PODER DE MERCADO NO SEGMENTO DE AUTOMOVEIS ATE 1000
CILINDRADAS: UMA ANALISE A PARTIR DA NOVA ORGANIZACAO
INDUSTRIAL EMPIRICA

MARKET POWER IN THE AUTOMOBILE SEGMENT UP TO 1000 CC: AN ANALYSIS
FROM THE NEW EMPIRICAL INDUSTRIAL ORGANIZATION

Kamila Gabriela Jacob?

Jader Fernandes Cirino?

Rosangela Aparecida Soares Fernandes®
Marcelo José Braga*

Resumo

Nesse estudo buscou-se verificar a existéncia e caracterizar o tipo de poder de mercado no
setor automobilistico brasileiro, especificamente no segmento de carros populares (1000 cc).
Para tal, foi utilizado o modelo Cotterill, Franklin e Ma (1996), o qual considera esse
segmento um mercado oligopolizado com produtos diferenciados, respaldado pela Nova
Organizacdo Industrial Empirica (New Empirical Industrial Organization - NEIO). Os
resultados obtidos mostram que, quando analisadas as elasticidades cruzadas, o segmento
pode ser separado em dois mercados, no qual Gol e o Palio competem entre si, assim como o
Celta e 0 Uno, caracterizando-se como bens substitutos um do outro. Com relacéo ao poder de
mercado, dividido entre unilateral e cooperativo, conclui-se que o Gol possui maior poder de
mercado unilateral, apresentando também o maior poder de mercado total. A partir do
coeficiente de Chamberlin para conluio, verificou-se a concorréncia entre Gol e Palio e a
cooperacéo entre Uno e Celta.
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Abstract

This study aims to verify the existence and to characterize the type of market power in the
Brazilian automotive industry, specifically in the popular car segment (1000 cc). For that, it
was used the model Cotterill, Franklin and Ma (1996) which considers an oligopoly market
with differentiated products, supported by the New Industrial Organization Empirical
(NEIO). The results show that when the cross-elasticities are analyzed, the segment can be
separated into two markets where in which the Gol and the Palio compete, as well as the
Celta and the Uno, characterized as substitute goods from each other. In relation to the
market power, divided in unilateral and cooperative, the Gol had greater power of unilateral
market, and it also had the greatest power of the total market. Based on the Chamberlin
coefficient for collusion, it was observed competition between the Gol and the Palio, and
cooperation between Uno and Celta.
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1. Introducéo

Com base nos dados da Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos -
ANFAVEA (2014), a industria automobilistica brasileira teve um faturamento acima de US$
100 bilhGes de ddlares, representando aproximadamente 25% do PIB industrial e 5% do PIB
total, o que resulta em uma contribuicdo expressiva para a economia do pais.

A industria de automdveis é dividida em duas grandes categorias, 0s autoveiculos e as
maquinas agricolas e rodoviarias (ANFAVEA, 2014). Na categoria dos autoveiculos,
destacam-se 0s carros com motorizacdo até 1.000 cilindradas (1000 cc), surgidos no Brasil na
década de noventa, também conhecidos como “carros populares”. Segundo os dados da
ANFAVEA (2014), entre 1990 e 2013, ocorreu um aumento de aproximadamente 440% em
automoveis 1000 cc, ou 1.0, licenciados.

A expressiva quantidade de licenciamento dos carros populares no Brasil ocorreu,
principalmente, devido as medidas governamentais de reducdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) para veiculos com motor até 1.000 cilindradas® e ao incentivo do
governo ao processo do aumento do poder aquisitivo para a populacdo de baixa renda e as
facilidades dos créditos (CERQUEIRA, SILVA, FARIAS, 2013).

Com base nas estatisticas da ANFAVEA (2005-2010), é possivel observar que quatro
modelos de automoveis dominavam o mercado de carros populares naquele periodo: o Celta
da General Motors Do Brasil Ltda, o Gol, da Volkswagen Do Brasil Ltda, o Palio e 0 Uno, da
montadora italiana Fiat Automdveis S.A. (Cf. Anexo 1). Ao analisar a concentracdo de
mercado (CRK) nos anos de recorte da analise (2005-2010), observa-se uma queda
significativa no indice de concentracdo para os quatro modelos de carros populares (CR4 de
77,54% em 2005 para 56,73% em 2010). Entretanto, mesmo apresentando uma queda, na
média, o CR4 dos quatro modelos de carros mais vendidos nesses seis anos foi de 66,81% o
que, segundo Martin (2010), poderia ser considerado como um mercado oligopolizado (CR4
acima de 40%).

Além dos indices de concentracdo elevados, que caracteriza-se como uma das
primeiras aproximacdes para avaliar a existéncia de poder de mercado®, o mercado
automobilistico possui caracteristicas microecondémicas que propiciam 0 comportamento
anticoncorrencial por parte dos seus agentes: presenca de barreiras a entrada, baixa
possibilidade de substituicdo do produto e demanda inelastica com relagio aos precos’. Nesse
contexto, torna-se relevante verificar as possiveis evidéncias de poder de mercado entre as
montadoras na industria automobilistica brasileira.

No Brasil, ha varios trabalhos na literatura que buscaram investigar o poder de
mercado na inddstria automobilistica utilizando diferentes metodologias (SILVA et al., 2008;
COSTA & ROSA, 2007; FARIAS, 2008. Entretanto, esse artigo, diferencia-se dos demais por
verificar a existéncia do poder de mercado considerando produtos heterogéneos e, por
caracterizar o tipo de poder de mercado, permitindo avaliar estratégias como: esforgcos para
diferenciacdo de produto (verificada por meio do poder de mercado unilateral) e exposicdo da
reacdo das outras empresas diante das variagdes no preco (por meio do poder de mercado
cooperativo e ou de conluio).

5 Cf. Alves e Wilbert (2014) para maiores informagdes sobre as alteragfes das aliquotas do IPI vigentes para os
carros populares de 2008 a 2014.

6 De acordo com o0 modelo Estrutura-Conduta-Desempenho (ECD), quanto maior a concentracdo da oferta,
(estrutura) maior a probabilidade de coluséo (conduta) e, dessa forma, pregos e lucros mais elevados.

7 Quanto mais inelastica for a demanda, isto é, menos sensivel for o consumidor a alteracdes no preco do
produto, maior a capacidade da empresa de elevar esse Gltimo sem que isso acarrete reduces significativas na
quantidade vendida.



A analise realizada compreende o periodo entre 2005 e 2010, pois como mostrado por
Gabriel et al (2011), o periodo entre 2004 e meados de 2008 € o mais recente dentre 0s
periodos que destacam-se quanto ao aumento da producdo de veiculos®. Mais
especificamente, com relacdo ao mercado de carros populares, o periodo analisado marca o
surgimento e a consolidagdo dos carros populares flex fuel, e a primeira reducdo do IPI
(ocorrida entre dezembro de 2008 e dezembro de 2010) como medidas de estimulo a demanda
desses veiculos para aquecimento da economia. Quanto ao Mercado relevante®, a delimitacéo
utilizada estd em conformidade com o Conselho Administrativo de Defesa Econémica-
CADE (2001)* que define 0o mercado relevante geografico de automoveis e suas pegas
envolvidas como de dominio nacional. Para a delimitagdo na dimensdo produto, ao se
considerar produtos diferenciados, como na industria automobilistica, cada produto deve ser
tratado como um mercado (VIDEIRA, 2005).

Com base nas peculiaridades para a industria automobilistica supracitadas, e para o
segmento de carros populares, esse estudo visou analisar a existéncia e o tipo de poder de
mercado no segmento de veiculos flex fuel até 1.000 cilindradas (carros populares), no
periodo compreendido entre janeiro de 2005 e dezembro de 2010.

2. Referencial tedrico
2.1 Poder de Mercado por marca Unilateral e Coordenado — O modelo CFM

O modelo de Cotterill, Franklin e Ma — CFM (1996) foi elaborado para a andlise da
demanda em mercado oligopolizado com produtos diferenciados (heterogéneos) e possuli
vantagens sobre os modelos de sistema de demandas residuais! e sistemas de demanda
unilateral*2. Com relacdo ao primeiro, a sua vantagem é a flexibilidade, pois pode ser
utilizado para quaisquer conjeturas de reacdo das demais marcas. O sistema de demanda
residual sobressai-se por possibilitar a separacdo dos poderes unilateral e cooperativo.
Ademais, 0 modelo CFM comprova que tanto o sistema de demanda unilateral quanto o
residual eram casos especificos do modelo mais geral desenvolvido por eles (AGUIAR,
2000).

O modelo CFM assume parte do pressuposto de que ha uma industria com produtos
diferenciados e atuando em competicdo de Bertrand. Para isso, assumiram 0 preco como
variavel estratégica, de modo que a demanda para a marca 1 em uma inddstria com n marcas é
apresentada por:

41 = q1(Dys 1 Ppr D) (1)

em que, g, é a quantidade da marca 1, p; € o preco da marca i (i = 1,.., n) e D é um vetor de
variaveis adicionais que causam o deslocamento da demanda.

Encontra-se a expressdo em fungdo das elasticidades apds derivar a equagdo (1) em
relacdo a p, (regra da cadeia) e realizar algumas manipulacdes algébricas:

8 Gabriel et al. (2011) mostram que o periodo compreendo entre 2004 e meados de 2008 ¢ destaque para a
producdo automobilistica por apresentar um aquecimento do mercado externo e doméstico desse produto.

° De acordo com o Guia para Andlise Econdmica de Atos de Concentracdo Horizontal (Portaria Conjunta
SEAE/SDE n°50, de 1° de agosto de 2001), o Mercado relevante é “o menor grupo de produtos e a menor area
geografica necessarios para que um suposto monopolista esteja em condi¢des de impor um ‘pequeno, porém,
significativo e ndo transitdrio” aumento de precos”.

10 parecer ao processo Administrativo protocolado pelo CADE (fls.03-89) no ano de 2001.

11 Segundo Baker e Bresnahan (1985), entende-se a fungdo de demanda residual como a relagdo entre o prego e a
quantidade de uma empresa, tendo em conta a resposta da oferta de todas as outras empresas.

12 O sistema teve origem no trabalho de Cotterrill e Haller (1997) e resulta do poder de mercado unilateral, no
qual o produto usufrui de poder de mercado por ndo existir bens substitutos para esse ou pelo fato dos
consumidores julgarem que os produtos similares ndo sdo bons o suficiente.



TFE =My1 T W28 T F Ny B (2)

em que n{ é a elasticidade do preco observavel pela marca 1; 1, refere-se a elasticidade-
preco parcial da demanda da marca 1; n,; corresponde a elasticidade-preco cruzada da
demanda da marca 1, em relacdo aos precos das outras marcas (»;); =;; € a elasticidade de
reacao de precos das marcas rivais de 1, isto é, porcentagem de variacdo em p;, quando p, é
alterado em 1%.

Nota-se que a elasticidade do preco observavel das marcas possui dois componentes
gerais: a elasticidade de preco parcial (17,,) e a elasticidade de reacdo de preco das marcas
rivais (£:, n,; £:,). A elasticidade de preco parcial mede o quanto a firma analisada (marca 1)
possui de poder unilateral de mercado, pois as mudancas séo geradas apenas por variagdes no
proprio preco, p1.

O componente do lado direito da equacdo (2), mede o poder de mercado coordenado
das elasticidades observaveis das marcas, na qual 77,; mostra quanto o preco da firma “i” (com

i = 1) variara de acordo com a alteragdo de 1% no pre¢o da marca j (j # 1). Quando avalia-se
apenas 0 &£;;, reacdo de precos das marcas rivais & marca 1, trés casos especiais podem

ocorrer. O primeiro, conhecido como Nash-Bertrand, ocorre quando as firmas ndo reagem a
mudanc¢a no preco da marca 1, fazendo com que os valores de £;; sejam iguais a zero. O

segundo decorre da cooperagdo entre as marcas, onde £;; assume valores positivos fazendo

com que a elasticidade observavel da demanda no mercado torne-se mais inelastica em
comparacdo a unilateral. O terceiro caso ocorre quando ha rivalidade, isto €, a elasticidade de
reacdo de pregos é negativa e a demanda observavel é mais elastica do que a unilateral, o que
resulta na reducao do poder de mercado da firma analisada.

Para possibilitar melhor compreensdo dos diferentes tipos de poder de mercado,
Cotterill, Franklin e Ma (1996) ilustram trés curvas de demanda relacionadas as elasticidades
(observada, a unilateral e o conluio completo) apresentadas na equagao (2), para uma marca
individual, tendo como referéncias as situagcdes extremas de competicao perfeita e monopolio
(Figura 1).
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Figura 1: Relacdo Tedrica da Demanda para uma marca em um oligopélio com produtos
diferenciados.
Fonte: Cotterill, Franklin e Ma (1996).

Considera-se que as curvas de demanda lineares s@o boas aproximacdes das curvas de
demanda de mercado e que o ponto de equilibrio é dado por (P*, Q*). Adicionalmente, supde-
se que o preco da marca aumente de P* para P’. As trés curvas representam, respectivamente,



a demanda de conluio completo das firmas; a demanda observada, situacdo onde ha algum
nivel de cooperacdo, e; a demanda unilateral, quando ndo ha cooperagdo. Dado o0 aumento nos
precos, a quantidade demandada diminuiria para Q° com a elasticidade-preco da demanda
observavel. Se existisse um perfeito conluio tacito, a quantidade seria reduzida apenas a Q°,
enquanto, na auséncia de cooperacdo, a reducdo seria em direcdo a QY (COTTERILL,
FRANKLIN e MA, 1996).

No intuito de mensurar o grau de poder de mercado unilateral, sendo esse o poder de
mercado da firma que ndo considera a acdo e a reacdo das firmas concorrentes, Bolter,
McConnaughey e Kelsey (1990) desenvolvem o indice de Rothschild (R). O indice R consiste
em dividir a inclinacdo da curva de demanda unilateral (tangente de a) pela inclinagdao da
curva de demanda com as marcas em conluio (tangente de v)!3. Dessa forma, considerando
variagdes marginais proximas a varidvel P,, o indice R pode ser calculado pela divisdo da

elasticidade-preco de plena cooperacéo pela elasticidade-preco unilateral, como demonstrado

na equacéo (3).

) G5 ()«

indice de Rothschild (R) = 22 = ‘AQ/ _\AQP/ _ \APQJ _ M1
TG Gy G o

AQ AQP APQ

em que, 0 < R = 1. Sendo R igual a zero para competi¢do perfeita, a demanda unilateral

horizontal, e igual a 1 para colusdo total, demanda unilateral com a mesma inclinacdo da

totalmente em conluio (AGUIAR, 2000).

O grau de poder de mercado observavel, ou grau de poder de mercado total (que
combina o poder de mercado unilateral com o de conluio), é mensurado pelo indice de
Cotterill (C), elaborado por Cotterril, Franklin e Ma (1996). O indice C pode ser obtido por
meio da divisdo da elasticidade de plena cooperacdo (n7) pela elasticidade da demanda

observavel (17).

(3)

indice de Cotterill (C) = 22 = L0/ _1AQP/ _ MPQ/ T )
ax APNS AP QNS (AQ PN Y
(&Q) (,ﬁQ ﬁ} (,ﬁp 5)

em que, 0 = € < 1, Para C igual a 1, diz-se que 0 mercado comporta-se como monopélio e,

quando C é igual a 0, pode-se identificar duas possibilidades. A primeira, que ndo existe
poder de mercado. A segunda, o poder de mercado unilateral esta sendo plenamente
compensado pela concorréncia entre as marcas (AGUIAR, 2000).

Cotterril, Franklin e Ma (1996) decompdem, ainda, o poder de mercado observavel em
proporcao do poder de mercado de conluio (ou cooperacao), por meio da reducéo da producdo
ou por aumento no preco do produto (AGUIAR, 2000). Isto é, denominado como quociente
de Chamberlin (CH), o poder de mercado corporativo corresponde a parcela do poder de
mercado observavel que ndo provém do poder unilateral: ,

Chamberlin (CH) = — = 1 — 1= 5)

Ny

onde o quociente de Chamberlin esta contido no intervalo de [-co, 1]. Caso ocorra rivalidade
entre as marcas, a elasticidade-preco da demanda observavel (n{) ser4& maior em mddulo
comparado a elasticidade unilateral (r7,,) e 0 quociente CH sera negativo. Todavia, se ndo

13 para melhor compreensdo do indice de Rothscild (R), ver Bolter, McConnaughey e Kelsey (1990) e Greer
(1984, pag. 94).



existir conluio entre as marcas que atuam no mercado, n{ sera igual an,, e o CH sera zero.

Por fim, se houver algum tipo de poder de conluio, o CH variaré entre zero e 1, e o valor
dependeréa da proporcdo do poder observavel de mercado que estard atrelado a colusao, isto €,
0 CH assumira valor igual a 1 no caso de conluio completo entre as marcas.

3. Metodologia
3.1. Modelo analitico

Os valores das elasticidades do modelo CFM sdo obtidos por meio da estimacdo de
dois tipos de equagdes: demandas e de reacdes de precos dos modelos de carros. Por meio da
equacdo de demanda, obtém-se os parametros das elasticidades n;; e n,;. Os parametros &

séo obtidos pela estimacédo das equagdes de reacgdes de preco.

Para estimar a equacdo de demanda dos carros populares, foi utilizado o Quadratic
Almost Ideal Demand System (QUAIDS), Sistema de demanda quase linear quadratico
desenvolvido por Blundell, Pachardes e Weber (1993) e Banks, Blundell e Lewbel (1997). O
modelo QUAIDS utiliza a generalizacdo da demanda que possui parcelas do dispéndio,
lineares no logaritmo total do dispéndio (In X), chamadas por Muellbauer (1976) de Price-
Independent Generalized Logarithmic (PIGLOG) (BANKS, BLUNDELL E LEWBEL,
1997).

Desse modo, a forma geral da demanda obtida, por meio do modelo QUAIDS,
consistente com a evidéncia empirica sobre curvas de Engel é dada por Banks, Blundell e
Lewbel (1997) como:

wi(p,x) = ap+ Z ¥;; Inp; i b?;:l:] {iﬂ [;} r (6)

para bensi=1, .., N, em que, w; fornece a parcela de dispéndio da marca i na despesa total,
isto €, a razdo entre a receita da marca i e receita da industria (X); p;€ 0 preco da marca j; X €
o dispéndio (receita) total com o grupo de produtos analisados; P é o indice de precos
determinado na forma de uma funcdo translog e, no principio, era para ser calculado junto

aos demais parametros, porém, na pratica, essa tarefa € muito dificil, sendo utilizada, assim,
como em Deanton e Muellbauer (1980) e Banks, Blundell e Lewbel (1997) o valor de *“alfa” como o
menor valor do logaritmo do dispéndio e y;; e f; como parametros a serem estimados.

As elasticidades no modelo QUAIDS, elasticidade dispéndio e preco da demanda, séo
determinadas a partir da derivacdo da equagédo (6) quanto a In X e In Pj, tal que (Banks,
Blundell e Lewbel (1997):

T = ::iin;f=ﬁ bz(‘lj {i'"' [X” (7)

Ni; = 8?:;:}. =Vij — (rx + Z}"}k lnpk) b(ﬁj {1 [Xr} (8)

com definigdes previamente apresentadas. No que se refere a elasticidade-renda ou, mais
especificamente, elasticidade dispéndio, tem-se:

«= () ®

Dado que as elasticidades-preco utilizadas no modelo CFM mantém a renda constante,
estima-se apenas as elasticidades-preco ndo compensadas, dadas por:



€ij = (%) — &y (10)

onde o parametro §;; = 0 paratodoi#j; e d;; = 1 paratodoi = j.

De acordo com Aguiar (2000), pode-se estimar as equacdes de reacdo de preco tendo
em cada equacdo um preco como Vvaridvel explicada e os demais pregos como variaveis
explicativas. Assim, as equacdes de precos em funcdo das elasticidades de reacdo de precos
(£;;) ficam da seguinte forma:

Inp, = 6, + gy,Inp, + gy3lnp; + - + 54, Inp,,

Inp, =6, + eylnp, +e5lnp; + - + &5, Inp,
(11)

Inp, = 6, +e,ylnp; + g5lnp; ++ 8,09y Inp, 4

Né&o obstante, 0 modelo CFM obtém as elasticidades de plena cooperacdo assumindo
que as marcas (1, 2 e 3, por exemplo) séo dirigidas pela mesma firma, as quais decidem os
precos (p.#;.P3) de modo a maximizar o lucro conjunto. Dessa forma, a funcédo de lucro
para firma é dada por:

T =pq, +P:q; + P393 — ¢(41.92.93) (12)

em que (g4, 95,45 corresponde a funcdo de custos das marcas 1, 2 e 3.
Respeitando a condicéo de primeira ordem para a maximizacao de lucro da firma, tem-

se:
an N ﬂqi_l_ aq, dqy dc dgq, dc dg, dc dg,
- — 4 i TP TP - - -
dp, ! ! dpy dp, : dp; dq.0p; 0dq,0p; dq39dp,
a7 dq dg, dg, dc dq, Odc dq, dc dg,
=Gt tp P - - - = 13
vy ‘ap, ‘0p, °dp, 0q,0p, 0q,0p, dq;dp, (13)
o N ﬁql_l_ dqg, N ﬁqa de ﬂql de dgq, dc dgg
S~ 4 2 Pa—TP -
dpy : ' dp dp; : ap; dq,0p; 0dq,0p; 0dq;0p;
: Pig; _ 8t pi—emg;
Denominando w; = Tpg. CME= 3 g pcmi = - (poder der mercado), com i =
1,2,3 e realizando algumas manipulagdes algebrlcas, obtém-se 0 seguinte sistema:
Wy T W3y PCMy T Wil PCM, + Wallgy Pemy = 0
Wy T Wyl POy + Wallp PEMy + Wity Pomg = 0 (14)

W3 + W3 PEMy + Wol3 Pem, + Wallgg pemg = 0

Nesse caso, tendo obtido as concentragcdes de mercado de cada marca, por meio do
calculo CR4 e as elasticidades-preco da demanda unilateral, por meio da estimacdo da
demanda no modelo QUAIDS citada, o sistema torna-se possivel de solucdo para os trés
pcm’s. Para obter a elasticidade de plena cooperacdo, deve-se considerar que, se as trés
marcas estdo em equilibrio, os pmc’s serdo o negativo do inverso da elasticidade de plena
cooperacdo, sendo resolvidos por meio calculos triviais (FARIAS, 2008). Como exposto, a
elasticidade de cooperacao € dada por:

1 Py — omyg;

— = T (15)



Estima-se conjuntamente as equac¢des de demanda (numeradas de (16) até (19)) para a
estimacéo da elasticidade-preco direta e cruzada:

D'Hprzr =y + Tllj’n[P*przr) + Fiz iﬂ[PgD!r) + ¥i13 iﬂ(Punotj + Tlt]-in(Pcar:] + ﬁliﬂ(XfFLj

A X1’
+ b(;’] {l’n [E“ + @yq V::rzr T @12 Vgo!t T P13Vinor T PralVoar T P45 Cﬂfiﬂff

+ qblEuCUgmr + qﬁl?CULwrt + w’prz
Woore = @y + T:li”[Pmr) T Va2 m[Pgo:r) + ¥23In(Pyppe) + ¥aaln(P,) + BIn(X /PL)
A, X7
b(p {i’n [E“ T @21 Voar T Pa2Vorr T @23 Vinor T @24 Voor + @25 C0p e,
+ qﬁEECUer + qbZ?CDm-';t +11£’go!

H’Lnor = Oy +T31LH[P¢:E:) +Yaﬂiﬂ[Pgo!r) +T331n[Punor] ‘|‘}"34£ﬂ[chr:] + ﬁﬂiﬂ[XfPL]

_|_

+ b(pj {iﬂ [E]} + ‘?”317’;“ + ’;bgg Vgﬂ!t + quE L':Lnr.:-r =+ qbﬁﬁl-p::sr + quECsz‘arr

+ ¢36C0_gmr + qu?CUw:r + 11{’:1?:0

Weee = @ T ¥n iﬂ[ﬂpar) + Va2 E’n(_Fgo!r) + Yz N(Pyppe) + vasInlP,,,) + Byln(X /PL)

A Y132
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em que os subscritos pa, gol, uno e ce representam as marcas Palio, Gol, Uno e Celta,
respectivamente, W fornece a parcela de dispéndio com cada marca analisada no mercado; P
sdo os precos dos carros populares; X/PL é o dispéndio real pela categoria de carros

populares, formado pelo dispéndio nominal (X) dividido pelo indice de prego do QUAIDS,
determinado na forma de uma fungéo translog, {.F:n E]}‘é 0 termo quadrético do In X, isto €,

do logaritmo do dispéndio; V é o percentual de versdes disponiveis no mercado; CO é o
nimero de concessionaria de cada montadora; o, v, B, 4 e ¢ sdo 0s pardmetros a serem

estimados; €, W,., W01 Wuno € Yo S80 0S erros de passeio aleatdrios das equacgGes de

demanda do Palio, Gol, Uno e Celta, respectivamente.

As variaveis explicativas adicionais ao modelo QUAIDS, referentes ao nimero de
versdes e 0 numero de concessiondrias, foram acrescentadas ao modelo, com o intuito de
captar as possiveis influéncias dessas na demanda de carros populares, uma vez que esperava-
se que as variaveis possuissem influéncia positiva na quantidade dispendida em cada marca.

Para a estimacdo das elasticidades de reacdo do preco para cada modelo, foram
estimadas as equaces (20) ate (23):

(16)

(17)

(18)

(19)
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em que, além das varidveis e parametros citados, aparecem a variavel binaria D que capta o
efeito de sazonalidade trimestral nos precos dos veiculos, onde os meses de outubro,
novembro e dezembro formam o trimestre base, 0 £ e 0 ¢¢ sdo parametros a serem estimados;

€ Wypar Wagor Wouns € Wuee COrrespondem aos erros aleatorios das equagdes de reagdo de

preco do Palio, Gol, Uno e Celta, respectivamente. Similarmente ao realizado no modelo
QUAIDS, foram acrescentadas variaveis explicativas referentes ao percentual das versfes que
cada modelo disponibiliza no mercado e variaveis dummies, com a finalidade de captar os
efeitos de sazonalidade no periodo analisado.

Os parametros do sistema formado pelas equagdes (16) a (19) sdo estimados por
iteracbes que usam minimos quadrados generalizados factivel ndo-lineares (FGNLS), por
meio do sistema de equagfes nédo lineares-Insur. No que tange o sistema formado pelas
equac0es (20) a (23), esse consiste em um modelo de Seemingly Unrelated Regression (SUR),
isto é, equacBGes aparentemente ndo relacionadas, estimadas por Minimos Quadrados
Generalizadas (MQG).

3.2. Fonte de Dados

Os precos e as versdes dos modelos de carros populares foram coletados online na
Fundacdo Instituto de Pesquisas Econémicas (FIPE) por meio da Tabela FIPE que fornece a
média dos pregos dos veiculos no mercado nacional. Os dados referentes & producéo de
veiculos por empresa, tipo e motorizacdo de 1000cc obtidos nas tabelas estatisticas de 2005 a
2010 junto a ANFAVEA (2005-2010), com periodicidade anual, sdo proxys para as
quantidades de carros vendidos por motorizacdo e modelo, uma vez que os dados ndo sdo
disponibilizados. Adicionalmente, os dados correspondentes ao numero de concessiondrias de
cada montadora foram fornecidos, apds solicitacdo, pelo Centro de Documentacdo da
ANFAVEA — Cedoc!*. Por fim, por meio do uso das quantidades e precos, foram calculados
os dispéndios para cada segmento do modelo analisado.

4. Resultado e discussdes

4.1. Elasticidade-preco direta e cruzada dos carros populares no Brasil de 2005 a 2010

Para estimar a funcdo de demanda para carros populares flex fuel no Brasil, foi
utilizado o modelo QUAIDS com variaveis explicativas, caracteristicas ao problema de
pesquisa, no periodo compreendido entre agosto de 2005 e dezembro de 2010, totalizando 65

(20)

(21)

(22)

(23)



observacOes. Foi empregado o valor igual a 20 para a;. A estimacdo das equacles de
demanda ou da parcela de mercado (equacOes 16-19) possibilitou a estimacdo das
elasticidades-preco (direta e cruzada) Marshaliana ou elasticidades-preco ndo compensada
apresentada na Tabela 1, bem como a estimagdo da elasticidade-dispéndio, por meio da
equacao (9), apresentada na Tabela 2.

Tabela 1: Elasticidade-preco (direta e cruzada) Marshaliana para carros populares flex
fuel no Brasil 2005-2010

Palio Gol Uno Celta
Palio -1,2269743™ 0,800273@ -0,50535@ 0,63197NS
(0,443278) (0,48374) (0,312915) (0,549012)
Gol 0,63197" -1,3534™ -0,15747NS -0,14805N°
(0,337103) (0,515616) (0,232102) (0,494146)
Uno -0,42585N° -0,08537N® -1,87805™" 1,891599™
(0,384705) (0,409008) (0,330003) (0,433927)
Celta -0,41034NS -0,27491NS 1,7733777 -2,15238"
(0,67547) (0,863349) (0,430853) (1,18599)

Fonte: Resultados da Pesquisa.
Nota: Os valores entre paréntese correspondem ao erro padréo das elasticidades.
Nota? Nivel de significancia: 1% “***’, 5%***’ 10%"** e 12% *@".

A maior parte das elasticidades estimadas (elasticidade-preco diretas e cruzadas e
elasticidade de dispéndio) foi significativa a 12% de probabilidade. As elasticidades-preco
diretas da demanda apresentaram sinais negativos e foram significativas a um nivel de 10% de
probabilidade.

Todas as elasticidades-preco diretas apresentadas para os carros populares mostraram-
se elasticas nos precgos. As elasticidades-preco da demanda estimadas situaram-se entre -1,22
e -2,15. Tais valores foram maiores que as elasticidades estimadas no trabalho de Negri
(1998), que analisou a elasticidade-renda e a elasticidade-preco da demanda de automoveis
novos no Brasil na década de 90. Entretanto, vale salientar que em Negri (1998) todos os tipos
de carros foram objetos de estudo, o que pode ter instigado o menor valor (em mdédulo) para a
elasticidade. Ao analisar apenas 0s carros populares, carros mais acessiveis a populacdo de
baixa renda, as elasticidades-preco podem mostrar-se mais sensiveis a alteracdo no preco do
produto.

Os modelos de carros populares que demonstraram maior sensibilidade ao consumo
em relacdo aos precos foram o Celta (-2.15) e o Uno (-1.88), enquanto o Pélio (-1.23) e o Gol
(-1.35), por outro lado, apresentaram menor sensibilidade. Embora todos os modelos
analisados tenham apresentado demanda elastica, os modelos Palio e Gol, os quais
observaram a maior concentracdo de mercado durante o periodo estudado, foram os que
apresentaram a menor elasticidade-preco da demanda em termos absolutos.

Devido ao fato da demanda do produto analisado ser elastica em relacdo ao preco,
medidas de estimulo a economia por meio da elevagdo do consumo podem mostrar-se
relevantes. Alvarenga (2010) avaliou os impactos da reducdo do IPI sobre as vendas de
veiculos no Brasil, entre janeiro e novembro de 2009. Os resultados do seu trabalho foram
consistentes com o0s encontrados no presente estudo pois, a reducdo do imposto foi
responsavel por um aumento significativo nas vendas no periodo analisado.

Com relacdo as elasticidade-preco cruzada da demanda, apenas cinco foram
significativas, das quais quatro possuem sinal positivo para o coeficiente estimado e uma,



coeficiente negativo. Dessa forma, observa-se que para Gol e Palio, as demandas foram
diretamente relacionadas ao preco do outro automével em questdo, caracterizando-0s como
bens substitutos. O mesmo relacionamento é verificado quanto o Uno e Celta, os quais
também poderiam ser considerados bens substitutos entre eles. Por outro lado, quando o prego
do Uno elevou-se em 1%, ocorreu reducdo na quantidade de demanda do Palio em -0,50%. A
principio, o sinal negativo encontrado para a elasticidade-preco cruzada da demanda do Palio
e do Uno mostraria indicios de bens complementares. Entretanto, como trata-se do mesmo
bem (carros populares), isso ndo se aplica. A justificativa para o coeficiente negativo pode
estar relacionada ao fato dos dois modelos populares serem da mesma montadora (FIAT) e
possuirem denominadores em comum, tais como os custos de producéo, entre outros fatores
que podem ter influenciado a sua elasticidade-prego cruzada.

Outro fator que deve ser destacado é o coeficiente da elasticidade-preco cruzada que
ndo foi significativamente diferente de zero, implicando que os bens sdo independentes. O
modelo Celta ndo foi significativo no dispéndio do Gol, ou, 0 modelo Gol é independente de
variagOes nos pregos do Celta. Assim, com base na elasticidade para a definicdo de mercados
relevantes dos produtos, 0 modelo Gol compete diretamente com o Palio, estando no mesmo
mercado relevante, assim como 0 modelo Uno compete com o Celta.

Como as elasticidades-preco estimadas sugeriram que Gol e o Celta ndo competiam
diretamente, foi possivel inferir que a montadora italiana Fiat possui dois modelos de carros
populares justamente para que o Palio rivalize diretamente com o Gol, enquanto o Uno o faca
contra o Celta.

A elasticidade-dispéndio € apresentada na Tabela 2, sendo todos os coeficientes
estimados significativos a 1% de probabilidade.

Tabela 2: Elasticidade-dispéndio para carros populares flex fuel

Desvio

Obs Média x Min Max
Padréo
Palio 65 1,314195 0,157790 1,134482 1,971498
Gol 65 0,951275 0,126234 0,643840  1,347868
Uno 65 0,648408 0,245625 0,011936  1,213235
Celta 65 1,081329 0,031175 1,018466  1,149550

Fonte: Resultados da pesquisa. Nota: todas as elasticidades foram significativas a 1%.

A partir dos resultados reportados na Tabela 2, é possivel verificar que 0 modelo Uno
mostrou-se menos sensivel em relacédo a alteracdo no nivel de renda, comparado aos modelos
Palio, Celta e Gol. Possivelmente, isso decorre do fato que o Uno, como sera abordado
adiante, ¢ um modelo que realizou, durante o periodo analisado, baixo investimento em
inovacdo, concentrando esforgos para manter-se como 0 carro mais barato nesse segmento.
Segundo Negri (1998), a elasticidade-renda € menor para veiculos menores e compactos e
maiores em veiculos mais caros e com itens de luxo.

Por fim, as elasticidades de reacdo dos pregos sao apresentadas na Tabela 3.



Tabela 3: Elasticidade de reacdo dos precos dos principais carros populares. Brasil. 2005

- 2010

LnP_Palio LnP_Gol LnP_Uno LnP_Celta
LnP_Palio -0,315693™" 0,282685™" 0,347291™
LnP_Gol -0,835906™" 1,00277° 0,539732"
LnP_Uno 0,234926™ 0,314732™ 0,089350™"

LnP_Celta 1,263125™" 0,741375™ 0,391036"
Versdes Palio 0,033447™ 0,025732™ -0,068360™" 0,002910NS
Versdes do Gol 0,036706™ 0,028498™" -0,073421™" 0,002247NS
Versdes Uno 0,037788™ 0,028641™" -0,068404™" -0,000148Ns
Versdes Celta 0,035375™ 0,027620" -0,072653™ 0,002641NS
Do 0,005196NS -0,001130NS 0,002747NS -0,001089NS
D: 0,000172NS 0,000793NS -0,002457NS 0,000881NS
D, 0,002121N° -0,006715N° 0,0112327NS 0,000589N°

Fonte: Resultados da pesquisa. Nota: Nivel de significancia: 1% “***’, 5%**** 10%‘***’,

Todas as elasticidades de reacdo dos precos foram significativas a 5% de
probabilidade. Como explicitado na Tabela 3, a concorréncia via prego s6 pdde ser constatada
nos carros que disputam a lideranca do mercado (Palio e Gol). Ademais, observou-se gque a
resposta do Palio, segundo modelo com maior concentracdo de mercado, ao aumento de preco
do Gol, modelo com maior concentracdo de mercado, torna-se mais agressivo (0,84%) frente
a resposta do Gol (0,32%) quando o Palio aumenta seu preco em 1%. Os dados indicam um
tipo de concorréncia ou rivalidade entre o Gol e o Palio na disputa pela primeira colocacédo
dentre os modelos mais vendidos no mercado de carros populares.

Quando analisa-se a relacdo entre as marcas Palio e Gol em relagdo ao Uno e Celta,
observa-se uma situacdo de cooperacdo. Com isso, identifica-se que a concorréncia via preco
ocorre somente entre os modelos Gol e Palio, j& que para as demais interacfes entre 0s
modelos, observa-se que 0s precos caminham no mesmo sentido, alterando, apenas, a
magnitude. Contudo, esse tipo de andlise requer uma avaliacdo mais criteriosa e profunda,
conforme segéo 4.2.

Os parametros referentes as versdes foram significativos no logaritmo dos precos,
excetuando-se apenas a reagdo de preco do Celta que ndo teve nenhuma versao significativa.
Os valores dos coeficientes das versdes tiveram magnitudes muito préximas e obtiveram sinal
negativo apenas na equacdo do preco do Uno. Entretanto, de maneira geral, verificou-se que
introduzir uma nova versao no mercado possibilita, na maioria das vezes, aumentar o pre¢o do
carro popular. Pois, uma nova versao esta relacionada a implementacdo de novas tecnologias
e aperfeicoamentos no design dos carros, fazendo com que isso possibilite 0 aumento no
preco via diferenciacdo do produto. Adicionalmente, nenhuma das variaveis dummies
acrescentadas ao modelo com o intuito de captar o efeito sazonalidade foram significativas.

4.2. Analise do Poder de Mercado

Os resultados para a analise do poder de mercado estdo apresentados na Tabela 4,
separadamente para o poder de mercado unilateral (indice de Rothschild (R)), poder de
mercado cooperativo ou em conluio (indice de Chamberlin (CH)) e pelo poder de mercado
total ou observavel (indice de Cotterill (C)).



Tabela 4: Elasticidades em nivel de marcas e indices de poder de mercado — carros populares.
Brasil, 2005-2010

) @ 0) (6)
(1) (2) Elasticidade Indice de  Indice de  Quociente de
Elasticidade Elasticidade de Plena Rothschild  Cotterill Chamberlin
Unilateral ~ Observada Colusio (R) © (CH)
R=(3)/(1) C=@3)/(2) CH=1-(2)/(1)
Pélio -1,2269 -1,6225 -0,5148 0,4196 0,3173 -0,3224
Gol -1,3534 -1,8817 -0,6432 0,4753 0,3418 -0,3903
Uno -1,8780 -1,7090 -0,4903 0,2611 0,2869 0,0900
Celta -2,1523 -1,4589 -0,4055 0,1884 0,2780 0,3222

Fonte: Resultados da pesquisa.

4.2.1. Poder de Mercado Unilateral (indice de Rothschild)

Os resultados do indice R, poder de mercado unilateral, demonstram que o Gol, Palio,
Uno e Celta desfrutam do poder de mercado advindo da diferenciacdo de produto e/ou das
barreiras a entrada de 47,53%, 41,96%, 26,11% e 18,84%, respectivamente, do poder que
apresentariam se as quatro marcas fossem administradas conjuntamente (monopolio).
Destaca-se, ainda, que os maiores valores encontrados para o poder de mercado unilateral
coincidem com as maiores concentracfes de mercado, uma vez que o modelo Gol também é o
maior detentor da concentracdo de mercado, com 0,34, seguido pelo Palio, com 0,24, Uno,
com 0,22, e Celta, com 0,20.

Possivelmente, a ocorréncia do poder de mercado unilateral ocorre, principalmente,
pela presenca de inovagbes nos produtos (carro) com intuito de provocar diferenciacdo, a
existéncia de fortes barreiras a entrada e a alteracdo do processo produtivo do segmento.

A observancia da obtencdo do poder de mercado unilateral por meio da inovagéo no
setor automobilistico é advinda, presumivelmente, da diferenciacdo do produto que ocorre por
meio de investimentos em motores mais modernos, modelos tecnologicamente mais
equipados, design contemporaneo, entre outros. Assim, a inddstria automobilistica
transforma-se para acompanhar as mudangas e exigéncias econdmicas de um mercado cada
vez mais competitivo. Dentre as mudancas adotadas pela inddstria, destaca-se a necessidade
de novos investimentos para a modernizacdo do parque industrial, novas exigéncias dos
consumidores quanto a qualidade do produto, estratégias locais orientadas pelas mundiais,
entre outras (SILVA, 2001). Oliveira (2014) salienta que hé& eficiéncia da inovacéo quando ela
é trabalhada como um diferencial competitivo no segmento de carros populares, aumentando
0 volume de vendas das principais montadoras desse segmento.

Além dos esforgos voltados para a introducdo de inovacdo para a diversificacdo do
produto, a presenca de barreiras a entrada no setor automobilistico exerce grande influéncia
na determinacdo de poder de mercado unilateral. Santos e Pinhdo (1999) sumarizam a
estratégia de gestdo das montadoras e autopegas instaladas no pais afirmando que essas estdo
investindo em plantas de grande escala, sendo necessario, assim, alto investimento, principal
barreira a entrada de outros concorrentes no mercado.

Ainda quanto as barreiras, ressalta-se que para 0 mercado de carros populares, o prego-
limite!® é mais alto do que para os demais segmentos, 0 que pode ser explicado pela oferta
escassa de veiculos importados com essa motorizacdo pois, houve Ademais, a oferta dos
carros populares, anterior a abertura comercial para carros importados, era realizada quase
que exclusivamente por quatro montadoras (Volkswagen, Fiat, General Motors, Ford) , as

15Ver mais sobre preco limite em Hasenclever e Kupfer (2002).



quais reuniam vantagens tecnologicas na produgdo automobilistica no Brasil. Essa vantagem
das firmas ja estabelecidas no Brasil funcionava como uma protecdo de mercado (SILVA,
2001).

Com relagdo as politicas de crescimento das montadoras, Volkswagen, Fiat, e a
General Motors do Brasil (Chevrolet), pode-se verificar um aumento na desverticalizagdo do
processo produtivo. A Volkswagen adota a politica de single sourcing®, isto ¢, adotando
unico fornecedor para cada familia de pecas, por modelo, com a finalidade de reduzir tempo e
custo no desenvolvimento de produtos. A General Motors (Chevrolet), que produz
automoveis no Brasil desde 1959, alterou sua estratégia a partir da década de noventa para
também colocar os fornecedores junto a fabrica, atuando com um sistema de produgédo
fundamentado na cadeia de valor co-participativo entre cliente (montadora) e fornecedor
(autopecas e servicos) (SILVA, 2001). A estratégia da montadora em possuir um Unico
fornecedor faz com que haja limitagdo no numero de fornecedores de pecas, gerando
dificuldades para as montadoras que tinham interesse em estabelecerem-se no mercado
encontrar fornecedores.

No que concerne os modelos dos carros populares, é apresentado a seguir uma
comparacgao entre esses, buscando justificar a existéncia de valores diferentes para o poder de
mercado unilateral.

O Celta apresentou o mais baixo poder de mercado unilateral, o que pode ser devido
ao fato de ter sido o ultimo dos quatro modelos a chegar ao mercado (no ano 2000). Embora
tenha conseguido diferenciar-se tendo sua capacidade técnica sendo avaliada positivamente,
talvez por sua regularidade e por seu conjunto mecénico eficiente, com boa combinagéo de
desempenho e consumo, os consumidores apontaram criticas quanto a falta de modernizacéo
no acabamento, ao ruido, ao desgaste prematuro de lonas e tambores de freios e ao motor 1.0
da GM, o qual foi considerado como de concepcao antiga e com pouca suavidade (QUATRO
RODAS, 2013), fatores que podem ter dificultado a aceitagdo desse modelo no mercado.

Durante uma parte consideravel do periodo presente no mercado, o Fiat Uno nédo
sofreu grandes mudancas estéticas e/ou inovagdes no seu design, mantendo-se, assim, 0 DNA
batizado pela Fiat de “rounded-square” (o quadrado arredondado). Para compensar o
acabamento padronizado, o Uno precisou custar menos. Em 2007, o Fiat Uno Mille ainda era
0 carro mais barato do Brasil, isto €, com mais de vinte anos de mercado, esse popular sempre
teve como um dos principais atrativos o seu preco, além do fato do investimento no baixo
custo de manutencdo, com pecas e servicos, geralmente, mais em conta se comparados aos
seus concorrentes (CARPLACE, 2014).

Similarmente, o Palio € considerado um carro popular bem simples, e um dos fatores
que, possivelmente, fidelizam os consumidores é a economia de gasolina dos dois modelos.
Entretanto, uma vantagem do Palio perante 0 Uno, que pode ser relevante para a determinacao
do poder de mercado unilateral, € 0 seu projeto mais moderno, com avangos em seguranca
ativa (como a suspensdo, de comportamento mais previsivel) e passiva (como 0 estepe no
porta-malas, bem mais seguro em colisdes que no cofre do motor) (QUATRORODAS, 2010).

O Gol teve o maior poder de mercado unilateral, possivelmente, por esse modelo ter
passado por renovagdes significativas e, embora mantendo suas proporgdes originais, foram
aplicadas as linhas presentes nos novos modelos mundiais da Volkswagen. No periodo
analisado, o Gol destacou-se por meio de seu design mais moderno, sendo perceptivos 0s
detalnes em pecas como o spoiler traseiro e 0s retrovisores externos, com formato
aerodinamico. Ao comparar o painel de controle do Gol com as demais marcas, foram
observadas semelhancas que remetiam, principalmente, ao Uno e ao Palio. Ja ao considerar a
qualidade do acabamento, a VVolkswagem é considerada por analistas do setor automobilistico

16 Ver Silva (2001) para mais informagGes sobre a politica single sourcing.



como superior as demais. Sobressai-se, também, em relacdo & menor quantidade de ruidos
provenientes do painel, bancos, portas, cintos de seguranca e para-sois, por exemplo. Por
outro lado, o Gol destaca-se, negativamente, quando compara-se 0 seu pre¢co com demais
concorrentes, uma vez que dos quatro modelos analisados, o Gol possui a média de precos
mais elevada (QUATRO RODAS, 2010).

Outro fator importante, levado em considera¢do no momento da aquisi¢ao de um carro
novo, é a seguranca (FARIAS, 2008). O o6rgédo responsavel pelo controle da seguranga nos
veiculos novos no Brasil e no Caribe, o Latin NCAPY’, criado em 2010, ao avaliar a seguranca
dos carros populares novos em 2010, constatou que o nivel de seguranca dos veiculos
oferecido no Brasil estava aquém, se comparado ao norte Americano e ao Europeu.
Entretanto, dentre os carros populares aqui analisados, em uma escala até cinco estrelas,
destacam-se 0 Gol e o Palio, com trés estrelas para seguranga no transporte de passageiros
adultos e duas estrelas para o transporte de passageiro infantil. O Uno obteve uma estrela para
o transporte de passageiro adulto e duas estrelas para passageiro infantil (sendo esta avaliacdo
realizada em agosto de 2011) e o Celta, duas estrelas para a seguranca do transporte de
passageiro infantil e nenhuma estrela para seguranca do passageiro adulto (avaliacdo realizada
também em 2011) (LATIN NCAP, 2014).

Desse modo, os modelos de carros populares com maior poder de mercado unilateral
sdo aqueles que também apresentam maior nivel de seguranca para passageiros adulto e
infantil; estando em melhor avaliacdo o Gol e o Palio, seguidos pelo Uno e, por dltimo, o
Celta (LATIN NCAP, 2014).

4.2.2. Poder de Mercado Cooperativo ou Colusivo (Chamberlin (CH))

Na coluna 6 da Tabela 4, constata-se que dois valores dos coeficientes de Chamberlin
(CH) possuem sinais negativos (Gol e Palio), demonstrando a existéncia de rivalidade entre
eles, e dois possuem valores positivos (Uno e Celta), demonstrando a existéncia de
cooperacéo entre esses modelos.

O valor de - 0,39 do quociente de CH do Gol evidencia que as firmas ndo agem
coordenadamente. Pelo contrario, € a marca que encontra mais rivalidade frente as
concorrentes. Quando o Gol aumenta o seu preco (ou reduz sua producéo), as demais marcas
passam a cobrar precos menores (ou produzem mais), com o intuito de conquistar parte do
mercado do Gol, reduzindo a lideranca desse no que tange as vendas de carros populares.
Talvez devido ao fato do Gol possuir a maior concentragdo de mercado dos carros populares,
os demais modelos tendem a diminuir tal vantagem, aumentando a concorréncia no mercado.

Com o valor de -0,32 no quociente CH, o Palio também enfrenta comportamento de
rivalidade das demais marcas diante de suas acOes. Entretanto, embora a magnitude da reacdo
das outras firmas seja menor, se comparada a rivalidade enfrentada pelo Gol, essa diferenca
ndo € muito grande.

Uma vez que o poder de mercado é formado pelos poderes unilateral e cooperativo, e
esse ultimo € negativo para o Gol e o Palio, essas marcas terdo o seu poder de mercado total
(indice C) reduzido pela rivalidade. Destarte, 0 poder de mercado total ou final para essas
respectivas marcas sera sempre menor se comparado ao poder unilateral, resultante do efeito
de rivalidade das outras firmas do mercado.

Em contrapartida, o valor positivo do Celta no indice CH implica que a cooperagédo
com as demais firmas permite-lhe, de maneira geral, ter poder de determinagdo de preco
equivalente a 32,22%, se comparado ao que teria em colusdo total. Para o Celta, o conluio ou
cooperacdo entre os modelos € vantajoso, uma vez que ndo usufrui de alto poder unilateral.
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Com relagdo ao Uno, pode-se atribuir a mesma analogia empregada no paragrafo
anterior, isto é, o valor positivo para o indice de CH implica que as demais firmas
demonstram uma cooperagdo com ela e isso Ihe confere um poder de mercado de 9%, se
comparado ao que teria em colusdo total.

4.3.3. Poder de Mercado Total ou Observavel (indice de Cotterill (C))

A partir do indice C, apresentado na coluna (5) da Tabela 4, contata-se que,
combinando os dois efeitos apresentados anteriormente (R e CH), o Gol é o modelo de carro
popular que possui 0 mais alto grau de poder de mercado, apresentando 34,18% do poder que
teria um monopolista. Salienta-se ainda que, essa marca ndo possui acréscimo ao poder de
mercado decorrente da cooperacdo das demais marcas. Pelo contrario, como essa defronta-se
com rivalidade ou concorréncia no mercado, ha reducao no seu poder de mercado unilateral.

O Palio apresenta 0 segundo maior poder de mercado, com 31,76% do poder que teria
um monopolista. Destaca-se que o Palio também encontra competicdo no mercado,
enfrentando concorréncia das demais montadoras.

Ja 0 Uno e o Celta, que apresentam menores indices de concentracdo de mercado
(CR4) e menores indices de poder de mercado unilateral (R), também apresentam menores
indices (C), isto €, menor poder de mercado observavel, 0,28 e 0,27, respectivamente. Vale
destacar que a diferenca entre o poder de mercado observavel dos modelos Uno e Celta (0,28
e 0,27) ndo torna-se tdo expressiva se comparado ao Palio e ao Gol (0,32). Isso porgue, ao
diferentemente do Gol e do Palio, que apresentaram rivalidade, o Uno e o Celta tém seu poder
de mercado total acrescido, devido a existéncia de cooperacdo entre seus modelos. Assim,
uma das justificativas para o elevado valor do poder de mercado observavel no Celta, 27,8%,
estaria relacionada ao alto poder de mercado cooperativo ou colusivo (32,22%) que sdo
combinados ao indice (R) para obtencdo do indice (C).

Os resultados encontrados para as estimativas do poder de mercado total ou
observavel, possivelmente, estdo associados & concentracdo de mercado no segmento de
carros populares da industria brasileira. Verificou-se que, os modelos de carros populares que
possuiam maior concentracdo de mercado (definido pelo CR4) apresentaram maior poder de
mercado, com ressalva para o0s anos de 2005, no qual o Uno possuia maior concentracao de
mercado seguido pelo Gol, Celta e Palio, e em 2010, quando o Classic Sedan entrou para o
CR4, tendo o Gol o maior nivel de concentracdo, seguido pelo Classic Sedan, Celta e Uno.

5. CONCLUSAO

Todas as elasticidades diretas dos carros populares foram negativas e elasticas, isto €,
0 consumo desse segmento reage mais que proporcionalmente a alteragdes no seu prego. Essa
ocorréncia é constatada empiricamente, uma vez que o baixo custo dos carros populares
torna-os mais atrativos perante aos outros segmentos, como os de motorizagédo 1.4 ou 1.6
cilindradas, por exemplo.

Ao analisar as elasticidades cruzadas, notou-se que o segmento pode ser separado em
dois mercados, nos quais 0 Gol e o Palio competem entre si, sendo considerados, assim, como
bens substitutos. Paralelamente, o Celta e 0 Uno também sdo classificados como bens
substitutos um do outro.

No que concerne os fatores que, possivelmente, determinam o poder de mercado
unilateral, pode-se identificar, principalmente, as barreiras a entrada e as inovacGes. Em
menor proporc¢do, destaca-se também a classificacdo das condi¢Bes de segurancga do veiculo.
Nesse sentido, o Gol obteve maior poder de mercado unilateral, seguido pelo Pélio, Uno e
Celta.



Ademais, constatou-se a existéncia de concorréncia (ou rivalidade) entre o Gol e o
Palio, e cooperacao entre os modelos Celta e Uno. Uma vez que a elasticidade da demanda é
inversamente relacionada ao poder de mercado, tem-se que o poder de mercado do Gol e do
Palio é reduzido pela existéncia de rivalidade ou concorréncia entre esses modelos. Nesse
sentido, a cooperacdo existente entre 0 Uno e o Celta faz com que a elasticidade observada
seja menor a elasticidade unilateral, levando o poder de mercado total observado ser maior ao
unilateral.

Ao considerar o poder de mercado total ou observado, o Gol foi o0 modelo de carro
popular com o maior grau de poder de mercado, seguido pelo Palio, Uno e Celta. Embora os
valores encontrados para os poderes de mercado ndo sejam tdo altos (préximos de 1), os
valores para os carros populares séo significativos.

Né&o obstante, destacam-se os resultados referentes as elasticidades-preco da demanda
direta pois, ao encontra-las elasticas, constata-se que essas elasticidades ndo determinam a
existéncia do poder de mercado no segmento de carros populares, contrariando o que,
normalmente, espera-se ao utilizar a corrente da NEIO, que relaciona a existéncia do poder de
mercado a elasticidade-preco da demanda inelastica.

Um fator que pode ter influenciado o poder de mercado nesse segmento é a razéo de
concentracdo (Crk) pois, os modelos que apresentaram maior concentracdo, também
obtiveram maior poder de mercado. Entretanto, essa afirmacao deve ser utilizada com cautela,
uma vez que o modelo em questdo ndo testa empiricamente a correlacdo entre as variaveis de
razdo de concentracdo e poder de mercado.

Assim, o presente estudo contribui ao identificar e mensurar o poder de mercado de
carros populares e seus possiveis determinantes na economia brasileira. Sugere-se, como
desdobramentos futuros, a mensuracdo da perda de bem-estar social no mercado de carros
populares. Pois, como todas as empresas possuem valores positivos para o indice de poder de
mercado observado, o mercado certamente sofre perda de bem-estar.
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Anexo 1
Razdo de concentracdo dos quatro principais modelos do segmento de carros populares flex
fuel de 2005 a 2010

2005 2006 2007 2008 2009 2010
% % % % % %
GoL 20,96 21,61 2121 23.15 22,03 2171
PALIO 15,93 19,2 19,62 15,75 15,57 9,63
UNO 23,33 15,27 13,53 13,66 14,82 10,07
CELTA 17,32 16,16 13,26 12,34 9.41 11,34
FOX 14,71 8,78 7.78 6,53 8,52 6,96
gIE_Si?\IIC 0,00 5,94 4,38 5,24 7,08 12,71
CR4 77,54 72,24 67,62 64,9 61,83 56,73

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados dos Boletins da ANFAVEA (2005 a 2010).
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