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RESUMO

A industria automobilistica brasileira por seus encadeamentos tecnlogicos e amplos
impactos sobre diversos outros setores da economia foi considerada estratégica para o
sucesso de implementacdo do projeto industrializante brasileiro. A partir de da década
de 1990, com a abertura econdmica e a estabilizagdo macroecomica apds o Plano Real,
a industria automobilistica como um todo e o setor de veiculos comerciais leves em
particular passaram por diversas transformagdes. Tendo como matriz tedrica
fundamental o paradigma ECD, esse trabalho buscou compreender as mudangas de
estrutura, conduta e desempenho pelos quais passaram o setor de veiculos comerciais
leves e automoveis. A tendéncia a desconcentragdo, intensas campanhas publicitarias e

a elevacao da produtividade do trabalho foram os principais resulados encontrados.

Palavras chaves: Industria automobilista brasileira, Paradigma ECD; Abertura

Economica, Plano Real



ABSTRACT

Since the beginning of the industrial development era in Brazil, the automobile industry
was considered one of the most important strategic segments due to its huge impacts in
other sectors of economy. In the early 1990's, with the economic openness as well as
the macroeconomic stabilization after the Real Plan the automobile industry as a whole
and the auto vehicles in particular passed through huge changes. Using the SCP
paradigm, this works aimed to comprehend the changes in the auto vehicles sector
relating to structure, conduct and performance. The main results found in this work are
the trend to deconcentration, the intense advertisements campaigns to gain more

consumers and the increase of labor productivity.

Key words: Brazilian automobile industry; SCP paradigm; Economic Openness, Real

Plan.
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Introduciao

A industria automobilistica ¢ considerada um dos setores mais dindmicos da economia
brasileira desde a segunda metade do século XX. O elevado nivel de emprego, de
producdo e os impactos diretos e indiretos causados em outras atividades econdmicas
tornaram esse setor estratégico para as politicas de desenvolvimento economico de

sucessivos governos a partir de 1950.

As primeiras iniciativas de implantar uma industria automobilistica nacional datam do
segundo governo Vargas, quando houve a criagdo de uma institucionalidade para o
desenvolvimento de um parque industrial nacional, no qual o setor automobilistico era
considerado fundamental. A Comissdo de Desenvolvimento Industrial, diretamente
subordinada ao Presidente da replblica, possuia uma comissdo especialmente
encarregada de produzir estudos e sugerir medidas de politica para a viabilizagdo da

producado de veiculos nacionais.

A partir do Plano de Metas, o projeto de implanta¢do do setor automobilistico brasileiro
foi definitivamente colocado em pratica. Por meio de incentivos concedidos pelo GEIA
( Grupo Executivo da Industria Automobilistica), diversas empresas estrangeiras
instalaram suas plantas no pais, buscando fincar raizes num mercado consumidor com
grande potencial. Nesse periodo, 11 projetos de producdo de veiculos das seguintes
empresas foram aprovados pelo GEIA: Willys, Vemag, FNM, Mercedes Benz, Simca,

Ford, General Motors, International Harvester, ScaniaVabis Toyota, Volkswagen.

Nas décadas de 70 e 80, a industria automobilistica passou a ser caracterizada como
sendo um oligopolio diferenciado. Isto €, uma inddstria altamente concentrada, porém
com grande diferenciagdo de produto. A titulo de ilustragdo, em 1970 as 4 maiores
empresas do setor detinham 99,88% do mercado. Ao mesmo tempo, a introdugdo do
“carro mundial”, isto €, um carro feito segundo os padrdes estabelecidos pela matriz no
exterior e reproduzido nas plantas naiconais, possibilitou um aumento significativo na
concorréncia por diferenciacdo do produto. Assim, apesar da alta concentracdo de
mercado, as 4 maiores empresas apresentavam entre si uma intensa rivalidade

competitiva.

Os anos de 1990 marcaram uma nova fase da industria automobilistica brasileira. A
abertura comercial da economia diminuiu as barreiras a entrada, expondo as empresas

que atuavam em territoério nacional a concorréncia de outras empresas que ainda ndo



haviam instalado plantas no Brasil. Nesse contexto, novas empresas passaram a
concorrer pelo mercado brasileiro iniciando um processo de gradual desconcentragdo.
Ao mesmo tempo, com o sucesso do plano real a partir de 1994, o poder de compra da
populacdo tem uma modesta recuperagdo inicial e, mais importante, a estabilidade de
percos favoreceu a expansdo do crédito- elemento crucial na compra de veiculos-,

estimulando, assim, novos entrantes no mercado brasileiro.

Tendo em vista esse panorama, pretende-se com essa monografia analisar as
transformacgdes da industria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e
automoveis no periodo entre 1990 a 2010, a partir da matriz tedrica dada pelo
paradigma ECD. Primeiramente buscaremos, a partir de uma perspectiva historica,
compreender o papel da industria automobilistia para o projeto desenvolvimentista
brasileiro. No segundo capitulo, apresentaremos o paradigama ECD bem como a teoria
dos indices de concentracdo, que serd fundamental para a compreensdo da varidvel
“estrutura” do paradigma. Por fim no capitulo 3, aprofundaremos a caracterizagdo da
industria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e automdveis no periodo
proposto, calcularemos os indices de concentracdo, faremos uma avaliagdo qualitativa
das tendéncias observadas e, ao término, faremos uma breve analise de uma variavel de

conduta e duas de desempenho.



Capitulo I - O Desenvolvimento da Industria Automobilistica no

Brasil: Um Panorama Historico.

Introduciao

O objetivo desse capitulo ¢ tentar compreender o processo de instalagdo da industria
automobilistica no Brasil como parte integrante do projeto desenvolvimentista
brasileiro. Como serdo expostas adiante, as restrigdes macroecondmicas de balango de
pagamentos, em diversos momentos da historia econdmica brasileira, dificultaram a
realizagdo desse projeto, ao mesmo tempo, que reforcavam a conviccdo da cupula
politica e econdmica da necessidade do avango da industrializag¢do levada a cabo através

da politica de substituicdo de importagoes.

Para fins metodologicos, esse capitulo foi dividio em quatro secdes ( a exce¢do dessa
introdugdo e da conclusdo), cada qual representando um momento distinto da economia
brasileria e, em particular, da industria automobilistica. A secdo 1.1 descreve a pré-
historia da industria automobilistica no Brasil. A secdo 1.2 aponta as transfromagdes
institucionais € o compromisso do governo Kubitschek em implantar a industria
automobilistica no Brasil. A se¢do 1.3 discorre sobre a segunda fase de expansdo da
industria automobilistica. A secdo 1.4 trata da retracdo da década de 1980. Por fim, a

se¢do 1.5 aborda a reestruturagao na década de 1990.
1.1. A pré-historia da industria automobilistica no Brasil

A implantag@o da industria automobilistica brasileira deve ser entendida no contexto do
esforco do Estado para promover a industrializagdo do pais e o desenvolvimento

econdmico. (Freiner, 2010 apud Guimaraes, 1987)

Segundo Bielschowsky e Mussi (2005), o periodo da histéria econdmica brasileira que
se inicia em 1930 e se estende até 1980 pode ser denominado como a “era
desenvolvimentista”. De acordo com esses autores, durante esses cinquenta anos, o pais
amadureceu a consciéncia, de que a industrializacdo seria a melhor forma para superar a
condi¢do do subdesenvolvimento. Segundo essa perspectiva, os mecanismos de
mercado ndo seriam capazes de promover o progresso econdomico, sendo o Estado,
portanto, o principal agente no processo de industrializa¢do, responsavel por planejar e

direcionar os investimentos nos setores estratégicos € com maior dinamismo. Tendo em
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vista esse panorama de fundo, a industria automobilistica foi central no projeto de
criagdo e consolidacdo do parque industrial brasileiro devido aos efeitos de

encadeamento de demanda e tecnologicos em relacdo aos diversos setores da economia.

Nos EUA a industria automobilistica também desempenhou um papel fundamental na
vanguarda industrial. Na primeira década do século XX, Henry Ford introduz em
Detroit a primeira linha de montagen de automoveis em série. A divisdo de tarefas no
interior da fabrica visava aumentar o ganho de produtividade, para assim, atender a
demanda crescente de uma sociedade de consumo de massa. Em 1909, ja existiam em
Detroit cerca de 200 industrias que atendiam diretamente ao setor automobilistico.

(Klepper, 2001)

Em contraste com os EUA, o Brasil, em 1900, havia importado somente quatro
automoveis. Esse numero cresceu consideravelmente durante as duas primeiras décadas
do século XX, chegando a marca de 20 mil veiculos em 1920. Com a industria europeia
voltada para os esforcos de Guerra entre 1914 e 1918, o Brasil buscou alimentar sua
crescente demanda importando do mercado americano. Em 1930, o pais ja importava

250 mil veiculos. (Latini, 2007)

Em 1919, a Ford inicia uma linha de montagem de veiculos CKD's no Brasil, embalada
pela popularidade mundial do modelo Ford T, que havia sido lancado em 1908 com
sucesso nos EUA. Em 1925 ¢ a vez da General Motors (GM) iniciar a sua propria linha
de montagem seguida pela International Harvest S.A que se fixa em Sdo Paulo para
montar caminhdes. Ao longo das décadas 1940 e 1950 outras empresas se instalardo no
pais para montar veiculos, tais quais a FNM, a VEMAG?® (1945) a Willys (1952), a
Volkswagen (1953) e a Mercedes-Benz (1953). (Camargo, 2006)

Em 1938 foi fundada no governo de Getulio Vargas a Féabrica Nacional de Motores
(FNM) com a inten¢do de fabricar motores para avido. Durante dez anos a empresa
estatal produziu motores do tipo 450c para avides de treinamento da Forga Aérea
Brasileira e para o Correio Aéreo Nacional (Correa, 2008). Com o fim da Segunda
Guerra, a empresa enfrentou diversas crises financeiras, levando a sua reestruturacao.
Em 1948, ela firmou um contrato com a italiana Isotta Fraschini, que permitiu, por meio

da cooperacao tecnologica, a montagem dos primeiros de caminhdes FNM- RS ja em

1 . A - r ’

Do inglés “completeley knocked down”, isto €, os veiculos eram exportados desmontados para serem
montados nos paises importadores.
2 ’ , - ’

Veiculos e Maquinas Agicolas S.A
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1949. Em 1951, diante da crise da parceira italiana que levou ao encerramento das
atividades dela, a FNM estabeleceu um contrato com a Alfa Romeo, sobrevivendo a

mais um periodo de turbuléncias e incertezas (Latini, 2007).

Um marco importante para a induastria automobilistica foi o arcabouco institucional
criado no segundo governo Vargas (1951-1954) para fomentar a industrializagdo no
pais. Nesse contexto, criou-se a CDI (Comissdo de Desenvolvimento Industrial),
vinculada ao Ministério da Fazenda, na qual dentre suas diversas subcomissdes,
encontrava-se a de “Jipes, Tratores, Caminhdes e Automoveis” (SCJTCA). Os
objetivos precipuos dessa subcomissdo eram propor medidas para estimular a industria
automobilistica e verificar os pontos de estrangulamento que poderiam prejudicar o seu
desenvolvimento. Para isso, realizaram um estudo sobre as condigdes de demanda do
mercado interno brasileiro bem como as condi¢des de produgdo e oferta. As principais

conclusdes foram as seguintes: (Latini, 2007, p.89)

1) O mercado interno de automodveis ainda era timido para justificar a prioridade
nos investimentos no setor. Porém, possuia grande potencial de crescimento para
ser ignorado.

2) O Brasil tinha caréncia de mao de obra técnica especializada e qualificada para
atuar nesse setor e tampouco possuia a matéria-prima para a fabricagdo de

automoveis em territorio nacional.

No inicio da década de 1950, as restrigdes externas brasileiras relacionadas aos
sucessivos déficits do balango de pagamentos’ bem como a escassez de divisas®
impunham solu¢des consistentes para a implantagdo da industria automobilistica no
Brasil. Para isso, SCJTCA esbogou um plano para a implantacdo dessa industria no
pais, apresentado ao Presidente Vargas, que previa medidas protecionistas a industria de
autopecas, estimulos as montadoras, maior facilidade para a importacdo de
equipamentos € componentes que ndo eram produzidos no Brasil, além de analisar a
melhor forma de viabilizar do ponto de vista financeiro o empreendimento. Com o fim
abrupto do governo Vargas, as analises e propostas da SCJTCA nao foram
implementadas. Contudo, foram essenciais e serviram como linha condutora do Grupo

Executivo da Industria Automobilistica (GEIA) no governo Kubitschek.

* Em 1950, o Balango de pagamentos (BP) registrou um déficit de 30 milhdes de délares. Em 1951, o
déficit foi de 81 milhdes de dolares. Em 1952, o déficit foi de 27 milhGes de ddlares. Por fim, em 1953, o
deéficit foi de 40 milhdes de dolares. (Bacen)

* A taxa de cAmbio em 1952 era de 18,72 CR$/USS$.Em 1953, a taxa de cAmbio sobe para 39,55
CRS$/USS. Em 1954, ela se eleva para 59,78 CR$/USS e, em 1955, ela atinge 71,43 CR$/USS$. (IBGE)
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Vale lembrar que a incipiente industria de autopecas antecedeu a industria
automobilistica no pais. As dificuldades de importagdo impostas pela guerra e a
necessidade de reparo da frota nacional propiciaram o surgimento desse setor. Entre os
componentes produzidos encontravam-se: suporte de molas, acumuladores de freios,
tambores de freio, pistdes, retentores, bronzinas, entre outras (Latini, 2007). Dessa

forma, em 1946, ja existiam 30 fabricas produzindo autopegas no Brasil. (Correa, 2008)

O setor de autopecas rapidamente ganhou importancia nacional. Diante da crise
cambial de 1952 (Vianna, 2011: 29-35), o governo federal promoveu medidas para
diminuir as importagdes de pegas automotivas e incentivar a fabricacdo nacional,
evidenciando também o prestigio do setor junto as autoridades. Nesse contexto, foi
divulgada inicialmente uma lista com 104 itens pelo Aviso 288 da CEXIM, que era
constantemente atualizada, vedando a importacdo desses componentes produzidos no
Brasil (Camargo, 2006). Em 1954 foi criada a CEIMA (Comissdo Executiva da
Indtstria de Material Automobilistico) com o objetivo de elaborar e propor ao
presidente da Republica projetos industriais de material automobilistico que pudessem

suprir os gargalos nacionais.

1.2. O ponto de inflexdo: Do Governo Kubitchek (1956-1961) até a

desaceleracao da década de 60.

O governo Kubitchek marca o auge do amadurecimento da ideologia
desenvolvimentista no Brasil (Bielschowsky e Mussi, 2005). De acordo com
Bielschowsky (2004), durante o segundo governo Vargas, ¢ possivel falar apenas da
existéncia de uma consciéncia industrializante entre os circulos de militares de alto
escaldo, de empresarios e de técnicos do governo. Nesse periodo, carecia-se de um
projeto de industrializagdo articulado entre os diversos ministérios do governo e os
empresarios. A escassez de recursos bem como auséncia de uma diretriz geral de
politica econdmica dificultou que o projeto industrializante fosse implementado na sua

maxima potencialidade.

A campanha eleitoral de Juscelino defendeu claramente o projeto industrializante como
forma de superar o atraso econdmico brasileiro. Sua grande promessa eleitoral era fazer
o pais dar um salto de desenvolvimento como nunca visto anteriormente- fazer “50 anos
em 5”. Para isso, elaborou o Plano de Metas que previa a realizagdo de investimentos

publicos e privados, em setores considerados estratégicos para o dinamismo da
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economia e para aprofundar o processo de substituicdo de importagdes, em especial,

energia, transporte, industria de base, alimentacao e educagdo. (Villela, 2011, p.47)

O Plano de Metas de Juscelino foi elaborado com base nos projetos feitos pela
Comissdao Mista Brasil- Estados Unidos (CMBEU) durante o segundo governo Vargas.
A execucdo de cada uma das 30 metas contidas seria acompanhada pelo 6rgdo
executivo criado especialmente para esse fim- o Conselho de Desenvolvimento-

subordinado diretamente ao Presidente da Republica.

A escassez de divisas existente no periodo ameagou seriamente a realizacao dos projetos
do governo Juscelino e o ciclo expansivo da economia que se estendia desde o final da
Segunda Guerra. Para contornar esse obstaculo, alguns instrumentos de politica
econdmica foram fundamentais. A instru¢do 70 da Sumoc’, que instituiu os leildes de
cambio e, assim alterou os precos relativos de bens importados de acordo com suas
prioridades no processo de industrializagdo. Adicionalmente, esses 4gios se tornaram
uma relevante fonte de recursos parafiscais da Unido. A instrug¢do 113 teve um destaque
especial ao permitir a importagdo de maquinas e equipamentos sem cobertura cambial,
incentivando assim os investimentos externos diretos e amenizando o problema da
restricdo externa. Além dessas medidas relacionadas diretamente a superacdo da
vulnerabilidade externa, a concessdao de crédito subsidiado pelo governo foi
fundamental para estimular a iniciativa privada em setores entendidos como

prioritarios. (Serra, 1982)

O projeto de implantagdo da industria automobilistica no Brasil (meta 27) consolida-se
definitivamente do ponto de vista institucional durante o governo de Juscelino
Kubitschek. O Conselho de Desenvolvimento criou um grupo de estudos sobre esse
setor, sob a lideranga de Lucio Meira®, que foi imediatamente incumbido de apresentar

um relatorio com propostas para estruturar a producdo nacional de veiculos.

Desde inicio tornou-se claro ao Conselho de Desenvolvimento, devido as restrigoes
macroecondmicas, que a industria automobilistica ndo seria um setor estatal. Para fazer
frente a necessidade de capital delegou-se ao setor privado a produgdo de veiculos,
preferencialmente as empresas estrangeiras, pois, assim, haveria atracdo de capital

externo e a possibilidade de transferéncia tecnologica. Ao Estado caberia fornecer as

> No contexto de escassez de divisas, a instrugdo 70 criou miltiplas taxas de cAmbio por meio do sistema
de leildes de cambio, diferenciando as importa¢des de acordo com seu grau de essencialidade.

% Licio Meira havia sido o presidente da subcomissdo de Jipes, Tratores, Caminhdes ¢ Automoveis no
governo Vargas.
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bases para os empreendimentos e a seguranga econdmica e juridica para que os

Investimentos acontecessem.

Em relacdo a fabricagdo de autopecas, essas deveriam ser produzidas por empresas
nacionais. O intuito era de que mais de 90% das autopecas fossem produzidas no pais.
Além da questdo relacionada ao alivio o balanco de pagamentos e de estimular a
industria nacional, em grande medida, essa diretriz de politica estava relacionada as
caracteristicas produtivas das empresas automobilisticas americanas e européias que
irlam atuar no Brasil. Essas apresentavam elevado grau de horizontalidade com as
empresas produtoras de autopecas. Por isso, seria necessario fomentar a induastria de
componentes veiculares nacionais, praticando restrigdes tarifarias, e importando as
pecas ainda ndo fabricadas no Brasil quando preciso, possibilitando, assim, que a

propria industria automobilistica pudesse ser instalada. (Camargo, 2006)

Outro grande gargalo que ja havia sido apontado pela SCJTCA era em relagdo a
qualificacdo da mdo de obra. O problema ndo era a operacdo das maquinas em si que
nao apresentavam grandes dificuldades técnicas. O pais carecia de mao de obra que
pudesse realizar a manutencdo de rotina, o acompanhamento e a regulagem das
maquinas. Quanto a matéria prima basica necessaria- o ago- a quantidade produzida
nacionalmente ndo seria suficiente para atender as demandas do novo setor. Apesar dos
investimentos na industria de base previstos pelo Plano de Metas, a maturacdo das
inversdes ndo ocorreria em menos de cinco anos. Assim, a importacdo de aco seria

inevitavel, pressionando ainda mais a balanca comercial. (Latini, 2007)

Nesse contexto, Juscelino expediu, em 1956, o Decreto n° 39.412 que criou o GEIA
(Grupo Executivo da Industria Automobilistica), que tinha como presidente Lucio
Meira. O objetivo com isso era formalizar um grupo de trabalho que seria responsavel

pela implantag@o da industria automobilistica no pais. (Latini, 2007)

O GEIA aprovou 11 projetos propostos por diferentes empresas para a fabricacdo de
veiculos em territorio nacional. A meta inicial era produzir 100 mil veiculos
automotores entre 1957/60. Nao tardou para ela ser revista para 347 mil. Ao final desse
periodo haviam sido produzidos 321.150 veiculos (Correia, 2008). Na tabela 1 ¢
apresentada a quantidade de veiculos, de acordo com sua categoria, produzida em
territorio nacional no periodo 1957/1961, enquanto na tabela 2 ¢ apresentada a

quantidade de veiculos produzidos por empresa nesse mesmo periodo.
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A distribuigdo dos principais projetos de acordo com a origem do capital ficou da

seguinte forma (Latini, 2007):

1) Empresas com capital nacional: Willys, Vemag e FNM.

2) Capital misto ( 50% nacional e 50% estrangeiro): Mercedes Benz, Simca.

3) Capital predominantemente estrangeiro: Ford, General Motors, International

Harvester, Scania Vabis e Toyota.

Tabela 1- Produc¢ao da Induistria Automobilistica no Brasil 1957/1961

Veiculos 1957 1958 1959 1960 1961 Total

Caminhdes pesados 3.372 4.447 3.344 4.181 1.811| 17.155
Caminhdes médios e 6nibus 15.475| 26.479| 36.312| 37.518 12.653 | 128.437
Caminhdes leves 1.008 4.682 7.908 9.931 5.585 29.114
lipes 9.201| 14.322| 18.178| 19.516 8.925| 70.230
Utilitarios 1.554 9.010| 18.500| 24.091| 15.502| 68.657
Automaveis 0 2.189| 12.001| 37.943| 27.726| 79.759
Total 30.700| 61.129| 96.243| 133.079| 72.202| 393.352

Fonte: Secretaria Executiva do GEIA (retirado de Latini, 2007).

Tabela 2- Producio por empresa e tipo de produto no Brasil 1957/1961

N° de Unidades

Produto

Fabrica Nacional de Motores 13.627 Caminhdo pesado e Carro de Passeio
Ford 59.685 Caminhdo médio e leve

General Motors 55.136 Caminhdo médio e leve
International Harvest 2.989 Caminhao pesado

Mercedez Bens 39.360 Caminhdo médio e pesado e Onibus
Scania-Vabis 570 Caminhdo pesado

Simca 7.721 Carro de passeio

Toyota 784 Jipe

Vemag 28.979 Utilitario, Jipe e Carro de Passeio
Volkswagen 73.669 Utilitario e Carro de Passeio

Willys 110.832 Utilitario, Jipe e Carro de Passeio
Total 393.352

Fonte: Elaboragdo propria baseado em Latini, 2007 e Burity e Santos, 1982 ( setorial do BNDES)

O mercado brasileiro, no inicio, ndo despertou muito interesse das empresas americanas,

devido ao baixo poder de compra da classe média e a ineficiéncia do sistema de crédito

ao consumidor. Em 1960, apenas 0,07% da populacdo brasileira possuiam acesso ao

consumo de veiculos e as plantas operavam em média com 33% abaixo das suas

respectivas capacidades instaladas, ou seja, um pouco abaixo da utilizagdo de

capacidade instalada com que normalmente opera a industria de transformagao. A titulo
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de ilustrag¢@o da limitagcdo do mercado brasileiro para as grandes empresas americanas, a
GM , em 1960, produzia nas suas plantas americanas 20 vezes mais automoveis e
empregava 14 vezes mais funcionarios do que em todas as 11 fabricantes operando no
Brasil. Em certa medida, as empresas americanas teriam que correr o risco de investir
num mercado ainda incerto regulado segundo as exigéncias e prazos estipulados pelo
governo brasileiro ou arriscar-se a perder esse mercado com enorme potencial de

crescimento da demanda no médio ou longo prazo. (Limoncic, 2009, p.3)

As empresas européias, por outro lado, ndo hesitaram em atender as demandas do
governo brasileiro. Na década de 1950, no contexto da recuperagdo do pds-guerra, as
empresas europeias enxergaram no Brasil uma oportunidade para a diversificagdo de
mercados. O perfil da produgdo de veiculos europeus, diferentemente do americano, era
de carros pequenos e de baixo consumo de combustivel, e, portanto, mais adequado aos
consumidores brasileiros. Dessa forma, a industria brasileira automobilistica na sua fase

de implantacdo era composta majoritariamente de empresas européias. (Limonic, 2009)

Ao final do plano de metas, 11 empresas automobilisticas atuavam no Brasil, conforme
os projetos aprovados pelo GEIA. A seguir faremos uma breve exposi¢do sobre cada
firma, ressaltando os tipos de produtos vendidos, local de instalacdo da fibrica e se
havia algum tipo de incorporagdo tecnoldgica no processo ( isto ¢, se o veiculo era CKD

ou nao).

1) SIMCA do Brasil S.A: Foi fundada em 1958 em Belo Horizonte/MG, com filiais
no Rio de janeiro e Sdo Bernardo do Campo. A empresa acabou por optar em
construir sua fabrica principal em Sao Bernardo do Campo/SP. No ano seguinte a
sua inaugurac¢ao, foi langcado o primeiro Chambord (carro de passeio), montado no
pais com as pecas importadas da matriz na Franga. A partir de 1960, com o envio
de engenheiros da matriz para o Brasil, a Simca inicia um movimento de
nacionaliza¢do de seus produtos que eram variagcdes do modelo bascio Chambord,
chegando a 65% de indice de nacionalizagao.

2) Volkswagen: Fundada em 1953 em Sao Bernardo do Campo/SP. Diversos
modelos CKD's da Kombi e Fusca forma produzidos. Em 1957, a firma produziu a
primeira Kombi nacional, com 50% de indice de nacionalizagdo e, em 1959, a
empresa langa o primeiro Fusca nacional, com 54% de indice de nacionalizagdo,

atingindo 95% em 1961.
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

Willys: Foi fundada em 1952 em Sao Bernardo do Campo/SP. Os jipes produzidos

por essa firma eram montados com pecas americanas. A partir de 1957, partes dos

veiculos comecaram a ser produzidas no Brasil e , em 1959, o motor também
passou a ser de fabricagdo nacional, atingindo um indice de nacionaliza¢do de

80%.

VEMAG: Foi fundada em S3o Paulo/SP em 1952. Os primeiros automoveis

montados eram da marca Studebaker e os caminhdes da marca Scania Vabis.

Somente em 1964, a empresa lanca 0 DKW-VEMAG Fissiore ¢ o Lubrima, com

95% de indice de nacionalizagao.

Toyota do Brasil: Inaugurou sua primeira fabrica em Sao Paulo/SP em 1958,

mudando-se para Sdo Bernardo do Campo, em 1962. No inicio, o modelo Land

Cruiser lancado por essa empresa era montado no Brasil com as pecas e

componentes vindos da matriz. A partir de 1962, com o modelo Bandeirantes, a

fabricacdo desse jipe passou a ser nacional, com 60% de indice de nacionalizagdo.

Scania-Vabis do Brasil: Foi fundada em 1957 em Sdo Paulo/SP. Em 1958, é

fabricado o primeiro Scania, com 35% de pecas nacionais. Em 1962, a empresa

muda-se para S3o Bernardo do Campo/SP.

Mercedes-Bens do Brasil: Foi fundada em 1956 em Sao Bernardo do Campo/SP.

O primeiro produto da empresa foi o caminhdo L.312, de fabrica¢do nacional, com

indice de nacionaliza¢do em torno de 45%.

International Harvester: Instala-se em Sao Paulo, em 1926, para montar

caminhdes CKD's. Em 1957, ¢ langado o International Harvester N-167, que

chegaria a 70% de indice de nacionaliza¢do nos anos subsequentes.

FNM: Em 1958, lanca o modelo de caminhdo Alfa Romeo com 35% de indice de

nacionalizacao.

Ford Motor do Brasil: Durante mais de 30 anos apds sua instalagdo do Brasil que
se deu em 1919, a Ford montou veiculos CKD's. Em 1957, a Ford localizada em
Sao Paulo no Bairro Ipiranga, inicia a produ¢do do caminhdo F-600, que possuia o
indice de nacionalizagdo de 40%. Em 1958, a Ford inicia a produg¢do do motor V8§
brasileiro.

General Motors do Brasil: A GM comegou a operar no Brasil em 1925, no Bairro
do Ipiranga em Sdo Paulo, montando veiculos CKD's. Em 1958, langou o modelo

de caminhdo Chevrolet 6500, com indice de nacionalizagdo préoximo a 55%.
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Tem em visto a instalacdo de novas empresas e a expansdo da producdo daquelas ja
atuantes no Brasil, o periodo de 1957 até 1962 pode ser compreendido como sendo de
forte expansdo da producdo do setor automobilistico. Além disso, a demanda reprimida
devido a politica de restrigdes as importacdes dos anos anteriores foi um fator relevante

que impulsionou o aumento das vendas e producao de veiculos.

Em contraste, o periodo de 1963 a 1967 marca uma desaceleracdo da taxa de expansdo
da economia brasileira- a pior do pos-guerra até entdo-, afetando também a industria
automobilistica, que ndo ficou imune a essa tendéncia. Segundo Serra (1982), a
diminui¢do do ritmo de crescimento ocorreu devido ao esgotamento do volume de
investimentos realizados entre 1956/57. Ao mesmo tempo, a politica de estabilizagdo
implementada pelo Plano Trienal para conter a inflagdo, que registrava pelo IGP 79,9%
a.a em 1963, contribuiu para frear o crescimento da economia. No periodo entre 1963 a
1967, a taxa média de crescimento da economia brasileira cai a metade em relacdo ao

periodo de 1946 até 1960 que havia sido de 6,3%. (Sa Earp e Prado, 2003).

Em meio & crise da economia brasileira, o setor automobilistico sofreu profundas
modificagdes. Entre 1963 e 1965 o grau de ociosidade desse setor chegou a 40% em
média. A partir de 1965, algumas empresas mais vulneraveis a crise foram absorvidas
por outras mais robustas, caracterizando o periodo como sendo de intensas fusdes e
aquisigoes (Freiner, 2010). Em 1966, a Chrysler adquiriu o controle acionario da Simca
na Franga, assumindo, com isso, a Simca no Brasil. Nesse mesmo ano, a Volkswgen
comprou a Vemag, antes controlada pelo capital privado nacional. Em 1967, a Ford
adquiriu a controle aciondrio da Willys e a Alfa Romeu passou a controlar a estatal
FNM. (Latini, 2007). A principal consequéncia da reestruturacdo do setor
automobilistico foi ao aumento da concentracdo de mercado, conforme pode ser
constatado pela tabela 3. Em 1960, as quatro maiores fabricantes detinham 78,7% do
mercado. Porém, em 1969, as 3 maiores empresas detinham 90,4% do mercado, sendo

que a empresa lider -Volkswagen- detinha 50,4%.
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Tabela 3 - Participa¢io em % no mercado brasileiro de veiculos motores das 4

maiores montadoras (1960-1969)

Ano Volkswagen Willys GM Ford Total
1960 21,3 29,3 13,7 14,4 78,7
1961 32,5 29,4 9,4 9,6 80,9
1962 28,1 32,1 9,9 11,4 81,5
1963 33,7 29,6 7,0 10,3 80,6
1964 36,2 28,3 7,5 8,8 80,8
1965 40,5 26,2 5,9 9,2 81,8
1966 42,4 24,5 7,1 10,3 84,3
1967 51,4 20,1 7,6 7,4 86,5
1968 55,4 - 8,9 24,8 89,1
1969 50,4 - 14,9 25,1 90,4

Fonte: Shapiro(1997) - Retirado de Freiner, 2010

1.3. A segunda fase de expansdo: De 1968 até 1980

De acordo com Bielschowky e Mussi (2005), o inicio dos governos militares em 1964
ndo representou uma ruptura com a “ideologia desenvolvimentista”. Ao contrério, a
industrializagdo foi intensificada e identificada como prioridade pelos sucessivos
governos, que continuaram exercendo um forte planejamento estatal e praticando
politicas intervencionistas na economia, com a intencdo de sustentar elevadas taxas de

crescimento do PIB.

O primeiro plano langado no governo do Marechal Castello Branco (1964-1967) - Plano
de Ac¢do Econdmica do Governo (PAEG)- possuia a intencdo de conter o processo
inflacionario no bi€nio 65/66 e reconduzir o pais a alcangar suas tradicionais taxas de
crescimento. Para isso, o plano contemplava diversas reformas, dentre as quais a

reforma tributaria e financeira. (S& Earp e Prado, 2003)

Os objetivos da reforma tributdria eram melhorar a eficiéncia do sistema tributério
brasileiro e possibilitar o aumento da arrecadacdo do governo. A reforma contemplou a
criacdo dos impostos sobre o valor adicionado em detrimento dos impostos em cascata,
acabando, por exemplo, com o Imposto de Consumo e Imposto de Vendas e
Consignagdes e introduzindo o IPI e o ICM (Sa Earo e Prado, 2003). Pela perspectiva
da distribui¢do de renda, a reforma tributaria pode ser considerada regressiva, ja que,
por meio de isengdes no imposto sobre a renda, favoreceu as classes mais abastadas e

permitiu o aumento da arrecadagdo por meio de impostos indiretos. (Hermann, 2011)
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A reforma financeira extinguiu a SUMOC e criou o Banco Central do Brasil, que
assumiu as fungdes de fiscalizador e executor da politica financeira nacional
estabelecida pelo Conselho Monetario Nacional, também recém-instituido. (S4 Earp e
Prado, 2003). Outro ponto relevante da reforma financeira foi a maior abertura da
economia brasileira ao capital externo de risco e aos empréstimos estrangeiros. Em
especial, destacam-se a resolugdo 63 do Banco Central que permitiu que os bancos
nacionais captassem recursos no exterior para emprestar para as empresas domésticas e
as mudancas legislativas que facilitaram a remessa de lucros de empresas

multinacionais para o exterior. (Hermann, 2011)

O periodo entre 1968 e 1973 ¢ conhecido como o “Milagre Econémico” brasileiro.
Segundo Serra (1982), os setores que impulsionaram as elevadas taxas de crescimento
registradas nesse periodo foram os bens de consumo duraveis, em particular a induastria

automobilistica (Latini, 2007), e os bens de capital.

Nesse contexto fatores internos e externos possibilitaram que o Brasil crescesse a taxa
média da ordem de 11% ao ano. No plano interno, as reformas institucionais
proporcionadas pelo PAEG facilitaram o estimulo a importantes componentes do gasto
autdnomo como o investimento publico- além de estimular o setor de construcao civil e
possibilitar a ampliagdo do crédito ao consumo. Além disso, as reformas comerciais e
agricolas desse periodo proporcionaram a elevagdo das exportacdes. No plano externo,
havia uma conjuntura internacional favoravel, que disponibilizava recursos do mercado
de eurodolares para os paises em desenvolvimento financiarem seus projetos de

investimento. (Sa Earp e Prado, 2003)

Tabela 4- Crescimento do PIB (%) e FBKF(% PIB) 1968-1973

Ano 1968 1969 1970 1971 1972 1973
Crescimento do PIB em % 9,8 9,5 10,4 11,3 11,9 14,0
FBKF( % PIB) 18,7 19,1 18,8 19,6 20,2 21,4

Fonte: PIB (IBGE), FBKF (Baer 1996, retirado de Sa Earp e Prado, 2003)

Durante o periodo do “milagre” a indlstria automobilistica cresceu a taxas médias de
20% ao ano impulsionado pelo bom desempenho da economia como pode ser
constatado na tabela 4. Em 1968, a producao de veiculos foi de 279.715 passando para
750.376 em 1973, conforme a tabela 5. De acordo com Camargo (2006), dois fatores

permitiram essa expansao galopante do setor. Pelo lado da demanda, a expansdo de
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crédito ao consumidor foi fundamental para aumentar a compra de veiculos e outros

bens de valor unitario mais elevado. Pelo lado da oferta, os sucessivos planos para
. . A . 8 . .

estimular o crescimento econdmico- PAEG, PED’ ¢ I PND® - elevaram os investimentos

no setor automobilistico para ampliagdo da capacidade produtiva.

Tabela 5 - Produciao de Autoveiculos (1968-1973)

Ano Automdveis Comerciais Leves Caminhdes Onibus Total

1968 165.045 66.984 40.642 7.044 279.715
1969 244.379 63.073 40.569 5.679 353.700
1970 306.915 66.728 38.388 4.058 416.089
1971 399.863 73.840 38.868 4.393 516.964
1972 471.055 92.329 53.557 5.230 622.171
1973 564.002 110.810 69.202 6.362 750.376

Fonte: Anuario Estatistico ANFAVEA (2011)

O crescimento acelerado do mercado interno incentivou o aumento da oferta de veiculos
nesse periodo. Em 1969, a frota de veiculos brasileira foi classificada como a décima
maior do mundo e, sem davida, a maior da América Latina. Ao mesmo tempo, o
aumento da concentracdo de renda possibilitou a introdugdo de novos modelos no
mercado brasileiro, em particular, dos modelos de luxo (Correia, 2008). Segundo
Camargo (2006), nessa fase, a industria automobilistica passa a ser caracterizada como
um oligopoélio diferenciado, marcando uma distingdo em relacdo a fase anterior. Isto €, a
existéncia de 32 modelos oferecidos em 1970 e de 57 em 1974, passa a permitir que as
firmas compitam entre si pela diferenciagio de produtos. Dessa forma, tal
transformacdo inaugurou uma tendéncia a desconcentracdo de mercado como pode ser

constatado na tabela 6 abaixo.

Ainda que as quatro maiores empresas tenham mantido quase 100% do mercado
automobilistico entre 1968 e 1980, ¢ possivel perceber que, entre elas, a parcela de
controle de mercado mudou significativamente. Em 1968, a Volkswagen- empresa com
a maior parcela de mercado em 1968- detinha 84,58% do mercado automobilistico,

enquanto que em 1980 detinha apenas 49,61%. Ja a participacdo da GM- empresa com

7 Plano Estratégico de Desenvolvimento proposto em 1968, cujos objetivos eram: 1) Combate gradualista
a inflacdo, incentivar os investimentos privados, ampliar a estrutura do pais por meio de investimentos
publicos e ampliagdo do mercado interno, com maior énfase nos bens de consumo duraveis. ( Hermann
em Economia Brasileira Contemporanea, capitulo 3, 2011).

¥ 1Plano Nacional de Desenvolvimento proposto em 1971 com o objetivo de ampliar a infraestrutura do
pais, em especial os setores: siderurgico, petroquimico, construgio naval, energia elétrica, comunicagdes
e transporte. (Sa Earp e Prado, 2003)
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menor parcela de mercado em 1968- aumentou de 6,14% para 20,96% nesse mesmo

periodo.

Tabela 6- Participacido no Mercado Brasileiro de Automoveis ( em %) das 4 maiores empresas

Ano Volkswagen Fiat GM Ford Total
1968 84,58 - 6,14 8,76 99,67
1969 65,49 - 14,97 19,21 99,83
1970 68,73 - 17,60 13,50 99,88
1971 68,75 - 17,03 14,10 99,89
1972 63,18 - 16,79 19,92 99,90
1973 59,53 - 19,15 21,22 99,92
1974 58,65 - 20,73 20,54 99,89
1975 61,38 - 19,47 19,04 99,83
1976 61,32 0,97 19,44 18,10 99,65
1977 60,47 8,33 16,73 14,12 99,61
1978 55,08 10,33 19,47 14,72 99,59
1979 52,38 12,89 19,53 14,79 99,58
1980 49,61 15,46 20,96 13,56 99,41

Fonte: ANFAVEA 2009 (retirado de Freiner, 2010).

A economia brasileira sofreu com a quadruplicagdo do petroleo em 1973. A partir de 1974
até 1980, o governo reorientard sua politica industrial com o intuito de intensificar a politica
de substituicdo de importacdes e encontrar alternativas energéticas ao petrdleo. A
materializagdo desse projeto teve sua expressdo maxima no II PND, que segundo
Bielshowsky e Mussi (2005), ndo passou de uma continuidade do I PND, porém com maior
énfase nos investimentos do setor energético devido as circunstancias internacionais.

Ap0s a crise do petrdleo, a Chrysler para de produzir no Brasil, em grande medida, devido
ao perfil de seus automéveis que, passaram a sofrer grande rejeicdo no mercado brasileiro
por conta do tamanho, considerado demasiadamente grande, e do alto consumo de
combustivel. Nesse contexto, a Fiat aproveita a oportunidade de mudanga no perfil de
consumo ¢ estréia no mercado brasileiro, em 1976, com o Fiat 147, um carro enxuto e de
baixo consumo de combustivel. (Limoncic, 2009)

A entrada da Fiat no mercado brasileiro acentua a tendéncia a desconcentrag¢ao industrial no
setor automobilistico. A Volkswagen mantém-se como lider de mercado, a GM consolida-se
na segunda empresa produtora de veiculos mais importante, enquanto que a Ford mantém a

terceira posi¢ao. Por fim, a estreante Fiat ocupa a quarta posi¢cdo no mercado brasileiro.

1.4. A retracio da década de 80

A década de 1980 ¢ conhecida na literatura econdmica tradicional como a “década perdida”
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e inaugura, segundo Bielschowsky e Mussi (2005), a “era de instabilidade macroecondmica
inibidora de crescimento” em consequéncia da crise externa deflagrada pela moratéria do
Meéxico em 1982. Nesse periodo a economia experimentou um baixo desempenho de
crescimento do PIB — média de 2,7% ao ano- quando comparada a média historica das
décadas anteriores.” Ao mesmo tempo, a taxa de investimento reduziu-se a 18% do PIB, o
produto industrial caiu mais de 10% em 1981( Fonseca, 1999) e em 1989, o IGP chegava a
1782,9% ao ano (IBGE).

De fato, esse periodo da historia brasileira ficou marcado pelos debates sobre a natureza da
inflacdo e os sucessivos planos fracassados de estabilizacdo da economia. De acordo com
Bielschowsky e Mussi (2005), nesse contexto de crise, o projeto desenvolvimentista foi
ofuscado e o que ganha prioridade na agenda do governo e da sociedade sdo os planos de
controle inflacionario.

A industria automobilistica acompanhou a tendéncia depressiva da economia brasileira. De
1980 a 1981 as vendas internas registraram uma diminui¢cao de 980 mil unidades produzidas
para 580 mil- uma queda de 41%. Simultaneamente, o volume produzido cai de 1.165.174
unidades em 1980 para 780.883 em 1981- uma queda de 33%. O volume de autoveiculos
produzidos s¢ iria recuperar os niveis de 1980 no inicio da década de 1990.

Na década de 1980 a industria automobilistica mundial sofre uma mudanca significativa de
paradigma organizacional e produtivo, impactando esse setor produtivo brasileiro. As
empresas comegaram a produzir o chamado “carro mundial”. Os veiculos passaram a ter
uma padronizagdo técnica de desenho, tamanho de pecas e componentes, permitindo que
partes distintas do carro fossem produzidas em diferentes regides do mundo de acordo com
as vantagens de custos de producdo, custos de mdo de obra e proximidade do mercado
consumidor. Apenas ajustes pontuais passaram a ser feitos localmente.

Desse periodo datam os primeiros esfor¢os de integracdo regional entre Brasil e Argentina,

que posteriormente irdo originar o MERCOSUL. Segundo Correa (2008),

“Fundamentalmente, o que se busca com a formac¢io do MERCOSUL, no que
se refere a industria automotiva ¢ aumentar os fluxos de comércio entre os paises
membros e especializar cada produtor em um determinado tipo de perfil, de
forma a construir uma cadeia de complementaridades, tendo como consequéncia
um alto indice de comércio entre firmas.”(p. 87)

Antes mesmo da consolida¢do do bloco, a Ford e a Volkswagen se unem, em 1986, numa
Jjoint venture para atuarem conjuntamente, combinando seus processos produtivos no Brasil

e na Argentina, de modo a obter ganhos de eficiéncia. Dessa forma, pretendia-se conquistar

? Segundo Serra (1982), a taxa média de crescimento do PIB foi de 7,1% ao ano entre 1947 ¢ 1980.
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maior competitividade no mercado latino-americano (Correa, 2008). Em especial, para a
Volkswagen, representava também uma tentativa de frear a tendéncia de queda de
participagdo no mercado automobilistico brasileiro como fica explicito na tabela 7.

(Freiner, 2010)

Tabela 7- Participacdo no Mercado Brasileiro de Automéveis ( em %) das 4 maiores empresas

Ano Volkswagen Fiat GM Ford Total
1981 42,95 18,96 21,46 16,04 99,64
1982 40,47 20,41 22,07 16,70 99,69
1983 40,00 17,14 24,07 18,48 99,58
1984 37,48 17,11 24,05 20,94 99,70
1985 38,78 16,92 24,35 19,65 99,64
1986 38,91 17,48 25,50 17,75 99,55
1987 37,27 25,75 22,67 13,86 99,49
1988 37,07 21,88 24,38 16,17 99,46
1989 33,81 23,34 25,09 17,22 99,67

Fonte: Anfavea, 2009 (retirado de Freiner, 2010)

Apesar da queda nas vendas e na produ¢do de veiculos no Brasil, Fonseca ( 1999) chama a
atencdo para o fato de que isso ndo significou uma queda na inovagdo do setor. Em 1980, a
Volkswagen langa o carro Gol de pequeno porte e baixo consumo de combustivel para
concorrer diretamente com o Fiat 147. Logo em seguida, a empresa alema estréia o Voyage,
que representou uma versio “trés volumes” '’ do Gol. Em 1981, a Ford langou os modelos
Del Rey e a Volkswagen retirou de linha o modelo Brasilia e 0 modelo Dodge's Polara.

Em 1982, a GM estréia com o primeiro “carro mundial” no mercado brasileiro- o Monza-
que possuia padrdes tecnologicos considerados avangados para época. Logo em seguida, a
Ford lanca o Escort, em 1983, ¢ a Fiat, o Fiat Uno em 1984. Durante a década de 1980, a
producdo de modelos de veiculos da indistria automobilistica brasileira foi completamente
transformada, remanescendo apenas o Opala (1968) e o Chevette (1973), das décadas
anteriores, sendo ambos da GM. (Fonseca, 1999)

Em 1975, visando diminuir a dependéncia brasileira em relagdo ao petrdleo, o governo
Geisel langou o Programa Nacional do Alcool- Proalcool-, sendo o primeiro dessa natureza,
de grande porte, a ser colocado em pratica no mundo. A producdo desse combustivel
cresceu rapidamente. Em 1975, o pais produziu 3,2 milhdes de barris; em 1978, foram

produzidos 14,3 milhdes de barris até atingirmos a producdo de 52 milhdes de barris em

10 A rr r ’ LR . A . I

Um carro “trés volumes” "¢ aquele em que € possivel distinguir trés compartimentos distintos para
quem o vé de fora ( parte dianteira onde fica o motor,cabine e porta malas). Também ¢é conhecido como
carro sedan.
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1984 (Latini, 2007 apud Arbix, 1996). Os incentivos e subsidios governamentais a
producdo do alcool tornaram os veiculos movidos a esse combustivel mais competitivos,
aumentando a propor¢do da venda deles no total das vendas de carros, como mostra a tabela
8. Além disso, o Proélcool motivou o desenvolvimento de pesquisas associadas a motores a
combustdo, que foram conduzidas no Instituto Tecnoldgico de Aerondutica (ITA), que

assegurou a vanguarda brasileira desse tipo de tecnologia na década de 80. (Latini, 2007)

Tabela 8- Participacdo ( em % ) dos veiculos movidos a etanol nas vendas de carros de passeio.

Ano Participacdo (%)

1979 0,3

1980 28,5
1981 28,7
1982 38,1
1983 88,5
1984 94,6
1985 96,0
1986 92,1
1987 94,4
1988 88,4
1989 61,0

Fonte: Fonseca (1999)

1.5. Reestruturaciao da década de 1990

As transformacgdes na industria automobilistica brasileira na década de 1990 foram resultados
da confluéncia de elementos de mudangas na industria automobilistica mundial bem como da
reestruturacdo da economia brasileira. No plano externo, esse periodo pode ser entendido
como sendo de fortalecimento do processo organizacional de uma cadeia produtiva global,
visando ganhos de eficiéncia e competitividade. Nesse contexto, enfatizou-se a
desconcentracdo locacional produtiva, de modo a obter significativas redugdes de custos de
producdo (Camargo, 2006). No plano interno, o Brasil passou por diversas reformas liberais,
alinhadas com o chamado Consenso de Washington, cujos pontos principais eram: a
privatizagdo das empresas estatais; a desregulagdo de mercados; a abertura da economia a
concorréncia internacional e a flexibilizagdo das relagdes trabalhistas''. (Limoncic, 2009)

De acordo com Kupfer (2003), ¢ possivel identificar 3 fases distintas da reestruturacdo da
economia brasileira na década de 1990. A primeira que ocorreu até 1994 pode ser
caracterizada por redugOes tarifirias e a elimina¢do de barreiras ndo tarifarias. A segunda

(1994-1998) se inicia com a estabilizacdo da economia atingida pelo Plano Real, que inaugura

11 . . ~
Vale lembrar que no Brasil a reforma trabalhista ndo ocorreu.
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um periodo de juros altos, cdmbio valorizado e a criagdo da Tarifa Externa Comum (TEC) no
MERCOSUL, consolidando o processo de reducdo tarifaria iniciado anteriormente. Por fim,
devido a crise dos paises asidticos em 1998 que desencadeou problemas de financiamento no
balango de pagamentos por conta de um elevado déficit em transagdes correntes, o cambio foi
desvalorizado em 1999, marcando um periodo de instabilidade para a economia e a indstria
brasileira, que s6 teve uma melhora substancial a partir de 2004.

O inicio da década de 1990 foi conturbado para a industria automobilistica brasileira. A
abertura econdmica, que liberalizou as importacdes, exp0s a industria automobilistica a
concorréncia internacional, provocando uma crise no setor. Para piorar ainda mais o cenario,
o crescimento econdmico brasileiro, em 1990, foi de -4,5% e apenas de 1% em 1991. Dada
essas condi¢des conjunturais, o maior polo produtor nacional- Sdo Berrnado do Campo-
registrava eleva¢do do desemprego, constantes redugdes da jornada de trabalho bem como o
fechamento de fabricas.

Nesse contexto de criselz, foi criada a Camara Setorial da Industria Automobilistica- com
representacdo do governo, das empresas e dos trabalhadores- para discutir e aplicar politicas
de médio prazo para a recuperagdo do setor automobilistico. Entre as medidas emergenciais
encontravam-se (Latini, 2007, p.290):

1) Redugdo de 22% nos precos dos automoveis e veiculos comerciais leves. O 6nus dessa
redu¢do para estimular o consumo seria repartido da seguinte forma: 12% pela
reducdo de IPI e ICMS; 7,5% pela reducdo da margem de lucro das empresas e 2,5%
pela redug¢do da margem de comercializa¢do dos concessionarios.

2) Manuten¢do do nivel de emprego e corregdo mensal do salario

3) No médio prazo, estabeleceu-se o compromisso de elaboracdo de um programa para
incentivar as exportagdes ¢ de um plano de investimentos e de reestruturacdo
produtiva, que iria se concretizar com o Regime Automotivo, como serd exposto
adiante.

As medidas de curto prazo adotadas tiveram rapida repercussdo. Houve uma queda do nivel
de desemprego, as demissdes planejadas pelas empresas foram interrompidas e os
trabalhadores puderam proteger-se melhor da inflagdo com os reajustes previstos. Ao mesmo
tempo, a diminui¢do dos precos dos veiculos promoveu um aumento do consumo de 142% no
més posterior ao da adocdo das medidas (Latini, 2007). Assim, em 1993, a industria

automobilistica brasileira, pela primeira vez, ultrapassa o nivel de produgdo de 1980,

12 . . , , . . .

A crise tornou-se mais aguda ap6s o anuncio do fechamento da Ford no Brasil. Tal comunicado
motivou que o ministro da fazenda, Marcilio Marques Moreira, interferisse- pressionado pelos sindicatos-
junto a direcdo da companhia americana. (Latini,2007)
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atingindo o nivel de 1.391.435 veiculos. ( ANFAVEA, 2011)

O periodo de 1994 até 1995 foi marcado pelo fim das negociagdes na Camara Setorial e a
diminui¢do nas aliquotas de importacdo de veiculo. Em setembro de 1994, ap6s a antecipagdo
do cronograma de aplicagdo da TEC, a tarifa de importagdo atingiu seu menor nivel: 20%.
Em 1995, devido a elevagdo das importagdes e aos temores de que o0s investimentos
estrangeiros fossem redirecionados para outros paises da América Latina, em especial a
Argentina, o imposto de importagcdo no setor automobilistico foi elevado no inicio do ano
para 32% e, logo em seguida, para 72%. (Latini, 2007). Pelo lado da demanda, a estabilizagao
de pregos conquistada pelo Plano Real possibilitou a expansdo de crédito ao consumidor,
impulsionando as vendas no mercado interno e incentivando a producdo que chegou ao
patamar de 1.629.008 veiculos. (ANFAVEA, 2011)

Em 1995, o governo langa o Regime Automotivo com os objetivos de elevar as exportagoes
de veiculos brasileiras-visando reequilibrar a balanca comercial -bem como de intensificar os
investimentos no setor ( Camargo, 2006 apud Sarti, 2001:84). O principal mecanismo de
politica utilizado foi a redu¢do do Imposto de Importacdo até dezembro de 1999. A redugdo
para a importagdo de veiculos, pelas montadoras instaladas no Brasil, foi de 50% e para a
importacdo de bens de capital foi de 90%. Quanto as matérias-primas e as pecas automotivas
estabeleceu-se o seguinte cronograma de reducdo: 85% em 1996, 70% em 1997, 55% em
1998 e 40% em 1999. Em contrapartida, as fabricantes deveriam elevar as exportagdes e
manter um indice de nacionalizagdo minimo de 60% (Latini, 2007).

A partir de 1996 a induastria automobilistica brasileira passa por um processo forte de
descentralizacdo geografica da produgdo. As industrias passam a instalar suas plantas nas
regides mais afastadas dos centros urbanos. Em grande medida, a guerra fiscal entre os
estados da federagdo e os diferenciais de custo de mio de obra"’ no pais foram os
responsaveis por essa tendéncia. Entre os estados que passaram a abrigar empresas
automobilisticas destacam-se: o Parana que inaugurou a Damiler Chrysler (1998), a Renault
(1998), e Volkswagen (1999) e o Rio Grande do Sul com a General Motors ( Freiner, 2010).
De 1996 a 2000, a porcentagem das industrias automobilisticas localizadas em Sao Paulo caiu
em 20% e, nesse periodo, somente 4 novas plantas foram abertas nesse estado. (Limoncic,
2009).

Para concluir, na década de 2000, podemos perceber o aprofundamento das tendéncias
iniciadas na década anterior. A producdo continuou a crescer atingindo o nivel de 3.646.133

veiculos em 2010 e o coeficiente de exportacdes chega ao pico em 2005 no nivel de 35,45%

13 O salario médio de um metaltirgico na regido de Sao Bernardo do Campo ¢ em média R$1500,00. Esse
valor pode cair para a metade na regido fora do ABC. (Correia, 2008 apud Lima, 2001)
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estacionando em 21,05% em 2010, como pode ser visto na tabela 9. Na década de 2000, os
investimentos alcancaram o patamar de 20.858.000 bilhdes de ddlares, representando um
aumento de 31,27% em relacdo a década anterior (ANFAVEA, 2011). No capitulo 3,
aprofundaremos a carcterizagdo e a andlise das transformacdes da industria automobilistica

nas ultimas duas décadas, tendo como foco o setor de veiculos comerciais leves e automoveis.

Tabela 9- Producio e exportacio de veiculos fabricados no Brasil

Ano Produgdo(a) Exportacao(b) b/a(%)
1990 914.466 187.311 20,48
1991 960.219 193.148 20,11
1992 1.073.861 341.900 31,84
1993 1.391.435 331.522 23,83
1994 1.581.389 377.627 23,88
1995 1.629.008 263.044 16,15
1996 1.804.328 296.273 16,42
1997 2.069.703 416.872 20,14
1998 1586291,0 400.244 25,23
1999 1.356.714 274.799 20,25
2000 1.691.240 371.299 21,95
2001 1.817.116 390.854 21,51
2002 1791530,0 424.415 23,69
2003 1.827.791 535.980 29,32
2004 2.317.227 758.787 32,75
2005 2.530.840 897.144 35,45
2006 2.612.329 842.837 32,26
2007 2.980.108 789.371 26,49
2008 3.215.976 734.583 22,84
2009 3.182.923 475.325 14,93
2010 3.646.133 767.432 21,05
Fonte: ANFAVEA,2011
Conclusao

Em sintese, nesse capitulo, procurou-se mostrar a evolu¢do da industria automobilistica no
Brasil, ressaltando seu carater estratégico para o governo brasileiro no sucesso do projeto
desenvolvimentista. Isto ¢, a implantacdo de um parque industrial nacional que pudesse
aprofundar o processo de substituicdo de importacdes, diminuindo a dependéncia externa
brasileira e promovendo o desenvolvimento econdmico. A importancia conferida ao setor
automobilistico estava relacionada ao grande impacto direto e indireto em outras indUstrias

da economia, refletindo em variaveis macroeconomicas fundamentais como renda e
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emprego'*. Apesar das dificuldades atravessadas pelo setor, o Brasil chega ao século XXI
como o sexto maior produtor mundial de veiculos, atrds apenas da China, Japao, EUA,
Alemanha e Coréia so Sul, e com a oitava maior frota de veiculos do mundo, perdendo

apenas para EUA, Japao, Italia, Franca, Reino Unido e México.

¥ segundo Correia (2008), para cada emprego existente na montadora existem aproximadamente 54
empregos indiretos.
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Capitulo II - Paradigma Estrutura- Conduta- Desempenho (ECD)

Introduciao

Segundo Brumer (1981), a Organizagdo Industrial (OI) é o segmento das Ciéncias
Econdémicas que possui como objeto de estudo o ambiente competitivo onde as firmas
operam. Nele, as firmas procuram constantemente realizar ajustes devido as oscilagdes de
oferta e demanda, com o intuito de melhorar suas atuagdes. Assim, uma das principais
preocupacgdes da Ol ¢ buscar evidéncias empiricas dos possiveis tipos de associacdes das
firmas que preconiza a teoria econdmica e as consequéncias dos comportamentos relativos a
tais arranjos. Como bem coloca Brumer:
“O interesse reside em compreender as razdes pelas quais as empresas atuam de
determinada maneira, em conhecer os fatos que fazem com que esse comportamento nao
seja homogéneo, além de buscar a identificagdo dos determinantes da atuagdo das empresas

e da forma como as variagdes nesses determinantes conduzem as correspondentes variagoes
na atuacdo”. (Brumer, 1981, p.15)

O paradigma ECD ¢ uma forma de analise que provém da OI. De acordo com Dalla Corte
(2008), o primeiro autor a sistematizar a relacdo entre estrutura, conduta e desempenho de
forma rigorosa foi Bain (1959) com a publicagdo do “Industrial Organization”. Nessa obra,
¢ aprofundada a andlise teérica de cada componente do modelo, efetuando, em seguida,

uma analise empirica.

Originalmente, o modelo objetivava auxiliar na politica antitruste americana, por meio da
andlise da lucratividade dos oligopo6lios. Seguindo a perspectiva neocldssica convencional,
acreditava-se que estruturas de mercado mais concentradas possibilitariam a formacao de
conluios, tacitos ou ndo, para a maximizagdo conjunta de lucros, causando uma perda de

bem-estar para a sociedade.

Na primeira formulagdo desse paradigma estabeleceu-se uma relacdo unidirecional entre
estrutura e desempenho passando pela conduta, sendo que a primeira variavel era
determinada exogenamente. Tal abordagem deriva diretamente da concep¢do neoclassica
de concorréncia perfeita e monopo6lio. No primeiro caso, a estrutura possibilita 0 maximo
de bem-estar para a sociedade. J4 no segundo caso, a diminuicdo da quantidade produzida
bem como a elevagdo de precos impde a sociedade perdas de bem estar em relagdo ao

modelo de concorréncia perfeita. ( Dalla Cortes, 2008 apud Farina, 2007)

As evolucdes mais recentes do modelo passaram a incorporar efeitos de feed-back entre

seus diferentes componentes. Exemplo disso seriam os aportes de recursos em pesquisa e
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desenvolvimento (variavel de conduta), que podem gerar inovagdes tecnologicas, causando
alteragdes substanciais na estrutura de mercado, por meio da diferenciacdo de produto e
mudangas na estrutura de custos de producgdo. Outro caso importante de ser lembrado ¢ que
a politica de precos adotada pela firma estabelecida (varidvel de conduta) pode encorajar ou
ndo a entrada de novas firmas, possibilitando determinado mercado ser mais ou menos
concentrado. Como ¢é possivel perceber, nessa abordagem a estrutura ¢ endogeneizada pelo
modelo (Dalla Corte e Marion Filho, 2010 apud Scherer e Ross, 1990). A seguir uma figura

esquematica do modelo.

Condic¢oes Basicas

Ofert_a ~ L. . Demanda

Locahzac;.ao de matéria-prima Elasticidade-preco

Tecnologia Bens substitutos

Durabilidade do produto Taxa de crescimento da demanda
Valor/peso Carater ciclico e sazonal
Atitudes nos negécios Métodos de compra
Sindicalizagdo Tipos de comercializagdo

|
ESTRUTURA DE MERCADO

Numero de compradores e vendedores
Diferenciac@o de produtos
Barreiras a entrada
Estruturas de custos
Integracdo vertical
Diversificagdo

|
CONDUTA DE MERCADO

Determinacdo do
prego

Estratégia de
produto e
propaganda
Investimentos
em plantas
Taticas legais
Pesquisa e
Desenvolvimento

|
DESEMPENHO

Eficiéncia
alocativa
Progresso
técnico
Emprego
total
Eqiiidade

Fonte: Scherer, F.M,1990 ( retirado de Leite,1998)
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2.1. Estrutura

Leite (1998) define a estrutura de mercado como sendo a maneira que as firmas que integram
a industria se organizam, de modo a influenciar a competi¢do e os precos num determinado
mercado. As caracteristicas que compdem a estrutura de mercado tendem a se manter
estaveis no curto prazo, devido a rigidez relativa entre as firmas que compdem uma
determinada industria. Por outro lado, no longo prazo, pode haver mudangas significativas,

atribuidas a propria dindmica da industria.

De acordo com esse autor, a estrutura de mercado poder ser compreendida sob trés
perspectivas distintas. A primeira esta relacionada com as caracteristicas mais evidentes do
mercado, em que ¢ possivel definir imediatamente o nimero de empresas concorrentes € 0o
grau de diferenciabilidade do produto ofertado pelas mesmas. A segunda diz respeito
diretamente ao modelo ECD, em que as caracteristicas das firmas estdo relacionadas e
influenciam o grau de concentragdo, as barreiras a entrada, o grau de substitutibilidade dos
produtos, entre outras varidveis. Por fim, o ultimo aspecto ¢ idéntico ao segundo, porém sob
uma perspectiva dindmica, isto ¢, a analise ndo ficaria restrita ao ponto de partida e ao ponto

de chegada, mas levaria em conta também o caminho entre eles.

Conforme Brumer (1981) existem diversas caracteristicas fundamentais para a andlise da

estrutura de mercado, das quais as mais relevantes sao:

a) Grau de concentracdo de vendedores: Segundo Brumer (1981) apud Bain ( 1968), a
concentracdo de mercado pode ser definida como “... propriedade ou controle de uma
grande propor¢do de alguns agregados de recursos econdomicos ou de atividades seja
através de uma pequena propor¢do das unidades que possuem ou controlam os

agregados, ou através de um pequeno nimero absoluto de tais unidades.”

Pode ser analisado levando em consideragdo o nimero de firmas e seus tamanhos
relativos no mercado relevante’. A quantidade de vendedores levara a classificagdo
do mercado, utilizando a tipificagdo teodrica tradicional em monopolizado,
oligopolizado ou atomizado. A abordagem tradicional sugere que o nivel competitivo
em determinado mercado ¢ influenciado diretamente pelo grau de concentragdo das

firmas ofertantes.

Em relacdo a esse ultimo ponto vale ressalvar, como enfatiza Leite (1998), que nao

> E o0 mercado em que atuam os agentes envolvidos. (Leopardi, 2001)
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existe uma relagdo trivial entre numero de concorrentes e o patamar de intensidade
competitiva entre os mesmos. E possivel encontrar estudos de casos em que um
mercado com poucos participantes apresente uma concorréncia agressiva € um

mercado com muitos concorrentes apresente baixo nivel competitivo.

b) Grau de concentragdo de compradores: Analogo ao grau de concentracdo de
vendedores. O mercado que possui apenas possui um comprador ¢ denominado
monopsonico e quando possui poucos compradores ¢ chamado de oligopsdnico.
Nesses casos, os compradores possuem a capacidade de influenciar o preco de
mercado. De acordo com Pindick e Rubinfeld (2005), as fontes de poder monopsonico
sdo: 1) Elasticidade da oferta de mercado, isto é, quanto mais elastica for a oferta,
menor serd o poder monopsdnico. 2) Numero de compradores, isto ¢, quanto maior o
numero de compradores, menores as possibilidades desses influenciarem o preco de
mercado. 3) Interacdo entre compradores, isto €, quanto maior a intensidade da

interacdo entre os compradores, menor serd o poder monopsonico.

c) Grau de diferenciagdo dos produtos: Esta relacionado ao nivel de substitutibilidade dos
produtos, ou seja, se pela percep¢do dos compradores os produtos sdo considerados
homogéneos ou substitutos imperfeitos. As diferencas entre os produtos podem ser em
relacdo a qualidade, a embalagem, ao design, ou mesmo, a reputagdo, possibilitando

que os consumidores tenham preferéncias distintas por eles.

Nesse caso, a propaganda possui um papel fundamental. Conforme Almeida e
Losekann (2002), o principal objetivo da propaganda ¢ justamente alterar as
preferéncias dos consumidores ou elevar o nivel de conhecimento deles em relagdo ao

produto em questdo, de modo a elevar o nimero de vendas.

d) Condicao de entrada no mercado: Diz respeito a maior ou menor facilidade que novos
concorrentes possuem para ingressar num determinado mercado, devido as vantagens
competitivas que as empresas estabelecidas possuem sobre as entrantes. Nesse sentido,
o grau de barreiras a entrada contribui na definicdo de até que ponto a empresa
estabelecida pode atuar monopolisticamente sem provocar reagdes das concorrentes

potenciais. (Leite, 1998)

Diversas podem ser as fontes de barreiras a entrada: 1) Uma firma pode possuir uma patente
ou determinada tecnologia de producdo que a confere exclusividade sobre determinado

produto. 2) O governo pode conceder um licenga especial para certa empresa operar em
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alguma 4rea estratégica ou mesmo impor barreiras comerciais, dificultando qualquer tipo de
concorréncia externa. 3) Pode ocorrer de uma determinada firma possuir acesso exclusivo a
determinado insumo. 4) Determinada firma possui economias de escala, isto ¢, a firma
apresenta custos marginais decrescentes para uma quantidade produzida muito elevada. Nesse
caso, as demais firmas operardo com uma menor quantidade de produto e, portanto, com

custos médios altos, ndo sendo possivel competirem.
2.2. Conduta

A conduta de mercado estd relacionada ao comportamento que as firmas adotam com o
objetivo de adequar sua atuagdo no mercado em que operam. Refere-se principalmente as
acoes que as firmas promovem em relagdo a politica de precos, a producdo e as caracteristicas
do produto. Conforme coloca Leite (1998) “... conduta diz respeito a0s processos de decisao

e as relagodes intra-industriais.”.

De acordo com Brumer (1981), quando se trata de conduta de mercado, existem duas etapas
distintas a serem consideradas. A primeira delas diz respeito ao tipo de coordenagdo existente
entre os ofertantes. A segunda esta relacionada com a férmula adotada pelos agentes para as
suas tomadas de decisdo para decidir o pre¢o (ex: maximizacdo de lucro ou férmula de

bolso'®).

A ndo coordenacao de decisdes entre os ofertantes implica que cada vendedor, além de tomar
suas decisdes em relagdo aos precos e a producdo sem consultar seus rivais ou sem
estabelecer algum acordo com eles, ndo considere possiveis reagdes dos mesmos ao
estabelecer tais variaveis. Segundo Brumer, entre esse caso € aquele em que as decisdes sao
totalmente coordenadas, existem iniimeras possibilidades de associagdes bem como de

tomadas de decisdes.

Brumer (1981) apud Bain (1959) sugeriu cinco dimensdes essenciais da conduta de mercado,

ainda que essa tipificacdo ndo esgote as possibilidades:

1) Os objetivos da firma ao escolher uma determinada politica de precos, que podem ser a

'® De acordo com Hall e Hitch (1939), a grande maioria dos empresarios busca uma regra pratica para a
formagao de precos denominada pelos autores de “principio do custo total”. De acordo com essa regra de
bolso, os empresarios somam o custo variavel por unidade produzida com uma porcentagem para cobrir
os custos fixos e,por fim, adicionam uma margem de lucro. Sendo assim, o prego seria dado pela seguinte
expressdo: p=t + mt, em que t representam os custos variaveis e m o percentual dos custos fixos e da
margem de lucro a serem cobertos por cada unidade vendida.
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maximizacdo de lucro coletiva, a maximizac¢do de lucro individual ou a ampliagdo do

market share, entre outros.

2) Os métodos empregados pela firma para alcangar o objetivo estipulado pela politica de
precos. Esses métodos estdo relacionados a questdes administrativas da firma. O
sistema de pregos pode ser Uinico ou discriminatério em relagdo a cada comprador ou

ainda pode adotar-se o “principio do custo total”.

3) A politica de produto das firmas, que estd relacionada ao método de produgdo

utilizado, isto €, como a quantidade de produto das firmas varia no tempo.
4) A politica promocional das firmas, que diz respeito as estratégias de vendas.

5) As formas de coordenagdo para atingir seus objetivos, isto €, se as firmas atuam
independentemente uma das outras, se existe alguma forma de coordenagdo tacita, ou

se existe algum conluio explicito.
2.3. Desempenho

De acordo com Brumer (1981), o desempenho diz respeito aos resultados finais obtidos apds a
escolha de uma determinada conduta e em fungdo de uma determinada estrutura de mercado,
sendo, portanto, uma variavel ex-post. Segundo Leite (1998), a performance reflete os
ajustamentos feitos pelas firmas em relacio a demanda efetiva por seus produtos. Entre os

aspectos mais relevantes dessa variavel encontram-se:

a) Resultados técnicos: Relacionam-se a capacidade da empresa de operar com um
tamanho de planta e organizacdo da produg¢do que permitam a obtencdo de um

resultado eficiente.
b) Resultados financeiros: Expressos pela margem de lucro.

c) Resultados de inovagdo: Provém dos esfor¢os das firmas em investir em pesquisa e
desenvolvimento e na absor¢do desses resultados em novos produtos, processos e
formas organizacionais. O processo de inova¢ao pode ser subdividido em 3 etapas: 1)
O processo de invengdo, que diz respeito a criagdo de produtos ou tecnologias até entdo
inexistentes, 2) Inovagdo, que pode ser patenteada de modo assegurar a vanguarda
tecnologica, 3) Difusdo, que estd relacionada a imitagdo do processo inovador por

firmas concorrentes. (Hasenclever e Ferreira, 2002).

d) Resultados promocionais: Refletem-se na relagdo entre custos de vendas e custos de
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produgao.

Geralmente, segundo Leite (1981), as pesquisas empiricas sobre desempenho concentram-se
na andlise dos resultados financeiros, procurando estabelecer uma relacido entre estrutura de
mercado e taxa de lucro. Esse autor chama a atencdo para o cuidado que se deve ter ao fazer
tal associacdo. Isso porque um lucro acima do padrdo normal da industria pode significar
também uma transformag¢do repentina na relagdo entre demanda e custos. Contudo, no longo
prazo, sO seria possivel justificar a obteng¢do de lucros extraordinarios por meio de estruturas

de mercado mais concentradas.
2.4. Indices de concentracao: breve analise

De acordo com a perspectiva tradicional da teoria econdmica, os indices de concentracdo
fornecem um indicador do grau de concorréncia em um determinado mercado. Nesse sentido,
quanto mais alto for o valor da concentra¢do, menor serd a tendéncia de existir um ambiente
competitivo intenso. Porém, vale resslatar que para as abordagens em que o numero de
empresas ndo ¢ um fator determinante para a concentragdo de mercado- e sim, por exemplo, a
existéncia ou ndo de barreiras a entrada ou as caracteristicas institucionais de certos mercados-
essa varidvel prescisara ser qualificada, j& que ndo ¢ capaz de explicar sozinha a concentragdo

de mercado. Posteriormente, esse ponto serd mais bem explorado.

Segundo Resende e Boff (2002), as medidas de concentracdo sdo adequadas para sinalizar a
priori os setores industriais, em que se espera que o poder de mercado seja expressivo.
Contudo, ¢ preciso atentar para o fato de que outros fatores devem ser levados em
consideragdo para se analisar a concentracdo de mercado, pois: 1) Se ndo ha barreiras a
entrada, nenhuma firma podera exercer poder de mercado, ainda que possua um market share
elevado 2) A posicdo dominante de uma firma pode ser fruto de uma estrutura de custos mais
baixa ¢ ndo de poder de mercado 3) Ao se calcular indices de concentracdo ignora-se a
possibilidade de substitutos imperfeitos, que podem intensificar o processo competitivo em
determinado mercado, isto ¢, os indices de concentracdo ao delimitarem um determinado
mercado, excluem a possibilidade da concorréncia de produtos que sejam substitutos

imperfeitos, mas sdo comercializados em outros mercados.

De acordo com esses mesmos autores, € possivel classificar as medidas de concentragdo como
parciais ou sumarias, positivas ou normativas. As medidas de concentracdo sumadrias utilizam
dados de todas as firmas em operacdo em determinada induastria. J& as medidas de

concentracdo parciais utilizam os dados apenas de uma fragdo das firmas que operam em
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determinada industria. As medidas de concentracdo positivas utilizam o grau e a distribui¢ao
das parcelas de mercado, refletindo, portanto, apenas a estrutura aparente da industria. Por
outro lado, as medidas de concentragdo normativas levam em considera¢do aspectos
comportamentais de consumidores (ex: coeficientes de substituicdo) e produtores ( ex:
variagdes circunstanciais e coeficientes de aversdo ao risco), que refletem as preferéncias dos

agentes.

Nesse trabalho utilizaremos exclusivamente com as seguintes medidas positivas de
concentragio: a razdo de concentragio, o Indice de Hirschman-Herfindahl (HH) e o Indice de

Entropia de Theil (ET).
2.4.1. Razao de concentracio

Esse indice expressa a participagdo de mercado das k ( k = 1, 2, 3...) maiores empresas da
industria. Nesse trabalho utililizar-se-4 como referéncia para andlise das medidas de
concentragdo o valor da producdo anual de cada empresa do setor em questdo em relagdo ao
total produzido pela industria, de modo a evidenciar a participagdo da “i-ésima firma” em

relacdo a sua industria. Isto é:

=
=3

yi: valor relativo da participacéo da empresa no ano i

Xi:Valor da producio dai — ésima empresa.

Xi

=
I
i

Vamos supor que o nivel de producdo das firmas encontre-se ordenado, de tal forma que:
Xi1zXozwz2Xp ==X,

Entdo, a razdo de concentragdo pode ser obtida por meio da equacao:

k
CR(K) = Z i
i=1

Esse indice varia entre 0 e 1. Quanto mais elevado o valor do indice, maior serd o poder de
mercado praticado pelas k maiores empresas. O valor 0 indica uma situagdo de concorréncia
perfeita. Geralmente, para trabalhos empiricos utiliza-se k =4 ou k = 8. (Resende e Boff,
2002)
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Apesar da razdo de concentragdo ser de grande praticidade, ela apresenta alguns problemas:

1) Desconsidera a participacdo das n-k empresas da industria. Sendo assim, fusdes e
transferéncias de mercado entre elas ndo alterardo o valor final do indice de

concentracao.

2) Desconsidera a participagdo relativa de cada firma no grupo das k maiores. Com isso,

transferéncias de mercado entre elas também nao afetardo o valor do indice.
2.4.2. indice de Hirschman-Herfindahl (IHH).

Esse indice ¢ definido da seguinte forma:

0}

[HH = Z yi2

i=1
Ao elevarmos cada parcela de mercado ao quadrado, estamos conferindo maior peso as firmas
relativamente maiores. Portanto, quanto maior o IHH maior serd a concentracdo de mercado.
Tal indice varia de 1/n até 1, sendo que a cota superior expressa o limite de um monopolio.
Quando n tende para infinito, a cota inferior expressa uma situacdo de concorréncia perfeita

neoclassica. O limite inferior pode ser obtido por meio de um lagrangeano:

0}

1y}
IHH=Z yi? sujeitoﬁz;ui=1

i=1 i=1

L =Z}-zﬂ —#(Z}-‘i—i}
i=1 i=1

aL

— =2yi—pu=0 1

oy = DETH &Y

aL -

S =1-)=0 @

Entio, 2yi—p =0 ~yi==t (3)

Substituindo (3) em (2) temos, u = %.Laga,z}ri —pu=2yi —% =0a.yi= i

Segundo Resende (1994), esse indice possui algumas vantagens em relacdo ao CR(k). O
primeiro ponto importante ¢ que o IHH considera todas as firmas da industria e ndo apenas as
k maiores, atribuindo maior peso as firmas que possuem maior parcela de mercado. Em

segundo lugar, ele reflete movimentos de fusdes entre as empresas. Por fim, a entrada de
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novas firmas ndo necessariamente acarretard uma diminuicdo do indice. Se uma empresa
entrante diminuir ou mesmo ndo aumentar significativamente a dispersdo das parcelas de
mercado existente anteriormente, o indice de concentragdo tendera a ser menor. Por outro
lado, se a empresa entrante provocar um aumento da dispersdo das parcelas de mercado,

havera um aumento da concentracao.

A debilidade desse indice esté relacionada ao fato de que, como o limite inferior 1/n muda de
acordo com o numero de firmas presentes na industria, as comparacdes intertemporais ficam

prejudicadas. Assim, de acordo com Resende (1994) ¢é necessario fazer algumas modifica¢des

no indice:
1) Ajustar o indice em relacio a amplitude da variagdo, definindo:
. 7
H = H, nx1l
n—1

Com esse ajuste temos que os limites inferiores e superiores passariam a ser :

1 1
e (basta substituir H = — e H= 1,respectivamente)
n—1 n-—1 n

Temos, portanto, que a cota superior e inferior do indice varia com o nimero de firmas, porém
a amplitude da variagdo ¢ igual a 1 , pois:

2) E possivel fazer um ajuste que torne os limites inferiores e superiores independente de

n, utilizando a férmula a seguir:

e 1
H = E(ﬂﬂ—lj

Com isso, temos que os limites inferiores e superiores passam a ser 0 e 1, respectivamente
(basta usbstituir novamente H=1/n e H=1).

2.4.3. Indice de Entropia de Theil (ET).

De acordo com Boff e Resende (2002), o indice de entropia de Theil foi elaborado
originalmente no estudo da Teoria da Informagdo. Contudo, possui grande aplicabilidade na

Economia Industrial.

Seja A um evento aleatério com probabilidade de ocorréncia igual a p. Podemos associar a
ocorréncia desse evento um grau de surpresa, que varia inversamente a probabilidade de A.
Nesse sentido, o conteudo informacional do evento A (mensagem) ¢ uma fung¢ao decrescente e

derivavel de p. Segundo Resende (1994), Theil escolhe a fungdo logaritmo para trabalhar

40



devido a propriedade de aditividade:
fp)=In_=—Inp

Generalizando, o raciocinio anterior para n eventos, temos  Aj........ A, associados as

iy
probabilidades p; ....p,. Essas probabilidades somam um se pelo menos um desses eventos
certamente acontecer. E possivel calcular o contetdo informacional esperado da mensagem,
fazendo a esperanga matematica.

"

E(f(p)) =Zpif(pi3 =ipi lﬂ%

i=1
Conforme coloca Resende (1994) apud Braga e Mascolo (1982), a interpretacdo para a
Economia Industrial consiste em substituir p, pela parcela de mercado y, da firma i

Reescrevendo a expressdo anterior, obtemos o indice de entropia que pode ser interpretado
como uma medida inversa da concentracdo, pois “quanto maior a parcela de mercado da firma,

menor o grau de surpresa trazido pela mensagem e vice-versa”.

0}

ET = Z}ri Inyi

i=1
A quota inferior correspondente a uma situacdo de concentragdo maxima, isto ¢, um caso de
monopolio, e ¢ igual a 0, pois, nesse caso, p, =y, =1. Por outro lado, o valor maximo do

indice, que corresponde a uma situagdo de concorréncia perfeita, pode ser obtido pelo

lagrangeano sujeito a restri¢do de que as parcelas de mercado devem somar 1.

(] n

L= —Zpi Inpi —;.L[Z pi—1)
i=1

i=1

aL
— =—(lnpi+1)—pu=0 (1)

dpi
Inpi = —p—1~pi=e*? (2)
n g
Substituindo(2) na 'restril;ﬁaz pi = 1,temos Ze““"" =1
i=1 i=1
Assim,
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n(e# ) =1ne# 1 :% Ine ™1 = i‘ﬂ%.'. —p—1= i‘ﬂ% u=In(n) -1

Substituindo g = In(n) — 1 em (1), temos:

—Inpi—-1—In(n)+1=0

1 1
Inpi =—In(n) - Inpi =ln— ~pi =—
n n

0}

1
Por fim, substituindo o valor de pi = — na formula Zp:', In—, temos:
n pi

0}

ET = Z%ln(n] = n%ln(ﬂ] = In (n)

i=1
Concluimos, com isso,que 0= ET = In(mn).

Conforme coloca Resende e Boff (2002) ¢ possivel estabelecer o numero equivalente de
firmas de igual tamanho, dado um determinado indice de entropia. Isto é: e”“" = n . Quando
ET for minimo ( ET =0), entdo, n=1. Por outro lado, quando ET for maximo ( ET =Inn),

entio ET=n.""

Assim como no IHH ¢ possivel ajustar o indice de entropia de modo que ele varie entre 0 e 1
e, portanto, seja independente do nimero de firmas da industria. Para tanto basta dividir ET

por In: iSET*Sln—n<:>0SET*S1
Inn Inn

2.5. Escolha dos indices de Concentragiio

Resende (1994) aponta para o fato de que medidas sumarias, como os indices IHH e ET, sdo
mais apropriados para a analise de concentra¢do de mercado do que medidas parciais, como o
indice CR(k). Além disso, demonstra a inexisténcia de proporcionalidade entre os indices IHH

e CR(k), de modo que eles ndo podem ser operacionalizados como substitutos entre si.

Tendo isso em vista, esse autor, citando Tall e Tideman (1967), sugere as seguintes

propriedades desejaveis para um indice de concentracao;

1) Deve ser uma medida unidimensional, de forma que um valor mais elevado do indice

seja indicativo de uma estrutura de mercado mais concentrada.

Y Vale lembrar que: €* =y <> x=Iny. . e =y he™=hyohyx=hyox=y.
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2) Deve ser em funcdo das parcelas de mercado das firmas pertencentes a industria,

sendo, assim, independente do valor absoluto da variavel em questao.

3) Deve poder variar em func¢do da alteragdo das parcelas de mercado y,.

4) Se cada firma de certa industria fosse divida em dois, o indice deveria cair a metade.
Segundo Resende (1994), essa propriedade “ajudaria a configurar a cardinalidade da

medida de concentragao”.

5) Supondo determinada industria dividida entre n firmas de igual tamanho, o indice deve

diminuir 2 medida que n cresce.

6) O indice deve possuir uma amplitude unitaria, de modo a facilitar a operacionalizagdo

com os dados.
Conclusao

Por fim, esse capitulo procurou fornecer os instrumentais tedricos que serdo essenciais para a
mensuracdo e andlise das transformacdes da industria automobilistica no setor de veiculos
comercias leves e automoéveis, que serdo feitas no proximo capitulo. Primeiramente
apresentou-se o paradigama ECD como a matriz tedrica fundamental. Em seguida, foi
elaborada uma exposisdo teodrica sobre os indices de concentragdo, apontando as principais

qualidades e debilidades de cada um.
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Capitulo lll- Mensuracio e analise da industria automobilistica no
setor de producao de veiculos comerciais leves e automaoveis

Introduciao

A partir do instrumental tedrico apresentado no capitulo antrerior, nesse capitulo faremos uma
analise empirica da estrutura de mercado na industria automobilistica no setor de veiculos
comerciais leves e automoveis, tendo como referéncia os indices de concentracdo ¢ utilizando o
paradigam ECD para auxiliar a compreensao das transformagdes e tendéncias observadas entre
1990 a 2010. Além disso, elegemos uma variavel de conduta e duas de desempenho na tentativa
de captar possiveis efeitos das mudancas de estrutura na industria como um todo. Porém, antes

disso, aprofundaremos a caracterizacdo dessa industria no periodo de 1990-2010.
3.1. Caracterizacio e Comportamento da Industria Automobilistica entre 1990 e 2010

Segundo o “Guia Setorial da Industria Automobilistica Brasileira 20107 da ANFAVEA, a
industria automobilistica brasileira possui atualmente 14 fabricantes de veiculos comerciais leves
e automoveis, com 20 plantas industriais e localizados em 8 estados brasileiros (Sdo Paulo,

Minas Gerais, Rio de Janeiro, Parana, Rio Grande do Sul, Bahia,Goias e Ceara).

Tabela 10- Localizacdo geografica das empresas e plantas industriais

Empresa Plantas Estado

Agrale 1 Rio Grande do Sul
Fiat 1 Minas Gerais
Ford 3 Bahia,

General Motors 3 Cearg,

Honda 1 Sao Paulo
Hyundai 1 Sao Paulo,

Iveco 1 Rio Grande do Sul
Mercedes-Benz 1 Sao Paulo
Mitsubishi 1 Goias

Nissan 1 Minas Gerais
Peugeot Citroén 1 Minas Gerais
Renault 2 Goias

Toyota 1 Parana
Volkswagen 3 Rio de Janeiro

Fonte: Adaptado da ANFAVEA (2010)

A literatura de organiza¢do industrial define o oligopdlio como uma estrutura de oferta

concentrada, na qual poucas firmas sdo responsaveis pela maior parte da producdo, devido
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principalmente a existéncia de barreiras ¢ entrada . Segundo Labini (1980) ¢ possivel
classificar os oligopdlios em trés grupos . O primeiro é o oligopdlio concentrado, que
distingui-se pela inexisténcia de diferenciagdo de produto pelas empresas participantes da
industria e pela alta concentragdo técnica, devido a existéncia de elevadas economias de escala
e ao controle de insumos e de tecnologias utilizadas no processo produtivo. O segundo ¢ o
oligopdlio diferenciado que ¢ caracterizado por uma intensa concorréncia por diferenciagcdo de
produtos e marcado por elevados gastos com publicidade, pesquisa e desenvolvimento,
inovagdo de produtos, modelos, design e qualidade. Por ultimo, o oligopo6lio misto ¢ resultado
da combinacdo de caracteristicas das duas estruturas oligopolisticas apresentadas
anteriormente, ou seja, a concorréncia ocorre essencialmente pela diferenciagdo de produtos ao

mesmo tempo em que hd uma elevada concentracdo técnica.

A partir desses conceitos, a industria automobilistica no Brasil no setor de veiculos comerciais
leves e automoveis nos anos de 1990 e 2000 pode ser caracterizada como sendo um
oligopdlio misto. Isto ¢, a grande variedade de modelos e tipos de produtos oferecidos por
essas firmas permite a existéncia de grande intensidade competitiva, principalmente pela
diferenciacdo de produtos, ao mesmo tempo, em que ha elevada concentragdo técnica devido
as economias de escala e a elevada escala minima eficiente. A partir da andlise do CR(4),
conforme a tabela 12 (p. 48) a concentragdo torna-se evidente, na medida em que a Ford, a
Fiat, a GM e a Volkswagen controlavam juntas em 2010 mais de 80% do mercado brasileiro,

cabendo as outras dez empresas apenas 20% .

A diferenciag@o de produtos ¢ um elemento que dificulta a entrada de novas firmas e deve ser
entendido como as caracteristicas dos produtos relacionadas a busca por novos consumidores,
tais como: especificagdes técnicas, desempenho, confiabilidade, durabilidade, design,
ergonomia, custo de utilizagdo do produto, marca, reputagdo da empresa, assisténcia técnica e

suporte ao usudrio, formas de comercializagdo, etc .(Freiner, 2010 apud Possas,1999)

Em relacdo as especificagdes técnicas, as diferentes empresas automobilisticas no setor de
veiculos comercias leves e autmoveis oferecem produtos com diversas caracteristicas, tais
quais: poténcia de motor, autonomia, capacidade de carga, consumo de combustivel, nimero
de portas do veiculo, sistema de injegdo eletdnica'®, motores flex, entre outros. A produgio de
veiculos flex no Brasil comegou em 2003 com a Volkswagen, Fiat e a General Motors. Em
2005, todas as 14 empresas atuantes no mercado brasileiro incluiram em seus produtos

motores flex, chegando quase a metade da veiculos comerciais leves e automoveis. Em 2010, a

18 ’ . A s
Torna os veiculos mais econdmicos € menos poluentes.
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frota com esse tipo de motor ja passava de 80% (ANFAVEA, 2011). Em grande parte, esse
aumento nos veiculos flex pode ser explicado pela comodidade proporcionada ao consumidor,
que diante de uma elevacao do prego da gasolina pode optar por etanol, bem como pelo
aumento do apelo a consciéncia ambiental, permitindo aos consumidores diminuirem ou

abrirem mao do consumo de gasolina.

Outro aspecto importante daa diferenciacdo de produtos que caracteriza o setor no periodo
analisado esté relacionado a durabilidade, podendo ser percebido pelo consumidor pelos anos
de garantia ofertado na compra do veiculo. Em grande medida, o aumento da durabilidade dos
veiculos ¢ consequéncia direta dos avangos tecnologicos, principalmente no que diz respeito a
resisténcia dos materiais. A maior durabilidade dos produtos funciona como um sinalizador
para o consumidor em relagdo a qualidade do produto, sendo um fator importante na conquista

da fidelidade dele pela marca.

Na industria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e automoveis, a garantia,
num primeiro momento, foi dada somente aos automoveis de grande valor comercial,
funcionando como uma espécie de diferencial em relagdo aos concorrentes. Com o passar do
tempo, a pratica foi generalizada para todos os produtos variando apenas o nimero de anos de
acordo com o valor do automével. Assim, veiculos mais caros tenderiam a ter maior tempo de
garantia, enquanto veiculos mais baratos menor tempo de garantia. Exemplo disso sdo os
veiculos da Renault que possui toda a sua linha com trés anos de garantia e da Hyundai, que
confere cinco anos de garantia. Por outo lado, as demais empresas fazem a diferenciagdo de
acordo com o valor do automovel, dando, na maioria dos casos um ano para os carros

populares e trés anos para os carros mais seletos ( Freiner, 2010).

Pode-se afirmar que abertura economica da década de 1990 impactou a industria
automobilistica no setor de veiculos comercias leves e automodveis. No inicio da década de
1990 a abertura da economia era prioridada das autoridades politicas e econdmicas, que
adotaram medidas de reducgdo tarifaria gradual, eliminagdo de barreiras ndo-tarifirias, de
subsidios e progressiva liberalizacdo da conta de capitais . Em 1993, a reducao das tarifas ja
havia alcan¢ado a meta média de 14% previstos para dezembro de 1994 (Bielschowsky, 1999,
pg.9). Nesse contexto de liberalizagdo do mercado brasileiro, segundo Silva, Cavalari, Onofre
e Corso (2008) industria automobilistica respondeu com o aumento da produtividade e da

qualidade de seus produtos.

A despeito do ganho de produtividade, como serd visto na se¢do 3.5.1( p.56 ), as importagdes

cresceram acentuadamente entre 1990 e 1997 (85,2% a.a) devido a reducao tarifaria. A partir
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de 1998, observou-se uma queda forte das importagdes devido, principalmente, a dimiui¢cdo da
demanda/producdo, a desvalorizacdo cambial em 1999 e os efeitos das medidas do regime
automotivo. Em relagdo as exportagdes elas cresceram a uma taxa de 5,5% a.a entre 1990 e
1995. Entre 1996 e 1997, apesar do crescimento das exportagdes em 30,4%, a balanca
comercial do setor registrou um déficit em torno de 1 bilhdo de ddlares em 1997. Entre 1998 e

2000 as exportagdes ficaram em torno de 3,5 e 4,5 bilhdes de dolares. (ANFAVEA, 2011)

Na década de 2000, as importagdes registram crescimento anual com taxa média de 33% aa.
Os anos de 2000 e 2009 foram os unicos que apresentaram queda na importacdes de
respectivamente 2,81% e 18,06% , em grande parte, devido a desvalorizagio cambial'®. As
exportagdes cresceram a taxa média de 20,18% ao ano nesse periodo. O ano de 2009 foi o
unico que apresentou uma queda significativa das exportagdes, cerca de 35%, em grande parte
devido a crise financeira mundial, que reduziu a demanda mundial pelos veiculos brasileiros.

Na tabela 11, seguem os dados referentes a balanga comercias do setor.

Tabela 11- Balan¢a Comercial do Setor de veiculos Comercias Leves e Automoveis ( em

milhées USS, 1990- 2010)

Anos  Exportacao Importagao Saldo

1990 1897 733 1164
1991 1915 849 1066
1992 3012 1079 1933
1993 2660 1809 851
1994 2685 2550 135
1995 2415 4795 -2380
1996 3013 4882 -1869
1997 3929 5105 -1176
1998 4264 4692 -428
1999 3078 3873 -795
2000 3488 3764 -276
2001 3614 3717 -103
2002 3379 2910 469
2003 4679 3246 1433
2004 6655 3653 3002
2005 9391 5257 4134
2006 10268 6126 4142
2007 10884 8690 2194
2008 10964 13754 -2790
2009 7050 11270 -4220
2010 10530 16268 -5738

¥ De 2001 a 2002, o cambio passou de 2,35 R$/US$S para 2,92 R$/U$S. Entre 2008 e 2009, o cdmbio
passou de 1,83 R$/USS$ para 1,99 R$/U$S. (Ipeadata)
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA (2011)

A dimensdo dos investimentos na industria automobilistica, principalmente no setor de veiculos
comerciais leves e automoveis, explicita as transformacdes do setor no periodo. Entre 1991 e
2010 os investimentos somaram aproximadamente 34,5 bilhdes de dolares. E possivel distinguir
entre dois ciclos distintos na década de 1990. O primeiro periodo entre 1990 e 1994 foi voltado
para a modernizagdo tecnologica das plantas industriais existentes. Ja o segundo ciclo entre 1995
e 1999 esta relacionado aos investimentos feitos pelas empresas estabelecidas e pelas empresas
entrantes. Segundo Camargo (2006), no periodo entre 1991 e 2001, cerca de 70% dos
investimentos foram feitos pelas empresas estabelecidas e 30% pelas emrpesas entrantes. Nesse
segundo periodo os objetivos dos investimentos das empresas estabelecidas eram aumentar a
capacidade produtiva instalada, ampliar a producdo de veiculos de pequeno porte e a obtencao
de ganhos de escala. Por outro lado, de acordo com o mesmo autor, o menor volume de
investimentos das entrantes estd relacionado a estratégia de uma producdo mais enxuta,
relacionada a veiculos de maior porte e valor, com a lucratividade associada a maiores taxas de

lucros e menos aos ganhos de escala.

Por fim, no inicio da década de 2000 observou-se uma contra¢do dos investimentos na industria
automobilistica. Além da natural desaceleracdo do investimento que se segue a um periodo
anterior de expansdo dessa varidvel, a politica macroecondmica de desvalorizagdo cambial, a
manutengdo de elevadas taxas de juros e a contencdo da demanda agregada, contribuiram para a
queda nos investimentos de aproximadamente 55% entre 2000 e 2004. A partir desse ano, os
investimentos sdo retomados e estimulados principalmente pela expansdo vigorosa do mercado

interno, crescendo 248% entre 2005 e 2010.

3.2. Fonte dos dados

Para a realizagdo dos célculos dos indices de concentracdo foram utilizados os dados
contidos no anuario estatistico da ANFAVEA. Essa associacdo reline as empresas
fabricantes de autoveiculos no mercado brasileiro. Acreditamos na confiabilidade dos
numeros fornecidos pela ANFAVEA, dado que outros 6rgaos que organizam informagdes
estatisticas sobre a economia brasileira, como o Ipeadata, também utilizam as informagdes

providas por ela.
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3.3. Fatores explicativos da concentracao/ desconcentracio de mercado:

mudancas na estrutura

A seguir, utilizando a teoria dos indices de concentragdo apresentada no capitlulo 2 (pg 37-
42) e os dados fornecidos pela ANFAVEA, serdo apresentados os resultados dos calculos dos
niveis de concentracdo na industria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e
automoveis no periodo compreendido entre 1990 e 2010. A tabela abaixo explicita os

resultados

Tabela 12- Calculo dos indices de concentracio

n CR(4) H H H™ ET ET*
1990 5 0,9940  0,2622  0,3278 0,0778 1,3833  0,8595
1991 5 0,9924 02625  0,3281 0,0781 1,3865  0,8615
1992 5 0,9970 02724  0,3405 0,0905 1,3526  0,8404
1993 5 0,9980 02708  0,3385 0,0885 1,3531  0,8407
1994 5 0,9975 02781  0,3477 0,0977 1,3389  0,8319
1995 5 0,9976 02931  0,3664 0,1164  1,3009  0,8083
1996 5 0,9982 0,2928  0,3660 0,1160  1,2912  0,8023
1997 6 0,9977 0,2784  0,3341 0,1341 1,3318  0,7433
1998 7 0,9856 02675  0,3121 0,1455 1,3936  0,7162
1999 9 0,9440 02588  0,2911 0,1661 1,4653  0,6669
2000 10 0,9249 0,2520  0,2800 0,1689 1,5071  0,6545
2001 11 0,9150  0,2500  0,2750 0,1750  1,5483  0,6457
2002 11 0,9077 0,2381  0,2619 0,1619 1,6148  0,6734
2003 12 0,8799 02142  0,2337 0,1428 1,7277  0,6953
2004 12 0,8721 0,2115  0,2308 0,1399 1,7500  0,7043
2005 13 0,8865 0,2056  0,2227 0,1394  1,7724  0,6910
2006 12 0,8674 02076  0,2265 0,1356  1,7686  0,7117
2007 14 0,8481 0,2041  0,2197 0,1428 1,7891  0,6779
2008 14 0,8221 0,1939  0,2088 0,1319 1,8317  0,6941
2009 14 0,8315 0,1959  0,2109 0,1340  1,8330  0,6946
2010 14 0,8197 0,1991  0,2145 0,1375 1,8459  0,6995

Fonte: Elaboragao propria com base nos dados da ANFAVEA

n =Numero de empresas atuantes no setor de veiculos comerciais leves e automoveis
No grafico abaixo podemos visualizar as tendéncias evidenciadas pelos indices.
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Gifico 1- Indices de Concentraciio
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Fonte:Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA (2011)

Apesar da tendéncia de queda princiaplamente a partir de 1996, o CR(4) elevado no periodo
analisado caracteriza um oligopdlio, conforme explicitado na primeira se¢do do capitulo. De
acordo com o capitulo 2 (pg32-34), pelo paradigma ECD, a concentracdo de mercado na
indtstria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e automoveis pode ser
atribuida a existéncia de barreiras a entrada, a diferenciacdo de produtos e a estrutura de
custos, que constituem varidveis de “estrutura” do modelo ECD. Contudo, como observado
no capitulo 2 (pg.32), isso ndo necessariamente significa a auséncia de atividade competitiva
entre as firmas e, por isso, ¢ preciso ter cuidado ao se tirar conclusdes a partir dos resultados
numéricos dos indices de concentragdo. Ao contrario, a industria automobilistica no setor de
veiculos comerciais leves e automodveis apresenta intensa concorréncia por diferenciagdo de
produto, apesar de consitituir um oligopdlio, conforme debatido no inicio do capitulo. Ainda
sim, a entrada de novas firmas tende a ser desejavel, na medida em que poderia potencializar

ainda mais a concorréncia no setor.

Entre 1990 e 1996, os indices CR(4) apresentaram certa estabilidade. Porém o H, ET
apresentam uma ligeira tendéncia a concentragdo. A tendéncia a concentracdo observada pelo
H e o ET no primeiro sexénio pode ser atribuia as transformagdes no interior da propria
industria no setor de veiculos comercias leves e automoveis, relacionadas as mudangas de
market-share das empresas concorrentes. A Fiat aumentou sua participacdo no market share
em aproxiamdamente 4,6 pontos percentuais. A Ford experimentou uma queda de
aproximadamente 8,1 pontos percentuais na sua participacdo de mercado. A Volkswagen
elevou sua participacdo em aproximadamente 2,28 pontos percentuais € a GM elevou sua

participagdo em aproximadamente 1,9 pontos percentuais.

Ao que tudo indica, o incipiente processo de abertura comercial até a metade da década de

1990 facilitou a entrada de veiculos importados, com a redu¢do de tarifas de importagdo,
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diminuindo assim barreias comerciais, que constituem empecilhos a entrada de novos
concorrentes. Porém, ndo incentivou de imediato a instalagdo de novas plantas no Brasil que
somente ocorrera intensamente a partir de 1996/97, quando a desconcentracdo industrial se
tornarda uma tendéncia, conforme mostra o grafico 2 . Ao mesmo tempo, € possivel perceber
pelo CR(4) que a entrada dos veiculos importados ndo chegou a causar grandes problemas
para as 4 maiores empresas com fabricas no Brasil que em 1995 ainda possuiam 99% do

market- share.

Grifico 2- Indices de concentracio e abertura econdmica® ( %)
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Fonte: Elaboragdo Propria com base nos dados da ANFAVEA (2011) e IBGE

Pelo paradigma ECD, a dificuldade de novas entrantes na indistria automobilistica no setor
de automoveis e veiculos comerciais pode ser atribuida, dentre outros fatores, aos elevados
custos fixos que sdo uma variavel de “conduta” relevante e constituem uma barreira a entrada.
Isso porque mesmo que o nivel de producgdo seja igual a zero, a firma terd que arcar com
elevados custos referentes a manutencdo da fabrica, aos gastos trabalhistas associados ao
numero minimo de empregados, a depreciacdo de equipamentos, aos gastos financeiros
ligados a financiamentos, entre outros. Assim, a indUstria automobilistica impde as firmas
entrantes a necessidade de um volume muito grande de capital de giro para fazer frente a esses

custos que independem da quantidade produzida.

Outra importate fonte de barreira a entrada ¢ o volume elevado de recursos necessarios aos
investimentos iniciais referentens a aquisicdao de maquinas e equipamentos para atuar de

forma competitiva nesse setor ¢ muito elevado. A titulo de ilustragdo, a linha de produgdo de

2% A abertura econdmica é definida como( X+1)/Y
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automoveis utiliza-se de robds, maquinas-ferramenta com comando numérico®,
r . J . 22 . ege

controladores logicos programaveis™ e sistemas de desenho auxiliados por computador, que

permitem a automatizagdo das plantas industriais, proporcionando maior controle, agilidade,

versatilidade e flexibilidade sobre as linhas de producdo e montagem.

Diante dos elevados investimentos iniciais, as entrantes em potencial para poderem ofertar sua
producdo a um preco competitivo, devem usufruir dos ganhos de escala e de escopo. As
economias de escala, conforme definido no capitulo 2 (pg.34), sdo os ganhos provenientes da
reducdo de custos quando se produz uma maior quantidade. Isso porque, nesse caso, torna-se
mais facil negociar com os fornecedores de insumos melhores condi¢des de aquisicdo e
pagamento das pecas e componentes, possibilitando que o preco final do produto seja menor
quando comparado com a producio de pequenas quantidades. J4 as econonias de escopo™
provém do fato de que diversas maquinas e equipamentos podem ser utilizados para montar
veiculos de modelos e versdes distintos, sendo assim, mais vantajoso produzi-los na mesma

fabrica.

Além disso, o fato da industria automobilistica apresentar intensa concorréncia pela
diferenciacdo de produtos, demanda constantemente grandes investimentos em inovagdes
tecnologicas e estratégias comercias de ampla envergadura. Os altos investimentos em P&D
possuem o objetivo de gerarem inovagdes a nivel de producgdo e de produto como forma de se
enfrentar a concorréncia. Assim, qualquer entrante potencial deve ter a capacidade financeira
de realizar esse aporte de recursos em inovagdes, o que dificulta a entrada de novas
concorrentes, contribuindo para a estrutura oligopolizada do industria automobilistica no setor

de veiculos comercias leves e automoveis.

De acordo com Costa (2008), ap6ds o processo inicial de abertura e o consequente aumento das
importacdes de automoveis e a estabilizacdo da economia em 1994 com o plano Real, outras
montadoras internacionais passaram a encarar o Brasil como um mercado muito atraente para
a expansdo de suas atividades. O plano Real, além de possibilitar a estabilizagdo
macroecndmica, criando um ambiente favoravel aos investimentos, causou um efeito renda
significativo, que segundo esse autor, contribuiu expressivamente para a expansao no

mercado de automoveis.

*! Grosso modo, sio maquinas que funcionam por meio de programagio computadorizada, podendo
fabricar estruturas de alto nivel de complexidade com elevada precisdo e agilidade, aumentando, assim, a
eficiéncia produtiva.

*2 Grosso modo, sdo equipamentos eletronicos digitais com hardware e software para aplicagio industrial.
3 A economia de escopo ocorre quando a produgdo de mais de um produto na mesma planta gera custos
menores do que a producdo em plantas separadas. Mais formalmente, temos: C(Q1,...,QN) < C(Q1,0)
+...+ C(0,QN).

52



Vale lembrar também que muitas montadoras entrantes no mercado brasileiro, a partir de
1996, conforme exposto no capitulo 1 (pg.28) beneficiaram-se da guerra fiscal entre os
estados brasileiros, que passaram a disputar os investimentos dessas empresas por meio da
concessdo de generosos incentivos fiscais, tais quais, isen¢do de impostos, reducdo de
aliquotas, linhas de crédito e concessdo de terreno e infra-estrutura. A tendéncia natural das
novas entrantes seria instalar suas unidades produtivas no ABC paulista, devido ao fato desse
polor produtor ja possuir a mao-de obra qualificada, a infra-estrutura adequada e os
forncedores de matéria-prima . Contudo, esse movimento ¢ revertido com o incentivo para as

montadores se instalarem em outras reigides como o Parand e o Rio Grande do Sul.

A partir desse contexto de mudangas institucionais na economia, que foi aprofundado na
segunda metade da década de 1990, diversas empresas entrantes anunciaram planos de
investimentos no Brasil aumentando a contestabilidade do mercado brasileiro, o que ira
permitir a diminui¢do dos indices de concentragdo. Como evidencia a tabela 12, no periodo
entre 1996 e 2010 o CR(4) vaide 0,99 para 0,81, o H vai de 0,29 para 0,19 e 0 ET vai de 1,29
para 1,84, lembrando que quanto maior o valor do ET maior ¢ a desconcentracdo industrial.
As empresas que decidiram iniciar a producdo de veiculos comerciais leves e automdveis no
Brasil foram aquelas que justamente durante o processo de abertura econémica lograram obter

um bom desempenho de exportagdes para o Brasil.

Segue abaixo um resumo cronologico da entrada de novas montadoras no mercado brasilerio

e/ou expansao da producdo das firmas ja estabelecidas.
- 1997: A Honda inaugura fabrica em Sumaré¢ (MG).

-1998: A Nissan entra no Mercosul, utilizando o Brasil como pais de acesso. Toyota instala
uma fabrica em Indaiatuba (SP), iniciando a produ¢do do modelo Corolla. A Chrysler se

instala em Campo Largo (PR). A Mitsubishi comeca a producao de veiculos leves em Catalao
(GO).

-1999: A Mercedez Bens comeca a producdo de automéveis em Juiz de Fora (MG), enquanto
que a Renault e a Volkswagen abrem fabricas em Sao José dos Pinhais (PR). Além disso, a

GM inaugura uma linha de producao em Mogi das Cruzes (SP).

-2000: Uma Joint Venture ¢ estabelecida entre a Fiat e a Iveco para a produgdo em Sete

Lagoas (MG). A GM inaugura o complexo de Gravatai (RS).

-2001: A Peugeot inaugura uma linha de producdo de automoéveis em Porto Real(RJ) e a
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Nissan inicia uma linha de produ¢@o em Sao José dos Pinhais(PR).
-2003: A Mitsubishi amplia fibrica de Catalao(GO)
- 2002: A Nissan inicia a produgdo de veiculos comerciais leves.

-2005: A Agrale inaugura a producdo de veiculos comercias leves em Caxias do Sul (RS),

expandindo sua atuac¢do na industria, que antes limitava-se a caminhdes, tratores e autopegas.

-2007: A Hyundai inaugura uma linha de porducdo de veiculos comerciais leves em Anopolis

(GO).

A relagdo entre abertura externa do setor e suposta maior competitividade segundo a teoria
microecondmica tradicional ¢ menos direta do que poderia se pensar num primeiro momento.
Dada uma estrutura de custos, produgdo e tarifaria podia ser observada na pratica uma intensa
atividade competitiva pela diferenciacdo de produtos (Camargo, 2006 ). Dessa maneira, o
rebaixamento do pre¢o do veiculo com a queda da protecdo alfandegéria estabeleceria uma
competcdo por preco que ndo estaria diretamente relacionada com a presenga de novos
entrantes. Na verdade, dada uma margem mais elevada pelo protecionismo a pergunta
relevante a fazer é por que essa vantagem ndo atraiu antes da abertura mais firmas produtoras
em territorio nacional ? Para responder essa pergunta seria necessario avangar numa analise

micro setorial que vai além os objetivos dessa monografia.

E interessante notar que quando trabalhamos com os indices ajustados para analise
intertempral, isto ¢, com um uma amplitude unitdria e ,em que as quotas inferior e superior
sejam independentes do numero de firmas, os indices H"* ¢ ET* apontam para uma tendéncia
acentuada a concentracdo entre os de 1990 até 2001, mesmo com a entrada de diversas frmas
no mercado automobilistico no setor de veiculos comerciais leves e automoveis, conforme o
grafico abaixo. Nesse sentido, a tendéncia a concentracdo evidenciada anteriormente por esses
mesmos indices ndo ajustados ndo s6 ¢ corroborada como também ¢ verificada para um
periodo maior de tempo. A partir de 2002, ambos os indices apontam para um tendéncia a

desconcentracdo, conforme o grafico 3.
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Grifico 3- Indices de Concentracio Ajustados
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA (2011)

Nas proximas duas seg¢des buscaremos aplicar o referencial tedrico desenvolvido no capitulo 2
na a analise dos desdobramentos em termos de conduta e desempenho das mudangas ocorridas
na industria automobistica no setor de veiculos comercias leves e automodveis no periodo de
1990 e 2010. Para varidvel de conduta escolheu-se a politica promocional das firmas que, em
grande medida, deve refletir a intensidade competitiva do setor. Na ultima se¢do serdo
analisados alguns indices de desempenho, com o intuitio de entender os impacto da entrada de

novas firmas no mercado brasileiro.
3.4. Estratégias de vendas

As estratégias de vendas na industria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e
automoveis atuam em trés campos distintos. O primeiro esta relacionado a divulgagdo de
novos produtos e ao fortalecimento da marca por meio de intensas campanhas publicitarias.
Essas podem ser caracterizadas como persuasivas, quando utilizam técnicas diretas para
convencer o cliente em potencial a adquirir o produto ou podem ser caracterizadas como
informativas, quando apenas divulgam informagdes técnicas dos produtos. O segundo diz
respeito a participacdo fundamental das distribuidoras credenciadas no esfor¢co de vendas.
Nesse caso, as concessiondrias ofertam os modelos novos das montadoras com pregos
tabelados e comprometem-se a seguir padrdes exigentes de qualidade de atendimento e de

servigos de manutengdo, além de aderirem as campanhas promocionais.

Por fim, o ultimo campo de atuagdo na estratégia de vendas esta relacionado as facilidades

financeiras oferecidas pelas montadoras na aquisi¢do de seus produtos pelo consumidor. Em
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muitos casos como, por exemplo, da Fiat, da Volkswagen, da Ford, da Honda, da Toyota, da

Peugeout-Citroen, da Renault, entre outras, as montadoras possuem bancos e instituicdes

financeiras proprias com o objetivo de promover financiamentos, leasing e consorcios. Sendo

assim,

por meio do financiamento dos clientes as montadoras procuram alavancar suas

vendas para que possam usufruir de ganhos de escala.

Ap0s essa caracterizagdo ampla, a seguir faremos uma breve analise das estratégias utilizadas

por cada firma principalmente a partir da segunda metade da década de 1990, tendo como

referéncia Costa (2008), quando as empresas tradicionais comegaram a se deparar com

entrantes no mercado brasileiro,.

1)

2)

3)

Fiat: A Fiat procurou concentrar seus esforcos de venda no segmento de carros
populares, com o intuito de ampliar sua participagdo no mercado para as classes de
menor poder aquisitivo. A linha de produtos nessa tendéncia foi inaugurada pelo

Projeto 178/ Familia Palio.

Ford: A Ford realizou investimentos pesados em propaganda e em marketing com o
objetivo de inverter a tendéncia de perda de mercado que vem ocorrendo nos ultimos
anos. Ao mesmo tempo, tentou concorrer com a Fiat no mercado de carros populares,

principalmente, com os modelos Fiesta e Ka.

General Motors: A GM apostou na lideranga da marca por segmento de mercado, ja
que possui uma linha muito variada de produtos. A estratégia agressiva de
lancamentos de novos produtos materializou-se nas novas versdes dos modelos Astra e
Vectra em 2000 e do langamento do modelo Celta. Em 2001, langou a Zafira e em
2002 o modelo Meriva, além de langar uma nova versao do modelo Corsa. No esfor¢o
para redugdo de custos, a empresa reduziu o nimero de plataformas de automoveis
de 16 para 8, adotando o conceito de plataforma flexivel, o que significa que
adaptacdes nos produtos visando melhor adequa-los as necessidades regionais seriam

feitas sem maiores dificuldades e acréscimos substanciais de custo.

4) Volkswagen: A Volkswagen enfatizou na sua estratégia de venda para conquistar mais

consumidores a elevada qualidade de seus produtos. Possui uma diversificagdo muito
grande de modelos podendo competir em quase todos os segmentos de mercado. Para
tornar seus produtos mais competitivos apostou na reducdo de custos por meio da
reducdo do nimero de plataformas em operagdo de 16 para 8, a0 mesmo tempo, em

que procurou se apropriar das economias de escopo.
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5) Empresas entrantes: Num momento as entrantes procuraram disputar o mercado
brasileiro por meio da importagdo de seus produtos e, posteriormente, através da
instalacdo de unidades produtivas com uma escala relativamente pequena de produgao,
quando comparada com a escala de producdo das empresas estabelecidas. Vale
ressaltar que as entrantes focaram seus esforcos de venda nos segmentos que ja tinham
alguma penetracdo no mercado brasileiro, investindo um volume alto de recursos em
propaganda e marketing. Exemplo disso sdo a Peugeot-Citroen, a Renault e a Honda,
que produzem apenas veiculos de passeios leves e a Nissan, que apenas atua no

segmento de utilitdrios comerciais leves.
3.5. Indices de desempenho
3.5.1. Produtividade do fator trabalho

A partir dos dados fornecidos pela ANFAVEA( 2011), calculou-se a produtividade do

trabalho apresentada abaixo.

Grafico 4- Emprego, producio (em unidades) e produtividade do trabalho no setor de

automoveis e veiculos comerciais leves.
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA (2011)

Como ¢ possivel observar, a indistria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e
automoveis entre 1990 e 2010, apresentou uma tendéncia de aumento da produtividade, com

excecdo do periodo entre 1997 e 1999. A partir de 1999, diversas empresas, tais como, a Audi,
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a Chrysler, a Toyota, a Kia, a Mercedez-Benz, a Peugeout-Citroen e a Hyundai, inauguraram
novas fabricas no Brasil. Nesse contexto, com a pressdo concorrencial, o ganho de
produtividade, visando a diminui¢do de custos tornou-se uma estratégia necessdria para se
competir nesse mercado. Dessa forma, ¢é possivel sugerir que, em alguma medida, a
desconcentracdo captada por alguns indices apresentados anteriormente da induastria
automobilistica contribuiu para que as firmas se tornassem mais produtivas e, com isso,

melhorassem seu desempenho, conforme a logica do paradigma ECD.

3.5.2. Balanca Comercial da industria automobilistica no setor de veiculos comerciais

leves e automoveis

Observando o grafico abaixo, ¢ possivel perceber que as importagdes seguem uma tendéncia
de crescimento, entre 1990 e 1996, tornando a balanga comercial do setor deficitaria a partir

de 1994 até 1999.

Grifico 5 — Exportagdes ( em mil délares), Importacées ( em mil dolares) e Cambio Real
(2005=100)
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Fonte: Elaboragao propria com base nos dados da Contrade e Ipeadata

Vale lembrar, conforme exposto no capitulo 1 (pg.28), a partir de 1995 com Regime
Automotivo, o governo tomou medidas de politica econdmica, visando estimular as
exportagdes para reequilibrar a balangca comercial do setor. Além da redugdo tarifaria

concedida as montadoras para a importacdo de matérias primas e bens de capital- que exigia
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como contrapartida o aumento das exportagdes e do mantimento do indice de nacionalizacao
de no minimo 60% -, a tendéncia de desvalorizagdo cambial contribuiu para o aumento da
venda de carros e veiculos comerciais leves ao exterior. De acordo com o grafico acima, a
tendéncia da politica macroecondmica de desvalorizagdo cambial iniciada a partir de 1998 e
que atingiu seu pico em 2001 acompanha também a tendéncia de aumento das exportacdes
do setor. Entretanto, um dado no grafico acima que causa certa surpresa neste estudo mais
agregado ¢ a aparente falta de influéncia da forte valorizagdo cambial a partir de 2003 sobre
as exportacdes de automoveis. Quanto as importagdes o resultado ¢ aquele esperado de

acordo com a reagdo da competitividade externa a variagdo cambial.

E interessante notar que o aumento significativo das exportacdes ocorre no momento da
entrada de diversas montadoras no mercado brasileiro. Por exemplo, a Honda, comegou
exportando 200 unidades de automoveis e comerciais leves em 1998 e em 2008 ja exportava
21.135 unidades; a Iveco exportava 140 unidades de comerciais leves em 2001 e em ja 2006
exportava 1.036 unidades ; a Mercedez-Benz em 1999 exportava 3.521 unidades de
automoveis e veiculos comerciais leves e em 2008 ja exportava 27.242 unidades e a
Peugeout-Cintroen em 2001 exportava 785 unidades de automoveis e comerciais leves e me
2008 ja exportava 12.746 unidades, entre outras ( ANFAVEA 2010). Dessa forma, as
condi¢cdes de politica econdmica criadas para estimular as exportacdes encontraram um
ambiente propicio de aumento da capacidade de oferta do setor devido a entrada de novas
montadoras e ao aumento da capacidade produtiva das empresas que ja atuavam no mercado

brasileiro.
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Conclusao

O objetivo dessa monografia foi caracterizar as principais transformagdes na induastria
automobilistica no setor de veiculos comercias leves e automdveis no periodo
compreendido entre 1990-2010, tendo como matriz tedrica o paradigma ECD. A
relevancia de se estudar a dindmica dessa industria encontra-se na sua importancia para
a economia brasileira. A industria automobilistica em 2010 repesentou 19,5% do PIB
industrial; realizou investimentos no valor de aproximadamente 4 bilhdes de dodlares e
empregou diretamente 138 mil funciondrios. Esses nimeros a tornam estratégica para

garantir um bom desempenho de crescimento da renda no pais.

Para compreender as mudangas recentes na industria automobilistica primeiramente
buscou-se construir um movimento geral da histéria do setor no pais. O primeiro
capitulo tentou recuperar as iniciativas de sucessivos governos em criar as condigdes
favoraveis para a atragdo de multinacionais para o pais. O modelo entendido como
adequado para a consitituigdo dessa industria pelo Conselho de Desenvolvimento
durante o governo Kubitschek era de que a produgdo de veiculos seria delegada ao setor
privado, principalmente multinacionais, devido a atracdo de capital externo,
fundamental para o alivio das restrigdes macroecondmicas, € a possibilidade de
transferéncia tecnologica. Ao Estado caberia fornecer as bases para os investimentos e a
seguranca juridica, enquanto o setor produtivo nacional se encarregaria do fornecimento

das autopecas.

O segundo capitulo forneceu o instrumental teorico do paradigma ECD, a partir do qual
as transformagdes da indistria automobilistica no setor de veiculos comerciais leves e
automoveis foram analisadas. A estrutura foi definida como sendo a maneira pela qual
as empresas se organizam em determinado mercado. A conduta foi definida como o
comportamento que as firmas adotam em certo mercado e o desempenho refere-se a o
performance das empresa, dada um estrutura e uma conduta, sendo uma variavel ex-
post. Nesse mesmo capitulo foi exposta uma breve teoria sobre os indices de
concentragdo, ressaltando as qualidades e desvantagens do CR(k), IHH, ET bem como

das suas versdes ajustadas.

O terceiro capitulo consistiu no nucleo da analise dos dados empriricos do setor no
periodo recente. Nas décadas de 1990 e 2000, como visto durante a exposi¢do, a
industria automobilistica pode ser considerada um oligopdlio misto. Isto €, apresenta

uma alta concentracdo de mercado, a0 mesmo tempo, que uma intensa concorréncia por
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diferenciacdo de produto e uma alta concentracio técnica. Nesse caso, a mesma fonte
que contibui para a concentragdo, ja que a diferenciagdo de produtos, conforme exposto,
¢ uma importante barrreira a entrada, também permite a concorréncia daqueles agentes

ja establecidos na industria.

A abertura econdmica impactou a industria automobilistica no setor de veiculos
comerciais leves e automdveis. Houve um ganho de produtividade e uma melhora da
qualidade dos produtos. Apesar do ganho de produtividade as importagdes cresceram ao
ponto de ameagarem o equilibrio externo brasileiro, levando o governo a adotar medidas

para freiar essa tendéncia.

A década de 1990 experimetou dois cilos de investimentos no setor. O primeiro ocorreu
entre 1990 e 1994 voltado para a modernizagdo tecnologica para enfrentar a
concorréncia de novas montadoras, que apos a diminuicdo das barreiras tarifarias,
aumentaram suas exportagdes para o Brasil. O segundo ciclo a partir de 1995 esta
relacionado as inversdes feitas, em grande parte, por novas empresas entrtantes no
mercado. A pergunta que se coloca ¢ porque tais empresas ndo investiram anteriormente
enquanto o mercado brasileiro apresentava expressivas barreiras tarifarias? A resposta

exigiria uma analise microsetorial que excede os objetivos desse trabalho.

No inicio da década de 2000 observou-se uma diminuicdo dos investimentos. Tal
desaceleracdo pode ser atribuida a contracdo natural que se segue a um ciclo de
expansdo, a politica macroeondmica de dessvalorizagdo cambial e manutencdo de altas
taxas de juros e a contencdo da demanda. A partir de 2005 os investimentos se

recuperam, princiaplmente devido ao crescimento do mercado interno.

Conforme a analise feita, a estrutura da induastria automobilistica modificou-se bastante
durante o periodo analisado, conforme apontam os indices de concentragdo. O primeiro
sexénio da década de 1990 aponta uma ligeira tendéncia a concentragdo pelos indices
ndo ajustados, devido as mudancas de market share das empresas atuantes nessa
industria. A partir de 1996/1997, quando novas plantas sdo instaladas no pais inaugura-
se um periodo de desconcentracdo industrial. A decisdo de novas inversdes no Brasil
pode ser em parte atribuida ao Plano Real, que além de criar um ambiente favoravel aos
investimenstos por conta da estabilizacdo macroecondmica, teve um efeito sobre o

crédito signficativo, que contribuiu para expansdo do mercado de automodveis.
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A estrutura de oligp6lio misto reflete-se na conduta das empresas em relagdo as suas
politicas de vendas. A intensa concorréncia no setor de veiculos comerciais leves e
automoveis faz com que as empresas tentem adqurir a fidelidade de seus consumidores
fornecendo vantagens na aquisi¢do de seus produtos. Além das agressivas campanhas
para o fortalecimento da marca, do alto nivel de qualidade da prestacdo de servico
exigida das concessionarias, as empresas oferecem formas de financiamento, leasing e
consorcio. Quanto mais facil for o acesso ao crédito, maiores as chances de realizagdo

da venda e de se cativar o cliente.

Em relagdo aos indices de desempenho vimos que a industria automobilistica no setor
de veiclos comerciais leves e automdveis nos ultimo 20 anos apresentou um expressivo
aumento da produtividade do trabalho. Argumentou-se que em parte tal ganho de
eficiéncia pode ser atribuido a entrada de novas firmas no mercado brasileiro, que
aumentou a pressdo concorréncial, tornando a diminui¢ao de custos fundamental para
concorrer num mercado ja tdo disputado. Por fim, vimos que a balanga comercial do
setor, apds a abertura tornou-se deficitaria levando o governo a tomar medidas por meio
do Regime automoivo para reequilibra-la. A partir de 1998 até 2002 as exportacdes
voltam a crescer, acompanhando a tendéncia de desvaorizagdo do cambio.
Curiosamente, apartir de 2003 a forte valorizagdo cambial ndo aparenta prejudicar o
bom desempenho das exportacdes de veiculos comerciais leves e automoveis. Assim, as
condi¢cdes de politica econdmica somada ao aumento da oferta proprocionado pela
entrada de novas firmas contribuiram para a elevacdo das exportagcdes brasileiras

durante a maior parte da década de 2000.
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