capital social, distinguindo-o entre estrangeiro, nacional ou misto
(quando o capital social € parcialmente nacional e parcialmente estrangeiro). Nota-se que mais

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

Grifico 1 — Percentual das inddstrias associadas ao Sindipecas por composi¢do do capital social

Capital Estrangeiro 60,1%

Capital Nacional 31,6%

Capital Misto 8,3%

Fonte: Adaptado do Anudrio da Inddstria de Autopegas de 2021 (SINDIPECAS, 2021).

Ao detalhar as empresas com capital social estrangeiro por nacionalidade, identificam-
se os paises que mais investem nesse tipo de indudstria no Brasil. O grafico 2 demonstra a
composi¢do da quantidade de empresas com capital estrangeiro por nacionalidade. Nele,
observa-se que a maior parte das empresas que possuem capital estrangeiro na inddstria de
autopegas brasileira € proveniente dos Estados Unidos e da Europa. Vale destacar a relevancia

da Alemanha dentre os paises europeus.
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Grifico 2 — Percentual das inddstrias associadas ao Sindipecas com capital estrangeiro por pais
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Fonte: Adaptado do Anudrio da Industria de Autopegas de 2021 (SINDIPECAS, 2021).

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

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

destinac@o da venda do setor automotivo brasileiro, entre doméstico e exportacdo, durante os

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

ao

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

setor destinadas a exportacdo. Desde 2001, mais de 73% das vendas dessa industria atendem ao

mercado local. Por fim, ressalta-se a reduc@o de exportacdes entre os anos de 2009 e 2014.

Grafico 3 — Destino das vendas da industria automotiva brasileira de 2001a 2020
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Fonte: Elaboracdo prépria, com base no Anudrio da Indudstria Automobilistica Brasileira 2022 (ANFAVEA,
2022).

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

localizag@o da empresa, por isso, afeta diretamente a configuracdo de comércio entre os paises,

a cadeia global de valor e a rede de produgdo global. Dada a inser¢ao da inddstria automotiva

br

asileira nas cadeias globais de valor, é possivel dizer que qualquer reconfiguragdo ou decisao
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que as afete pode, por consequéncia, atingir esse segmento de inddstria e, devido a sua
representatividade, também a economia do pais no que diz respeito ao bem-estar social, a

geracdo de empregos e ao comércio.
2.2 Relevancia dos termos reshoring € offshoring

O termo reshoring é recente e remonta apenas, segundo De Backer et al. (2016), ao
comeco dos anos 2000, ganhando relevancia de fato a partir da crise financeira de 2008. Uma
forma de testar a popularidade de um tema € utilizar a ferramenta do Google Trends, pela qual
€ possivel pesquisar a popularidade de um termo de busca ao longo de determinado periodo.
Como resultado, é gerado um grafico no qual o eixo x demonstra o periodo pesquisado e o eixo
y, o interesse de pesquisa. O nimero 100 representa o pico de pesquisas. O grafico 4 demonstra
as pesquisas feitas por meio do Google Trends desde 2006 para o termo reshoring. Observa-se
que hé alguns picos de pesquisa e vales (periodos no qual nao foi mencionado). Essa tendéncia
se manteve até meados de 2009, quando o termo comecou a apresentar um crescimento
constante, ganhou relevéncia e atingiu um de seus picos em 2020, em meio a pandemia de

Covid-19, avangando ainda mais em 2022.

Gréfico 4 — Pesquisa pelo termo reshoring de 2006 a 2022
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Fonte: Adaptado de GOOGLE TRENDS, 2021.

Apesar do aparente crescimento da popularidade do tema, De Backer et al. (2016)
afirmam que, embora existam inimeros artigos e publicacdes de midia a respeito, ainda assim
ele é apenas uma fracdo de tudo o que faz menc¢do ao offshoring. Isso corrobora o resultado
trazido pelo gréifico 5, que avaliou a pesquisa do termo reshoring combinada com o termo
offshoring no Google Trends. Assim, embora exista uma tendéncia de crescimento, o fendmeno
recente € somente uma por¢ao 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 tendéncia de reducéo ao longo do tempo, mais visivel entre os anos de 2006 e 2022 (linha

azul).

Griéfico 5 — Pesquisa pelo termo reshoring combinado ao termo offshoring de 2006 a 2022
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Fonte: Adaptado de GOOGLE TRENDS, 2021.

2.3 Conceituacdo 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 producdo de um pais de alto custo para um de baixo custo. Outra defini¢do envolve
a prética de colocar um negdcio ou parte dele em um pais diferente, usualmente porque envolve
pagar menos impostos (OFFSHORING, 2021). Diante disso, infere-se que reshoring € o
processo inverso ao do offshoring, no qual empresas decidem mover sua producgéo de volta ao
pais de origem.

De acordo com o Reshoring Institute (2019), o termo € usado para explicar o processo
de retorno de um produto manufaturado em um pais estrangeiro para o pais de origem no qual
o produto é vendido.

Com base nessa premissa, Gray et al. (2013) complementam essa defini¢do indicando
que o retorno de producdo ao pais de origem, ndo se restringe somente a processos executados
internamente pela prépria empresa, mas também engloba decisdes de terceirizacdes ou de
terceirizar processos hoje executados pela propria empresa, trazendo-os para localidades mais
préximas do mercado consumidor.

A figura 1 traz, conforme definido por Gray et al. (2013), a demonstracdo das quatro
formas possiveis de manifestagdo do evento, considerando-se os cendrios de internalizagdo e

terceirizacdo, onde, ao lado esquerdo, estdo descritas as formas de manufatura executados pela
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empresa durante o processo de offshoring, e na parte superior € demonstrado processo de
manufatura quando feito o reshoring. Os modos de producio sdo divididos em:
i.  produzidos internamente — onde os produtos sdo fabricados pela prépria
empresa;
ii.  produzido por terceiros — onde os produtos sdo fabricados por outras empresas

e ndo pela que vende o produto final.

Figura 1 — Estratégias de reshoring

Para Reshoring
Produzido Internamente Produzido por Terceiros
Produzido Reshoring com

Reshoring interno

Internamente terceirizacdo

De Offshoring

Produzido por

) Reshoring e internalizagcdo | Reshoring da terceirizacdo
Terceiros

Fonte: Adaptado de GRAY et al., 2013.

As dreas de intersec¢@o, mostram os quatro tipos de ocorréncia do reshoring sendo eles:

i.  interno — a operagdo ou parte dela ja era executada pela empresa em uma
localizacao fora do pais de onde a demanda estd localizada, através de uma de
suas filiais, e se move de volta a producdo ainda sob seu controle;

ii.  com terceirizacdo — o processo era executado pela empresa em uma localizacao
fora do pais no qual a demanda estd localizada, entéo, a produg@o volta para esse
pais, porém, para ser executada por um terceiro;

iii.  com internalizacdo — o fornecimento era feito por um terceiro fora do pais no
qual a demanda estd localizada, e passa a ser elaborado dentro do pais pela
propria empresa;

iv.  daterceirizagdo — a empresa decide mudar o fornecimento feito por um terceiro
fora do pais no qual se localiza a demanda, para um fornecedor com sede no

mesmo pais 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 producdo, antes alocada no
exterior, de volta para seu pais de origem, ou para uma localidade mais préxima a esse (WAN

et al., 2019; BARBIERI et al., 2020).
2.4 Reshoring no contexto macroecondmico

Os estudos recentes sobre reshoring, em geral, analisam o fendmeno através de estudos
de casos de empresas que decidiram retornar suas produgdes aos seus paises de origem
(FRATOCCHI et al., 2016; PEGORARO; DE PROPRIS; CHIDLOW, 2021), de questiondrios
enviados e respondidos por empresas e associacdes de classes (BUTOLLO, 2021; LUND;
STEEN, 2020) ou por meio de revisdes de literatura sobre o tema (COSIMATO; VONA, 2021).

Como um contraponto a esses estudos, Krenz e Strulik (2021) propdem uma
metodologia para medir o reshoring e sua intensidade utilizando como base matrizes de
insumo-produto nacionais (input and output tables). Em sintese, sdo tabelas que possuem
registros de entradas e saidas em ddlar por pais, ano e segmento.

Segundo Krenz e Strulik (2021), o reshoring pode ser calculado pela equacdo 1 na qual
a razdo entre o insumo doméstico (DI) e o insumo estrangeiro (FI) demonstra a propor¢do de
conteudo local de um determinado segmento de industria frente ao contetido importado. Ao se
avaliar a evolugdo dessa propor¢do, comparando-a com o periodo anterior, € possivel dizer se
essa razdo estd aumentando ou diminuindo, e assim, calcular o fator de intensidade do
fendmeno. Ou seja, ao se comparar com o periodo anterior, se constatado um aumento da
proporcao de insumo doméstico (DI) em relag@o ao insumo estrangeiro (FI), entdo, para esse
segmento de industria houve reshoring.

Isso significa que se o resultado da férmula for maior que zero, existe reshoring,
indicando uma tendéncia da cadeia de suprimentos dessa determinada industria estar cada vez
mais concentrada nesse pais. Caso o resultado seja negativo, ha indicio do movimento inverso,
ou seja, parte do que era produzido dentro do préprio pafs estd migrando para o exterior. E o

que ilustra a equacio 1:

(%)t B (%)t_l >0 (Equagdo 1)

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

Fonte: KRENZ; STRULIK, 2021.
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Entretanto, a medida proposta na equagdo 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 condi¢gdes expressas

nas equagdes 2, 3 e 4 como necessdrias para serem satisfeitas:

FIt - Flt—l i 0, Dlt - Dlt—l i 0 (Equagﬁo 2)
~{DI; — DI;_1 >0 AFl,—Fl,_, >0} (Equagéo 3)
“{Dlt_DIt_1<0 /\Flt_FIt_1<0} (Equagﬁo4)

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

Fonte: KRENZ; STRULIK, 2021.

A equacdo 2 exclui do célculo do reshoring os casos em que sdo identificados apenas
aumentos ou redu¢do de producdo, uma vez que exigem que a variacdo dos insumos domésticos
e dos insumos estrangeiros ao longo dos periodos seja diferente de 0. J4 as equacdes 3 e 4
requerem que casos nos quais simultaneamente o insumo doméstico e o estrangeiro aumentem
ou diminuam, sejam também excluidos da considera¢do do indicador, uma vez que ndo seria
possivel definir de forma assertiva se, nesses casos, ocorreu o fendmeno ou se apenas houve
aumento ou diminuicdo de producdo. De acordo com essa metodologia, s6 sdo considerados
reshoring os casos em que a equacdo 1 € satisfeita e, a0 mesmo tempo, atendam as condigdes
das equagdes 2 a 4.

Portanto, a partir da equacdo proposta por Krenz e Strulik (2021) (1 a 4), calcula-se a
ocorréncia ou ndo do fendmeno para determinado periodo, pais 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 produgdo, a partir de menor fragmentagdo e menor dispersdo geogrifica
(UNCTAD, 2020a, 2021). Assim, € necessario entender quais fatores levam as empresas a

optarem por esse tipo de decisdo.
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Segundo Kim, Li e Lee (2021), apds a crise financeira de 2008, o mundo passou a
enfrentar desafios relativos a desigualdade de renda, populismo politico e novas ameacas
internacionais ao livre comércio global. Pegoraro et al. (2021) indicam esse periodo como o
ponto inicial para as decisdes de relocalizagdo de manufatura. Trata-se de um periodo que
coincide com o discutido por De Backer et al. (2016) ao mencionar que, antes de 2000, o termo
ndo existia em nenhum artigo académico, e que s6 ganhou relevancia 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 decisdo. Dentre as cinco principais razdes, estdo: 1) custo logistico
internacional; 2) proximidade ao cliente final; 3) custo total; 4) mitigacdo de risco e 5)
problemas de qualidade.

Além disso, outra pesquisa do mesmo instituto foi enderecada as empresas que néo
optaram pelo processo de retorno de suas manufaturas, a fim de entender os motivos que
levaram essas empresas a ndo optarem por essa mudanca. Dentre as principais respostas,
destacam-se: 1) alto custo de mao de obra; 2) ndo possuir instalagdes; 3) falta de mao de obra
qualificada; 4) preocupacdes em relacdo ao board de diretores; 5) falta de conhecimento para
seguir com a operagao.

Para a UNCTAD (2020a), a automacdo tem um papel fundamental nessa nova
tendéncia, contudo, é uma decisdo que depende da sua viabilidade econ6mica, o que inclui
aspectos de qualidade, seguranca de fornecimento, protecdo de propriedade intelectual,
distancia do mercado consumidor e riscos politicos. Além disso, o reshoring ainda pode ter um
motivador maior no periodo pés-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 paises
emergentes, principalmente os custos com mao de obra, crescimento da digitalizacio nos paises
desenvolvidos, calculos incorretos ou ndo estimagdo de custo total na decisdo de offshoring,
reducdo de riscos, proximidade ao mercado consumidor e enfraquecimento do ddlar como
alguns dos principais motivadores para o fendmeno.

Ja Kim, Li e Lee (2021), ao abordarem a desglobalizacdo com base nos indicadores de
globalizacdo econdmica, politica e social de KOF, mencionam que fatores politicos (incentivos
governamentais, barreiras tarifarias e impostos) agem como um dos principais agentes para esse
processo. O indicador de globalizagdo KOF, de acordo com GYGLI et al. (2019), € um indice
composto que mede a globaliza¢do nos aspectos politicos, econdmicos e sociais, por pais, desde

1970, sendo um dos indicadores mais utilizados no meio académico. Ele permite combinar
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varidveis medindo diferentes aspectos de globalizagdo em um tnico indicador, englobando
medidas de globalizagdo de facto, onde sao mensurados fluxos internacionais de transagdes e
atividades, com medidas de globalizacdo de jure, onde s@o capturados politicas e condi¢des que
favoreceriam ou facilitariam a existéncia de globalizacdo. (o detalhamento da composi¢do de
cada indicador de KOF consta no Apéndice deste estudo).

Para Lund e Steen (2020), ativos regionais, ou seja, a infraestrutura de um local ou
incentivos de uma determinada regido, municipio, estado ou pais, sdo alguns dos principais
fatores de decisdo das empresas que buscam retornar suas produgdes para seus paises de origem.

Fratocchi et al. (2016) colocam a qualidade e a gerag@o de valor para o cliente vinculado
a um menor tempo de resposta, estando mais préximo do mercado consumidor, como fatores
relevantes para esse processo.

Segundo Cosimato et al. (2021), o avango das tecnologias digitais deve ser considerado
um dos principais motivadores das decisdes de reshoring, pelo qual as empresas conseguiriam
facilmente mover sua produgdo ou parte dela por meio da digitalizacdo e do uso de novas
tecnologias como blockchain, impressoras 3D, robotizacdo, IoT e big data. Para De Backer et
al. (2016) a digitalizag@o envolve a utilizacio de sensores, a comunicagdo entre maquinas, data
analytics, e o uso de inteligéncia artificial, e segundo ele, essas tecnologias teriam o potencial
de transformar o diferencial competitivo do custo de mdo de obra em menos relevante.

Krenz e Strulik (2021) corroboram a ideia de que o processo de reshoring esta associado
a um grau de automacdo, contudo, afirma que essa correlacdo € mais forte em paises em
desenvolvimento ou emergentes, ou seja, a automacio implementada em paises emergentes
pode potencialmente incentivar a migragdo de producdo para essas localidades ao invés de
simplesmente mover a producdo para paises com alto custo de mao de obra. Nessa mesma
direcdo, Buttollo (2021) questiona o fato de que essas tecnologias, também podem ser
empregadas em paises de baixo custo, portanto, elas ndo sdo responsaveis isoladamente por
essa tendéncia, mas levam as empresas a combinarem automacao e pais de baixo custo para
potencializar ganhos.

Além disso, a UNCTAD (2021) afirma que a falta de cont€ineres e o aumento de custos
de transportes também podem ser fatores relevantes para a tendéncia de reshoring.

A tabela 1 demonstra uma matriz que resume os motivadores para o reshoring discutidos
ao longo desta secdo considerando o estudo de cada autor. Nela, demonstra-se nas linhas os
motivadores para a ocorréncia do fendmeno e, nas colunas, os autores citados. As dreas de
intersec¢do da matriz revelam a relagdo entre o autor e o motivador para a ocorréncia do

reshoring. As 4reas marcadas em preto indicam que o autor citou aquela motivagdo para a
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ocorréncia do evento. Por outro lado, os espagos nao pintados sinalizam que o autor nao citou

o motivador descrito em seus estudos.

Tabela 1 — Motivadores para o reshoring

Reshoring
Institute
(2019)

UNCTAD
(2020a)

Motivadores para o
reshoring

UNCTAD |De Backer ef |[Kim, Li e Lee| Lund e Steen | Fratocchi et | Cosimato et | Krenzet al.
(2021) al. (2016) (2021) (2020) al . (2016) al. (2021) (2021)

Custo Transporte

Globalizagao (Riscos
Politicos, Incentivos)

Taxa Cambial

Custo da Mao de Obra

Proximidade ao Mercado
Consumidor

Mitigagdo de Risco

Qualidade

Automagio / Digitalizagdo

Propriedade Intelectual

Fonte: Elaboracdo propria.

2.6 Reshoring, risco ou oportunidade?

A decisdo da localizacdo de uma empresa €, em muitos aspectos, uma forma de atestar
a competitividade de uma nag¢do (PORTER & RIVKIN, 2012). De acordo com o World
Economic Forum, competitividade € o conjunto de institui¢des, politicas e fatores que
determinam o nivel de produtividade de uma economia o que por fim, determinam o nivel de
prosperidade que esse pais pode atingir SCHWAB & MARTIN, 2016). Nesse sentido, avaliar
o reshoring como um risco ou uma oportunidade para a indistria automotiva brasileira, passa
também pelo aspecto da avaliagdo da competitividade do Brasil no cendrio global.

O indicador global de competitividade publicado em 2018 pelo World Economic Forum
(SCHWAB, 2018), traz, em uma pontuacdo de 0 a 100, a classificacdo de 140 paises com
relacdo ao grau de competitividade. De acordo com esse ranking, os Estados Unidos ocupam a

primeira posi¢do, com uma pontuagdo de 85.6 e o ultimo colocado € Chad com uma pontuagio
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de competitividade de 35.5. A pontuagdo média desse indicador, globalmente, ¢ de 60 pontos.
O Brasil figura na 72° posicao, com 59.5 pontos, ou seja, sendo menos competitivo do que mais
da metade das economias mundiais. Nesse aspecto, considerando-se as decisdes de localizacdo
de manufatura sendo influenciadas pela competitividade entre os paises, o Brasil, estando numa
posicdo abaixo da média, pode indicar um potencial risco de perda de industria para outros
paises.

Ainda sob o aspecto da competitividade de uma nagdo como fator de decisdo de
localiza¢do de uma empresa, o reshoring aparece, segundo a UNCTAD (2020b), como uma
transformacdo que poderd afetar a economia de diversos paises, principalmente aqueles em
desenvolvimento, pois, potencialmente, podem perder parte do investimento estrangeiro em
industria, além de correrem o risco de sofrer com a redugao da atratividade de investimentos de
empresas multinacionais em seus paises.

De acordo com a afirmacio acima, considerando o Brasil um pafs em desenvolvimento
e o perfil da inddstria automotiva brasileira — cujo capital € predominantemente estrangeiro —
h4 um risco de essa indtstria voltar para o seu pais de origem, levando a uma redugéo do capital
investido no pais no qual estava instalada.

Esse movimento de saida de industrias pode ocorrer em fun¢do do aumento de custo
local, levando o investimento estrangeiro a nio fazer mais sentido, ou por mitigacdo de risco,
seja por variacdo cambial, seja por operar fora do seu pais de origem (DE BACKER et al.,
2016), em funcdo de incentivos governamentais dos paises desenvolvidos (KIM; LI; LEE,
2020; LUND; STEEN, 2020; PEGORARO; DE PROPRIS; CHIDLOW, 2021) ou pela
automacdo (COSIMATO; VONA, 2021, DE BACKER et al., 2016; KRENZ; STRULIK,
2021). Todos esses fatores, no contexto da industria brasileira, poderiam ser caracterizados
como um risco, uma vez que retirariam a capacidade produtiva do pais, afetando diretamente o
arranjo produtivo dessa industria.

Em contrapartida, analisando a quest@o ainda sob a 6tica do pais 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 automacao da inddstria, indicando
que quanto maior a automagfo, maior serd também a tendéncia para isto, o que, inicialmente,
poderia ser um motivador para o processo de retorno das industrias aos paises de alto custo.
Entretanto, ressalta-se que esse fendmeno néo estd associado a uma reducdo de offshoring,
indicando que os dois modos de operacdo coexistem e podem reduzir, para um pais como o
Brasil, o potencial risco de perda de industrias. Nesse mesmo estudo, ao testar a associag¢do da

automacgdo com o reshoring, constata-se que ela é mais forte em paises em desenvolvimento,
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indicando que investimentos em automagdo nesses paises potencializam a localizagcdo de
produgdo.

Em uma linha oposta ao que havia sido discutido até entdo, o processo de automacao, a
depender de como a inddstria local se articula, ou até mesmo por meio de incentivos
governamentais que fomentem a automacao na industria instalada localmente, pode transformar
um risco de perda de produgdo para os paises de alto custo em um potencial incremento de
investimentos no pais, expandindo a inddstria local.

Butollo (2021) corrobora a ideia do estudo acima ao afirmar que a automacdo,
isoladamente, ndo ird gerar uma tendéncia de reshoring, pois pode ser empregada ndo somente
em paises de alto custo, mas também em paises em desenvolvimento, possibilitando maior
reducdo de custos combinada.

A proximidade com o cliente final, outro motivador para a ocorréncia do fendmeno
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 inddstria dependente
de exportacdes, a0 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 customizagdo, gerando investimentos no pais e um
potencial expansdo da industria. De Backer et al. (2016) afirmam que a proximidade com o
mercado é um argumento vélido tanto para o reshoring quanto para o offshoring. Ademais, é
provavel que as companhias ainda sejam atraidas pelos mercados emergentes em fun¢do do
crescimento do seu mercado consumidor.

Entretanto, no sentido oposto, Butollo (2021) observa que mesmo com os requerimentos
de proximidade ao cliente, os avancos da tecnologia e da logistica podem manter a
modularizacdo 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 indudstrias aos paises
desenvolvidos. Dada essa tendéncia, o governo federal brasileiro, visando atrair mais industrias
ao pais, divulgou em seu site institucional reportagem intitulada Brazil: the new destination to
reshoring (MINISTERIO DA ECONOMIA DO BRASIL, 2021) (em traducao livre: “Brasil, o
novo destino do reshoring””) mencionando incentivos governamentais e reducdes de impostos
para empresas que investirem em construcdo de novas plantas industriais em determinados

locais do pais.
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Conforme se observa da revisao de literatura sobre o tema, a depender da perspectiva, o
processo de reshoring pode revelar-se um risco ou uma oportunidade. Além disso, as projecdes
de crescimento do pais podem potencializar oportunidades advindas desse processo, trazer mais
investimentos ao pafs, atrair indistrias interessadas em ficar proximas ao cliente final e

minimizar riscos de um possivel impacto decorrente desse fendmeno.

3 METODOLOGIA

Nesta secdo, apresentam-se o tipo de pesquisa desenvolvida, a amostra de dados
utilizada acompanhada das varidveis dependentes e independentes e, por fim, o modelo de

regressdo utilizado no debate proposto.

3.1 Tipo de pesquisa

Para se avaliar os fatores que impactam a ocorréncia do reshoring na industria
automotiva brasileira, este trabalho foi dividido em duas etapas: a primeira delas calcula o
fendmeno, empregando a metodologia de cédlculo utilizada por Krenz e Strulik (2021); na
segunda, analisam-se possiveis fatores de influéncia para a ocorréncia do evento, usando como
referéncia os motivadores para o reshoring mencionados pelos diversos autores trazidos para
subsidiar a revisao de literatura.

O método de pesquisa é exploratorio, ou seja, trata-se de uma investigagdo empirica
cujo objetivo é formular um problema para desenvolver uma hipétese, ampliar o conhecimento
sobre o tema e clarificar conceitos.

O estudo aqui proposto possui uma abordagem quantitativa pela qual, primeiramente, o
indicador de reshoring € calculado e analisado de forma descritiva. Em seguida, com base na

regressdo logistica, € testada a influéncia das varidveis para a ocorréncia do evento.

3.2 Amostra

Os dados utilizados para este estudo foram extraidos 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 informagdes foram

divulgadas em novembro de 2021 abrangendo um periodo até o ano de 2018.



30

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
informacdes para este estudo.

A tabela da ICIO € composta por todas as movimentagdes comerciais em dolares a
precos bdsicos (ajustados de impostos e alocacdo de custos e margem de transportes no
segmento de transportes) numa matriz que envolve paises e segmentos de atividade. Apesar da
divulgagdo dessa matriz ter ocorrido em 2021, seus dados cobrem o periodo 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 paises e
segmentos consta no Apéndice 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 cdigos a seguir:

e DIOTI2 produtos alimenticios, bebidas e tabacos

e DI13TI15 produtos téxteis, couro e calgados

e DI6 madeira e produtos de madeira e cortiga

e DI7TI8 produtos de papel e impressdo

e DI9 produtos petroliferos refinados

e D20 quimicos e produtos quimicos

e D21 produtos farmacéuticos, quimicos medicinais e botanicos
e D22 produtos de borracha e plastico

e D23 outros produtos minerais ndo metalicos

o D24 metais bdsicos

e D25 produtos de metal manufaturados

e D26 computadores, eletronicos e equipamentos 6ticos
o D27 equipamentos elétricos

o D28 mdquinas e equipamentos

e D29 veiculos motorizados, trailers e semi-trailers

e D30 outros equipamentos de transportes

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

inicial se justifica porque, em primeiro lugar, reshoring é um fendmeno que comeca 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 selecdo do ano inicial segue o mesmo
critério adotado por Krenz e Strulik (2021). A data final (2018) é o periodo maximo de dados
encontrados pelas matrizes de insumo-produto nacional disponiveis.

Dados relativos ao ano de 2019 em diante ainda néo foram divulgados, entretanto, para
se analisar as informagdes referentes a 2019 e 2020, ao menos da inddstria automotiva
brasileira, foram levantadas informagdes da ANFAVEA de exportagdo e importacdes para,
assim, ser possivel elaborar uma andlise complementar do fendmeno no setor automotivo

brasileiro.

3.3 Varidveis dependentes

Para calcular o fend6meno do reshoring, sera aplicada a equagdo 1 proposta por Krenz e
Strulik (2021), que definem o evento com base em matrizes de insumo-produto nacionais (input
and output tables) entre paises e segmentos de indistria, relacionando Insumo Doméstico (DI)
versus Insumo Estrangeiro (FI) comparado ao periodo anterior. Calcula-se, assim, a ocorréncia
ou ndo do fendmeno. Krenz e Strulik (2021) definem que resultados positivos dessa féormula
indicam reshoring derivado de um aumento no input doméstico diante do estrangeiro ao longo
de um determinado periodo.

Considerando que este estudo utiliza como fonte de informagdes a matriz de insumo
produto ICIO da OCDE, para se identificar as influéncias para a ocorréncia do fendmeno na
industria automotiva brasileira, é necessario analisar além dos pontos de dados do segmento
automotivo no Brasil — uma vez que somente eles, isoladamente, gerariam uma andlise
incompleta do contexto macroecondmico. Entretanto, é possivel compreender os fatores de
influéncia através da andlise dos indicadores do Brasil, da industria automotiva global, e do
contexto mundial. Assim, ao se comparar resultados, é possivel investigar eventual diferenca
entre os fatores de influéncia de cada um dos cenarios. Com isso, o estudo tem como variaveis

dependentes os seguintes indicadores de reshoring:

1) Brasil — considerando somente dados do Brasil para todos os segmentos de industria;
2) Automotivo — considerando somente o segmento D29 automotivo;

3) Global — considerando todos os paises e segmentos de industria selecionados.
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3.4  Varidveis independentes

Para se definir as varidveis independentes utilizam-se os motivadores do reshoring
indicados na revisdo da literatura: custo de transporte, globalizacdo, variagdo cambial, custo de
mao de obra e percentual de vendas domésticas como uma proxy da proximidade ao consumidor
final.

Ressalta-se que este estudo néo traz nenhuma varidvel de automacao para a andlise da
influéncia no reshoring em funcio da falta de disponibilidade para se obter dados atualizados
acessiveis e que apresentem a mesma abrangéncia por segmento, pais e ano da base da ICIO.
Essa associagdo, contudo, ja foi concluida no estudo de Krenz e Strulik (2021).

Abaixo, sdo detalhadas as varidveis independentes utilizadas neste estudo, sua forma de

célculo e fonte da qual foi extraida a informagao.

® Custo de transporte: a fim de alinhar a abrangéncia desse indicador com o da
variavel dependente reshoring, utiliza-se a mesma base de dados da ICIO
OCDE, capturando os gastos apontados do segmento D50 (gastos com transporte
maritimo). A partir desses valores por pais, ano e segmento de atividade, foi
dividido pelo custo do insumo estrangeiro para calcular o percentual de gasto
com transporte internacional para cada pais, segmento de atividade e ano. Uma
vez que cada segmento e regido tem uma caracteristica diferente, o percentual
em si pode levar a uma conclusio errada sobre sua influéncia na varidvel
dependente; tendo em mente que a propria varidvel dependente é calculada a
partir da diferenga versus o periodo anterior, portanto, para a varidvel de custo
de transporte, assumiu-se o percentual de variagdo do custo de transporte em
relag@o ao periodo anterior. A tabela 2 demonstra como foi calculada a varidvel
independente custo de transporte relacionando-a com o periodo anterior.

® Globalizagdo: capturados os indicadores de globalizacdo econdmica, politica e
geral de KOF por pais conforme divulgados (GYGLI et al., 2019).

e Variacdo cambial: utilizada a base de dados da Oxford Economics (2022)
nomeado de RXD para a taxa média cambial do periodo frente ao ddlar
americano. A fim de igualar a andlise entre os paises e evitar que o valor nominal
da moeda influencie na andlise dos dados, os valores cambiais de cada moeda

foram convertidos para variagdes percentuais versus o periodo anterior. A tabela
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2 demonstra um exemplo do cédlculo da variagdo cambial versus o periodo
anterior.

e Custo da mdo de obra: utilizada a base de dados da Oxford Economics (2022)
que nomeia como WCMF o indicador do custo da mao de obra de manufatura
por pais e ano.

o Venda doméstica: com base nos dados da tabela ICIO da OCDE para cada
segmento de atividade, ano e pafs, identificam-se as vendas entre doméstica e
exportagcdo. 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 varidveis de influéncia para a ocorréncia do evento.

A tabela 2 traz um exemplo da transformag@o dos célculos de custo de transporte, custo
de mdo de obra e variagdo cambial em indicadores de variacdo versus o periodo anterior. No
exemplo em questdo, foram capturados os dados de 2000 a 2005 do segmento D10T12 referente
a produtos alimenticios, bebidas e tabaco, de Marrocos. A primeira coluna de cada indicador
traz o cédlculo do valor relativo a essas varidveis anuais; na coluna subsequente, a direita,
apresenta-se o cdlculo da variacdo versus o periodo anterior. Assim, neste estudo, utiliza-se a

medida de variacdo versus o periodo anterior (ao invés do simples indicador para o periodo).

Tabela 2 — Exemplo do cdlculo das varidveis de custo de transporte, custo de médo de obra e variagdo cambial

Custo do Transporte (CT) Custo da Mao de Obra (CMO) Variagdo Cambial (VC)
% De Frete Variacgio Vs Indicador Custo Variacio Vs Variacdo  Variacdo Vs
Pais Segmento Ano Marftimo Periodo Salarial da Periodo Cambial vs Periodo
Anterior Manufatura Anterior USD Anterior
Marrocos DI10TI12 2000 2,07% N/A 89,24 N/A 10,63 N/A
Marrocos DI10T12 2001 2,55% 23,45% 91,58 2,62% 11,3 6,3%
Marrocos DI10TI12 2002 3,33% 30,67% 92,16 0,63% 11,02 -2,5%
Marrocos DI10TI12 2003 3,00% -9,94% 91,17 -1,07% 9,57 -13.2%
Marrocos DI10TI2 2004 2,64% -12,03% 93,29 2,33% 8,87 -7,3%
Marrocos DI10TI12 2005 2.93% 11,08% 97,17 4,16% 8,87 0,0%

Fonte: Elaboracdo propria.

3.5 Resumo das variaveis utilizadas

A tabela 3 apresenta, em sintese, as varidveis dependentes e independentes utilizadas, a
sigla adotada nos modelos de regressao propostos posteriormente, a defini¢do do indice, a fonte

de dados e a referéncia do estudo no qual o conteddo foi citado.
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Tabela 3 — Defini¢do das varidveis dependentes e independentes

Varidveis Dependentes Sigla Definiciio Fonte Referéncias
Cilculo do reshoring
Reshoring Global Resh_Global contemplando todos os paises ICIO (OCDE, 2021) (KRENZ; STRULIK, 2021)

cobertos pela base da OCDE
Cilculo do reshoring somente

Reshoring Automotivo Resh_Aut considerando o segmento ICIO (OCDE, 2021) (KRENZ; STRULIK, 2021)
automotivo (D29)
Reshoring Brasil Resh_Bra Cileulo do reshoring somente ICIO (OCDE, 2021) (KRENZ; STRULIK, 2021)

considerando o pais Brasil

Varidveis Independentes Sigla Definicio Fonte Referéncias

Custo Transporte cT I“dicad"rrnf“rl;‘i‘r’n‘sansm’“" ICIO (OECD, 2021) “g@?ﬁg&?&g&f&
Globalizagdo Geral KOFGI Indicador dGeegl]"bahmg?‘" KOF S{"I]EZEI/\[I ]i(l)zlaEgNzc()%iéljzng)d)
Globalizagdo Econdmica KOFEC I“dicad‘;:rc g: g?f:nzagao KOF S;Iég;\[l 252]6355’1\]28%&;}213%3)
Globalizagio Politica KOFPol I“dicad"rpi*‘il,gi‘;bahzagﬁ‘) KOF s%f:% 25216355&28%%&%?5@

Variagdo Cambial vC Variagao cambial vs. Délar Oxford Economics (RXD) (DE BACKER et al., 2016)
o G kom  Odmfo  amsomosTIUTE

(DE BACKER et al., 2016;

Vendas Domésticas VD Dier:fee:il:sl ?: \"l/"?)rtl:laje ICIO (OECD, 2021) FRATOCCHI et al., 2016;

RESHORING INSTITUTE,

Vendas 2019; UNCTAD, 2020a)

Fonte: Elaboracéo prépria

3.6  Modelo de regressdo logistica

De acordo com Hair et al. (2009), a regressdo logistica foi especificamente elaborada
para prever a probabilidade de ocorréncia de um evento. Trata-se de um dos modelos mais
populares, utilizado em diversas dreas de pesquisa, modelando uma associag@o entre varidveis
explicativas e uma varidvel de resposta binaria (GIOLO, 2017).

Quando se calcula o indicador conforme a metodologia proposta por Krenz e Strulik
(2021), tem-se um célculo de intensidade de reshoring por pais, segmento e periodo. As autoras
chamam de intensidade, uma vez que resultados préximos do “0” demonstram que o fendmeno
tem ocorrido, contudo, com baixa intensidade; jd pontos mais distantes, acima de “0”, indicam
a ocorréncia do evento de forma mais contundente. Entretanto, para o uso da regressao logistica,
€ necessario transformar os dados em uma varidvel bindria, o que é possivel assumindo que,
conforme indicado por Krenz e Strulik (2021), resultados acima de “0” indicariam a ocorréncia
do evento e resultados abaixo de “0” indicariam o oposto.

Os gréficos 6, 7 e 8 demonstram o passo a passo para a transformacdo da varidvel

dependente continua para uma varidvel discreta bindria, ou seja, classificada entre O e 1.
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No grifico 6, observam-se os resultados calculados conforme o proposto na secdo 2.3
deste estudo, no qual cada ponto no grafico representa o resultado de um evento calculado para
um pais em um determinado segmento e ano. O eixo X demonstra a quantidade de registros
enquanto o Y representa o valor do resultado do célculo do reshoring. Os dados possuem
valores diversos, alguns abaixo, outros acima de “0”. Observa-se, ainda, que a maior parte dos

pontos calculados estd concentrada entre -1 e +1.

Griéfico 6 — Intensidade do reshoring/offshoring

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

Fonte: Elaboracéo propria.

Segundo Hair et al. (2009), o modelo de regressao logistica usa a forma especifica da
curva logistica, em forma de “S”, para ficar no dominio de 0 e 1, dependendo assim que os
dados sejam ajustados. Seguindo essa orientacdo, o grafico 7 mostra os pontos ordenados de
forma crescente segundo o seu valor calculado, gerando a curva em “S” requerida pelo modelo
de regressao logistica. Dessa forma, por mais que o grafico se assemelhe a uma curva continua,

ela € somente a classificacdo dos resultados do grafico 6 em ordem crescente.
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Griéfico 7 — Curva “S” do indicador de reshoring/offshoring

5 8
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Fonte: Elaboracéo propria.

A partir da curva em “S” observada no grafico 7, € possivel classificar os dados de forma
bindria, considerando 1 o evento de interesse (a ocorréncia do reshoring) e 0 o evento do

offshoring. O grifico 8 traz os valores ja classificados de forma binéria (entre O e 1).

Griéfico 8 — Classificacdo bindria reshoring (1)/offshoring (0)
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Fonte: Elaboracao propria.
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Diante disso, e com base nas defini¢des discutidas acerca das varidveis dependentes e

independentes, neste estudo serdo utilizados os seguintes modelos de regressao logistica:

Resh_Bra = Lo+ B1CT + B,KOFGI + [3KOFEc + f,KOFPol + BsVC + B¢CMO +
B,VD  (Equagdo 5)

Resh_Aut = fq + B1CT + B,KOFGI + [3KOFEc + ,KOFPol + 5VC + BsCMO +
B,VD  (Equagdo 6)

Resh_Global = By + p1CT + B,KOFGI + f3KOFEc + f4,KOFPol + BsVC + LcCMO +
B,VD (Equagdo 7)

Notagao

Variaveis 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 paises e segmentos selecionados

Variaveis independentes

CT = custo de transporte

KOFGI = indicador de globalizacdo geral

KOFEc= indicador de globaliza¢do econdmica

KOFPol = indicador de globaliza¢do politica

VC = indicador de variacdo cambial versus o délar

CMO = indicador de variagdo do custo da méo de obra

VD = percentual de vendas domésticas diante do total de vendas

As equagdes 5, 6 e 7 representam os modelos de regressdo logistica abordados neste
estudo. A equagdo 5 traz o modelo de regressao logistica para todos os segmentos de industria
do Brasil. Nela, verifica-se quais das varidveis independentes relativas ao Brasil (custo de
transporte, indicador de globalizagdo KOF, variacdo cambial, custo de mao de obra e venda
doméstica) possuem impacto para a ocorréncia do reshoring no pais. Ja a equagao 6 representa
o modelo de regressdo logistica para todo o segmento automotivo global. Por meio dele, é
possivel testar as varidveis de impacto somente para o setor automotivo. Por fim, a equagdo 7
traz o modelo de regressdo logistica compreendendo todos os paises e segmentos de indudstria
do mundo. Nele, € possivel, de forma geral, avaliar as varidveis de influéncia para a ocorréncia
do fendmeno de maneira global.

Ressalta-se que nos modelos de regressao logistica, o termo de erro de uma variavel
discreta segue a distribuicdo binomial ao invés da normal, invalidando todos os testes

sustentados na suposi¢do 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
precisdo preditiva. Segundo Hair et al. (2009), esse teste fornece uma medida ampla de precisao

preditiva baseada na real previsdo da varidvel dependente.

4 RESULTADOS

A discussdo proposta neste capitulo foi dividida em 4 partes visando a melhor
compreensdo do cendrio em discussdo: 1) apresentacdo da estatistica descritiva dos dados e do
célculo e andlise do indicador de reshoring; 2) demonstracdo dos resultados do modelo de
regressdo logistica; 3) andlise da industria automotiva brasileira e 4) analise geral dos

resultados.

4.1 Estatistica descritiva e cdlculo do indicador de reshoring

Nesta se¢do, apresenta-se o cdlculo do indicador de reshoring, sua anédlise temporal e a
distribuicdo de frequéncia dos dados, além da estatistica descritiva e da matriz de correlacio

entre as variaveis indicadas.

4.1.1 Distribuicdo de frequéncia

Os célculos de reshoring e offshoring foram baseados na medida restritiva do reshoring,
conforme proposto por Krenz e Strulik (2021). Assim, todos os eventos que nao atenderem as
condi¢des propostas na equagdo, mas que, simultaneamente, atendam as condi¢Oes das
equacdes 2 a 4, sdo classificados como indefinidos, uma vez que ndo é possivel assegurar se
houve ou nio a ocorréncia do evento. Baseado nisso, a tabela 4 traz os dados calculados de
reshoring, offshoring e indefinidos para o estudo em questdo. Observa-se que a base de dados
possui 19.296 registros, e que em aproximadamente 20% dos casos, foi possivel identificar a
ocorréncia de algum evento reshoring ou offshoring. Quanto a ocorréncia do evento, a

distribuicdo entre ambos é quase igualitdria (48% reshoring e 52% offshoring).
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Tabela 4 — Distribuicdo de frequéncia — reshoring/offshoring

Frequéncia % Total Valido % Valido
Reshoring (1) 1.862 10% 1.862 48%
Offshoring (0) 2.057 11% 2.057 52%
Indefinido (NA) 15377 80%
Total 19.296 100% 3.919 100%

Fonte: Elaboracao propria.

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 nao
automotivo, nota-se a ocorréncia de menos casos de reshoring no primeiro (43%) em relagdo

ao segundo (48%).

Tabela 5 — Distribui¢do de frequéncia “automotivo” — reshoring/offshoring

Frequéncia % Total
Automotivo 1.206 6%
Nio Automotivo 18.090 94%
Total 19.296 100%
Automotivo Frequéncia % Total Vilido % Valido
Reshoring (1) 88 7% 88 43%
Offshoring (0) 116 10% 116 57%
Indefinido (NA) 1.002 83%
Total 1.206 100 % 204 100%
Niao Automotivo Frequéncia % Total Vilido % Valido
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: Elaboracéo propria.

Analisando-se somente os dados do Brasil versus outros paises, a tabela 6 revela que o
Brasil possui uma tendéncia menor de ocorréncia do reshoring (37%) em relacdo aos demais

paises (48%), sinalizando assim um retorno menor de industrias ao territério nacional.
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Tabela 6 — Distribui¢do de frequéncia Brasil — reshoring/offshoring

Frequéncia % Total
Brasil 288 1%
Outros Paises 19.008 99%
Total 19.296 100%
Brasil Frequéncia % Total Vilido % Valido
Reshoring (1) 21 7% 21 37%
Offshoring (0) 36 13% 36 63%
Indefinido (NA) 231 80%
Total 288 100 % 57 100 %
Qutros Paises Frequéncia % Total Vilido % Valido
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: Elaboracao prépria.

O gréfico 9 demonstra a ocorréncia de reshoring geral entre setor automotivo € nao
automotivo, e entre o Brasil e outros paises. O setor automotivo e o Brasil possuem uma
ocorréncia um pouco menor em relacio ao indicador geral. Entretanto, observa-se a ocorréncia
simultanea de offshoring e reshoring, comprovando o que De Baker et al. (2016) e Krenz e

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

Griéfico 9 — Ocorréncia do reshoring
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Fonte: Elaboracéo propria.
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4.1.2 Anélise temporal

Segundo a UNCTAD (2020a), o reshoring € um fendmeno que ganhou énfase a partir
da crise financeira de 2008. Ao se analisar os célculos de sua ocorréncia, observa-se essa
tendéncia no grafico 10, que demonstra, no eixo y, a quantidade anual de eventos. A linha
pontilhada expressa a ocorréncia do reshoring, e a linha continua vermelha, o oposto. Neste
gréfico, nota-se um pico a partir de 2009, sobretudo nos anos de 2013 e 2016. Mesmo nos ciclos
com menos ocorréncia do evento em relacdo aos periodos de pico, ainda assim, a partir de 2009,
ele se revela em um nivel maior em relacio 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 periodos especificos, inclusive

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

Gréfico 10 — Ocorréncia do reshoring e do offshoring por ano

240 A
8 220 4 -- Reshori.ng A .
_E 200 { — Offshoring ! \| /' A
QO 180 1 !
> 1
W 160 - ‘l
g 140 '
Q 120 -
©
@ 100 |
©
- 80 -
c
(1] 60 -
=
(@] 40 -

20 A

0

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018
Fonte: Elaboracéo propria.

No gréafico 11 demonstra-se a ocorréncia dos eventos somente para o setor automotivo.
Nele, é possivel observar uma tendéncia maior de offshoring até 2008. Assim como no
indicador geral, a tendéncia se inverte a partir de 2009. Depois disso, ambos os eventos se

aproximam em ocorréncias até 2017, quando o offshoring volta a prevalecer.



42

Gréfico 11 — Ocorréncia do reshoring e do offshoring por ano para o setor automotivo
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Fonte: Elaboracao propria.

O Brasil apresenta um quadro um pouco diferente em relacdo ao restante do mundo. O
pais vinha apresentando alguns eventos de reshoring até 2005, indicando uma tendéncia de
crescimento de contetdo local da cadeia produtiva brasileira. A partir da crise financeira de
2008, viu-se também no Brasil uma tendéncia de aumento da industria local, contudo, abaixo
do pico ocorrido em 2003. A partir dai, observa-se que o reshoring continuou a existir, porém,
passou a coexistir uma tendéncia de offshoring, com picos destacados em 2012 e 2018. No
grafico 12, observa-se essa relagdo para o Brasil.

O indicador de offshoring em um pais como o Brasil, que possui grande parte de sua
indudstria composta por empresas multinacionais de origem estrangeira, ndo representa uma
expansdo da industria nacional para outros paises, mas pode representar uma perda de producio
da inddstria local e a consequente migrac¢do dessa producdo para outros paises — significa um

reshoring para paises desenvolvidos e um offshoring no Brasil.
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Gréfico 12 — Ocorréncia do reshoring e do offshoring por ano para o Brasil
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Fonte: Elaboracao propria.

4.1.3 Estatistica descritiva

A tabela 7 demonstra a estatistica descritiva para as varidveis independentes de maneira
geral e, na sequéncia, segregada entre os eventos de offshoring e de reshoring. Ao se analisar

essa segregacdo, observa-se certa diferenga entre as médias e as medianas de cada grupo.

Tabela 7 — Estatistica descritiva de todas as varidveis

Geral CMO CT VC KOFEC KOFGI KOFPol VD
Média 0,03 0,05 0,13 68,02 73,41 80,45 0,64
Desvio Padrio 0,06 0,55 3,63 14,13 11,85 15,54 0,23
Minimo - 0,18 - 100 - 028 31,30 32,05 26,96 -
Mediana 0,02 - 001 0,01 68,98 76,33 85,17 0,68
Méximo 0,48 23,13 116,77 94,96 90,73 98,06 1,00
N. Vilido 17.056 19.238 16.560 18.432 18.432 18.432 19.233
% Vilido 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 - 005 0,11 67,96 72,74 78,75 0,62
Desvio Padrio 0,06 0,40 2,87 14,57 12,49 17,15 0,25
Minimo - 015 - 093 - 016 33,15 32,14 26,97 0,02
Mediana 0,02 - 007 0,02 69,43 75,51 83,77 0,66
Méximo 0,48 5,24 116,77 94,96 90,73 98,01 1,00
N. Vilido 1.815 2.057 1.653 1.976 1.976 1.976 2.057

% Vilido 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 Padrao 0,06 0,63 7,24 15,72 14,05 17,81 0,24
Minimo - 018 - 095 - 016 31,30 32,05 26,96 -
Mediana 0,03 0,08 0,02 65,81 72,36 82,90 0,70
Miximo 0,36 8,17 116,77 94,96 90,61 98,06 1,00
N. Vilido 1.554 1.862 1.554 1.779 1.779 1.779 1.862
% Vilido 83,46 100,00 83,46 95,54 95,54 95,54 100,00

Notagdo: CMO = variacdo de custo de mao de obra; CT = custo de transporte; VC = variacdo cambial; KOFEC =
indice de globalizagdo econdmica; KOFGI = indice de globalizacdo geral; KOFPol = indice de globalizagdo
politica e VD = % de vendas domésticas.

Fonte: Elaboracéo propria.

No conjunto de grificos 13 comparam-se as médias e medianas de cada varidvel
independente refletindo graficamente os dados apresentados na tabela 7.

Os resultados atendem a expectativa proposta na revisao da literatura identificados com
os motivadores de reshoring, uma vez que para os eventos de ocorréncia do fendmeno as
variagdes do custo da méo de obra, do custo de transporte e a cambial s3o maiores em relacio
ao evento inverso. Os indices de globalizagdo por sua vez sdo um pouco menores quando da

ocorréncia do reshoring; ja o percentual de vendas locais é maior quando da sua ocorréncia.

Griéfico 13 — Média e mediana das varidveis independentes
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Fonte: Elaboracdo propria.
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A fim de analisar a real diferenca entre as médias € possivel utilizar estatistica de teste
para validar essas informagdes. Segundo Ferreira e Oliveira (2020) trata-se da validag@o feita a
partir dos dados amostrais para verificar as evidéncias favordveis ou contrérias a hipétese nula
HO.

No caso do teste t a hipdtese nula € de que as médias sdo iguais e a hipdtese alternativa
¢é de que as médias sdo diferentes. Portanto um p-valor menor do que o nivel de significancia
adotado indica que a hipétese nula deve ser rejeitada indicando assim que as médias sdo
diferentes, e de maneira inversa, um p-valor acima do nivel de significincia adotado, indica

que a hipdtese nula deve ser aceita, indicando que as médias sdo iguais.

Tabela 8 — Teste t para as médias das varidveis independentes para o modelo global

Variavel 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: Elaboracao propria.

A tabela 8 demonstra o teste-t de diferenca entre as médias de cada varidvel.
Considerando um nivel de significancia de 5%, nota-se que com exce¢do da variagdo cambial,
que apresenta um p-valor de 6.14%, acima do nivel de significancia definido, todos as outras
varidveis possuem médias diferentes, uma vez que possuem um p-valor abaixo do nivel de
significancia.

Comparando as médias do Brasil versus os outros paises observa-se que o pais possui
médias diferentes exceto para o custo de transporte. A tabela 9 revela que o Brasil possui um
aumento do custo de mao de obra maior do que a média global além de indices de globalizacdo
econdmica e geral menores em relacio ao restante do mundo. Esses fatores poderiam fomentar
a perda de parte da producéo do pais em decorréncia do reshoring para os paises desenvolvidos.
Entretanto o Brasil apresenta variagdo cambial menor em relagdo a média global, globalizagio
politica maior e um indice de vendas para o mercado doméstico bem superior 2 média global

(86% vs. 64%), indicando que a cadeia de suprimentos existente no pais se destina em sua maior
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parte, para suprir a demanda local. Esses fatores fazem um contraponto para a tendéncia de
ocorréncia do fendmeno no pafs, podendo indicar potenciais atrativos para investimentos
estrangeiros, buscando uma cadeia de suprimentos mais préxima ou entdo para a expansdo da

industria local atraida para atender o mercado consumidor brasileiro.

Tabela 9 — Teste t para as médias das varidveis independentes para o modelo do Brasil

Variavel Brasil Outros Paises 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: Elaboragao prépria.

Em relagc@o a segmentacdo entre automotivo e ndo automotivo a unica diferenca entre
ambos é o percentual de vendas domésticas versus os outros segmentos, sendo que todas as
demais varidveis apresentam medias iguais de acordo com a estatistica 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 relacéo
aos demais segmentos de industria, revela a inser¢do do setor automotivo na cadeia global de

valor e a dependéncia do segmento de importagdes e exportacdes.

Tabela 10 — Teste t para as médias das varidveis independentes para o0 modelo automotivo

Variavel Automotivo Nao Automotivo p-value Médias
CMO 0,03 0,03 1,0000 Iguais
CT 0,05 0,05 0,7482 Iguais
VvC 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: Elaboracdo propria.
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4.1.4 Matriz de correlagio

De acordo com Ferreira e Oliveira (2020) a correlacdo reflete a associagdo ou o
relacionamento entre duas varidveis. Quando elas forem inversamente proporcionais o seu R se
aproximard de -1 e quando diretamente proporcionais se aproximard de 1. Caso ndo tenham
relacdo alguma se aproximarao de 0.

A tabela 11 demonstra a matriz de correlacdo das varidveis independentes, onde é
possivel observar entre os indicadores de globalizacdo (KOF) econdmica politica e geral
indicadores préximos de “1”, o que provavelmente gerard multicolinearidade no modelo de
regressdo logistica. Assim, para eliminar esse problema, analisa-se o Fator de Inflacdo da
Variancia (VIF) e a posteriormente, deve-se proceder com a eliminagdo das varidveis que

apresentarem multicolinearidade.

Tabela 11 — Matriz de correlacio

VD KOFGI KOFEC KOFPol CMO VC CT
VD 1,000 - 0330 - 0431 0,026 0,180 0,070 0,016
KOFGI - 0,330 1,000 0,846 049 - 0328 - 0,113 - 0,030
KOFEC - 0431 0,846 1,000 0,049 - 0368 - 0,146 - 0,019
KOFPol 0,026 0,496 0,049 1,000 - 0,038 0,015 - 0,031
CMO 0,180 - 0328 - 0368 - 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 - 0030 - 0019 - 0,031 0,023 0,019 1,000

Fonte: Elaboracdo propria.

4.2  Resultados do modelo de regressdo logistica

Nesta secdo calculam-se os 3 modelos de regressdo logistica propostos no capitulo
anterior. Para tanto a primeira parte demonstra a tratativa dada para a multicolinearidade entre
as varidveis; em seguida revelam-se os resultados dos modelos de regressdo e por fim analisam-

se os efeitos de cada varidvel independente para o modelo.
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4.2.1 Elimina¢ao da multicolinearidade

Como esperado a partir do que fora demonstrado na matriz de correlagdo observa-se a
existéncia de multicolinearidade entre os indicadores de globalizagdo politica, econdmica e
geral. Trata-se de uma situagdo em que duas ou mais varidveis explicativas em um modelo de
regressdo multipla sdo relacionadas umas com as outras e com a varidvel de resposta
(AKINWANDE et al. 2015).

Segundo Craney e Surles (2002) o Fator de Inflacao da Variancia (VIF) é uma das
ferramentas utilizadas para calcular a colinearidade entre as varidveis, contudo, pontuam que
ndo existe um critério formal para eliminar essas varidveis. 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 devera ser a
remocdo de um dos fatores com maior VIF do modelo.

A tabela 12 mostra os valores calculados de VIF para cada uma das varidveis
independentes. Os valores de KOFGI (globalizacio geral) KOFEC (globalizagao econdmica) e
KOFPol (globalizagdo politica) mostram a multicolinearidade entre os trés indicadores

enquanto as demais varidveis nao apresentam problemas.

Tabela 12 — Fator de inflac¢do da variancia (VIF)

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

Fonte: Elaboracao propria.

A fim de eliminar esse problema o indicador geral de globalizagdo KOFGI foi removido
da andlise. Conforme se observa na tabela 13, quando eliminada essa varidvel do modelo, o VIF

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

Tabela 13 — Fator de inflagdo da variancia (VIF) ajustado

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

Fonte: Elaboragao prépria.
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4.2.2 Resultados da regressao logistica e fatores que impactam o reshoring

Feito esse ajuste, foram calculados os 3 modelos de regressdo logistica propostos no
capitulo 3 operacionalizados por uma varidvel dependente bindria. Assume-se 1 para os casos
em que ha o reshoring e 0 para casos em que ha o offshoring conforme os modelos apresentados

a seguir:

modelo 1 = regressao logistica dos dados do Brasil (equagdo 5 da se¢ado 3.6)

Resh_Bra = Sy + B1CT + [, KOFGI + f3KOFEc + ,KOFPol + BsVC + B¢CMO + B,VD
(Equagido 5)

modelo 2 = Regressido logistica dos dados do setor automotivo (equagio 6 da secdo 3.6)

Resh_Aut = Sy + B1CT + [, KOFGI + f3KOFEc + f,KOFPol + BsVC + [cCMO +
B,VD  (Equagdo 6)

modelo 3 = regressao logistica dos dados globais (equagdo 7 da secdo 3.6)

Resh_Global = B4+ B1CT + B,KOFGI + f3KOFEc + ,KOFPol + BsVC + [cCMO + B,VD
(Equagdo 7)

O resultado das regressdes logistica consta na tabela 14. Ao analisd-lo observam-se
alguns problemas nos modelos 1 e 3 propostos.

No modelo 1 de regressao logistica — que contém os dados do Brasil — os indicadores
de globalizagdo econdmica (KOFEC) o custo da mao de obra (CMO) e a variagdo cambial (VC)
demonstram possuir alguma correlacio entre si, uma vez que apresentam valores de VIF acima
de 5, demandando a exclusd@o de alguma dessas varidveis para esse modelo especifico, a fim de
eliminar a multicolinearidade.

Na regressdo logistica global, proposta no modelo 3, o teste de qualidade de ajuste de
Hosmer Lemeshow apresenta um p-valor abaixo da significancia de 0,05 indicando que ainda
h4 diferencas entre os valores reais e esperados para o modelo, demandando alguma alteracio
para o ajuste se revelar aceitdvel. As diferencas encontradas estdo destacadas em vermelho na

tabela 14.
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Tabela 14 — Resultado das regressdes logisticas

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3
Brasil Automotivo Global

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

Erro Padréo (5,860) (0,740) (0,167)

VIF 2,19 1,54 1,21

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

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

VIF 11,66 1,61 1,43

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

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

VIF 1,93 1,19 1,01

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

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

VIF 22,57 1,56 1,29

VvC Coeficiente -69,175%* -4,639%* -3,118%%%*

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

VIF 45,19 1,44 1,23

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

Erro Padréo (3,779) (0,536) (0,115)

VIF 1,38 1,01 1,00

Constante Coeficiente 99,7853 -3,828%* -0,430

Erro Padréo (39.451) (1,977) (0,372)

Observations 57 175 3.311

Hosmer-Lemeshow 0,918 0,617 0,000
(p-valor)

Cox & Snell R? 0,5875 0,1352 0,0848

Nagelkerke R? 0,8027 0,1820 0,1133

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

Fonte: Elaboracéo propria.

Observa-se que ao se retirar a varidvel de custo de transporte CT do modelo 3 € possivel
melhorar o teste de qualidade de ajuste de Hosmer Lemeshow do modelo. Ja para o modelo 1
se eliminada a varidvel VC (variacdo cambial) que apresenta o maior VIF o modelo ndo mais
apresenta problemas com multicolinearidade. Os resultados ajustados das regressdes estdo

expressos na tabela 15.
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Tabela 15 — Resultado das regressdes logisticas (modelo ajustado)

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3
Brasil Automotivo Global
VD Coeficiente -2,155 1,878%* 0,465%**
Erro Padrao (2,296) (0,740) (0,162)
VIF 1,05 1,54 1,20
KOFEC Coeficiente 0,395%%* 0,015 0,002
Erro Padrao (0,183) (0,015) (0,003)
VIF 1,19 1,61 1,42
KOFPol Coeficiente -0,490%** 0,014 -0,007%*
Erro Padrao (0,178) (0,015) (0,003)
VIF 1,80 1,19 1,00
CMO Coeficiente -39,922%% 7,362%* 5,541%%*
Erro Padrio (16,457) (3,431) (0,690)
VIF 1,83 1,56 1,28
VvC Coeficiente -4,639%* -2,765%**
Erro Padrio (2,223) (0,501)
VIF 1,44 1,22
CT Coeficiente 2,269%* 1,262%%*
Erro Padrio (1,141) (0,536)
VIF 1,12 1,01
Constante Coeficiente 30,157* -3,828%* -0,118
Erro Padrio (16,030) (1,977) (0,361)
Observations 57 175 3.311
Hosmer-Lemeshow 0,826 0,617 0,496
(p-valor)
Cox & Snell R? 0,3460 0,1352 0,0289
Nagelkerke R? 0,4727 0,1820 0,0387

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

Fonte: Elaboracéo propria.

Tendo em vista que este estudo utiliza um modelo de regressdo logistica € muito
importante analisar a interpretag¢@o dos coeficientes. Segundo Hair ef al. (2009) o sinal indica a
direcdo da relacdo assumindo-se que um coeficiente positivo aumenta a probabilidade de
ocorréncia do evento enquanto um negativo indica o contrdrio.

Abaixo segue andlise de cada varidvel independente do modelo de regressdo conforme

os dados demonstrados na tabela 15. Ressalta-se que o modelo de regress@o do Brasil apresenta
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os resultados com a probabilidade de ocorréncia de reshoring, ou seja, de aumento do contetido

doméstico na produgdo da indistria brasileira.

4.2.2.1 Venda Doméstica (VD)

O percentual de vendas domésticas diante das vendas em sua totalidade ¢ relevante para
a ocorréncia do reshoring no patamar global (nivel de significincia abaixo de 0,01) e no setor
automotivo (significancia abaixo de 0,05). Além disso em ambos os casos o coeficiente &
positivo. Para o setor automotivo a probabilidade de ocorréncia 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 ocorréncia 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 ocorréncia de reshoring e confirma a literatura que coloca a proximidade ao
mercado consumidor como um dos fatores impactantes para a ocorréncia do evento.

Entretanto para o modelo do Brasil essa varidvel ndo € significativa. Isto porque ainda
que as vendas domésticas sejam relevantes para o pais, para a ocorréncia do fendmeno no caso
particular do Brasil, ndo é um fator que leve as industrias a decidir trazer a cadeia de
suprimentos para préximo do mercado consumidor brasileiro, indicando que esse mercado nao

demonstraria ser atrativo o suficiente para justificar um aumento da presenca da inddstria no

pais.

4.2.2.2 Globalizacao econdmica (KOFEC) e globalizacdo politica (KOFPol)

Ao contrério do indicador de venda doméstica — que apresentou significancia para o
modelo global e para o automotivo, mas ndo para o Brasil — o indicador de globalizacdo
econdmica (KOFEC) nio 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 globalizacdo econdmica brasileira incentiva a ocorréncia do evento e por consequéncia o
aumento das industrias no pais.

Tendo em vista que a proximidade ao cliente demonstrada pelo percentual de vendas
domésticas ndo parece ser significante para a ocorréncia de reshoring para o Brasil e que o
aumento da globalizagdo econdmica, também aumenta a probabilidade de sua ocorréncia no

pais, demonstra-se que de alguma forma o aumento do insumo doméstico ou da industrializagdo
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no Brasil ndo passa pelo interesse em atender o mercado consumidor local mas sim pela
integracdo da industria brasileira na cadeia de suprimentos global.

Ja o Indicador de Globalizacdo Politica (KOFPol) mostrou significancia 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
globalizacdo politica diminui a probabilidade de ocorréncia do fendmeno. 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 pais o aumento do indicador de globaliza¢do politica diminui a
probabilidade de ocorréncia do reshoring de forma mais intensa do que no restante do mundo.

Essa conclusdo confirma o proposto por Kim et al. (2020) Lund et al. (2020) e a
UNCTAD (2020a) ao indicar que as incertezas politicas e econdmicas motivam o reshoring
dos paises desenvolvidos (Estados Unidos e Europa) gerando uma perda de producdo nos
demais paises. Em outras palavras se o indicador de globalizacdo politica aumenta entdo o
mundo estd mais globalizado, portanto, diminui a possibilidade de ocorréncia do reshoring. O
contrario também € verdadeiro. Nesse sentido os resultados do modelo de regressdo proposto
confirmam a revisdo da literatura.

Destaca-se que indicadores de globalizagdo ndo parecem ter efeito para a inddstria
automotiva uma vez que tanto os indicadores de globalizag@o politica como econdmica ndo se
mostraram significantes para o modelo.

Ao se observar apenas o Brasil em um primeiro momento parece haver resultados
antagdnicos nos indicadores de globalizacdo para o pafs, tendo em vista que o aumento do
indicador de globalizacdo econdmica incentiva o reshoring no territorio nacional enquanto o
aumento de globalizacdo politica diminui sua probabilidade. Entretanto isso pode demonstrar
que uma maior integracdo politica do pais sem uma integracdo econdmica talvez seja capaz de
fomentar a perda de industria nacional para outros paises, todavia a ampliacdo na globalizacio

geral do pais tem possibilidade de equilibrar essa relacéo.

4.2.2.3 Custo da mao de obra (CMO)

Segundo o Reshoring Institute (2019) e De Backer et al. (2016) o aumento do custo de
mao de obra incentiva o retorno das manufaturas para os paises desenvolvidos. Os resultados
do modelo de regressdo corroboram essa afirmacdo uma vez que essa varidvel se mostrou
significante para os trés 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 méo de obra em geral
aumenta a probabilidade do reshoring contudo olhando somente pela perspectiva brasileira, o
aumento de custo da mdo de obra local diminui a probabilidade de ocorréncia do evento para o

pais, ou seja, incentiva a perda da produgédo nacional.

4.2.2.4 Variacao cambial versus délar (VC)

No que diz respeito a variagdo cambial diante do d6lar o modelo corrobora com o
proposto por De Backer et al. (2016) ao colocar que um enfraquecimento do délar € considerado
um dos motivadores para a ocorréncia do evento estudado. Observa-se esse cendrio ao se
verificar que os coeficientes sdo negativos ou seja o aumento da variacdo cambial diante do
délar — indicando o fortalecimento do ddlar versus as demais moedas — diminui a probabilidade
de ocorréncia do reshoring. E o que se constata em relacdo aos modelos global e automotivo
indicando que se existe um fortalecimento do délar produzir fora dos paises desenvolvidos

significaria um potencial redu¢do de custos fomentando assim o offshoring.

4.2.2.5 Custo de Transporte (CT)

O custo do transporte também apresentou significdncia 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 informacdo alinhada
com o analisado pelo Reshoring Institute (2019) e UNCTAD (2021) nos quais o fendmeno

aparece como uma forma de se mitigar esses tipos de custos.

4.3 Analise da indudstria automotiva brasileira

Uma vez que os dados da base de 2021 da OCDE compreendem um periodo que vai até
o ano de 2018 nesta secdo discutem-se algumas andlises complementares com dados
disponibilizados pela ANFAVEA englobando o periodo de 2000 até o ano de 2020.

Com base em dados de faturamento e importacdo calculou-se uma proxy para o
reshoring especificamente para a industria automotiva brasileira, procurando assim entender a
tendéncia dessa indistria em relacdo ao evento, e preliminarmente analisar uma possivel
tendéncia 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 importagdes da indudstria automotiva
conforme as informacdes divulgadas pela ANFAVEA além dos valores de cdlculo da proxy do

reshoring, seguindo os critérios propostos por Krenz e Strulik (2021).

Tabela 16 — Calculo do reshoring com base nos dados da ANFAVEA

Ano Faturamento Importacgoes Proxy Insumo DI/FI (DI/FD)t-
Milhées USD Milhdes USD  Doméstico (DI) (DI/FI)(t-1)
(FI) Milhoes USD
(A) (B) (O)=(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 421 - 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

Notacao:

Faturamento = total de vendas em ddlar por ano da inddstria automotiva composta por autoveiculos, autopegas,
maquinas agricolas, maquinas rodovidrias e outros

Importagdes = Total de importagdes em dolar por ano da inddstria automotiva composta por autoveiculos,
autopecas, maquinas agricolas, maquinas rodovidrias e outros

Fonte: Elaboragao prépria.

O grifico 14 mostra os valores de cédlculo do reshoring para a indistria 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 utilizacdo da base de dados da ANFAVEA foi executado
um teste-t de comparacdo entre as médias das duas curvas. O resultado consta na tabela 17 que

indicou néo haver diferenga entre as médias uma vez que o p-valor entre ambas é de 0,766.

Tabela 17 — Teste t comparagdo do reshoring ICIO vs. ANFAVEA

OCDE  ANFAVEA

Média -0,04593 -0,12858
p-valor 0,766

Fonte: Elaboracdo propria.

Griéfico 14 — Comparativo do reshoring — dados da ICO vs. ANFAVEA
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Fonte: Elaboracao propria.

O gréafico 14 demonstra que entre os anos 2001 e 2005 o indicador de ocorréncia do
fendmeno passou a ser positivo em cerca de 0,6 a 0,8. Significa dizer que nesse periodo estava
ocorrendo o reshoring no Brasil na industria automotiva, aumentando os insumos domésticos
e por consequéncia aumentando a producdo com o uso de conteddo local. Contudo, a partir de
2005, essa tendéncia mudou ficando negativa até 2015 (com exce¢do do ano de 2009). A queda
mais acentuada se deu entre 2008 e 2010 quando houve uma perda de insumo
doméstico/produgdo local constante, indicando uma tendéncia de reshoring da cadeia de
suprimentos local brasileira do setor automotivo para outros paises — assim parte da produgdo
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 periodo de
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2020 com o impacto da pandemia da Covid-19 ndo se observa tendéncia diversa de 2019. O
indicador positivo fora mantido.

Com base nesses indicadores demonstra-se que a tendéncia global de reshoring da
Europa e dos Estados Unidos, iniciada a partir de 2008, possui um efeito negativo na inddstria
de autopecas brasileira levando-a a perder parte de sua producdo doméstica e a importar para
atender o seu mercado consumidor tornando-a assim mais dependente da cadeia global de
suprimentos. O cendrio indica que as discussdes de reshoring trazem um risco para a industria
automotiva local.

Contudo o fendmeno do reshoring especificamente para a inddstria automotiva
brasileira parece ndo ser algo drastico ou repentino caracterizando-se por uma intensidade
baixa, porém constante. Para facilitar a visualizagc@o desse cendrio € possivel acumular os dados
desde 2001 identificando se os periodos nos quais o indice aumenta sdo suficientes para retomar
a industria ao patamar anterior. O grifico 15 demonstra a andlise acumulada do indicador de
reshoring com base nos dados da ANFAVEA. Observa-se que a partir de 2009 a inddstria
automotiva brasileira comegou a perder constantemente parte de sua cadeia de suprimentos,
antes local, para o exterior chegando préximo do ponto 0 em 2017, perdendo novamente a
producdo local em 2018 e voltando a recuperd-la em 2019. Contudo embora se observe a
recuperag@o da indudstria automotiva local a partir de 2015 em nenhum momento ela voltou aos

patamares vistos antes de 2009.

Grifico 15 — Indice acumulado de reshoring da indiistria automotiva brasileira conforme dados da ANFAVEA
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Fonte: Elaboracdo propria.

Assim as informacdes calculadas acima e os resultados dos modelos de regressdo

logistica demonstram que a partir da crise financeira de 2008 a indtstria automotiva brasileira
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seguiu a tendéncia de perda de insumo doméstico corroborando com a UNCTAD (2020a) que
indica esse evento como o inicio do reshoring. Essa tendéncia seguiu até 2015 quando comegou
a apresentar uma recuperacdo. A partir de 2019 e 2020 a tendéncia de recuperagdo da inddstria
nacional persiste, entretanto, sem demonstrar uma recuperagdo do contetido doméstico de forma

mais acentuada.

4.4  Andlise geral dos resultados

Através dos modelos de regressao logistica propostos, com base nos dados da matriz de
insumo-produto nacionais (input and output tables) ICIO da OCDE e com fundamento no
célculo proposto por Krenz e Strulik (2021), foi possivel identificar os fatores de impacto para
a ocorréncia do reshoring.

A tabela 18 traz de forma simplificada um resumo dos fatores e sua influéncia para a
ocorréncia ou nao do evento, onde, na primeira coluna, estdo descritos os fatores analisados, e
nas demais colunas sdo demonstrados os resultados para o modelo global, automotivo e para o
Brasil. O sinal positivo “+” indica que para o modelo de regressdo logistica proposto, o
resultado sugere que aquele fator aumenta a probabilidade de ocorréncia do reshoring, o sinal

I3

negativo indica o oposto, o “Neutro” indica que a varidvel estudada ndo possui influéncia
para a ocorréncia do evento ao passo que “Ndo aplicdvel” indica que a varavel ndo foi testada

no modelo.

Tabela 18 — Fatores de impacto para a ocorréncia do reshoring.

Fatores Global Automotivo Brasil
imi g0
Proximidade ao Mereado r . . Nelitro
Consumidor ts
Aumento Globalizagdo Politica & - Neutro -
Aumento Globalizacao Neutro Neutro +
Economica
Aumento do Custo da Mao de B + + -
Obra =)
Aumento de Cusio de Nao + +
Transporte Internacional Aplicavel
Fortalecimento do Délar % - - Nao
Aplicavel
Notagdo: “+” significa aumento da probabilidade de ocorréncia; “-* indica diminuicdo da probabilidade de

ocorréncia; “Neutro” indica que a varidvel ndo possui influéncia e “Nio aplicavel” significa que a varidvel ndo
foi testada no modelo.

Fonte: Elaboragao prépria.
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De modo geral os fatores indicados na revisdo da literatura como motivadores para a
ocorréncia do reshoring foram comprovados. A tnica excecdo € o coeficiente de globalizacio
econdmica que ndo demonstrou ter significAncia para o modelo global. Essa ultima constatacdo,
no entanto, também corrobora o descrito na revisao da literatura na qual Kim Li e Lee (2020)
argumentam que os fatores politicos sdo os que possuem maior influéncia para a ocorréncia do
evento estudado. Isso pode ser observado com a significincia do indicador de globalizacdo
politica e a néo significincia do indicador de globalizacdo econdmica.

No que diz respeito ao setor automotivo seu resultado difere do indicador global
somente em relacdo ao coeficiente de globalizacdo politica uma vez que esse apresenta ter
significincia para o indicador global, mas nfo apresenta significancia estatistica para a industria
automotiva no modelo proposto.

O Brasil apresenta resultados diferentes do modelo global e automotivo principalmente
nas varidveis de vendas domésticas, globalizacdo econdmica e custo da mao de obra indicando
que o fendmeno do reshoring possui um efeito diferente no pais em relacdo ao restante do
mundo. Partindo da andlise do custo da mao 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 ndo demonstra ser significante para o modelo proposto para o Brasil
diversamente do modelo global e automotivo. Na mesma linha a globalizacdo econdmica
somente se revela significante para o Brasil, mas nio para os outros dois modelos.

Adicionalmente a esses dados, a andlise da industria automotiva brasileira, dos anos
2000 até 2020, demonstrou haver um processo de perda de contetido doméstico a partir da crise
financeira de 2008, coincidindo, conforme indicado na revisdo da literatura, com o ano que
marca o inicio do processo de reshoring de maneira global. Isso pode indicar uma tendéncia de
que esse processo de retorno de produgdo para os paises desenvolvidos, fomente a saida de
industrias do setor automotivo do Brasil. Ainda que, a partir de 2015, essa industria apresentou
uma recuperacdo, ndo é possivel constatar na andlise o retorno a patamares vistos no periodo
anterior ao ano de 2008. Considerando-se o ano de 2020, nio foi possivel observar nenhuma
mudanga mais abrupta de comportamento por conta da Covid-19 até este determinado ano.

Desse modo considerando a industria automotiva brasileira e com base nos resultados
dos modelos de regressdo logistica é possivel chegar a algumas consideracdes. A industria
automotiva brasileira possui grande parte de suas vendas destinadas ao mercado local,
entretanto, isso ndo parece ser um motivador suficiente para manté-la no pais. Ao mesmo tempo
a decisdo de estabelecer uma industria ou fomentar a cadeia de suprimentos local estd baseada

em custos. O contexto fica demonstrado no modelo de regressao logistica pelo qual um aumento
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de custo de transporte internacional fomenta o aumento da industrializacdo brasileira enquanto
o aumento de custo de mao de obra local age no sentido oposto, ou seja, caso se busque maior
industrializacdo do setor automotivo brasileiro, deve-se buscar primeiramente reduzir custos.
Isso também se comprova no indicador de variacdo cambial diante do d6lar demonstrando que
um fortalecimento da moeda americana fomenta a inocorréncia do evento em paises
desenvolvidos. Assim ainda que para o setor automotivo uma maior ou menor globalizacdo do
pais ndo influencie na decisdo de localizagdo de manufatura, para o Brasil especificamente uma
maior globalizagdo politica se ndo alinhada a uma globalizacdo econdmica, a0 mesmo tempo,

pode desequilibrar a balanca da industrializagdo brasileira incentivando a perda de industrias.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo teve como objetivo identificar os fatores que impactam a ocorréncia do
reshoring na industria automotiva brasileira. Para isso em primeiro lugar foram revisadas as
literaturas recentes sobre o tema nas quais foi possivel identificar os motivadores para o
fendmeno. A partir dai, foram coletados dados de comércio entre os paises com base na matriz
de insumo-produto nacionais (input and output tables) ICIO da OCDE e de forma
macroecondmica calculada a ocorréncia do reshoring ou do offshoring de acordo com o
proposto por Krenz e Strulik (2021). Através de um modelo de regressdo logistica foram
testadas as varidveis de influéncia para a ocorréncia do evento identificando assim a sua
relevancia.

Os resultados obtidos validam de forma global os motivadores do reshoring indicados
na revisdo da literatura, indicando que a proximidade ao mercado consumidor as incertezas
politicas o aumento de custo da mao de obra e de custos de transporte e o enfraquecimento do
dolar diante de outras moedas demonstram ter significancia para a probabilidade de ocorréncia
do evento. O setor automotivo segue a mesma tendéncia global contudo aparenta ndo ser
influenciado por varia¢des nos indicadores de globalizac@o. J4 o Brasil traz uma perspectiva
diferente em relacdo a ocorréncia do fendmeno ao demonstrar que enquanto os aumentos da
globalizacdo econdmica do pais e do custo do transporte internacional ampliam a probabilidade
de reshoring, ou seja, a probabilidade de aumentar os insumos domésticos de sua produg¢do, o
aumento do custo da mio de obra e a maior globalizacdo politica do pais atuam no sentido
oposto, diminuindo a probabilidade de sua ocorréncia no pais. Isso demonstra que uma maior
integracdo politica ou a reducdo de incentivos do governo local podem fomentar a saida de

industrias do pafs se ndo combinadas com outras medidas de estimulo a industria local. Outro
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fato relevante € o de que o mercado consumidor doméstico néo influencia a vinda de industrias
para o Brasil o que chama aten¢do uma vez que um dos motivadores do reshoring indicados na
literatura € justamente a proximidade ao mercado consumidor. Ao menos para o Brasil, esse
mercado ndo parece atrativo suficientemente para justificar o aumento da industrializa¢dao no
pais, direcionando assim a decisdo de produgdo em funcdo da competitividade em relagéo aos
custos.

Sob a ética da industria automotiva brasileira e com base nos resultados obtidos pelo
modelo de regressdo logistica, uma vez que essa indistria em geral € composta por empresas
de capital estrangeiro — tendo em vista que as vendas para o mercado local ndo apresentam
significincia para o aumento do insumo doméstico brasileiro — verifica-se um risco de perda de
indudstria automotiva brasileira em decorréncia do reshoring. Somado a isso um potencial
aumento de custo de méo de obra local também poderia incentivar a saida de inddstrias do pais.
Contudo o aumento de custo de transporte internacional pode compensar essa tendéncia e
incentivar um aumento ou ao menos a manutengdo da industria local. Analisando os dados da
ANFAVEA, nota-se que a partir de 2008, a industria automotiva brasileira perdeu parte de sua
industria, contudo, se recuperou a partir de 2016, mas ndo o suficiente a ponto de fazé-la
retornar aos patamares anteriores a crise financeira de 2008. Ressalta-se que o ano de 2020 em
razdo da pandemia da Covid-19 ainda ndo havia demonstrado efeitos diferentes quanto a
tendéncia de reshoring da industria automotiva brasileira.

Diante do cendrio apresentado de megatendéncia de reshoring, indicando o retorno de
producio para os paises desenvolvidos e de posse dos resultados obtidos neste estudo, tem-se
assim desenhado um cendrio de potencial risco para o setor automotivo brasileiro no que diz
respeito a perda de sua produgdo local. Entretanto, o que se pode observar diante dos dados
apresentados, é de que as decisdes sobre localizagdo das industrias se dard em fungdo da
competitividade em custos em cada pais, ou seja, a tendéncia de reshoring nao serd apenas algo
em que o setor automotivo brasileiro, serd afetado por fatores externos e que devera aceitar seus
efeitos de forma passiva, ndo podendo tomar acdes para modificar o cendrio, e tdo pouco o
mercado doméstico € atrativo suficiente para justificar a manutencio ou aumento de industrias
desse segmento no pais sem que ele seja afetado por essa tendencia de reshoring, mas sim,
demonstra que investimentos em melhoria da competitividade da industria local, podem
reverter um cendrio de desindustrializac@o, atraindo mais industrias para o pais, uma maior
localiza¢do da cadeia de suprimentos desse setor e, inclusive, fomentando o aumento de

exportagdes brasileiras.
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Incentivos para o aumento da produtividade e de automagdo da industria local, aliados
a uma maior inser¢do do Brasil no comércio global, podem reverter a tendéncia de reshoring
da industria automotiva brasileira. A automagao, indicada por diversos autores como sendo um
dos fatores motivadores para a ocorréncia do reshoring, pode também agir como um
contraponto se aplicadas nos paises em desenvolvimento. Conforme proposto por Krenz &
Strulik (2021) e Butollo (2021) a automag@o, quando aplicada em paises em desenvolvimento,
tende a fomentar uma maior industrializa¢do nos mesmos, promovendo uma maior redugéo de
custos combinada, aliando baixo custo de um pais em desenvolvimento com ganhos de
produtividade proporcionados pela automagdo. Nesse sentido, tem-se um indicativo do
direcionamento estratégico para as induistrias do setor no que diz respeito ao caminho que
devera ser percorrido por elas na busca por competitividade. Além disso, tem-se também um
direcionamento no que tange o papel do governo na elaboracdo de politicas publicas de
incentivo a automacao e de aumento da produtividade da industria local, fomentando a reducio
de custos e o aumento da competitividade, ndo somente do setor automotivo brasileiro, mas
sim, de todo o pafs.

Esta pesquisa evidentemente possui limitacdes pois analisa o reshoring no ambito
macroecondmico o que a impede de capturar e/ou substituir as andlises elaboradas no contexto
particular de cada empresa. Somado a isso procurou-se capturar as principais varidveis que
impactam para a ocorréncia do fendmeno o que nio significa que ndo existam outros fatores
também a influencid-la, mas que ndo foram aqui mapeados. Além disso os dados
disponibilizados cobrem um periodo especifico (2000 a 2018). Evidentemente uma evolucio
deste estudo compreendendo os anos seguintes a 2019 sobretudo o periodo da pandemia da
Covid-19 deve ser elaborado a fim de se analisar eventuais mudangas de comportamento do
fendmeno 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 subsidios para
validar os possiveis impactos para a ocorréncia do evento provendo uma melhor compreensio
deste para a inddstria automotiva no pais. Os resultados obtidos poderdo ser utilizados por
acad&micos 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 tendéncias com
base no melhor entendimento das varidveis de mercado e da influéncia em seu setor de atuagéo,
sendo util também para direcionar a aplicag¢do de recursos e valorizar seus negdcios. Por fim os
resultados encontrados serdo uteis para dar um norte ao estabelecimento de politicas publicas

de incentivo a industria nacional.
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APENDICE A - Segmentos base ICIO OCDE
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Code Industry ISIC Rev.4
D01T02 Agriculture hunting forestry 0102
D03 Fishing and aquaculture 03
DO05T06 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 101112
DI13T15 Textiles textile products leather and footwear 131415
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 414243
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 5556
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
Dg4 Public administration and defence; compulsory social security 84



D85

D86T88
D90T93
D94T96
D97T98

Education

Human health and social work activities
Arts entertainment and recreation

Other service activities

Activities of households as employers; undifferentiated goods- and
services-producing activities of households for own use

68

85

86 87 88
90919293
9495 96
9798



APENDICE B - Paises 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

Czech Republic - Czechia
Denmark
Estonia
Finland
France
Germany
Greece
Hungary
Iceland
Ireland
Israel!

Italy

Japan

Korea

Latvia

Lithuania
Luxembourg
Mexico

Mexico - Activities excluding Global
Manufacturing
Mexico - Global Manufacturing activities
Netherlands
New Zealand
Norway

Poland

Portugal

Slovak Republic
Slovenia

Spain

Sweden
Switzerland
Turkey

United Kingdom
United States

processing

China - Export processing activities
Croatia

Cyprus?

India

Indonesia

Hong Kong China

Kazakhstan

Lao People's Democratic Republic
Malaysia

Malta

Morocco

Myanmar

Peru

Philippines

Romania

Russian Federation

Saudi Arabia

Singapore

South Africa

Chinese Taipei
Thailand

Tunisia

Viet Nam

Rest of the World

69



APENDICE C - Composicio do Indicador de KOF

Indice / Ponderacio

KOF Globalization Index - Indice de Globalizaciio Geral — 100%

Globalizacio Economica — 33.3%

Comércio de Produtos e Servigos Regulagdes de Comércio

Diversidade de Parceiros Comerciais Impostos e Tarifas

Investimento Estrangeiro Direto Acordos Comerciais

Portfolio de Investimento Restri¢des de Investimentos

Divida Internacional Abertura de Capital

Reservas Internacionais Acordos de Investimentos Internacionais

Pagamento de Dividendos Internacionais

Globalizacao Social — 33.3%

Trafego Internacional de Voz Acesso a Televisdo
Transferéncias Acesso a Internet
Turismo Internacional Liberdade de Imprensa
Estudantes Internacionais Comércio em Produtos Culturais
Imigragdo Comércio em Servigos Pessoais
Registros de Telefones Marcas Internacionais
Liberdade para Visitagio Restaurantes do Mc Donald's
Aeroportos Internacionais Lojas IKEA
Uso de Internet Paridade de Género
Patentes internacionais Capital Humano
Exportacdo de Alta Tecnologia Liberdade Civil

Globalizacio Politica — 33.3%
Embaixadas Tratados Internacionais
Missdes de Paz da ONU Diversidade de parcerias em tratados

Organizagdes ndo governamentais internacionais
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