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RESUMO: O mercado de carros populares representa mais de 70% das vendas das montadoras de
veiculos no Brasil e apresenta-se bastante concentrado. Assim, o objetivo deste trabalho é verificar
aexisténcia de cooperacao entre as quatro maiores montadoras de carros 1.000 cilindradas do pais.
Foram determinados os indices de Chamberlin que indicam o poder de cooperagdo das firmas
atuantes no mercado. Osresultados indicam que existe cooperacao entre a Fiat e a GM, enquanto
a VW teve a cooperacéo reduzida, no periodo analisado. O poder cooperativo da montadora Ford
foi baixo, mas foi a Gnica que apresentou tendéncia de elevagdo do poder cooperativo, enquanto
as outras apresentaram tendéncia de queda.

PALAVRAS-CHAVE: Concentragao de mercado. Poder cooperativo. Demanda de carros populares.

STRATEGIC COOPERATION IN THE SECTOR OF POPULAR
CARS IN THE BRAZILIAN AUTOMOBILE INDUSTRY

ABSTRACT: The sector of popular cars involves more than 70% of automobile sales in Brazil and
it is also very concentrated. The objective of this paper is to analyze if there is cooperation among
the four major popular car companies. Chamberlin’s rates show the cooperation power of the car
industries in the market. The results indicate cooperation mainly between Fiat and GM, while
the cooperation of the VW has reduced along the time of the analysis. The cooperative power of
the Ford company was low but it has been the one that presented an increase, contrarily to what
happened to the other ones.
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1 INTRODUGAO

A industria automobilistica tem passado, no Brasil, por umareestruturagio
que comegou no inicio da década de 1990, devido ndo sé as mudancgas no
ambiente macroecondmico do pais, mas também devido a mudancas estratégicas
ocorridas no préprio setor. Uma das principais mudancas foi o aumento da
producao de carros populares (de 1.000 cilindradas). Segundo Pimenta e Cruz
(2002), a participagdo das vendas de carros populares no total de automoveis
comercializados no Brasil passou de 4,3% em 1990, para 74,5% em 2000.

Em 1990, apenas a Fiat produzia carros populares 1.000 cilindradas, no
pais. Com os incentivos fiscais dados pelo governo brasileiro para comercializagao
de carros de 1.000 cilindradas e com a abertura econOmica e financeira da
economia brasileira, houve reestruturagdo da producgédo de automéveis no Patis,
tanto pela maior possibilidade de importagao quanto pela subseqiiente entrada de
outras montadoras neste segmento de mercado, como a Volkswagem (VW), a
Ford, a General Motors (GM) e, mais recentemente, a Renault e a Peugeot. O
objetivo era atender a grande camada de consumidores de renda média, néo sé do
Brasil, como da América Latina.

Em termos estruturais, o mercado brasileiro de automéveis populares é
bastante concentrado. Na Tabela 1 verifica-se que a participagao das quatro
maiores empresas (CR4) do setor correspondeu, em 2001, a 95,29% do total das
vendas efetuadas. No periodo de janeiro a outubro de 2004 houve continuidade
desse padrao com um CR4 de 94,08%. O indice de Hirschman-Herfindahl (HHI)*
atinge valores de 0,273 e 0,243, para 2001 e 2004, respectivamente. Percebe-se
ainda suave reducao nesses indices para os anos de 2002 e 2003, contudo, essa
reducdo nao é suficiente para descaracterizar a concentracdo do mercado. Para
interpretar melhor esses valores, pode-se levar em conta a argumentacao de
Martin (1993) no sentido de que seriam considerados oligopélios os mercados
com CR4 maior que 40%, nivel de concentragdo que ja permitiria as firmas
reconhecerem a interdependéncia entre suas condutas. Numa classificagdo mais
especifica, Shepherd (1997) estabelece como oligopélios fortes os mercados com
CR4 maior que 60% e HHI maior que 0,18. Como esses valores criticos sao
inferiores aos encontrados para o segmento de carros populares do Brasil, pode-se
classificar tal segmento como um oligopédlio forte. Adicionalmente, deve-se
considerar, de acordo com Rezende e Boff (2002), que quanto maior a
concentracao e menor o numero de firmas mais facil é a cooperacdo entre elas.

4
* Os indices CR4 e HHI foram calculados seguindo a seguinte formulagdo: CR4 = Z Se
=

N
HHI = Z S  emque S é a parcela de mercado de cada firma | e N é o niimero total
i1
de firmas que atuam no mercado
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Sendo assim, pode-se dizer que a estrutura de mercado do segmento de carros de
1.000 cilindradas do Brasil retine condigoes favoraveis a existéncia de cooperacao
entre as firmas.

TABELA 1 — Parcela de mercado, indices de concentracdo e vendas totais de
veiculos 1.000 cilindradas no Brasil, no periodo de 2001 a 2004

Periodo Parcelas de mercado
Montadora

2001 2002 2003 2004 2001 2002 2003 2004

Gm 291841 246360 200775 170405 0.3323 0.3072 0.2869 0.2813
Ford 56375 77274 78689 70891 0.0642 0.0964 1124 0.117
Fiat 216047 218356 220927 179147 0.246 0.2723 0.3156 0.2957
VW 272631 199514 147236 149488 0.3104 0.2488 0.2104 0.2468
Peugeot 34721 24464 19157 9791 0.0395 0.0305 0.0274 0.0162
Renault 6645 35901 33146 24067 0.008 0.0448 0.0474 0.0397
CR4 0.9529 0.9247 0.9253 0.9408
HHI 0.273 0.2426 0.2418 0,2430

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da ANFAVEA (2004).

Nesse contexto, o objetivo desta pesquisa é verificar a existéncia de
cooperagao entre as quatro maiores montadoras de veiculos de 1.000 cilindradas
do Brasil. O trabalho se encontra dividido em trés secoes, além desta introdutdria:
a préoxima segdo discute a metodologia utilizada, apresentando o referencial
tedrico baseado na teoria de concentracdo e poder de mercado, e o modelo
analitico, em que foi adotado o modelo proposto por Cotterill, Franklin e Ma
(1996) (doravante denominados “"CFM") e o modelo A/most Ideal Demand Sistem
(AIDS), a secéo trés apresenta os resultados e discussao e a secdo quatro, as
conclusoes.

2 METODOLOGIA

2.1 Referencial tedrico

O modelo tradicional de duopdlio adotado para mercados no qual o prego
é a variavel estratégica é o modelo de Bertrand. Em sua verséo original, este
modelo assume que os produtos sdo homogéneos, de modo que se uma firma
aumentar seu preco acima do preco de mercado, ela perderia todas as suas vendas
para as firmas rivais. No entanto, os produtos apresentam certa diferenciacéo, de
modo que cada firma opera com uma curva de demanda que é especifica para os
seus produtos. O aumento de precgos por parte de uma firma levaria a perda de
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apenas parte das vendas, sendo que a reducao das vendas seria proporcional ao
grau de diferenciacao dos produtos, ou seja, quanto mais diferenciado for o
produto, mais ineléstica sera sua curva de demanda e menor a redugédo de sua
parcela de mercado devido a um aumento de precos (MARTIN, 1993).

Além do grau de diferenciagao do produto, é relevante, em termos de fonte
de poder de mercado, o fato de que as reacoes das firmas concorrentes em face de
uma alteracao de pregos podem ser cooperativas. Assim, o poder de mercado de
cada firma estaria condicionado a diferenciagdo dos produtos, o que gera poder
de mercado unilateral, e a cooperacdo/rivalidade entre as firmas daquela
industria, o que pode gerar poder de mercado cooperativo(ou colusivo)®.

Admitindo a diferenciacao das marcas comerciais, tém sido desenvolvidos
alguns modelos de estimagdo da demanda, por meio dos quais é possivel avaliar
a existéncia de cooperacdo na industria, como é o caso do modelo de CFM. Este
modelo permite um teste ex post do comportamento estratégico em vigor na
industria, estimando-se tanto o poder cooperativo quanto o poder unilateral.

O modelo de CFM é derivado a partir da funcdo de demanda do produto
definido da seguinte forma:

g =49 (p,p;,D) (1)

em que g7 é a quantidade da marca i, P;é o preco da marca i€ Pj o preco
de cada uma das demais marcas; D representa as outras variaveis modificadoras
da demanda.

Derivando a equagéo (1) em relacédo a P; e aplicando a regra da cadeia é
possivel chegar ao seguinte resultado:

n° =+ ,—ZE (7, X)) @

em que:

/7io = elasticidade-preco observavel da demanda da marca I, baseada em

condicOes reais de mercado (e ndo em conjeturas).

/}; = elasticidade-preco parcial da demanda da marca i, sem levar em

consideracao mudancas em precos de outras marcas;

® Para mais detalhes, ver Aguiar (2000).
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I]ij = elasticidade-preco cruzada da demanda da marca i em relacao aos precos
das outras marcas ([3;);

& i = elasticidade conjetural ou elasticidade de reacao de precos das marcas rivais

de ipercentagem de mudanga em [; quando [J; varia 1%).

Essa equagéo indica que a demanda observavel (a demanda de mercado
propriamente dita) é determinada pelo poder unilateral, que representa o poder
de monopdlio associado a diferenciagdo do produto e pelo poder cooperativo, que
representa a reacéo das firmas | a uma alteragio no preco da firma i. A medida
do poder cooperativo pode ocorrer de trés formas distintas, definidas
principalmente pela elasticidade de reacdo de precos (elasticidade conjetural),
conforme descrito anteriormente. Graficamente a decomposicao da demanda
observavel pode ser representada conforme mostra a Grafico 1.

GRAFICO 1 - Relagbes tedricas da demanda para uma marca num oligopdlio
diferenciado

Fonte: Cotterill, Frankin e Ma (1996).

No Gréfico 1, "C” representa a demanda de colusdo total que seria
equivalente a demanda da indastria sob monopdlio; "O “representa a demanda
observavel e "U ”a demanda unilateral. Sendo a demanda unilateral mais elastica
que a demanda observével implica que as reacdes das firmas | ocorrem no
sentido de cooperar com a firma i, ou seja, a diferenciacdo do produto
determinaria um poder de mercado que é aumentado (representado pela demanda
observavel menos eléstica) devido a cooperacao.
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A partir dai CFM propuseram o indice de Cotterill (C), que junto com o
indice de Rothschield (R) (ja existente), permitiu a determinagdo do indice de
Chamberlin (CH) que determina a parcela do poder de mercado observavel que
nao decorre do poder unilateral.

O indice de Rothschild é determinado pela expressao:

o
_tga _\AQ 3)
tgy (E) 1y

AQC

em que {g= atangente e os demais pardmetros foram definidos anteriormente.

O indice R varia de zero a um, respectivamente, para competigdo perfeita
(demanda observéavel perfeitamente eléstica) e para a cooperagéo total (demanda
observéavel coincidente com a demanda sob regime de monopdlio).

O indice C é determinado pela expresséao:

o
C:Mzizn—lco (4)
tgy (ﬁ) /A
AQC

Da mesma forma, o indice C varia de zero a um. Para C igual a 1, o
mercado esta se comportando de forma monopolistica e, se for igual a zero, nao
existe poder de mercado ou o poder unilateral estd sendo plenamente compensado
pela rivalidade entre as marcas.

Por fim, o quociente de Chamberlin (CH ):

C-R ny
== "=-1-4 (5)
C n

CH

Na auséncia de poder de mercado cooperativo, a demanda observavel seria
igual a demanda unilateral, resultando em CH igual a zero. Na presencga de
cooperacgéao o quociente CH varia de zero a um, aproximando-se da unidade, na
medida em que a elasticidade prego observavel tenda a zero, ou seja, em um caso
extremo de colusado total. Na presenca de rivalidade a elasticidade preco
observavel seria mais elastica do que a elasticidade unilateral, resultando em CH
negativo. Assim, o quociente CH varia de um a menos infinito.

2.2 Modelo analitico
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Para estudar a estrutura do mercado de automéveis populares de 1.000
cilindradas no Brasil, optou-se por considerar apenas as quatro maiores empresas
montadoras do setor, sendo elas a GM, a VW, a Fiat e a Ford, responsaveis por
mais de 90% das vendas do setor (conforme evidenciou a Tabela 1). Como se trata
de uma estrutura concentrada, ou seja, um oligopélio com produtos altamente
diferenciados, definir um corte analitico torna-se bastante problemético e
determinante na geracao dos resultados. Nesse caso, o questionamento principal
foisobre quais produtos deveriam ser considerados, uma vez que outros produtos
de uma mesma montadora podem fazer parte do mesmo mercado relevante. A
solugéo encontrada para esse impasse foi selecionar o carro basico de menor prego
de cada uma das montadoras consideradas, na categoria de 1.000 cilindradas, a
gasolina. Sendo assim, foram selecionados para a andlise os seguintes produtos:
Celta 1.0, Gol 1.0, Uno Mille 1.0 e Ka 1.0, respectivamente, para as montadoras
GM, VW, Fiat e Ford.

A utilizacdo do modelo de CFM requer a estimacao de equacoes de
demanda e equacoes de reagao de precos. Dessas equacgOes sao obtidas as
elasticidades de demanda unilateral, elasticidades de demanda observéavel e
elasticidade de colusdo, nado sendo as elasticidades da demanda totalmente
colusivas estimadas neste trabalho, visto que o objetivo aqui é analisar apenas o
poder cooperativo®.

Para a obtencao das elasticidades-preco unilateral da demanda e
elasticidades-preco cruzadas da demanda, foi usado o modelo A/most Ideal
Demand Sistem (AIDS), desenvolvido por Deaton e Muellbauer (1980a). Tal
modelo pode ser representado por:

W (p,x) = a + ), y;logp, + B logd x/ P] (6)
j

em que W é a parcela da marca | na despesa total; F’J é o preco da marca |; Xé
a despesa total com um grupo de marcas; P é o indice de pregos do AIDS definido
na forma de uma funcéo translog ou por uma aproximacio chamada de indice de
pregos Stone. Quando se usa a forma aproximada de P, tem-se um modelo
denominado Linear Approximate Almost Ideal Demand System (LA/AIDS) .Nesse
caso, denotando o preco da marca | como, o indice P assume a seguinte forma:

log(P*) = ., w; log p (7)

Para os interessados em estimar elasticidades de coluséo, ver o procedimento proposto por
Reimer e Connor (2002).

7 Para mais detalhes, ver Deaton e Muellbauer (1980Db).

ESTUDO & DEBATE, Lajeado, v. 15, n. 2, p. 9-27, 2008 15



Adelson Martins Figueiredo, Eduardo Rodrigues de Castro e Danilo R. D. de Aguiar

Desagregando a equacao (6) para as quatro montadoras consideradas tem-
se o seguinte sistema de equacoes:

X

Wew = a1+ Y1 109(Poy ) + V12 109(Peara) + 14 109(Peia ) + V10 109(R,,) + /%Iog(—P) + Hh
X

V\éM = az + y21log(PGM)+ y22 Iog(PFord) + VZSIOQ(PFiaI) + y24 Iog(va) + /82 IOg E) + /u2t
X

Weu = a5+ V5 109(Faw ) * V52 100(Peoig) + Vs 109(Pria ) + ya 109(R,) + A 109 —P) t
X

V\éM = 0'4 + y41|®(PGM)+ y42 IOg(PFord) + y44 IOg(PFiat) + y44 IOg(va) + 184 IOQ(B) + Iu4t

3

Do sistema de demanda representado pela equacéao (8) pode-se testar ou
impor as propriedades teéricas de homogeneidade e simetria. Elas serdo satisfeitas
se:

Aditividade: Z a = 1,2 y;=0e Z £ =0; 9)
i i i
Homogeneidade: Z Vi = 0 para [ =1,2,3,4,..n; e (10)
j
Simetria: ) = )/;; , para todo | Z j (11)

No modelo AIDS as elasticidades sao calculadas baseando-se nas seguintes
equagoes propostas por Deaton e Muellbauer (1980b):

Elasticidade de dispéndio: y, = 1+ (4 /w); (12)

Elasticidade-preco direta: s, = -1+ (%} -B;e (13)

Elasticidade-prego cruzada: n = (W”] - (%} w; (14)

Tendo em vista o reduzido ntimero de observacgdes e a quantidade elevada
de parametros a serem estimados neste trabalho, as condigbes de simetria e
homogeneidade foram impostas.

De acordo com Coterill, Franklin e Ma (1996), Aguiar (2000) e Reimer e
Connor (2002), as equagoes de reacoes de precos sao obtidas por substituicao das
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equagoes do AIDS nas funcoes de lucro das empresas consideradas. Para quatro
marcas, quatro equacoes de reacao de precos sao estimadas, cada uma com um
dos pregos como variavel dependente e o preco das demais concorrentes como
varidveis explicativas, conforme segue:

(15)

As elasticidades de reagao de pregos sao os parametros & j estimados no

sistema de equacdes (15). Segundo Aguiar (2000), as equacdes (8) e (15)
deveriam ser estimadas conjuntamente, para o calculo das elasticidades-preco
observaveis, das elasticidades-preco cruzadas da demanda e das elasticidades de
reacoes de precos. Porém, a estimativa conjunta dessas equacgdes requer o calculo
de um numero
INPeog = G+ EpINpgy + ExlNpey + E4INP, +V,, elevado de
parametros,
INPey = 65+ €4 INPay + € INProrg + E4INPy, +Vy T © d uzindo
consideravelmente
os graus de
In pGM = Hl + 512 In pFord t 513 In pFiat t 514 In pwv t Vlt liberdade nas
estimativas com
NPy = 6, + €4INPgy + €4, INPeog + &4 IN Py + v, amostras pequenas.
Dada a dificuldade
de se obter séries histéricas referentes a pregos e quantidades, por marca
comercial, as amostras obtidas geralmente sao pequenas, podendo em muitos
casos até mesmo inviabilizar as estimativas. Para contornar este problema, as
estimativas foram feitas de forma parcial, ou seja, estimou-se cada sistema
separadamente.

Para estimar as equacoes de reagdes, usou-se o modelo vetorial de
correcéo de erros de primeira ordem VEC(1), apds constatagdo de que as séries
analisadas possuiam raiz unitaria e que existia pelo menos uma relagdo de co-
integracao entre elas, conforme os testes traco e de méximo autovalor®. Para a
modelagem reparametrizada do modelo autorregressivo vetorial (VAR),
considerou-se que as firmas reagem as reagoes das demais com defasagem de um

8 Detalhes sobre estes testes ver Johansen (1988), Johansen e Juselius (1990) e Fava (2000).
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periodo, uma vez que ndo existem acordos explicitos de controle de precos®.
Assim, o modelo VEC(1) pode ser representado da seguinte forma:

AR =T, +T AR, +[] Pty (16)
em que P; é o vetor de variaveis dependentes (Pgum; Proro; Priat e Pw): AP,

é o vetor de primeiras diferencas de R * [,; éovetor de constantes; [ 1€ uma

0’
matriz de parAmetros (K X K), sendo K o0 ntmero de variaveis contidas no
sistema; [1 é a matriz de co-integracdo, que geralmente é decomposta em duas

outras matrizes [1 = 0’,8 ,emque O édenominadade matriz de ajustamento e ,8

é denominada de matriz de co-integracéo; e V,é um vetor K X 1) de erro
aleatério, ruido branco, com média zero, varidncia constante e finita e matriz de

covariancia definida e positiva, ou seja, v, ~ (Oz V)

2.3 Fonte de dados e variaveis

As séries temporais utilizadas compreendem o periodo de novembro de
2001 a outubro de 2004, somando 36 observacoes. Na estimativa dos resultados
utilizaram-se as seguintes séries:

1) precos dos veiculos populares de 1.000 cilindradas em reais
deflacionados pelo IPA-DI para bens durdveis. Os precos foram obtidos em
volumes mensais da revista Quatro Rodas'® e o IPA-DI para bens duréaveis foi
obtido com o Instituto de Pesquisa EconOmica Aplicada (INSTITUTO DE
PESQUISA ECONOMICA APLICADA, 2004);

2) as quantidades vendidas diretamente ao consumidor por tipo de carro
e marca nao sao disponibilizadas, assim, foi usada como proxya quantidade de
automoveis repassadas as concessiondrias darede de cada montadora selecionada.
Os dados de quantidade vendida no atacado foram obtidos com a Associagao
Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores (ASSOCIACAO NACIONAL DE
FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES, 2004);

3) o valor total da despesa no grupo dos veiculos foi calculado com a
multiplicacdo do preco pela quantidade vendida. As parcelas de mercado foram
calculadas dividindo-se a receita de cada montadora com a venda do veiculo
considerado, pelo total da despesa com o grupo das montadoras analisadas.

Os critérios de informacédo de Akaike (AIC), Schwarz (SC) e Hannan-Quinn (HQ) também
apontaram para defasagem.

1% 0s autores agradecem a Pontificia Universidade Catélica de Minas Gerais (PUC — MG) pela
disponibilidade dos volumes da revista Quatro Rodas, os quais foram fundamentais para a
realizacao desta pesquisa.
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3 RESULTADOS E DISCUSSAO

Elasticidades de preco diretas da demanda de veiculos de 1.000 cilindradas
foram estimadas para as quatro principais montadoras brasileiras. Embora este
nao seja o foco principal deste trabalho, pode-se notar que essas elasticidades
fornecem uma indicagao do poder unilateral de cada empresa, cujos resultados se
encontram na Tabela 2, mostrando que a demanda dessas firmas sao inelasticas,
com excecao da montadora Ford, que apresentou demanda elasticaiguala-1,526.
A Ford foi, também, a inica com coeficiente significativamente diferente de zero.
A montadora GM apresentou demanda mais inel4stica, com valor de -0,236. Isso
confirma a alta diferenciacao dos produtos considerados, refletindo em um forte
poder unilateral, que é importante fator para as estratégias de comercializacio das
empresas e para manutencao do poder de mercado.

TABELA 2 - Estimativas das elasticidades-prego, preco cruzada! e dispéndio das
empresas que atuam no mercado de automéveis populares mil cilindradas do
Brasil

PGM PFord I PFiat I PVW I Elasticidade de Dispéndio

PGM -0,2366™ | -0,0560™  0,4534** 0,5957" 0,4349*
(-0,5478) (-0,5440) (1,9414) (-1,1886) (2,7134)

Pford -0,2839 NS | -1,5260* 1,3445" 0,1085" 0,3569"
(-0,5008) (-2,5100) (1,5811) (0,1240) (1,4362)

Pfiat 0,56449*** 0,3165™ [-0,4414 NS| -1,1004** 0,6804*
(1,7008) (1,4940) (-0,8130) (-2,1541) (4,9460)

PVW -0,8703** -0,0621"  -0,8669* 0,0815" 1,7179*
(-2,2128) (-0,4986) (-2,9667) (0,1452) (11,0402)

Fonte: Resultados da pesquisa.
Notas: 1. Lembrem-se que as elasticidades-prego cruzadas da demanda no modelo AIDS, obtidas
por meio da equagéo (14), sdo néo-lineares, sendo os parametros estimados, Y; e ﬂl apenas

alguns dos componentes de (14). Portanto, ainda que se imponha homogeneidade e simetria na
estimacdo destes parametros, conforme Tabela 1A no Apéndice, as elasticidades-preco cruzadas
n&o serao simétricas.

2. Estatistica " t” entre parénteses.

3. (*) significativo a 1%, (**) significativo a 5%, (***) significativo a 10%, (NS) n&o-significativo.

No que se refere as elasticidades de dispéndio, nota-se que um aumento
da renda disponivel dos brasileiros eleva o dispéndio dos modelos de carros
considerados, exceto para a Ford que apresentou coeficiente nao-significativo. O
modelo da VW apresentou um coeficiente de dispéndio igual a 1,72, ou seja,
elevacédo da renda disponivel para a compra de automéveis 1.000 cilindradas,
tendendo a elevar os gastos com veiculos da VW de forma mais que proporcional,
indicando maior preferéncia dos consumidores por esta marca. Para as demais
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montadoras, o coeficiente de dispéndio mostra que, apesar dos gastos
aumentarem com a elevacao da renda, esse aumento se da de maneira menos que
proporcional. Pelos dados da Tabela 2 é possivel ainda observar que o modelo da
Ford é o que, aparentemente, teve menor preferéncia dos consumidores
brasileiros. Além de ter demanda elastica, esta é a marca com menor impacto de
renda.

Cabe destacar que a elasticidade-preco unilateral da demanda da VW foi
positiva, o que é, a principio, uma inconsisténcia teérica. Esse fato pode estar
relacionado com a perda de parcela de mercado da VW, levando-a a manter os
precos nominais para conter a perda de market share. Dessa maneira,
considerando o efeito da inflacao sobre os precos constatou-se queda dos precos
reais associada a reducao das vendas da VW, o que seria uma justificativa para a
obtencao de uma elasticidade-preco unilateral positiva.

Em funcéo do valor positivo encontrado para a elasticidade-preco
unilateral da VW, calculada no ponto médio da amostra, dividiu-se a amostra em
quatro subperiodos e constatou-se que, realmente, hd divergéncia no valor da
elasticidade, sendo a mesma negativa para a primeira metade da amostra e
positiva para a segunda metade. Uma solucéo para resolver este problema seria
aumentar o tamanho da amostra, o que nao foi possivel para o presente trabalho.
Segundo Reimer e Connor (2002), elasticidades unilaterais positivas podem levar
a distorgdo nos célculos de poder cooperativo (indices de Rothschild (R), de
Cotterill (C) e de Chamberlin (CH)). Para amenizar esse problema, considerou-se
no célculo do indice CH os quatro subperiodos apresentados na Tabela 3.
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TABELA 3 — Elasticidades-preco da demanda unilateral das principais montadoras
de veiculos de 1.000 cilindradas em diferentes pontos da amostra

PGM PFord PFiat PVW

2001/2002 0,1529ns -1,6078* -0,4037 ns -0,1047 ns

(-0,3098) (-2,3089) (-0,6898) (-0,2160)

2002 -0,1771 ns -1,6857* -0,3965 ns -0,0808 ns

(-0,3720) (-2,3579) (-0,6885) (-0,1634)

2003 -0,2669 ns -1,4782* -0,4500 ns 0,1786 ns
(-0,6516) (-2,6572) (-0,8435) -2972

2004 -0,2945 ns -1,4910* -0,4772 ns 0,3060 ns
(-0,7565) (-2,6150) (-0,9487) -4685

Ponto Médio -0,2366 ns -1,5260* -0,4414 ns 0,0815 ns

(-0,5478) (-2,5100) (-0,8130) (0,1452)

Fonte: Resultados da pesquisa.
Notas: 1. Estatistica “ t” entre parénteses.

2. (*) significativo a 1% e (ns) ndo-significativo.

As elasticidades de reacao foram obtidas da estimativa de um modelo
vetorial de correcao de erros de primeira ordem VEC(1), considerando-se que
todas as séries de precos reais dos veiculos tinham uma raiz unitéria, sendo
necesséria diferenciagio para torna-las estaciondrias. A ordem de defasagem foi
selecionada de acordo com os critérios AIC, SC e HQ em que todos apontaram
para uma defasagem.

As elasticidades de reacao de pregos consideradas para o célculo do indice
de CH sao apresentadas na Tabela 4. A maioria das elasticidades de reacao de
precos é positiva, indicando possivel cooperagao entre as montadoras de veiculos
nacionais. E necessario comentar que nenhum dos parametros foi significativo nos
niveis de significancia usuais. Dentre as explicagdoes para isso estd o reduzido
tamanho da amostra, destacando-se a impossibilidade de aumenta-la, associado
a grande quantidade de coeficientes estimados.
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TABELA 4 — Estimativa do modelo VEC para as elasticidades de reacao de precos
entre as principais montadoras de veiculos de 1.000 cilindradas do Brasil

PGM PFord PFiat PVW
PGM - 52082 93404 -119343
PFord 315226 - 117989 88002
PFiat 268664 253647 - -111149
PVW -26023 280692 -199259 -

Fonte: Resultados da pesquisa.

Com as estimativas das elasticidades-preco unilateral e das elasticidades
de reagdo entre as montadoras, contidas nas Tabelas 3 e 4, respectivamente,
calcularam-se as elasticidades-preco observavel para cada marca, por meio da
equacao (2). Os resultados séao apresentados na Tabela b, mostrando que, quando
se consideram as elasticidades de variacoes conjeturais ou elasticidades de reagao
de precos, todas as demandas se tornam mais inelésticas, exceto para a VW, que
teve resultados contrérios a teoria, conforme comentado anteriormente. Esses
resultados ja sugerem que, apesar de nao haver cooperacédo explicita entre as
empresas automobilisticas do Brasil, h4 interdependéncia entre elas, levando-as
a tomar suas decisdes comerciais de forma coordenada.
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TABELA 5 - Elasticidades-preco da demanda observavel das principais
montadoras de veiculos de 1.000 cilindradas em diferentes pontos da amostra

PGM PFord PFiat PVW
2001/2002 327 -15241 -342 476
2002 -606 -15035 -206 741
2003 -1601 -14041 -1043 3690
2004 -1905 -14124 -1490 5161
Ponto médio -1261 -14473 -924 0,2594

Fonte: Resultados da pesquisa.

Para identificar o poder cooperativo entre as principais empresas
automobilisticas nacionais, calculou-se o indice CH, por meio da equacéo (5). Para
a VW foi considerado o médulo da elasticidade-prego unilateral, uma vez que, para
alguns periodos, os resultados foram positivos. Havendo algum grau de colusao
entre as marcas, o quociente CH varia de zero a um. Na presenca de alguma
rivalidade entre as marcas a elasticidade-preco observavel seria mais elastica do
que a elasticidade unilateral, resultando em um CH negativo.

Os resultados, apresentados na Gréafico 2, mostram que ha cooperacao
entre as empresas automobilisticas do Brasil embora esta tenha se reduzido ao
longo do periodo analisado. Isso pode ser explicado devido a entrada de novas
montadoras na indudstria automobilistica nacional e ao aumento da concorréncia.
Dentre essas industrias destaca-se a Renault, que atua na categoria de carros de
1.000 cilindradas desde outubro de 1999 e a Peugeot, desde junho de 2001. De
acordo com Rezende e Boff (2002), o numero de concorrentes também influencia
as decisoes de cooperacao. Sendo assim, com a entrada de novas firmas, espera-se
que as decisOes de cooperacao sejam reavaliadas.
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GRAFICO 2 — Quociente de Chamberlin estimado para as principais montadoras
do Brasil
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Fonte: Resultados da pesquisa

Os maiores valores do indice de Chamberlin ocorreram para as montadoras
Fiat e GM, que juntas detém mais de 50% do mercado, indicando que tais
motandoras tendem a cooperar entre si e a receberem cooperacao das demais. Por
outro lado, para a VW, houve forte reducéo da cooperacéo do primeiro para o
segundo periodo, e, a partir dai, o indice passou a ser negativo. O valor negativo
do indice indicaria rivalidade das outras firmas com esta montadora, mas pode
também indicar a tentativa de manutencdo da sua parcela de mercado, sendo
obrigada a manter os pregos nominais dos veiculos. Ainda assim, a redugao da
cooperagdo com a VW levou a uma perda consideravel da fatia de mercado de
carros de 1.000 cilindradas. Sua participagao nesse mercado reduziu de 31,90%
em 2000 para 24,88%, em 2002, e atingiu 21,04% em 2003. A estratégia da
empresa para recuperar seu market sharetemsido o langcamento de novos veiculos
de 1.000 cilindradas, como o VW Fox 1.0 e o VW Pélo 1.0.
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4 CONCLUSOES

A hipétese de que haja cooperacao entre as montadoras de automéveis no
mercado brasileiro de carros populares néo érejeitada, embora se tenha verificado
que a cooperacao entre as montadoras nao seja uniforme, havendo maior
cooperacdo com as montadoras Fiat e GM, enquanto com a VW reduziu,
sinalizando até mesmo para a rivalidade no final do periodo. A cooperagdo com a
Ford é muito baixa, indicando que esta montadora se comporta mais como
seguidora.

Nota-se, também, reducdo da cooperagdo ao longo do tempo,
comportamento este que deve estar associado a entrada de novas montadoras no
setor. Sendo esta hipétese verdadeira, a desregulamentagdo e a abertura do
mercado surgem como fatores-chave para explicar areducao do poder de mercado
na industria.

Pode-se deduzir ainda que, se ha poder de mercado e cooperagdo na venda
de veiculos de 1.000 cilindradas, é de se esperar que, na venda de carros médios
e luxo, a magnitude do poder de mercado, tanto unilateral quanto cooperativo,
sejamais elevada. Sugere-se, portanto, que outros estudos similares a este sejam
feitos para outros segmentos da industria automobilistica brasileira.
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APENDICE

TABELA 1A - Estimativa dos coeficientes do modelo AIDS para o mercado de
automoéveis populares do Brasil, no periodo de nov./2001 a out./2004

Variaveis
Dependentes Variaveis Independentes
Cte PGM Pford PFiat PVW X/P Soma da
Linha
PGM 3,1477* 0,1840™ -0,0277" 0,1018" -0,2580*** -0,1774* 0
-7985 -1356 -323 -733 -1574 -503
PFord 0,6496* -0,0321™ 0,0683™ -0,0085" -0,0367** 0
-2214 -347 -485 -499 -142
PFiat 1,4069* 0,1111™ -0,2811** -0,0731** 0
-4911 Simetria -1243 -1169 -315
PVW -4,2042* 0,5476** 0,2872* 0
-9858 -2245 -623
Soma 10000 0
Fonte: Resultados da pesquisa.
Notas: 1. Erros-padroes entre parénteses.
2. (*) significativo a 1%, (**) significativo a 5%, (***) significativo a 10%, (NS) nao-
significativo.
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