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RESUMO

O presente trabalho teve como objetivo analisar a evolucdo da concentra¢do na industria
brasileira de produgdo de automdveis e veiculos comerciais leves no periodo de 1990 a 2009. O
referencial tedrico usado para essa andlise inclui o Paradigma Estrutura-Conduta-Desempenho, a
Teoria dos Mercados Contestdveis e a Teoria dos Custos de Transagdo. Os dados para andlise foram
obtidos através de publicacdes da ANFAVEA (Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores) e estudos realizados por diversos autores. A andlise permitiu a conclusdo de que houve
queda da concentracdo na industria estudada, porém persistindo a situag¢do de oligopdlio concentrado.
Apesar dessa concentracdo, houve grande crescimento da producdo, com aumento do nimero de
firmas na indudstria como resultado da abertura comercial e da estabilizagdo econdmica, que favoreceu

aumento dos investimentos e do ingresso de firmas estrangeiras no mercado.

Palavras-chave: Concentragdo, Inddstria Automobilistica Brasileira.



ABSTRACT

The present work aimed to analyze the evolution of the industrial concentration in the
Brazilian automotive industry, between 1990 and 2009. The theoretical references used to achieve that
goal includes the Structure Conduct Performance Paradigm, the Contestable Market Theory and the
Transaction Costs Theory. The data used in the analysis were obtained from publications of
ANFAVEA (Brazilian Automotive Industry Association) and studies of several authors. The analysis
allowed the conclusion that there was a decrease of the concentration levels in the studied industry,
although there still be a situation of concentrated oligopoly. And, with the decrease of the
concentration level, it occurred increase of the production and of the number of firms in the industry,
as result of the commercial opening of Brazilian market and of the stabilization of Brazilian economy
that collaborated to the increase of investments and entry of international firms in the national

automotive industry.

Keywords: Concentration, Brazilian Automotive Industry.
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1. INTRODUCAO

A industria automobilistica é comumente citada como um dos setores mais dindmicos da
economia brasileira e mundial. Em nivel mundial, trata-se de um setor de grande importancia e que
experimenta, especialmente desde o final da década de 1980 e inicio dos anos 90, uma forte expansao
da produgdo, com movimento das grandes indistrias para ampliacdo de suas bases de producio,
principalmente em dire¢do aos chamados mercados emergentes, como € o caso do mercado brasileiro.

No Brasil, a industria automobilistica tem seu inicio marcado na década de 1950. Antes dessa
década, o Brasil ja possuia unidades de empresas estrangeiras que realizavam a montagem de veiculos,
sem que houvesse fabricacdo de qualquer peca (ou seja, todos os componentes eram importados, e
essas unidades apenas montavam os veiculos). Com os anos 50 e o inicio do governo de Juscelino
Kubitschek, a industria automobilistica passou a ser considerada um setor crucial para a expansao e o
desenvolvimento da economia e industria brasileiras, devido sua importancia em termos de emprego,
nivel de produgio e de grande encadeamento com diversas outras industrias que servem de base para o
fornecimento de pecas e componentes utilizados na producdo de veiculos automotores, além da
integracdo com outros setores da economia, como os setores sidertrgico, eletrdnico e quimico.

A partir do ano de 1957, quando houve a produc¢d@o de 30 mil veiculos no Brasil, essa indtstria
envolve amplo crescimento de sua producdo, que atingiu 400 mil unidades no comeco dos anos 70, um
milhdo de unidades produzidas ainda antes do inicio da década de 1980, e atualmente ultrapassa a
marca de 3 milhGes de unidades produzidas. Para isso, o nimero de empregados nessa industria
passou de cerca de 10 mil pessoas, em 1957, para mais de 100 mil pessoas, ao final de 2009, chegando
a um faturamento liquido, nesse mesmo ano, de mais de 62 bilhdes de ddlares, correspondente a
aproximadamente 18% do PIB Industrial do pais (ANFAVEA, 2010).

Os numeros acima ajudam a demonstrar a forte expansdo desse setor, que se intensificou
especialmente a partir do final dos anos 80, a partir do inicio do processo de abertura da economia
brasileira e de sua integracdo a economia mundial. Para o Brasil, o inicio da década de 1990 marca o
comeco de uma politica totalmente contrdria a praticada nas décadas anteriores, passando de um
modelo fechado e protetor da industria nacional para um modelo aberto e receptivo a investimentos e
producio estrangeira.

Através dos dados citados acima, destacando a importancia da inddstria automobilistica na
economia brasileira, somados a um forte processo de abertura das economias mundial e brasileira,
justifica-se a relevancia do estudo a ser feito nesse trabalho de monografia. A partir dos dados
apresentados (além de outros mostrados ao longo do texto) e das fortes mudangas institucionais pelas
quais o Brasil passou a partir do final dos anos 80 e inicio da década de 90, foi formulada a idéia
central desse trabalho, qual seja, o propdsito de realizar uma andlise da evolugdo da industria

automobilistica brasileira no periodo de 1990 a 2009, com o objetivo principal de verificar a evolugdo



do grau de concentrag¢do na industria brasileira de produgdo de automdveis e veiculos comerciais leves
nesse periodo. De acordo com a Classificagdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE), a
industria de producdo de veiculos automotores (autoveiculos) € dividida entre os setores de fabricacio
de (1) automoveis, camionetas e utilitarios (automdveis e veiculos comerciais leves), e (2) caminhdes
e Onibus.

Especificamente para essa monografia, o objetivo € tratar da andlise da concentragdo na
indudstria de produgdo de automdveis e veiculos comerciais leves, de forma a responder a seguinte
pergunta: de que forma ocorreu a evolugdo da concentracdo industrial no mercado brasileiro de
produgdo de automéveis e veiculos comerciais leves durante o periodo de 1990 a 2009? Em resposta a
essa pergunta, é esperado, como hipétese principal, que a concentragdo deverd diminuir nesse periodo,
em resposta essencialmente ao processo de abertura comercial pelo qual o pais passou apds o inicio
dos anos 90 e que permitiu a entrada de novas firmas no mercado, com diminui¢do de barreiras a
entrada e, por conseqiiéncia, a formacdo de uma situacdo de aumento da concorréncia que deve
resultar em aumento da competitividade no setor, forcando maior producdo com queda de custos e
aumento do consumo.

Para tal andlise da concentragdo da industria, serdo utilizadas as idéias expostas pela
abordagem do Paradigma Estrutura-Conduta-Desempenho (ECD), pela Teoria dos Mercados
Contestdveis e pela Teoria dos Custos de Transacdo, que compdem um conjunto de idéias tedricas
alternativas ao tratamento da concentragdo industrial feito pelo enfoque da teoria neocldssica, que ao
tomar como referéncia de modelo ideal de funcionamento do mercado a concorréncia perfeita,
considera a concentracao industrial como necessariamente prejudicial ao funcionamento do mercado e
a eficiéncia das industrias.

Dessa forma, dado o objetivo principal de analisar a evolugdo da concentracido no setor acima
citado, o trabalho estd dividido em trés capitulos principais, além dessa introducdo.

No capitulo 2, é apresentado o referencial tedrico necessdrio para o embasamento do estudo e
formagdo das conclusdes a respeito da questdo central proposta. Como ja dito, as trés teorias
apresentadas nesse capitulo, Paradigma ECD, Teoria dos Mercados Contestdveis e Teoria dos Custos
de Transacdo, constituem teorias alternativas a teoria neocldssica, ao considerar mercados
concentrados como ndo necessariamente resultantes de prdticas prejudiciais a economia,
demonstrando assim a linha de pensamento adotada nessa monografia.

O capitulo 3 trata da evolu¢do da economia e industria brasileiras nos anos 1990 e 2000,
justificando sua exposicdo por tratar-se de questdo importante a ser apresentada para que se conheca o
contexto econdmico em que estd inserida a inddstria automobilistica.

O capitulo 4 tem como objetivos apresentar a evolugdo da indistria brasileira de produgao de
autoveiculos (com foco especificamente na inddstria de automdveis e veiculos comerciais leves),
apresentando suas caracteristicas principais e com isso fornecendo as informagdes necessdrias para

que se possa fazer uma andlise da evolugdo da concentracdo nessa industria. Objetiva ainda analisar as



principais formas de determinacdo da concentracdo industrial em um setor econdmico, calcular a
evolucdo da concentrac@o no setor em estudo e, finalmente, analisar a evolucdo da concentracido na
industria estudada, através do referencial tedrico apresentado no capitulo 2 e com base nas andlises
desenvolvidas nos capitulos 3 e 4.

Nessa estrutura de trabalho, torna-se alcancdvel o objetivo proposto, com as conclusdes

apresentadas no capitulo 5.



2. FUNDAMENTACAO TEORICA SOBRE CONCENTRACAO INDUSTRIAL

2.1. Enfoque do Paradigma Estrutura-Conduta-Desempenho (ECD)

Segundo Brumer (1981; p. 15), “a Organizac¢ao Industrial é o ramo da economia que d4 énfase
essencialmente a investigacdo do meio onde as firmas operam”. Refere-se, a Organizacdo Industrial,
ao conjunto de ajustes e acdes que as empresas tomam para melhor se adaptarem as condigdes de
oferta e demanda da industria/mercado em que estdo inseridas.

Nesse caminho, um dos principais objetivos da Organizacao Industrial é conseguir determinar
o comportamento das empresas para tipos especificos de estruturas do mercado, determinar os fatores
que definem quais as atitudes das empresas face uma situagao qualquer em que se encontra a industria
(situagdo de oligopdlio, por exemplo, ou de concorréncia perfeita). E, conforme cita Brumer (1981),
s@o dois os principais determinantes do modo de atuacdo de uma firma no mercado, quais sejam, (1) a
estrutura de mercado e (2) a conduta praticada pelas firmas inseridas nesse mercado.

A questdo da identificacdo das relagdes entre estrutura, conduta e desempenho de mercado € o
foco central da abordagem tedrica denominada Paradigma Estrutura-Conduta-Desempenho (ECD),
que assume a hipétese de que a conduta e o desempenho das firmas € resultado provavel da estrutura
do mercado.

E isso que afirma Joe Bain (1968), autor considerado um dos precursores dessa teoria que
relaciona estrutura do mercado, conduta e desempenho das firmas. “What things in general do
determine the market performance of enterprise? Casual observation, common-sense, and formal
theory all suggest that there are two main sorts of determinants” (Bain, 1968; p. 3). Essas duas
principais espécies de determinantes sdo a estrutura de mercado, que influencia as atividades e
resultados das empresas; e a conduta de mercado das empresas, as praticas e dispositivos adotados por
cada empresa para se ajustar ao mercado em que estdo inseridas. Para avaliacdo do desempenho das

firmas, € necessdrio, para Bain (1968), o trabalho de dois pontos:

i. Identificar e classificar as diferentes estruturas e condutas das firmas no mercado que podem ser

encontradas;

ii. Descobrir evidéncias de relagdo entre estrutura, conduta e desempenho das firmas no mercado,
definindo a existéncia de uma relagdo causal entre esses fatores. Esse conhecimento seria entdo capaz
de habilitar governantes na formulagdo de politicas adaptadas as necessidades de estrutura e conduta

exigidas pelas firmas para chegarem ao desempenho de mercado socialmente desejavel.



E € necessdrio, também, que seja feita a definicdio de alguns termos para a correta

compreensao da matéria.

1. Empresa/firma: firma privada de negdcios que trabalha em busca de geracdo de lucros — de acordo

com Bain (1968);

1i. Industria/mercado: definicdo do “espaco” em que atuam todas as firmas correspondentes a um setor
em especial na economia. Nao necessariamente as firmas de uma industria produzem bens substitutos

uns aos outros.

De acordo com Scherer e Ross (1990), para termos um modelo de andlise de Organizagdo
Industrial, é necessdrio partir da proposi¢do de que “o que a sociedade quer dos produtores é bom
desempenho, boa performance” (Scherer e Ross, 1990; p. 4); isso engloba quatro pontos bdasicos, a

saber:

a. Decisdes de produgdo devem ser eficientes em relacdo a alocagdo 6tima de recursos, de forma a se

evitar desperdicios, e em relacio a quantidade demandada pela sociedade, para que ndo haja

excedentes;

b. Operacdes dos produtores devem ser “progressivas”, explorando ciéncia e tecnologia para melhora
de produtividade e fornecimento de novos bens, de forma a contribuir para manutencdo de

crescimento de longo prazo da renda real per capita;

c. Operacdes dos produtores devem agir para facilitar a chegada em uma situagdo estavel de pleno

emprego de recursos, especialmente recursos humanos;

d. A distribuic@o de renda deve ser equitativa, com produtores ndo obtendo “recompensa” em excesso
por seu trabalho e contribuindo para a estabilidade de precos, pois a inflagdo prejudica a distribui¢ao

de renda.

Com esses pontos bdsicos, segue Scherer e Ross (1990), o foco da andlise deve ser a

identificacdo das condicdes/varidveis que influenciam o desempenho econdémico das firmas em um

mercado, detalhando as ligagdes entre essas varidveis e o desempenho econdémico. E, de acordo com

os estudos de Organizagdo Industrial, essas varidveis sdo a conduta e o desempenho das firmas no
mercado e a estrutura do mercado. A respeito disso, a figura abaixo demonstra as relagdes que

configuram o Paradigma Estrutura-Conduta-Desempenho.



Figura 1: Paradigma Estrutura-Conduta-Desempenho.

CONDICOES BASICAS
OFERTA DEMANDA
Matérias-primas Elasticidade preco
Tecnologias Bens substitutos
Sindicalizacdo Taxa de crescimento da
Durabilidade do produto Caracteristicas ciclicas e
ValorPeso Método de compra
Tipo de mercado

ESTRUTURA DE MERCADO

Numero de vendedores e compradores

Diferenciacéo do produto
Barreiras a entrada
Estrutura de custos
Integragiio vertical POLITICAS PUBLICAS

Diversificagéo Impostos e subisidios

Regras de comércio internacionais
Regulagio
Controle de pregos
CONDUTA Leis Antitruste

Comportamento de preco Acesso a informacéo

Estratégia de produto e propaganda
Pesquisa e inovacio
Investimento em planta

Taticas legais

DESEMPENHO

Produgéo e eficiéncia alocativa
Progresso
Equidade

Pleno emprego

Fonte: Adaptado de Scherer e Ross (1990), p. 5.

O Paradigma ECD pode ter sua importancia definida sob diversos aspectos, sendo ttil como
matéria relevante para organizacdo de teorias e fatos. Um dos principais pontos a ser considerado é a
questdo das politicas ptblicas. Por uma variedade de motivos, afirmam Scherer e Ross (1990), os
mercados falham, prejudicando o desempenho das empresas. Um dos objetivos do Paradigma ECD,
portanto, € fornecer condigdes para que politicas piblicas — que sdo capazes de influenciar a estrutura

do mercado e a conduta das firmas — trabalhem a favor de determinada industria, criando condicdes



para que seja atingido o bom desempenho das firmas dessa industria, conforme as expectativas da
sociedade.
Para analisar as conexdes entre as varidveis estrutura, conduta e desempenho é necessdrio

analisar cada uma delas, o que € feito nos préximos itens do trabalho.

2.1.1. Estrutura

De acordo com Brumer (1981), sdo vdrias as caracteristicas importantes na andlise da estrutura
de uma industria; de forma geral, pode-se se dizer que as caracteristicas mais importantes sdo as

seguintes:

a. Grau de concentraciao dos vendedores. Definido em termos de nimero e distribui¢do por tamanho
das firmas vendedoras, pode ser basicamente definido como monopdlio, oligopdlio ou atomizado. A
teoria e a observagdo da realidade, segundo Bain (1968), sugerem que a intensidade e a efetividade da
competicdo entre as firmas vendedoras de uma industria sdo influenciadas de forma significativa pelo

grau de concentracao de firmas vendedoras;

b. Grau de concentracdo dos compradores. Definido de modo semelhante ao grau de concentragio de
vendedores. A combina¢do de a. e b. pode ser considerada a caracteristica mais importante na
definicdo da varidvel de estrutura do mercado. De acordo com Bain (1968), a relacdo entre a. e b. € o

fator principal, determinante em dltima instancia do desempenho a ser verificado no mercado;

c. Grau de diferenciagdo dos produtos. Refere-se aos produtos do mesmo mercado/induistria que
podem ser considerados diferentes, ou seja, bens substitutos imperfeitos. Bain (1968) afirma que a
extensao da competi¢do em um mercado, decorrente da oferta a sociedade de bens iguais ou parecidos
(por diferencas de preco, qualidade, reputacio de cada firma,...), € suposta como sendo fator
claramente determinante das relacdes de competitividade entre as industrias, influenciando suas

condutas e desempenhos;

d. Condi¢do de entrada no mercado. Referente a maior ou menor facilidade que determinada empresa
tem para ingressar em uma inddstria, “determinada geralmente pelas vantagens que os vendedores
estabelecidos t€m sobre os ingressantes potenciais” (Brumer, 1981; p. 21). Para Bain (1968), esse fator
demonstra a capacidade da firma presente no mercado de obter vantagens sobre entrantes em
potencial; a forca relativa de uma competicio em potencial naturalmente altera a conduta e

desempenho das firmas ja estabelecidas no mercado. Podemos citar como barreiras mais comuns a



entrada de firmas (de acordo com Porter, 2004, p.7) a existéncia de economias de escala, vantagens de
custos de producdo (dando margem, por exemplo, para precos mais baixos), e situacdes em que as
firmas maiores ja residentes do mercado podem aproveitar seu tamanho para barganha de valores e
criacdo de vantagens sobre diversos aspectos (por exemplo, compra de matéria prima a um preco mais

acessivel, gerando vantagem de custos).

Cabe citar novamente, agora de acordo com George, Joll e Lynk (1995), que precos, custos,
producdo e outros fatores sdo determinados com referéncia a um mercado especifico e decisdes das
firmas desse mercado (conduta do mercado); decisdes essas que sdo reflexo do meio ambiente em que
estdo inseridas as firmas. Esse meio ambiente é chamado de estrutura de mercado, composto por

elementos sobre os quais as firmas tém controle parcial.

2.1.2. Conduta

Conforme Bain (1968, pg. 302), a conduta de mercado das firmas refere-se principalmente a

duas fases interligadas do comportamento de uma firma, que s@o as seguintes:

a. O modo como as firmas vendedoras em um mercado coordenam suas ag¢des e decisdes, controlando

a rivalidade interna ao mercado, agindo cada firma para se adaptar as suas concorrentes;

b. A caracteristica das politicas de precos e também de outras politicas relacionadas que sdao adotadas
pelas firmas vendedoras, podendo ser avaliadas de acordo com as condi¢des individuais e coletivas
e/ou objetivos internos a firma que sdo perseguidos e determinam precos de venda, quantidades e

outros fatores.

Especificando de outra forma, para Bain (1968, pg. 303), sdo cinco as caracteristicas das

dimensodes de conduta de mercado das firmas:

a. Os objetivos da firma na defini¢do de politicas de precos — por exemplo para maximizacdo de

lucros;

b. O método empregado para atingir os objetivos definidos — sistemas de pregos discriminatdrios ou

sistema de precos para uma situag@o de concorréncia perfeita, por exemplo;

c. A politica de produtos a ser comercializados;



d. Politica de promocdo da firma e de seus bens;

e. Metas de coordenacdo para a busca de todos os objetivos acima citados, definindo, por exemplo, se
a firma agird de forma mais independente ou terd um comportamento mais titico em relacdo a

concorrentes.

A conduta de uma firma justifica-se pelas decisdes de agcdo em relacdo as demais firmas. Essas
decisdes, conjunto de ‘“atos, praticas e politicas”, podem ser tomadas, por exemplo, com o objetivo de
se praticar titicas “predatdrias” ou de “exclus@o”, a fim de prejudicar concorrentes, ou ainda com o
objetivo de apenas tentar manter ou aumentar o market share da firma, sem necessariamente tentar
prejudicar os concorrentes. A conduta tem relacdo com o processo de tomada de decisdo e com as

ligacdes intra-inddstria.

2.1.3. Desempenho

Por Brumer (1981), desempenho diz respeito aos resultados finais obtidos apds definicdo das
linhas de conduta a ser adotadas; dessa forma, “a estrutura de um mercado e a conduta das empresas
em relac@o a essas condi¢des estruturais podem ser tomadas em termos de desempenho da inddstria”
(Brumer, 1981; p. 24).

Para verificacdo do desempenho de uma firma, de acordo com Brumer (1981) e também com
Bain (1968), os aspectos mais importantes que devem ser considerados variam muito entre industrias e
mesmo entre empresas. De qualquer modo, ha alguns fatores que estdo acima das especificagdes de
cada ramo de atuacdo, e devem ser considerados em qualquer situacdo para verificagdo dos resultados
de desempenho competitivo de uma firma. Como exemplos desses fatores, podem-se citar a eficiéncia
técnica atingida pela industria, julgada pelas escalas das plantas das firmas (de forma a cobrir 100% da
demanda com custo minimo de produ¢do); a efici€ncia alocativa da industria, mensurada pela relagdo
precgo x custo (julgada pela relacdo no longo prazo entre preco de venda e custo marginal), com reflexo
na taxa de lucro; e a relacdo entre vendas e custos promocionais (nesse ponto, a eficiéncia é
demonstrada ao haver eficiéncia na alocag¢do de recursos entre a producdo de bens e a promocao de
vendas).

Dessa forma, tanto Brumer (1981) quanto Bain (1968) demonstram que se deve considerar a
varidvel desempenho como um resultado dos diversos caminhos seguidos por cada empresa, ou seja,

deve ser tratada como uma varidvel como uma varidvel ex-post.



2.1.4. O Modelo ECD

De acordo com Brumer (1981), o estudo de estrutura e conduta de mercado é importante em
dois sentidos: para formacgdo de material académico sobre o assunto e para fins de politicas publicas
que funcionem com o objetivo de alavancar o desempenho industrial.

Na possibilidade de se colocar valores sociais acima da eficiéncia econdmica, o modelo ECD
adquire condi¢des de apresentar movimentos de mercado diferentes dos movimentos definidos pelo
modelo de uma economia perfeitamente competitiva; comportamentos de mercado podem ser
fundamentados também em valores sociais e politicos, e nao apenas considerando a busca pela
eficiéncia. Nesse sentido, o estudo das relacdes entre estrutura, conduta e desempenho assume papel
académico importante.

De outra forma, o estudo do modelo ECD também tem importancia para auxilio na
determinacdo de politicas piblicas. Para Brumer (1981; p. 27), “o préprio desempenho, nesse modelo,
¢ definido em termos de alguma idéia de bem estar econdmico, sendo que essa estrutura conceitual
instigou no estudo da Organiza¢do Industrial uma forte orientacdo de politica”. A prética de
regulamentacdo de estruturas e condutas de mercado é um meio para se buscar maior desempenho
competitivo, uma vez que a andlise do modelo ECD pode fornecer informacgdes sobre determinada
inddstria para direcionar a regulamentacdo em um caminho que seja conhecido em seu fim, de ser
gerador de maior bem estar social. Nesse caminho de préitica de politicas publicas, merece especial
atencdo o caso de formagdo de monopolios; € importante que haja politicas preventivas a situacdes em
que fusdes e aquisi¢cdes levem a formacdo de mercados extremamente concentrados — levando em
considerag@o que, como dito em outros pontos desse trabalho, monopdlio ndo necessariamente implica
perda de eficiéncia, de forma que obviamente seria necessdria uma andlise da inddstria para

verificacdo se um elevado grau de concentragdo nessa industria seria ou ndo um problema.

2.1.5. Determinantes da concentracio industrial e seus efeitos sobre a estrutura da industria, a

conduta e o desempenho das firmas

A concentragdo pode ser dita como um dos principais determinantes da competicdo em uma
industria (Kon, 1994). Para a teoria neocldssica, uma indudstria mais concentrada é definida como uma
situacdo prejudicial a competicdo, pois as firmas seriam encorajadas a agir de forma independente, no
sentido de desconsiderar as sinalizacdes de mercado sobre precos e quantidades. Normalmente, alta

concentracao implica uma industria de estrutura no minimo oligopolista; e baixa concentragdo aponta



para uma indudstria com status préximo ao de concorréncia perfeita. E, além de avaliado pela
quantidade de firmas/empresas nessa industria e condi¢des de preco/niveis de producdo, o nivel de
concentracdo em uma inddstria poder ser também avaliado através da andlise da desigualdade de
tamanho das firmas e sua capacidade de inovacdo e influéncia sobre a formacdo de barreiras a entrada
de firmas em potencial da industria.

Usualmente, alta concentracdo define uma industria com baixa competicdo e, por
conseqiiéncia, a situacdo de ndo alocacgdo eficiente dos recursos, com pregos superiores e produgdo
menor que em uma situacdo hipotética de concorréncia perfeita. Porém, conforme Kon, (1994), a
prética nao confirma essa definicdo como regra, e maior concentragdo ndo significa obrigatoriamente
menor eficiéncia e agdes oligopolistas, “pois as firmas lideres, além da obten¢c@o de economias de
escala, podem ser motivadas a busca da inovagdo tecnolégica e da modernizacao” (Kon, 1994; p. 57),
pois tém uma situacdo privilegiada de poder na industria.

Para diversos autores, como Kon (1994) e Porter (2004), as alteracdes na concentra¢io de uma
industria sdo resultado de fatores que induzem mudanga de comportamento por parte dos produtores
individuais. Como principais fatores, podemos citar a formagdo de economias de escala, a ocorréncia

de fusdes e aquisicdes, politicas governamentais e processos de inovagdo tecnoldgica.

2.1.5.1. Economias de escala

A existéncia de economias de escala, segundo Souza (1980), permite as firmas maiores
produzir e comercializar seus bens com custo médio abaixo do custo das firmas menores. E, dentre os
fatores que determinam a existéncia de economias de escala, podemos citar, por exemplo, a maior
divisdo e especializagdo no trabalho, com o aumento do niimero de empregados ¢ de maquinas e
equipamentos, ou ainda maiores plantas de trabalho. Tudo isso implica maior especializacio,
aprimoramento de habilidades, racionalizacdo do processo produtivo e menor desperdicio de tempo
durante o trabalho, gerando ganhos de competitividade e queda no custo médio da producio.

A formagdo de economias de escala pode também surgir de fatores tecnoldgicos. A forte
especializagdo de mdaquinas e equipamentos, usados em maior quantidade, exige maior escala de
producdo para compensar 0s investimentos; para muitas maquinas o custo minimo estd associado a
elevada capacidade produtiva. O entrosamento entre mdquinas mais especificas normalmente exige
plantas maiores para gerar maior produg@o e por conseqiiéncia menor custo médio. Dessa forma, a
busca por uma “combinag@o 6tima” de um tamanho 6timo para a(s) planta(s) de producio e o tamanho
do mercado para o bem produzido conduziri para formagdo de economias de escala e maior
concentracdo industrial; o desejo de se operar plantas eficientes conduz a maior concentracio na

industria (Souza, 1980).



Razdes de ordem financeira sdo outro fator condicionante de economias de escala. A aquisi¢do
de insumos em maior quantidade e o poder maior de barganha para obtencdo de financiamento para
novos projetos sdo exemplos de situacdes que empurram para baixo os custos da producdo,
contribuindo para formac¢do de menor custo médio. Firmas de tamanho maior e com economia de
escala tém maior poder frente ao mercado em que atua. A maior capacidade financeira obtida com a
atuacdo em economias de escala.

Economias de escala podem estar presentes em praticamente qualquer tipo de industria,
qualquer tipo de funcdo dentro de um negdcio (Porter, 2004); e o resultado é que dao as firmas
maiores um certo grau de poder de mercado, porque as firmas entrantes em potencial nessa industria
sdo forcadas a ter maior diversificacio ou enfrentar desvantagem de custos ao entrar na inddstria. E
dessa forma que a existéncia de economias de escala favorece a maior concentracdo, o que ndo implica
necessariamente perda de eficiéncia na produgao.

Na visdo de Porter (2004), as economias de escala seriam um fator de origem para formagdo
de barreiras a entrada de novas firmas em um mercado. Essas barreiras sdo resultado da interagao de
forgas competitivas que ajudam a moldar a estrutura do mercado e influenciam o desempenho das
firmas, tendo como conseqii€ncia, por exemplo, alteracdo de precos ou mudangas nos padrdes de
custos do mercado. As barreiras a entrada existentes determinam o nivel de ameacga da entrada de
novas firmas no mercado. Barreiras altas indicam forte possibilidade de haver retaliagdo firme das
empresas ja atuantes em relacdo a nova firma.

No caso de existéncia de economias de escala, uma firma jd atuante do mercado tem poder
para responder a entrada de um novo concorrente através de queda de precgos, por exemplo; se a firma
entrante optar por ingresso com producdo em baixa quantidade, ficard sujeita a desvantagem de custos,
tendo, portanto, um inicio complicado de negdcios nessa industria. Como exemplo de fator que origina
barreiras a entrada, pode-se citar também a condi¢do de diferenciacdo de produto, que d4 as empresas
instaladas no mercado uma fatia de market share com publico cativo, por ser um produto com marca
reconhecida e ptiblico definido — seja, por exemplo, pelo preco do bem ou pela sua qualidade. Dessa
forma, a diferenciacdo cria uma barreira a entrada que exige esforcos extras (em fatores como
investimento para maior qualidade, maior publicidade,...) da firma entrante em potencial para

ingressar no mercado com capacidade considerdvel de competir.

2.1.5.2. Fusoes e aquisicoes

Fusdes podem ter sua origem, por exemplo, no desejo das firmas de diminuir a concorréncia,
obter maiores lucros ou chegar a um tamanho de operacdo que permita obter ganhos de escala

(Souza,1980).



Scherer e Ross (1990) seguem no mesmo caminho ao afirmar que fusdes podem ocorrer por
milhares de razdes diferentes; para esses autores, sdo exemplos de motivos para a ocorréncia de fusdes
e aquisi¢des, a busca de formagcdo de monopdlio, motivos especulativos e motivos de “negdcios
normais” (como a fusdo para tentativa de fuga de uma situacdo econdmica ruim da firma ou uma rota
de escape de uma situacdo de possivel faléncia; como houve com a fusio de diversos bancos privados
e publicos apds a grave crise de subprime que se iniciou nos Estados Unidos em setembro/2008).

George, Joll e Lynk (1995), de forma parecida a Scherer e Ross (1990), citam os motivos mais
comuns para a aquisi¢dao de firmas. Dado o objetivo ébvio das firmas compradoras de expandir sua
capacidade produtiva de modo lucrativo, os incentivos vém, por exemplo, da possibilidade de
formagdo de economias de escala (através de aumento de produgdo, racionaliza¢do maior da produgio
e controle de meios paralelos, como locais de distribuicio tomados por empresas concorrentes, por
exemplo), complementaridades (adquirindo-se uma empresa ndo concorrente direta, mas que
possibilitard formag¢do de uma cadeira vertical e por conseqiiéncia maior controle de mercado) e
formagdo de monopdlios (ou oligopdlios — situagdo que atualmente € bastante controlada por sistemas
de controle de poder de mercado, conforme demonstrado no préximo item do presente trabalho).

Kloeckner (1994), por sua vez, trabalha com duas hipéteses para haver fusdes e aquisicoes,

que sdo as seguintes: o racional da eficiéncia e a separacdo entre propriedade e controle.

a. Racional da eficiéncia: fator com origem na teoria neocldssica, que prega ser a maximizacio da
riqueza dos proprietdrios como o objetivo-fim da empresa. Basicamente, o autor (analisando Ronald
Coase, “The Nature of the Firm”, de 1937) afirma que hé dentro da empresa um processo de alocagdo
de recursos, de forma a minimizar os custos de produ¢do; como hd retornos decrescentes de escala
nesse processo de alocacao de recursos dentro da firma, o tamanho da empresa e de sua produgdo varia
expandindo-se “até o ponto em que o custo marginal de realizar uma atividade extra dentro da
companhia seja igual ao seu preco de mercado” (Kloeckner, 1994; p. 43). Em outras palavras, uma
empresa com maior eficiéncia que sua firma concorrente na producio de um bem x pode adquirir essa
concorrente ou passar a produzir em conjunto para concorrer no mercado, sempre em busca de maior

eficiéncia.

b. Separacdo entre propriedade e controle: através da conceituacdo de corporacdo moderna,
normalmente ocorre que controladores dos recursos das empresas ndo sio as mesmas pessoas que
fornecem capital as empresas (os acionistas); dessa forma, o objetivo principal dos controladores dos
recursos ndo é maximizar o rendimento do capital aplicado, e sim concentrar seus esforgos na
expansdo da empresa, de forma a combinar seguranca na manutencio de seu emprego de controlador
dos recursos € a0 mesmo tempo gerar rendimentos para o capital aplicado — € mais importante a taxa
de crescimento da firma do que simplesmente sua rentabilidade. O crescimento é usado para

manuten¢cdo do emprego do controlador, servindo a fusdo/aquisi¢do como meio de diminui¢do da



concorréncia na inddstria e de crescimento da firma para geracdo no futuro de maiores lucros. A

conseqiiéncia final € a tendéncia a formagdo de um mercado com maior concentragdo.

2.1.5.3. Politicas governamentais

Politicas podem ser dirigidas para a formagdo de industrias mais concentradas, incentivando
fusdes e integracdo entre firmas; e pode também ocorrer o contrario, com o governo agindo para evitar
a formacdo de grandes empresas em determinadas industrias, buscando a manutenc¢io de uma situagdo
de concorréncia e evitando a formacao de monopélios e oligopdlios.

Governos podem agir, por exemplo, a favor da manutencdo de maior concentragdo ao criar
barreiras & entrada de novas firmas em uma inddstria, porque dessa forma haverd producdo de
beneficios sociais diretos (Porter, 2004). Por exemplo, exigéncias para controle de emissdo de
poluicdo e necessidade de se obter licengas ambientais para inicio de operacdes de produgdo acabam
por aumentar o capital necessdrio a uma firma entrante em potencial nessa industria, o que acaba por
favorecer maior concentracdo em mercados em que ndo pareca ser interessante haver maior
concorréncia.

De forma andloga, acdes podem vir do governo como forma de incentivo a entrada de novas
firmas em um mercado em que seja considerada ideal a existéncia de uma quantidade maior de firmas,
favorecendo assim maior concorréncia e igualmente gerando beneficios sociais. Nesse sentido,
conforme descreve Mello (2002, p. 485), “uma politica de defesa da concorréncia tem por finalidade
garantir a existéncia de condi¢cdes de competi¢do, preservando ou estimulando a formacgdo de
ambientes competitivos”, de forma a tentar gerar maior efici€éncia econdmica como resultado do
funcionamento de um mercado.

Um dos meios para promocao de mercados com maior competitividade, usado no Brasil e
também em outros paises, € a preparacdo e pratica de sistemas legais especificos, voltados para tal
finalidade, chamados como “leis de defesa da concorréncia” — ou leis antitruste. Dessa forma, sdo
delimitadas a estrutura e a conduta das firmas em um mercado, com puni¢des, por exemplo, a praticas
anticompetitivas (puni¢do a conduta de uma firma) que derivam de alto poder de mercado, ou
punicdes/controle sobre fusdes, aquisi¢des e formacdo de joint-ventures (regulando a estrutura do
mercado), o que ¢é feito em parte no Brasil pelo Conselho Administrativo de Defesa Econdmica
(Cade).

Segundo Souza (1980), politicas fiscais e gastos governamentais estdo entre 0S meios

disponiveis aos governos para influenciar o grau de concentracdo de mercados.



2.1.5.4. Inovacio tecnolégica

Firmas maiores e de elevado poder econdmico t€m naturalmente melhores condicdes para
investir em pesquisa e desenvolvimento para geracdo de inovagdes em seus processos produtivos. Para
Souza (1980), a maior quantidade de recursos de uma empresa de maior porte dd a essa empresa
vantagens comparativas, por possuir maior quantidade de recursos para ser aplicados, além do menor
risco em caso de insucesso na geragao de inovacao.

Além disso, a estrutura da industria pode influir na geragdo de inovagdes. Souza (1980) afirma
que em situacdes de maior concentragdo (oligopdlios), a concorréncia ndo ocorre através de pregos,
sendo entdo a competicdo por inovaciao um fator principal para aumento de market share da firma no
mercado. De forma andloga, mercados de alta competitividade e baixa concentra¢do sido definidos
basicamente pelo nivel de precos, criando uma situa¢do de pouco incentivo a inovagdo — pois uma
inovagdo seria rapidamente absorvida pelos concorrentes, e os ganhos gerados pela inovagdo seriam

muito baixos.

2.1.6. Principais limitacées do Modelo ECD e suas implicacoes para a analise da concentracio

industrial

Na andlise de Brumer (1981), s@o ressaltadas algumas criticas ao modelo ECD. A literatura
existente reafirma problemas, por exemplo, com o fato de que esse modelo desconsidera que as
relagdes entre estrutura, conduta e desempenho sao multidirecionais, o que prejudica a acdo do modelo
na realizacdo de prognésticos. O modelo ndo consegue “levar em conta a retroalimentacdo, por
exemplo, do desempenho a estrutura” (Brumer, 1981; p. 27); dessa forma, a estrutura teria que ser
tratada como varidvel exdgena, sendo que o modelo a considera uma varidvel endégena. Nesse
sentido, afirma Leite (1998) que, do mesmo modo que uma indistria com alto indice de concentracio
pode acabar apresentando margens de lucro mais elevadas em relagdo a outros mercados de maior
concorréncia, essa margem de lucro acima da média pode guiar as empresas do mercado no uso de
condutas que sejam predatdrias, por exemplo, trabalhando para evitar a entrada de outras firmas, de
forma a aumentar o grau de concentracio. Para essa questdo, segue o autor, uma possivel resposta
seria o tratamento da estrutura como estavel no longo prazo, de forma que uma a¢do do governo sobre
esse fator do modelo ECD seria apenas inicial, para formag¢do de um ciclo que tenderia a nao ser
quebrado se essa acdo do governo fosse adequada.

Conforme Hasenclever e Tigre (2002), outra critica refere-se a questdo da inovagdo. Citando a

corrente de pensamento “institucionalista-schumpeteriano” para a questdo das inovagdes, 0s autores



observam que o enfoque original do modelo ECD considera a intensidade da inovacdo como sendo
uma conseqiiéncia do padrao de competitividade vigente no mercado, ou seja, considera a empresa
como sendo um agente passivo que apenas responde ao mercado, enquanto que seria mais adequado a
consideragdo de que empresas ndo sdo passivas, mas sim agentes ativos no mercado. Segundo essa

corrente:

“A empresa é concebida como um organismo Vivo em permanente mutacdo que
recebe influéncias de seu ambiente (mercado), nas ao mesmo tempo é capaz de
transformé-lo ou criar novos mercados ou inddstrias a partir da introdugdo de
inovagdes tecnoldgicas” Hasenclever e Tigre (2002, p. 431).

Dessa forma, a corrente “institucionalista-schumpeteriana” ndo trata a decisdo de inovar das
empresas como reflexo de condicdes dadas pelo mercado; de forma contréria, o que ocorre na prética,
segundo essa corrente, € que as empresas (como organismos vivos) fazem uso de suas inovagdes para
alterar as estruturas industriais vigentes, criando ramificacdes e novos mercados na medida em que

evoluem tecnologicamente.

2.2. Teoria dos Mercados Contestaveis (TMC)

A Teoria dos Mercados Contestdveis tem seu inicio marcado em um texto publicado em 1982,
intitulado “Contestable Markets and the Theory of Industry Structure”, de autoria de Baumol, Panzar e
Willig (BPW). Esses autores, conforme cita Costa (1995, p. 3), tinham por objetivo “elaborar uma
metodologia unificada de organizagdo industrial que fosse aplicavel a todas as estruturas de mercado”,
apresentando-se como uma teoria substituta da teoria da concorréncia perfeita, que considera
mercados de monopdlio e oligopdlio como ineficientes e geradores de mé alocacio de recursos.

Como defini¢do de mercado contestdvel, temos que se trata de um mercado em que:

“tanto os concorrentes efetivos como os potenciais t€m acesso as mesmas
tecnologias e consumidores, e onde ndo existem barreiras a entrada e nem custos de
saida. Isto significa que um entrante potencial que deseje estabelecer-se na industria
terd acesso a demanda de mercado, a partir da tecnologia que estd sendo utilizada,
em igualdade de condi¢cdes com as firmas ja estabelecidas. Por outro lado, se existe
um vetor de producgdo lucrativo, os entrantes potenciais podem ingressar e sair do
mercado, mesmo que transitoriamente, antes que as empresas estabelecidas possam
reagir a entrada. Esta faculdade decorre de a entrada, além de livre, ser totalmente
reversivel e sem 6nus.” (COSTA, 1995, p. 4)

Ou seja, um mercado pode ser dito como perfeitamente contestdvel quando houver a situacao
em que os entrantes em potencial no mercado podem combater totalmente as préticas das firmas ja

estabelecidas nesse mercado. Isso decorre, como dito acima, do fato de o mercado ndo apresentar



barreiras a entrada, e oferecer condi¢Ges iguais para todos os concorrentes, dado certo padrio
tecnolégico que garante igualdade de condi¢gdes de produgdo com eficiéncia e sem distor¢do de precos.

Para mercados contestdveis, a estrutura dos mercados e suas condicdes de preco e producdo
serdo determinadas endogenamente, dadas as técnicas de produgdo, a dimensdo do mercado e a
concorréncia potencial. E a estrutura industrial serd eficiente quando dispuser das caracteristicas que a
apresentem como uma estrutura factivel e sustentdvel, independente do tamanho e quantidade das
firmas atuantes no mercado. Essa estrutura industrial serd factivel quando a oferta de produtos das
firmas do mercado estiver de acordo com a demanda desse mercado, além da condi¢do de que todas as
firmas terdo seus custos cobertos. A caracteristica de sustentabilidade existird no mercado quando
houver a situacdo em que nenhuma firma entrante no mercado, via redugdo de pregos, puder
desestabilizar esse mercado; dessa forma, os precos praticados pelas firmas atuantes serdo estdveis, e
novas firmas, ao tentarem praticar precos menores, incorrerao necessariamente em prejuizo. Além dos
precos minimos, a sustentabilidade é caracterizada pela situacdo de minimizacdo dos custos de
producdo da industria para uma dada quantidade de produgdo, de tal forma que os custos marginais de
todas as firmas serdo iguais. Essa condi¢do de preco ser igual ao custo marginal trata-se de uma
condi¢do necessaria para o equilibrio de longo prazo do mercado, inviabilizando a existéncia de
“subsidios cruzados”, ou seja, uma firma ndo tem condicdes de praticar preco inferior ao seu custo
marginal (situac@o de prejuizo) contando com ganhos “extras” em outro mercado para compensar as
perdas nesse mercado de precos mais baixos; isso ocorre porque, no outro mercado, dada a condic¢io
de ser mercado contestdvel, a situagdo de preco acima do preco de mercado ndo permitird a essa firma
sustentar sua posi¢do concorrente, visto que seu preco estd acima do preco das demais firmas.

Ao destacar a caracteristica da sustentabilidade em mercados contestaveis, BPW enfatizam
que a combinag¢do de precos minimos, custos minimizados e igualdade dos custos marginais das
firmas sdo condi¢des necessdrias para formar uma situagdo de dtimo no mercado. Sendo assim, casos
de duopdlio e oligopdlio podem ser eficientes tanto quanto situagdes de concorréncia perfeita, dado
que ndo havera chance de ocorrer lucro extraordinirio no mercado e o preco serd igual ao custo médio,
correspondente ao custo marginal.

Conforme cita Costa (1995, p. 5), a ameaca de firmas entrantes em potencial é o fator que
garante a existéncia dos mercados contestdveis, supondo a condi¢do de inexisténcia de barreiras a

entrada ou a saida. Sendo assim:

“Dado que ndo existem perdas pelo inicio ou encerramento de um negécio, o que
assegura a realizacdo do lucro é a liberdade de entrada e saida, ou o que se
denominou de entrada do tipo hit-and-run. Isto forca entdo as firmas estabelecidas a
cobrarem um prego que seja igual ao custo médio, para que o equilibrio de mercado
seja mantido.”

A respeito de monopdlios, é vélida a mesma légica de duopdlios e oligopdlios. Mesmo em

uma situacdo de monopdlio natural, essa firma monopolista precisard praticar pregos iguais ao custo



médio, pois a prética de preco acima do custo médio criaria condi¢do de entrada para novas firmas,
que poderiam apresentar precos mais baixos ao mercado (igualando o preco ao custo médio),
considerando que dispdem de acesso as mesmas tecnologias que a firma componente do monopdlio;
ou seja, a ameaca de entrada hit-and-run (situacdo em que o entrante em potencial ingressa na
industria, realiza seus lucros e retira-se do mercado antes que as firmas concorrentes possam reagir)
inibe comportamentos contestdveis por parte da firma monopolista.

Para o caso de uma firma com producio de diferentes bens, a teoria dos mercados contestaveis
desenvolve o conceito de “subaditividade” dos custos da firma. Nesse caso, existird economia de
escopo quando a jungdo da produgdo de duas ou mais linhas de produtos em uma Unica unidade
produtiva representar, para essa firma, custos menores que quando em situagdo de manutencio
separada dessas linhas de produgdo. Ou seja, uma condicao de monopdlio natural em certo mercado é
destacada pela existéncia de economias de escopo, havendo subaditividade dos custos da firma
monopolista.

Dessa forma, pode-se concluir que situagdes de economias de escala ndo representam
situacdes problemadticas, no sentido de que mercados com economias de escala poderdo ainda assim
ser mercados contestiveis, do que se conclui também que mercados oligopolistas ou mesmo
monopolistas ndo sdo necessariamente ineficientes. A estrutura de mercado (monopdlio, oligopdlio,...)
serd definida pela situac@o de subaditividade dos custos da firma, e ndo pela existéncia de economias

de escala.

2.3. Teoria dos Custos de Transacao (TCT)

A teoria dos custos de transacdo tem origem na década de 1970, com trabalhos de Oliver
Williamson. Citando esse autor, Pessalli (1998) descreve que qualquer relagdo econdmica que possa
ser tratada como um problema de contratacdo, inclusive relacdes de troca no ambito de uma economia
capitalista, ou transagdes, € passivel de andlise por parte da TCT; dessa forma, as transagdes devem ser
a base de andlise de uma teoria da firma, e o conjunto de caracteristicas das transa¢des determina a
forma de organizagdo da producdo do bem envolvido.

Os custos de transacdo sdo os custos envolvidos quando da participacdo do agente em um
mercado econdmico, os custos implicitos para que o funcionamento do sistema econdmico. Estes
custos aparecem em elaboracdo e renegociagdo de contratos, ao se medir e fiscalizar direitos de
propriedade, ao se monitorar desempenho, e na organizacdo de atividades.

Para a TCT, afirma Pessalli (1998), o ponto central das mudancas na organizacio industrial é
0 objetivo de maximizar eficiéncia. Para tal, ¢ necessdrio considerar a existéncia dos custos de

transacdo. Dessa forma, fechamento de acordos e contratos entre firmas, entre agentes econdmicos,



tem como foco diminuir e evitar os custos de transa¢do que incorrem em uma negociacao “normal” no
mercado. Ou seja, processos de fusdes e aquisi¢des, por exemplo, ndo t€ém como motivacao principal o
impeto de formacdo de estruturas oligopolistas/monopolistas, ou determinantes tecnoldgicos;
integracdes verticais como fusdes ou aquisi¢des se justificam pelo objetivo de economizar custos de
transacgdo, considerando que transacodes “internas” em uma firma s@o mais baratas que transagdes feitas
no mercado.

Azevedo (1997) cita essa questdo de se economizar custos de transacdo, destacando que, de
acordo com a TCT, os agentes econdmicos t€m duas caracteristicas principais: primeiro, sdo racionais
de forma limitada; segundo, sd@o oportunistas. Como a previsdo exata de custos incorridos em um
contrato € impossivel de ser alcancada, dada a variedade infinita de possibilidades de acontecimentos
no momento e apds o fechamento de um acordo, contratos s@o intrinsecamente incompletos, dada a
racionalidade limitada, o que possibilita comportamentos oportunistas.

Citando trabalhos de Williamson, Azevedo (1997) afirma que transa¢des econdOmicas sdo
diferentes umas das outras. Dadas as caracteristicas de cada transacdo, decorre entdo uma situagdo de
diversidade contratual. A conseqii€ncia dessa condi¢ao de variedade de contratos € o fato de existirem
diferentes estruturas de governanca, voltadas para nichos especificos de transa¢des (como formagao de
contratos ou de integracOes verticais).

Conforme Azevedo (1997), a TCT tem como base a consideragdo de trés atributos centrais que
compdem as transagdes, quais sejam, a freqiiéncia da transacao, a incerteza implicita em transacdes e a
especificidade dos ativos envolvidos na transacdo. A freqiiéncia das transacdes refere-se basicamente a
questdo de quantas vezes a transacdo serd realizada, visto que muitas repeticdes tendem a diminuir os
custos de transacdo, dada a maior previsibilidade que se tem dos fatores envolvidos na transacio e dos
resultados finais esperados, como se houvesse uma especializagdo nessa transagdo a ser repetida. Além
disso, a repeticdo de transacdes permite a formacdo de uma reputacdo por parte dos agentes,
melhorando sua imagem perante o mercado. A incerteza decorre do fato de haver racionalidade
limitada dos agentes; com a impossibilidade de se prever todos os fatores envolvidos na transagao, é
natural a existéncia de um certo grau de incerteza sobre as transacdes, resultando em elaboragdo de
contratos incompletos — sendo que esse grau de incerteza € alimentado pela situacdo de informagao
assimétrica entre os agentes do mercado. E sobre especificidade de ativos, a possibilidade de condutas
oportunistas e a situacdo de contratos incompletos tornam o investimento em ativos especificos (ativos
que nio podem ser empregados em usos alternativos sem uma perda parcial ou total do seu valor)
sujeito a riscos; quanto maior a especificidade de ativos, maior € o risco na transagdo e, portanto,
maiores sao os custos de transagao.

Dessa forma, e em suma, para a TCT a estrutura de um mercado necessariamente ird responder
as situacdes criadas pelos custos de transagdo, dadas as caracteristicas citadas acima. Como observado
antes, daf decorre, por exemplo, o impulso a tentativa de formacao de estruturas mais verticais, ou de

tentativas de monopolizacdo de mercados; o objetivo de processos, por exemplo, de fusdo entre



empresas ou aquisicdo de uma firma por outra, processos que sdo recorrentes na industria
automobilistica e em diversas outras industrias, teriam como foco central a obtengdo de vantagens no
mercado decorrentes da menor exposicdo a custos de transacdo maiores, dado que, em transagdes
internas a uma empresa, certamente haverd menor incerteza a respeito das transacdes, com ativos
melhor conhecidos que permitem melhor previsibilidade nessas transacdes, além do fato de poder
haver especializacdo na execucdo de transacdes, implicando maior freqii€ncia e menores custos de

transacgao.

2.4. A concentracao industrial nas diferentes abordagens teéricas

A teoria neocldssica trata a concorréncia perfeita (situacdo de atomiza¢do do mercado, de
forma que, em um mercado ideal, as empresas sdo agentes passivos, tomadores de precos — assumindo
que os bens do mercado sejam substitutos perfeitos) e monopdlio como dois formatos extremos que os
mercados podem assumir. Também foram incorporadas por essa teoria, como situacgdes intermedidrias,
a competicdo monopolistica ou imperfeita e o oligopdlio. De forma comum, a teoria neocléssica
assume que os individuos tém comportamento fundamentado em duas hipdteses gerais, que sdo a
maximizacdo dos lucros e a informacdo completa (perfeita). Com racionalidade total na tomada de
decisdo, o agente é conhecedor de todas as oportunidades presentes no mercado, gerando sempre
escolhas racionais que focam a alocagdo 6tima de recursos. Em uma situacdo de monopdlio, teriamos
uma empresa apenas no mercado em virtude de situagdes como exclusividade na propriedade de uma
matéria-prima, ou o fato de o mercado nio suportar mais de uma empresa, sendo que nessa situacdo de
monopdlio o principio fundamental é de que hé ineficiéncia, no sentido de que a firma monopolista
poderd impor pre¢os maiores € nunca ird operar em seu ponto 6timo, gerando menor produgdo e lucro
maior. Em suma, a teoria neocldssica aponta a situagdo de concorréncia perfeita como ideal em termos
de eficiéncia na producdo, com minimiza¢do do custo, produ¢cdo em nivel 6timo e com prego igual ao
custo marginal; e situacdes em que nio ha concorréncia perfeita, em que ha monopdlio ou oligopdlio,
sdo problemadticas ao mercado consumidor, por gerar margem para praticas de pre¢os maiores que o
custo marginal de producdo da firma, favorecendo distor¢des no mercado em termos de quantidade
produzida por cada firma e de lucros auferidos por essas firmas.

Caracterizando uma linha de pensamento distinta da que baseia a abordagem neocléssica,
surgem trabalhos como o apresentado por Joe Bain, formando uma Teoria da Organizacao Industrial,
que evolui para a proposta de F. M. Scherer, nomeada Modelo Estrutura-Conduta-Desempenho
(Modelo ECD). Nesse modelo, o foco principal € a andlise para alocagdo de recursos que sdo escassos,
considerando as hipéteses de equilibrio e maximizacdo de lucros, de modo que a organizacio interna

da empresa € resultado de um processo de minimizacdo de custos. E, para minimizacdo dos custos,



ndo é determinante o fato de haver concorréncia perfeita ou oligopdlio/monopdlio em um mercado;
diferente do que afirma a teoria neocldssica, firmas em uma situagdo de oligopdlio, por exemplo,
podem trabalhar com minimizacio de custos, através de caracteristicas como formacio de economias
de escala ou maior incentivo a inovagdo (dada a condicdo privilegiada das firmas no mercado). Dessa
forma, maior concentragdo ndo aponta necessariamente para perda de bem estar social.

Os dois outros enfoques tedricos abordados nesse trabalho foram as teorias Mercados dos
Contestdveis e dos Custos de Transagdo. Com a primeira tratando da formacdo de mercados que
podem ser contestados como sendo mercados que operam com condicdes “Otimas”, favordveis ao
mercado consumidor, e com a segunda tratando de como custos de transag@o influenciam a formacgao
estrutural de um mercado, sem implicar necessariamente em maior concentragdo como algo
prejudicial ao mercado, o resultado é a combinagdo de idéias que tratam de concentragdo com uma
visdo diferente do ponto de vista neocldssico, que aponta mercados que ndo operam em concorréncia
perfeita como mercados que sdo maléficos ao consumidor.

A presente monografia é trabalhada com essa visdo que se insere entre o0 Modelo ECD e as
teorias dos Mercados Contestdveis e dos Custos de Transagdo, que consideram que o “mundo real”

funciona em condi¢gdes que ndo correspondem a mercados em concorréncia perfeita.



3. A INDUSTRIA BRASILEIRA NAS DECADAS DE 1990 E 2000

A presente secdo tem como objetivo apresentar um panorama da evolucdo da economia e
industria brasileira ao longo dos anos 90 e 2000. Para tal, serd feito antes uma breve descri¢do do
andamento da economia brasileira a partir dos anos 1980, caracterizados por graves problemas
econdmicos, como a desaceleracdo do crescimento, e conseqiiente influéncia na formatacdo das
politicas estabilizadoras e das mudancas industriais e econdmicas ocorridas nas décadas de 1990 e

2000.

3.1. A economia brasileira pré-anos 1990

A economia brasileira pré-anos 1990 foi marcada pela implementagdo de sucessivos planos de
desenvolvimento econdémico, forjados internamente, e por mudancas considerdveis no cendrio
internacional (como, por exemplo, o segundo choque do petréleo em 1979, que reverteu as condigdes
favordveis de financiamento internacional nos anos anteriores). Dessa forma, foi gerada uma situagdo
de problemas econdmicos a partir dos anos 80 que combinava, de acordo com Gremaud, Vasconcellos
e Toneto Jr (2007), questdes como deterioracdo da situacdo fiscal do governo e inflacdo com tendéncia
de aceleracdo (atingindo 100% a.a., em 1980) — decorrente principalmente do desequilibrio externo e
dos choques de oferta internos.

Dessa forma, de acordo com Kupfer (1998), a economia brasileira evolui, durante a década de
80, “submetida a fortes tensOes oriundas dos desequilibrios macroecondmicos e da transicdo
institucional que decorreram do esgotamento do processo de substituicdo de importagdes” (KUPFER,
1998, p. 57). Se, na década de 70, verifica-se crescimento médio anual do PIB e PIB Industrial em
torno de, respectivamente, 8,7% e 9,6%, o periodo de 1980 a 1990 apresenta crescimento médio anual
do PIB em 2,3% e do PIB Industrial em 1,2%. Conforme citam Giambiagi, Gostkorzewicz e Pinheiro
(1999), a década de 80 ficou marcada como uma década perdida “pela estagnacdo do nivel de
atividade, por profundos desequilibrios macroecondmicos e, em especial, pela hiperinflagdo virtual”.
Com mudangas externas, instabilidade dos principais indicadores macroecondmicos e a deterioragdao
da capacidade de financiamento do setor publico, um dos resultados foi a “desagregacdo dos principais
instrumentos das politicas de incentivos fiscais e industriais e das politicas setoriais, de forma geral”,
de acordo com Bezerra (2005, p. 41); como conseqiiéncia, cita esse mesmo autor, percebe-se uma
industria no final dos anos 80 com baixo desenvolvimento tecnoldgico, produtos defasados e baixa

produtividade, configurando um quadro de forte atraso em relagdo ao panorama da industria



internacional, que passou ‘“nesse periodo por expressivas transformacdes de natureza tecnoldgica e
organizacional” (GIAMBIAGI; GOSTKORZEWICZ; PINHEIRO, 1999, p. 15).

Nesses termos, ainda segundo Giambiagi, Gostkorzewicz e Pinheiro (1999), com a ocorréncia
de um “esgotamento” do processo de industrializacdo através de um modelo baseado na substitui¢do
de importagdes, em que o Estado tinha papel principal para diversificagdo da industria do pais,
assumindo até mesmo posicao de investidor direto em alguns setores, formou-se uma situacdo em que
o governo encontrava dificuldade para garantir estabilidade e fornecimento de servigos publicos. Com
o inicio do governo de José Sarney em 1985, foi assumido o combate a inflagdo inercial como
principal objetivo a ser alcangado. A nova repiblica comecou com situagdo de economia com breve
retomada de crescimento (PIB com alta entre 1984 e 1987, sendo alta superior a 7% em 1985 e 1986;
PIB Industrial com alta superior a 11,5% em 1986 — isso como conseqiiéncia da maturacdo de projetos
do II Plano Nacional de Desenvolvimento) e inflagdo em 200% ao ano. Nessa situa¢do, como ja dito, o
aumento dos precos tornou-se alvo principal do novo governo, dai surgindo vérios planos de combate
a inflacdio. Como nenhum desses vdrios planos teve resultados soélidos, foi dessa forma que se
completou o governo Sarney e iniciou-se o governo Collor, ou seja, com retragdo industrial (ver
Tabela 1 em anexo — indicadores econdmicos do Brasil para o periodo de 1987 a 2009) e inflacdo
atingindo um pico de 80% ao més (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO Jr, 2007, p. 415-435),

além de questdes como forte descontrole das contas ptblicas.

3.2. Transformacdes econdmicas ocorridas na década de 1990 e seus impactos sobre a indistria

brasileira

Na transicdo da década de 1980 para 1990, ensaiaram-se muitos projetos de reformas
econdmicas e institucionais no pais. Nesses projetos, conforme Kupfer (2003), os elementos
microecondmicos mais relevantes, adotados também em outros paises da América Latina, sdo os

seguintes:

“(i) a desregulamentacdo da economia, o que incluiu desde o abandono dos
instrumentos de controle de precos de bens e servicos até a extingdo das reservas de
mercado e outros mecanismos de licenga prévia para a realiza¢do de investimentos;
(ii) a liberalizag¢do dos fluxos de mercadorias e capitais com o exterior, por meio da
abertura comercial (redu¢do das aliquotas de importagdo e das barreiras ndo
tarifarias) e da desregulac@o da entrada e saida de capitais externos e (iii) o processo
de privatizacdo com o qual buscou-se redefinir o papel do Estado na economia”.
(KUPFER, 2003, p. 2)

Segundo o autor, nem todos os elementos citados foram colocados em prética no Brasil, e

dentre os elementos acima podemos afirmar com certa tranqiiilidade que a idéia de liberalizacdo



comercial foi o elemento mais sélido e consistente, através do inicio, em 1990, de um governo novo,
“movido por um projeto de moderniza¢io da economia de cunho neoliberal” (KUPFER, 2003, p. 3).

Nessa mesma linha de pensamento, Bezerra (2005, p. 42) afirma que a “década de 90 veio
consolidar um projeto de modernizagdo de orientagdo neoliberal, baseado nos principios de ajuste
fiscal, reducdo do tamanho do Estado e reformas comercial e financeira”. Apesar dos persistentes
problemas em relacio a questdo inflaciondria (com a falha dos Planos Collor I e II) e da conseqiiente
manutencdo da crise econdmica, através de medidas recessivas, reformas foram feitas e, paralelo a
instabilidade macroecondmica, a implementacio de aberturas comercial e financeira e as privatizacodes
serviram como ferramentas de preparacdo para a transicao institucional que estava ocorrendo.

Dentre as principais medidas tomadas pelo governo Collor, como dito antes, podemos colocar
as questdes referentes ao programa de privatizagdo e ao inicio do processo de abertura comercial
(GREMAUD, VASCONCELLOS E TONETO JR, 2007). O programa de privatizagdo foi apresentado
como elemento bésico principal para o processo de ajustamento fiscal e patrimonial do setor publico,
através dos ativos que seriam recebidos. Em relag@o ao processo de abertura comercial, foram tomadas
trés medidas imediatas, quais sejam, reducdo de tarifas, eliminacdo dos incentivos as exportagdes e
adocdo de sistema de cambio flutuante. Barreiras tarifarias antes importantes para a industria do pafs
foram extintas, como a Lei do Similar Nacional (que tinha por objetivo proibir importacdo de bens
concorrentes dos produtos de producdo nacional), além do fim de programas especiais e de licencas de
importacdo (COSTA, 2008, p. 83); como resultado, ocorreu a exposi¢do praticamente imediata das
empresas localizadas no Brasil a seus concorrentes internacionais, mais bem preparados em termos de
estruturas de produ¢do, com maior tecnologia, produtividade e qualidade.

Ocorreu também o lancamento de uma Politica Industrial e de Comércio Exterior (PICE), com
objetivo de provocar inicio de um processo de reestruturacdo e modernizacdo das empresas brasileiras,
capacitando-as a concorrer com o mercado exterior; conforme afirma Costa (2008), além dos
movimentos acima citados, houve o fim da protecdo direta do governo as empresas, conforme vinha
ocorrendo nos anos anteriores. Como contraponto, a PICE estabelecia algumas formas de ajuda para a
industria, através de, por exemplo, apoio a difusdao de inovagdes e maior oferta de crédito em diversas
linhas por parte do BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econdémico e Social — érgao
vinculado ao Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior).

A combinacdo do atraso da industria brasileira com a recessao econdmica vigente na época,
dadas as medidas citadas acima, resultou num “processo de modernizagdo que continuou nos anos
posteriores ao Plano Real” (COSTA, 2008, p. 84), embora a resposta desse processo tenha chegado de
forma bastante lenta nos primeiros anos da década de 90. Dadas as falhas dos planos de estabilizacao,
com o ndo funcionamento do Plano Collor I (com o Plano Collor II sendo adotado ja no comego de
1991), o resultado foi a continuidade no fraco desempenho da producio, como pode ser visto na tabela

1 em anexo, com destaque para variacdo negativa do PIB Industrial em 1990 e em 1992 de,



respectivamente, 8,1% e 4,2%, evidenciando a situacdo precdria da industria brasileira, que, como ja
dito antes, sofria com questdes como baixa produtividade e baixo nivel tecnolédgico.

Em nivel microecondmico, “tanto a abertura quanto a estabilizacdo significaram mudangas
descontinuas nas varidveis que formam as condi¢des de contorno do processo competitivo na industria
brasileira” (KUPFER, 1998, p. 58). Os resultados foram efeitos contraditérios no ambiente
econdmico, em termos de padrdes de concorréncia, de oferta e de demanda; a abertura econdmica
ocorreu em um momento em que a industria brasileira encontrava-se “enfraquecida”, em condi¢do de
baixo desenvolvimento tecnolégico decorrente de anos de estagnag@o econdmica e pouco incentivo a
modernizagdo. E a situacdo de instabilidade da economia que persistiu durante o governo Collor ndo
permitia a modernizac¢do da industria brasileira, necessdria para aumento da competitividade de seus
bens diante dos produtos estrangeiros. Com o projeto de modernizacdo promovido pelo governo
Collor, rumo a uma “transi¢do institucional em dire¢cdo ao novo paradigma ‘liderado pelo mercado’”
(KUPFER, 1998, p. 59), sem que existissem condi¢des estruturais e sist€émicas adequadas (além do
problema gerado pela baixa credibilidade do novo governo), criou-se um ambiente avesso a tomada de
decisdes de longo prazo por parte das empresas, incapacitadas de fazer grandes investimentos para sua
moderniza¢do devido a instabilidade econdmica e as ddvidas a respeito dos resultados da abertura
econdmica. Por haver esse ambiente de recessdo econdmica combinado com condicdes desfavordveis
a planejamentos mais longos e grande incerteza a respeito do futuro da economia do pais, a
conseqiiéncia natural foram quedas na producdo; de forma sucinta, o comego dos anos 90 foi marcado
por “um ambiente competitivo em que os graus de confianga macro e microecondmico foram
extremamente baixos, jogando a industria em condicdes dréasticas de incerteza” (KUPFER, 1998, p.
60).

Mesmo sem estabilizacdo econdmica, com quadro de recessdo (periodo de 1990-1992), a
abertura “teve fortes impactos sobre a logica de formacdo de precos na economia, tanto no que diz
respeito a capacidade dos empresdrios de repassarem os aumentos de custos para precos, cOmo ao
poder dos sindicatos em suas pretensdes salariais” (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO Jr,
2007, p. 452). Ocorreu o inicio de organiza¢des em camaras setoriais, por iniciativa dos empresarios -
servindo como exemplo o caso do Acordo Automobilistico feito em 1992 -, em que empresdrios,
sindicatos e governo entraram em comum acordo para reducio de impostos sobre a produgdo, reducgio
dos lucros das empresas e desacelerag@o nos reajustes para os empregados; como objetivo, estavam a
queda nos pregos dos automéveis e estimulo & manutencio da produgdo e dos niveis de emprego.

Ja em 1988/89, duas reformas promoveram queda das tarifas de importacdo, que em média
baixaram de 51% para 35%. Com o governo Collor em 1990, houve elimina¢do da maioria das
barreiras nao-tarifarias, com a tarifa média sobre importagdes chegando a aproximadamente 15% em
1993, quando ja havia ocorrido a troca de presidente da republica (GIAMBIAGI; MOREIRA;
PINHEIRO, 2001, p. 9). Um resultado explicito dessas ac¢Oes foi a volta do acesso da populacio a

produtos importados, acesso esse que, por questdes priticas, estava banido havia décadas. Além das



medidas colocadas acima a respeito das importacdes, ocorreu também movimento com foco nas
exportacdes; apos fracos cortes em subsidios a exportacdes ja em 1983 e 1985, o governo Collor
promoveu, agora com intensidade, novamente eliminacdo de subsidios, reduzindo incentivos que
beneficiavam os exportadores.

Importa citar também, ainda conforme Giambiagi, Moreira e Pinheiro (2001), a formag¢do do
Mercosul em 1991, como fator importante para atracdo de investimentos diretos estrangeiros,
ajudando a colocar o Brasil como base regional para exportacdes de diversas empresas multinacionais.
Com o aumento da integragdo da economia brasileira a mercados externos, criaram-se incentivos para
a modernizacdo da producdo e aumento da produtividade e competitividade, dada a maior facilidade
de acesso a capital estrangeiro.

Ainda sob o governo Collor foi também iniciada a reforma do Estado e o processo de
privatizacdes. Em marco de 1990 foi langado o Programa Nacional de Desestatizacdo, que teve
continuidade nos mandatos de Itamar Franco e Fernando H. Cardoso. O resultado, até 1994, segundo
foi a privatizacdo de 33 empresas (entre 1995 e 1998, mais 80 estatais foram vendidas), gerando quase
12 bilhdes de ddlares de ganhos na soma entre recursos recebidos e transferéncia de dividas
(GIAMBIAGI; MOREIRA; PINHEIRO, 2001, p. 11). Os aspectos benéficos das privatizacdes podem
ser sentidos tanto em relacdo a volume de produgdo como em relagdo a maior produtividade e niveis
de investimento. Especificamente no setor industrial, os autores citados acima afirmam que a
privatizacdo atingiu grande sucesso, que pode ser verificado, por exemplo, pelos resultados das
empresas CSN e Embraer, que tiveram fortes aumentos de volume de producio e de competitividade,
inserindo-se com for¢a no mercado internacional.

Em dezembro de 1992, Itamar Franco assumiu a presidéncia do pais e, em maio de 1993,
Fernando Henrique Cardoso foi alcado ao cargo de Ministro da Fazenda para, a partir de junho desse
mesmo ano, dar inicio a implantacio do Plano Real.

Os resultados do Plano Real podem ser percebidos a partir da observagdo da variacdo
percentual mensal do IPCA durante 1994; em 1° de julho de 1994, houve a ado¢do do Real como nova
moeda, e a taxa de infla¢do caiu de 47,43% em junho para 6,84% em julho. Uma das conseqiiéncias
diretas e imediatas do Plano Real, além da queda abrupta da inflagdo, foi um grande crescimento da
demanda e aumento do nivel de atividade econdmica. Esse crescimento da demanda pode ser
explicado por fatores como o forte aumento do poder aquisitivo principalmente da populag¢do de renda
mais baixa, com aumento da renda real (conseqiiéncia de ndo haver mais o pagamento do chamado
“imposto inflaciondrio”), e também pela retomada e recomposicdo dos mecanismos de crédito da
economia, com a possibilidade de tomada de financiamentos recriada devido a estabilidade dos precos
e a menor incerteza dos agentes. Nesse sentido, criou-se uma pressdo na demanda por parte dos
consumidores (demanda essa que estava severamente reprimida nos anos anteriores), € também um
aumento na demanda por parte das empresas, que incrementaram seus investimentos e a produgdo

industrial, uma vez que a estabilidade trouxe maior certeza em relacdo ao futuro e maior



disponibilidade de crédito, especialmente a médio e longo prazo, além da prépria pressdo dos
consumidores por mais bens — principalmente bens durdveis e bens de capital (GREMAUD,
VASCONCELLOS E TONETO JR, 2007, p. 454).

Além do controle da inflacdo e da retomada do crescimento no nivel de producdo do pais,
outra conseqiiéncia do Plano Real é a apreciacdo cambial, conseqiiéncia essa que estd relacionada
diretamente ao plano como fator importante para manutencdo da estabilidade dos precos. Com a
valorizacdo cambial, forma-se uma situacdo de favorecimento ao aumento das importagdes, o que
ajuda a segurar os precos, adaptando-os aos pregos internacionais. Dessa forma, em um contexto com
“valoriza¢do cambial, abertura comercial e volume significativo de reservas, criou-se uma camisa de
forga para os precos internos, podendo-se dizer que o Brasil adotou nesse periodo uma espécie de
superancora cambial” (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO Jr, 2007, p. 456).

Um dos resultados da combinag@o de alta dos juros — outro instrumento importante do plano
de estabilizagc@o para controle dos precos —, apreciagdo cambial e alta demanda foi o aparecimento de

déficits; conforme citam Giambiagi, Moreira e Pinheiro (2001, p. 17):

“O aumento do déficit em conta corrente foi provocado pelo aquecimento da
demanda e pelos efeitos de aumento da demanda relacionados ao Plano Real. A
demanda agregada cresceu como resultado do aumento nos gastos publicos, do
boom de investimentos privados e do aquecimento do consumo. Ademais, a
credibilidade financeira resultante da estabilidade de precos e da rigida politica
monetdria (isto €, altas taxas de juros) acentuou a demanda por moeda corrente, o
que valorizou significativamente o real face ao ddlar(...).”

A apreciacdo cambial, juntamente com alta da demanda interna, formou uma situacdo de
crescimento de déficits na balanca comercial, devido o aumento das importagdes e a queda das
exportacdes (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO Jr, 2007, p. 457). Tentando conter um
aumento continuado do déficit comercial e prevenindo-se de problemas como os da crise mexicana do
final de 1994, o governo brasileiro tomou medidas de retragdo econdmica, segurando a apreciacao da
taxa de cambio. Em margo de 1995, novamente foi ampliado o controle sobre a demanda interna,
através de restricdo do crédito, além de pequena desvalorizagdao da taxa de cimbio e busca de
estimulos para aumento das exportacdes (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO Jr, 2007, p.
461). De acordo com esses autores, o maior controle da demanda interna por parte do governo,
iniciado em 95, teve seus efeitos sentidos a partir do segundo semestre desse mesmo ano. Dessa
forma, percebemos, por exemplo, a queda do crescimento do PIB Industrial — passando de um
crescimento de 8% em 1994 para um crescimento de 4,7% em 1995 e 1% em 1996 — a0 mesmo tempo
em que o desemprego passa a aumentar de forma lenta e gradativa a partir de 1996 (GREMAUD,
VASCONCELLOS E TONETO Jr. 2007, 467).

E nesse contexto de risco de crise cambial, déficits comerciais relativamente altos e ameagas

estabilidade econdmica, além de altos déficits fiscais pelas altas sucessivas de juros usadas como



protecdo as crises externas, que se encerra, em 1998, o primeiro governo de Fernando Henrique
Cardoso, cujo segundo governo se inicia em 1999, com a preocupacio de agir preventivamente a crise
que se anunciava por conseqiiéncia dos desequilibrios consolidados ao longo dos quatro anos
anteriores, com déficits fiscais e externos, desaceleracdo do crescimento econdmico e forte pressdo
para desvalorizacao do cambio, entre outros fatores.

O inicio de 1999 foi marcado por mudancas que firmaram o final do Plano Real. O sistema de
bandas cambiais foi deixado de lado pela nova presidéncia do Banco Central, adotando-se o sistema de
cambio flutuante. O resultado imediato, verificado em janeiro e fevereiro de 1999, foi a desvalorizagao
do cambio nominal em torno de 70%. Como contrapartida, dado que o cambio controlado fazia parte
de um sistema para controle dos precos, houve a criacio do Comité de Politica Monetaria, com a
fixacdo de metas para a taxa de juros (inicialmente em 45% a.a., a fim de ajudar na estabilidade do
cambio), e a posterior definicdo de um sistema de Metas de Inflagdo, como guia para a politica
monetdria do governo.

A mudanga de regime cambial, afirmam foi importante no sentido de dar ao governo mais
liberdade, com maior espago para agdes de politica monetiria (GIAMBIAGI, MOREIRA E
PINHEIRO, 2001). O perigo de ocorrer maior volatilidade na taxa de cambio e, por conseqiiéncia,
instabilidade nos precos, foi controlado através de um conjunto de medidas extraordindrias, além das
acdes citadas no pardgrafo anterior. Impostos tempordrios, renegociacdo de dividas dos estados e
continuidade na privatizacdo de estatais foram algumas das medidas que favoreceram a recuperagdo

das contas do governo, com superavits primdrios a partir de 1999.

3.3. A economia brasileira nos anos 2000 e a evolucio da indistria no periodo

Os anos 2000 iniciaram-se com o governo adotando medidas de contencdo da atividade
econdmica, e por conseqiiéncia o desempenho da producdo brasileira seguiu fraco nos anos seguintes.
Fatores como a incerteza a respeito da mudanca cambial e as elevadas taxas de juros explicavam a
formagdo de um ambiente ndo propicio ao aumento da atividade econdmica. Apesar do crescimento
elevado do PIB, em mais de 4%, em 2000, esse crescimento foi uma exce¢do durante os quatro anos
do segundo governo FHC. O PIB Industrial voltou a ter variagdo negativa em 2001, e o aumento das
exportacdes de produtos bdsicos contribuiu fortemente para a manutencdo de um PIB positivo nos
anos de 2001 e 2002. Choques externos e a crise energética pela qual o pais passou em 2001 forcaram
a producdo industrial para baixo, e a taxa de variag@o anual positiva de quase 10% da Formacao Bruta
de Capital em 2000 transformou-se em variagdo negativa entre 2001 e 2002. Com alta dos juros e
aumento do desemprego, além da divida piblica atingindo 60% do PIB (GREMAUD;
VASCONCELLOS; TONETO Jr, 2007, p. 490), encerrou-se o ano de 2002 e se iniciou o primeiro



mandato de Luiz Inicio Lula da Silva como presidente do pafs, envolto em nova ameaca de aumento
da inflag¢do (conforme pode ser visto nos dados apresentados na Tabela 1 em anexo).

O inicio do governo Lula encontraria uma situacdo de problemas diversos, com demandas
como estabilizar a economia, reverter o crescimento da divida publica e encaminhar novo ciclo de
crescimento econdmico, apds as baixas variacdes do PIB até o ano de 2002. E além de buscar solucdes
para as fragilidades econdmicas herdadas dos governos anteriores, fazia-se necessario que o novo
governo encontrasse formas de dissipar a desconfianca em relagdo ao novo formato de conducdo da
politica econdmica que seria adotado, pois o aumento da instabilidade de 2002, refletido, por exemplo,
no aumento da inflagdo (IPCA em 12,5% em 2002), pode ser ao menos em parte atribuido as
incertezas sobre o novo governo.

Dessa forma, uma das primeiras a¢des do novo governo foi sinalizar que seria mantida a
postura apresentada no processo eleitoral do ano anterior, com o comprometimento do governo em
respeitar o acordo vigente com o FMI e com a escolha de uma equipe econdmica que se declarou ser
fortemente comprometida com a estabilidade e o ajuste fiscal. Para demonstrar o compromisso do
governo com o ajuste fiscal e a estabilidade, as medidas tomadas incluiam estabelecimento de uma
meta de superdvit primdrio de 4,25% do PIB para os quatro anos de governo e declaragdo de
continuidade na politica de aumento da taxa bdsica de juros, para conten¢do da inflacao.

A maior credibilidade adquirida pelo governo foi refletida, entre outras formas, em
valorizacdo cambial, que, combinada com a melhora dos indicadores fiscais, permitiu queda das taxas
de inflacdo e também queda gradativa da taxa bdsica de juros. Contornada a crise do inicio dos
primeiros anos do governo Lula, em 2004 a economia apresentou bom desempenho econdmico, o qual
se deveu, além do aumento das exportagdes, ao aumento do consumo das familias, que teve
crescimento em torno de 4% em 2004 em relacdo ao ano anterior; a maior oferta de crédito criada pela
estabilidade e baixa incerteza por parte dos agentes econdmicos formaram um pilar de crescimento
fundamentado no consumo familiar que se manteve nos anos seguintes — além do fato de ter ocorrido
criacdo e expansdo de programas de transferéncia de renda.

Contribuiu, para o aumento das exporta¢des, o momento favordvel da economia mundial, com
o aquecimento da demanda externa, e internamente & economia brasileira, o aproveitamento da
capacidade ociosa gerada pela estagnacdo dos anos anteriores (0 movimento das Exportagcdes e
Importagdes, juntamente com grau de abertura da economia brasileira nas dltimas duas décadas, pode
ser verificado nos dados apresentados na Tabela 1 em anexo).

Também contribuiu para a trajetdria de maior crescimento que caracterizou a presente década,
a mudanga de postura do governo Lula diante da producdo nacional. O que se manifesta, por exemplo,
na suspensao do processo de privatizagdes, com o BNDES finalizando sua politica de fornecimento de
crédito para a compra de empresas estatais por parte de grupos estrangeiros para reforcar o

financiamento as empresas nacionais.



Essa mudanga de postura em relacdo a politica industrial € citada por Cano e Silva (2010),
afirmando que o novo governo, ao assumir, preocupou-se em elaborar com certa urgéncia a entdo
chamada Politica Industrial, Tecnoldgica e de Comércio Exterior (PITCE). Porém, apesar de ter sido
saudada por muitos, a PITCE encontraria logo em seu inicio o desafio de ter andamento apesar da
“heranca herdada dos anos 1990, quando foram extintas ou esvaziadas muitas das instancias de
coordenacdo e de planejamento que desempenharam papel importante ao longo do processo de
industrializacdo” (CANO; SILVA, 2010, p. 7), como conselhos interministeriais e 6rgdos de
planejamento. Na “lista de sobreviventes”, citam esses mesmos autores, estdo algumas agéncias de
desenvolvimento regional, Banco do Brasil e Caixa Econdmica Federal, entre outros.

Houve ainda criacdo de programas de incentivo industrial, como os Programas Modermagq,
Prosoft e Profarma, do BNDES, e a “adaptacdo” de programas ja existentes, como a ampliacdo de
programas de apoio as pequenas e médias empresas. Ocorreram também desoneracdes tributdrias para
producdo, investimento e exportagdes, como aliquotas de IPI (Imposto sobre Produtos
Industrializados) “zeradas” para aquisi¢do de bens de capital, e abertura de linhas de financiamento e
apoio a inovagdo por instituicdes como a Finep (Financiadora de Estudos e Projetos — empresa ptiblica
vinculada ao Ministério da Ciéncia e Tecnologia) e o BNDES, além da implementacdo de medidas
para construgdo de um “arcabouco legal-regulatério” para maior incentivo a inovagdo, como a Lei da
Inovacao de 2004 e a Lei da Informética de 2006 (CANO; SILVA, 2010, p. 9).

Em que pesem todas essas medidas envoltas na PITCE, os resultados, ao final do primeiro
mandato do governo Lula, foram fracos devido a economia estar, a0 menos parcialmente, amarrada as
condic¢des de politica macroecondmica, principalmente a necessidade de juros altos, a fim de garantir a
estabilidade econdmica com controle da inflacdo. Dessa forma, como ji explicado anteriormente,
resultados como os observados nos dados apresentados na Tabela 1 em anexo, como incremento do
PIB e das exportacdes, foram mais devidos as condicdes existentes favordveis no comércio exterior e
ao esforco de aumento da abertura econdmica por parte do governo do que propriamente como
resposta aos movimentos da PITCE, que seguiu sendo a politica vilida nos anos seguintes, até ser
transformada, em 2008, no Plano de Desenvolvimento Produtivo (PDP), ainda vigente no presente ano
de 2010.

No momento do langamento do PDP, em maio de 2008, perdurava uma situacdo econdomica
interna favordvel, com expansdo do crédito, aumento da demanda interna e externa, queda do
desemprego e das desigualdades, aumento da massa real de saldrios e investimentos e produtividade
em crescimento. Porém, o governo vigente serd encerrado sem que sejam atingidas as metas
estabelecidas, contribuindo para isto a crise internacional de 2008, que “além dos efeitos negativos
sobre as decisdes de investimento, derrubou as exportacdes brasileiras, com implicagdes diretas sobre
o nivel de atividade econdmica” (CANO; SILVA, 2010, p. 17). Medidas conjunturais para passagem
pela crise econdmica foram adotadas, essencialmente com a criacdo do Programa de Aceleracdo do

Crescimento (PAC), além da ado¢do de medidas como desoneragOes tributdrias — como a forte queda



de impostos sobre a producdo de automdveis - e a criagdo de programas sociais como o “Programa
Minha Casa, Minha Vida”, para incentivo a constru¢do de residéncias “populares”, com custo mais
baixo e acessivel a populacdo de baixa renda (essencialmente familias com rendimentos
correspondentes a até 3 salarios minimos).

Como balango final do periodo do governo Lula e especialmente de suas acdes envolvidas

pela PITCE e PDP, Cano e Silva (2010, p. 20) apontam que:

“Depois de 20 anos de crescimento mediocre, o esforco dos dois governos Lula no
sentido de implementar uma Politica Industrial, ainda que com todos os entraves
apontados, contribuiu para que o Brasil avancasse no sentido de recuperar a
esperanca de lutar pela constru¢cdo de um caminho de desenvolvimento.”

z

Apesar disso, é necessdrio ressaltar que politicas industriais, de cardter estratégico para
crescimento e desenvolvimento do pais, exigem politicas macroecondmicas que combinem com as
estratégias de crescimento industrial. No caso brasileiro, a existéncia do “bindémio juros altos-cambio
valorizado” acaba tornando-se fator crucial que pode prejudicar fortemente a evolu¢do do pais nos
proximos anos, favorecendo aumento da chamada especializacdo regressiva da producdo do pais e
perda de consisténcia econdmica. Sem o ajuste entre politicas industriais expansionistas e condi¢des
de politica monetdria favordveis, tem-se um cendrio prejudicial a essas politicas industriais,

dificultando o desenvolvimento da industria do pais.



4. CONCENTRACAO NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA NAS DECADAS
DE 1990 E 2000

A industria automobilistica caracteriza a formacdo de uma cadeia de producdo que engloba
diversos niveis de atuacdo, compondo um grande complexo para fabricacdo de veiculos terrestres.
Esse complexo é composto, entre outros, pela fabricagdo de autoveiculos, fabricacdo de mdaquinas
agricolas e fabricacdo de autopecas, além dos bracos de comercializagdo dessa produgdo, como
concessiondrias de autoveiculos e de maquinas agricolas.

Especificamente a respeito da producdo de autoveiculos, podemos apresentar a inddstria
automobilistica através da segmentagdo da produgao entre quatro modelos de autoveiculos, que sdo (1)
automoveis, (2) veiculos comerciais leves, (3) caminhdes e (4) dnibus, como explicado na introdugao.
Dado que o objetivo principal desse trabalho € tratar especificamente da concentracdo entre as
fabricantes de automoveis e de veiculos comerciais leves, que compdem em média mais de 90% da
producdo de autoveiculos no Brasil no periodo em andlise, os préximos dois itens deste trabalho tém
como foco realizar uma apresentagc@o da industria brasileira de producdo de autoveiculos, mesclando
dados referentes a essa industria e especificamente do setor de producdo de automdveis e veiculos
comerciais leves, fornecendo parte do embasamento necessdrio para tomada de conclusdes a respeito

da evolucdo do grau de concentracio nesse setor.

4.1. A industria automobilistica brasileira: historico e evolu¢io recente

Até a década de 1950, o Brasil ndo apresentava unidades para produ¢do de autoveiculos, sendo
que as empresas existentes nesse setor, como a Volkswagen, possuiam apenas pequenas instalagdes e,
através de importacdo de todos os componentes necessdrios, realizavam a montagem de veiculos. A
formag¢do do complexo automotivo brasileiro tem inicio na década de 1950, especialmente com o
presidente Juscelino Kubitschek e o inicio do Plano de Metas, que passou a considerar a inddstria
automobilistica como um setor basico fundamental para desenvolvimento industrial do pais. Conforme
dados da ANFAVEA, o primeiro ano com quantidade produzida quantificada, 1957, aponta para
producdo um pouco acima de 30.000 unidades, sendo em torno de 12.000 de automdveis e veiculos
comerciais leves.

Desde entdo, o crescimento da producdo nesse setor ocorre em de maneira muito forte,
alcancando a marca de 1 milhdo de unidades de automdveis e veiculos comerciais leves produzidos
em 1979 e a marca de mais de 2 milhdes de unidades produzidas em 2004, apds estabilidade na

quantidade produzida nas décadas de 1980 e 1990.



Ap6s o grande crescimento na quantidade produzida entre o final da década de 1950 e a
metade da década de 1970, o periodo compreendido entre 1975 e 1992 € marcado pela estagnacdo na
producdo, que permanece, na média do periodo, em aproximadamente 900 mil unidades produzidas,
como conseqiiéncia da forte desaceleracdo da economia brasileira nesse periodo, com a produgdo
industrial incapaz de evoluir em termos de quantidade e de qualidade da producdo, resultado das
dificuldades econdmicas enfrentadas pelo pais e pela incerteza gerada por problemas como inflacédo,
situacdo de desequilibrios internos e a ocorréncia de choques econdmicos externos.

Desde o inicio da instalagio do complexo automotivo na década de 1950, a producdo de
automoveis e veiculos comerciais leves estd praticamente 100% centrada em quatro grandes empresas,
Fiat, Ford, General Motors e Volkswagen, sendo essas empresas chamadas de “montadoras veteranas”
por Consoni (2004). Essas quatro empresas sdo subsididrias de multinacionais, da mesma forma que o
sdo a maioria das empresas do setor instaladas no pafs atualmente. A queda da concentragdo da
producdo entre essas quatro montadoras veteranas s6 comega a ocorrer a partir da segunda metade da
década de 1990, apds ocorrer a estabilizacdo econdmica e a forgada abertura brasileira ao comércio
exterior.

Em relagdo aos niveis de producgdo, a producdo de automéveis e veiculos leves volta a
apresentar crescimento acentuado a partir de 1993, como resultado, entre outros fatores, da alteragdo
de governo pela qual o pais passou ao final de 1992, que ajudou na retomada da produgdo através da
reducdo na incerteza econdmica que pontuou o governo Collor. Tal como a industria brasileira em
geral, a industria automobilistica sofreu com o enfraquecimento econdmico da década de 1980, com
situacdo de grave atraso tecnoldgico e baixa produtividade, como resultado da falta de capacidade das
empresas de impor processos de modernizacao para suas linhas de fabricacdo, dado o cardter fechado
da economia do pais e os problemas econdmicos que prejudicavam o acesso a importacdes de bens de
capital e a recursos para aumento dos investimentos. Essa situacdo persistiu parcialmente até o ano de
1993, apesar de a abertura econdmica ter se iniciado bem antes, ainda em 1990.

A retomada do crescimento econdmico em 1993, com aumento do PIB em 4,9% e do PIB
Industrial em 8%, pode ser percebida, na inddstria automobilistica, através de diversos indicadores,
como, por exemplo, o aumento da quantidade produzida de automoveis e veiculos comerciais leves em
1993, em relacdo ao ano anterior, em taxa superior a 30%, passando de producdo de 1 milhdo de
unidades para em torno de 1,3 milhdo; em relagdo a variacdo do faturamento liquido da industria de
producdo de autoveiculos nesses dois anos, houve aumento de 15,8% (ja havia ocorrido aumento do
faturamento liquido em 24% em 1992 em relacio a 1991); também como resultado do bom
desempenho da industria, em 1993, foi registrado em 1994 aumento dos investimentos na inddstria em
aproximadamente 35% em relagdo a 1993 (ANFAVEA, 2010) — ver Tabelas 2 e 3 em anexo.

Outro resultado verificado na inddstria automobilistica em decorréncia das mudancas
econdmicas do inicio dos anos 1990 refere-se a abertura comercial. Com o ano de 1990, ocorreu o

inicio das vendas, no mercado interno, de automéveis importados. Com liberacdo das importacdes e



redugdo das barreiras comerciais, deu-se o inicio de um processo de alteragdo industrial que afetou a
industria brasileira, incluindo a indudstria automobilistica. A perspectiva de aumento da concorréncia e
conseqiiente necessidade de maior competitividade no setor automobilistico implicaram o inicio de um
processo de modernizagdo da producdo, envolvendo processos de diversificacdo de produtos e
implantacdo de meios para aumento da produtividade e qualidade, por exemplo.

Dessa forma, a abertura do mercado brasileiro e o forte incentivo a entrada de novas firmas
estrangeiras (fortalecido, esse incentivo, especialmente apds a estabilizacdo econdmica alcangcada em
1994), sdo alguns dos fatores que levaram ao processo de reestruturagdo produtiva da inddstria
automobilistica brasileira (Costa, 2008).

Mas € necessdrio considerar também outros pontos, sendo o principal deles a mudanga de
atitude do governo federal em relacdo a essa inddstria. Os programas para incentivo a melhora da
industria brasileira, devido o aumento da concorréncia externa, iniciaram-se em 1990 com o Programa
de Apoio a Capacitacio Tecnologica da Industria; em 1991, foi langcado o Programa de
Competitividade Industrial; em 1992 e 1993, foram concluidos dois Acordos Automotivos através da
Céamara Setorial da Inddstria Automobilistica, criada em 1992; em 1993, ocorreu a reducio por parte
do governo federal do (IPI), para incentivo a producdo de “carros populares” através da reducdo de
precos e aumento conseqiiente das vendas, gerando incentivo para mais investimentos e intensificacao
da moderniza¢do da industria; em 1995, foi criado o Regime Automotivo Brasileiro, aprovado por lei
em 1996 e que vigorou até 1999, para gerar reducdo de impostos para importacio de bens de capital e
incentivar novamente a continuidade da reestruturagdo do setor. E ainda, foram editados, entre 1990 e
1998, 21 instrumentos (portarias, decretos, medidas provisdrias,...) para reducdo de aliquotas de
impostos e de “indices de nacionalizacdo” exigidos da industria, além dos Acordos Emergenciais e do
Regime Automotivo, todos visando melhores priticas na industria, para aumento dos investimentos e
da producao (Burity e Santos, 2002).

Cabe ainda citar a criacdo de incentivos por parte do governo federal para instalacdo de novas
unidades de fabricacdo nas regides Centro-oeste, Norte e Nordeste do pais, com objetivo de
diversificar geograficamente a produgdo que até entdo era concentrada basicamente no estado de Séo
Paulo, além da conivéncia do governo com a pratica de “guerra fiscal” adotada por alguns estados para
atracdo de novas montadoras, em face da perspectiva de entrada de novas firmas estrangeiras no
crescente mercado brasileiro. Enquanto que algumas empresas limitaram-se modernizar seus parques
de producdo ja instalados no estado de Sdo Paulo, outras montadoras diversificaram a localizagdo de
novas instalagdes, e fabricas foram recebidas no Rio Grande do Sul, no Parand, em Minas Gerais, no
Rio de Janeiro e Bahia, entre outros.

Como conseqiiéncias desses movimentos de abertura comercial, incentivo ao aumento e
modernizacio da producdo, e chamamento para entrada no mercado de novas firmas estrangeiras, t€ém-
se, por exemplo, o aumento da quantidade de montadoras instaladas no pais, com novas firmas

estrangeiras iniciando producio no Brasil a partir de 1997 (entrada da Honda nesse ano; apés a Honda,



temos: Mitsubishi em 1998, Mercedes-Benz e Renault em 1999, Iveco em 2000, etc.). Esse
movimento de entrada de novas firmas estrangeiras no mercado brasileiro (que pode ser visto nas
Tabelas 2, 3 e 4 em anexo) é também reflexo de um processo de expansdo iniciado pelas grandes
montadoras multinacionais nos anos 90, de estabelecimento de novas instala¢Oes principalmente nos
chamados paises emergentes, como € o caso do Brasil, que com a abertura comercial proporcionou o
surgimento de um novo e amplo mercado, fortemente aquecido, principalmente apds a conquista da
estabilizacdo econdmica.

Em termos do desempenho econdmico da industria brasileira de produg¢do de autoveiculos,
verifica-se o aumento do faturamento liquido na producdo em mais de 100% em 1997 em relacdo a
1991; o aumento dos investimentos na produ¢do de autoveiculos na média de 19% ao ano para o
periodo de 1994 a 1998; e o aumento da quantidade produzida de automoveis e veiculos comerciais
leves na média de 14% ao ano entre 1993 e 1997. No periodo mais recente, considerados os anos de
2003 a 2008, verifica-se a retomada dos investimentos, apds o periodo de 1998 a 2003 que pode ser
dito como de queda da industria, em termos de producdo e geracdo de lucros (Tabela 2 em anexo).

Explicando esses movimentos, cabe considerar que:

“O mercado de veiculos automotivos despencou, justamente no momento em que 0s
investimentos anunciados estavam sendo concluidos. Foram diversos anos seguidos
em que tanto as montadoras quanto as fornecedoras de autopecas amargaram fortes
prejuizos, ja que haviam investido seus recursos em aumento de capacidade. Apés o
recorde de 1997, as vendas cairam para cerca de 1,3 milhdo em 1999.” CASOTTI E
GOLDENSTEIN (2008, p. 178)

A queda dos investimentos decorrente da crise asidtica exigiu reformulacdo do Regime
Automotivo em 1999, mas o aperto das politicas monetdrias dificultou a retomada das vendas que
eram fortemente baseadas no crédito de longo prazo, prejudicado pela necessidade de uma politica
defensiva para evitar problemas inflaciondrios. Apds esse periodo de queda, como citado acima, a
retomada da produgdo a partir de 2003 pode ser atribuida, entre outros fatores, ao recomeco de um
periodo de crescimento econdmico com estabilidade e maior oferta de crédito, melhorando o ambiente
para tomada de decisdes de longo prazo que s@o necessdrias para a industria automobilistica, conforme

citado abaixo:

“A regulamentacdo da modalidade de crédito consignado em 2003, a queda das
taxas de juros e a expansdo dos prazos de pagamento merecem destaque para a
retomada da demanda doméstica por veiculos — afinal, cerca de 70% dessas compras
sdo feitas por meio de financiamento, leasing ou consércio. Para a venda de
caminhdes, esse percentual, incluindo as compras realizadas via FINAME, ¢ ainda
mais alto, passando recentemente dos 90%.” (CASOTTI E GOLDENSTEIN, 2008,
p. 180)

Entre as medidas mais recentes que também ajudaram a moldar o setor da industria

automobilistica brasileira nos tltimos anos, e conforme ji dito no capitulo anterior deste trabalho,



podem ser citadas algumas decisdes politicas implementadas especialmente durante o governo Lula,
como por exemplo, a PITCE e o PDP. Com objetivo, entre outros, de voltar a dar suporte para
importagdo de bens de capital e incentivar retomada do desenvolvimento e modernizagdo tecnoldgica
da industria brasileira, gerando maior inser¢do internacional e producdo de maior valor agregado, a
PITCE nio se referia diretamente a algum setor industrial em especial, mas é possivel verificar que a
partir de 2004 inicia-se a retomada do crescimento dos investimentos na producdo de autoveiculos do
pais, crescimento gradual que persiste até o ano de 2008, devido também ao bom momento econdmico
mundial.

Em que pese o resultado positivo da PITCE, segundo Cano e Silva (2010), esse plano ficou
aquém do esperado, e foi continuado pela Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) de 2008, que
tinha como objetivo inicial aumentar a participagcdo da produgdo brasileira no mercado exterior; para
isso, estava nessa politica a previsdo de suporte direto para 24 setores econdmicos, entre eles o
complexo automotivo, designado como foco de programas voltados para fortalecimento da
competitividade. Dada a crise econdmica internacional de 2008, tornou-se dificil o cumprimento das
metas estabelecidas pelo PDP, e por conseqiiéncia tornou-se dificil também determinar qual o grau de
sucesso ou insucesso dessa politica. Em relagdo a inddstria automobilistica do pais, sdo verificadas
quedas na producdo, lucros e investimentos na producio de autoveiculos em 2009, em relacio a 2008,
fato esse natural, decorrente da crise e que, como j4 dito, dificulta maiores julgamentos a respeito do
PDP.

Por fim, cabe observar, com base em Burity e Santos (2002), que os anos 90 marcaram o
inicio de um processo na industria automobilistica brasileira de um ciclo de investimentos, com
ampliacdo e constru¢do de novas unidades fabricantes de autoveiculos. O aumento dos investimentos
propiciou maior produtividade e competitividade, em um contexto de reestruturacdo das atividades e
continuidade da tendéncia de especializacdo das fébricas e formacdo de parques ao redor das
montadoras, com estabelecimento de fornecedores de matéria-prima e industrias de autopecas. Inclui-
se nesse processo, que seguiu durante os anos 2000, o fato da descentralizacdo geografica das
producdes tanto em cardter mundial, com multinacionais investindo em novos mercados, quanto em
cariter nacional, com muitas empresas rumando para novos locais, afastados do grande centro de

producio existente no estado de Sao Paulo.

4.2. Caracterizacio e panorama atual da indistria automobilistica e do setor de producio de

automoveis e veiculos comerciais leves

Dada a evolucdo da inddstria automotiva brasileira acima descrita, temos como resultado atual

a situacdo em que o setor de produgdo de automdveis e veiculos comerciais leves pode ser considerado



como um oligopdlio concentrado, conforme citam Costa (2008) e Senhoras (2005). O motivo dessa
situacdo de oligopdlio € o fato de a estrutura da industria se destacar pela presenga de poucas grandes
empresas dominantes no setor, conforme serd visto na sequéncia desse trabalho.

A situag@o de concentra¢do no mercado pode ser explicada por motivos variados. Entre esses
motivos, a existéncia de economias de escala ¢ um fator importante que deve ser considerado; a
situacdo de economia de escala é obtida através de aumento no volume de producdo e de vendas,
gerando reducgdo de custos. Em face da caracteristica de grande quantidade de produtos diferenciados,
a busca por economias de escala tem sido fortemente praticada pelas montadoras instaladas no Brasil
através de oferta de produtos cada vez mais padronizados em relacdo a suas caracteristicas técnicas
(através do uso de pecas similares para modelos diversos de veiculos; motores com poucas variacdes
em suas especificacdes, que mesmo sendo iguais, podem servir a diversos modelos de automdveis;
oferta de veiculos em cores padronizadas,...), embora diferenciados externamente (CONSONI, 2004).
Essa situagdo pode ser verificada especificamente no setor de producdo de automdveis e veiculos
comerciais leves, objeto de estudo do presente trabalho. Dados os altos custos fixos existentes no
mercado automobilistico, como custos de pesquisa e desenvolvimento de novos produtos e meios de
producdo, custos para aquisi¢do e formacgdo de linhas de producido, entre outros, a necessidade de
formacao e exploracdo de escalas de producdo fica evidenciada para que se alcance uma capacidade
competitiva através de redugdo dos custos, possibilitando obtencdo de lucros (COSTA, 2008). Outro
fator explicativo da configuracdo do mercado em uma situacdo de oligopdlio é a questdo dos recursos
necessarios para que uma empresa consiga ingressar no mercado; o alto aporte financeiro exigido para
novas firmas, decorrente dos padrdes tecnoldgicos existentes na industria — que pode ser caracterizada
como sendo intensiva em tecnologia — e outros custos (como os citados acima), tornam o ingresso de
novas firmas dificil e exigente de grandes investimentos iniciais, dada a forte competitividade
caracteristica ao setor.

Em relacdo aos custos de pesquisa e desenvolvimento (P&D), trata-se de importante questao
por suas implicacdes diretas na situacdo de oligopdlio concentrado da inddstria automobilistica
(Consoni, 2004). O desenvolvimento de P&D depende de fatores internos e externos a firma. Como
exemplos de fatores externos, podemos citar o desenvolvimento de outras inddstrias (como a industria
quimica, por exemplo), o progresso de tecnologias alternativas relacionadas a custo e desempenho e o
ambiente social em que a empresa estd inserida. Com multiplos determinantes, os investimentos para
desenvolvimento de novas técnicas e produtos acabam sendo necessariamente altos, o que tornou
relativamente comum a formagdo de aliangas estratégicas entre multinacionais de nivel mundial,
especialmente em pesquisas de longo prazo, a fim de provocar queda dos custos e otimizagdo dos
resultados.

O desenvolvimento de P&D normalmente tem-se concentrado em centros de maior
desenvolvimento tecnoldgico, no caso das empresas multinacionais, porém com formag¢ao de pequenas

estruturas dentro dos mercados locais, pois as caracteristicas desses mercados precisam ser



consideradas para desenvolvimento tecnoldgico da firma local. Para o Brasil, por exemplo, é de
grande importancia o conhecimento do mercado local para que investimentos em P&D sejam voltados
para adaptacdo dos produtos ao mercado local, que demanda essencialmente bens de baixo custo e
atrativos ao consumidor. No caso brasileiro, um resultado de investimentos voltados ao mercado local
¢ a fabricacdo dos modelos de automéveis chamados 1.0, com porte menor e baixa motorizagio,
melhor aceitos por grande parte dos consumidores por seu custo mais acessivel. Também como
resultado da demanda por parte do mercado brasileiro, pode-se citar a busca de novas tecnologias nos
dltimos anos para atender a formas alternativas de combustiveis, dado o forte incentivo por parte do
governo federal em se trabalhar o desenvolvimento do biodiesel; intensificou-se dessa forma o
desenvolvimento de veiculos com os chamados motores flex, que permitem uso dois tipos diferentes
de combustivel.

Os fatores acima descritos formas barreiras a entrada de novas firmas no mercado, que podem
ser transpostas por poucos grupos, fortalecendo a situagio de oligopdlio (em que pese a queda gradual
na concentrag@o no setor a partir da metade dos anos 1990, como serd visto mais adiante) e a condi¢ao
desse mercado de contar com empresas de grande porte, na maioria dos casos multinacionais de ampla
atuacao no mercado mundial, além de demonstrar o carater desse mercado como sendo essencialmente
relacionado a questdes de longo prazo, ou seja, um mercado em que investimentos ndo podem ser
tratados para curto ou médio prazo, no sentido de que as fortes barreiras a entrada definem condi¢Ges
que exigem investimentos continuados por longos periodos de tempo; apenas dessa forma torna-se
possivel obter retorno para capitais investidos nesse setor.

Em relacdo a esperada maior presenca de firmas multinacionais atuantes nesse setor, essa
situagdo pode ser percebida, no Brasil, ao se observar a lista de montadoras com instalacdes para
producdo de automéveis e veiculos comerciais leves no ano de 2009 no pais (ver Tabela 2 em anexo).
Entre o total de 14 montadoras, 13 sdo empresas componentes de grupos multinacionais, e apenas a
Agrale trata-se de empresa nacional, mas com producdo muito baixa no setor de veiculos leves, dada
sua caracteristica original de empresa voltada para atuagdo em outros setores da industria
automobilistica, principalmente producdo de caminhdes e tratores. Cabe citar que, entre as 13 demais
empresas, 8 delas sdo multinacionais que instalaram unidades produtivas no Brasil a partir de 1997,
como ja foi citado antes devido a abertura e estabilizacdo econdmica do pais, além dos incentivos
governamentais para entrada de empresas estrangeiras no mercado brasileiro, o que demonstra
novamente a queda lenta mas gradual da concentragdo nesse setor.

Acerca do desempenho recente das 14 grandes montadoras atuando no segmento de produgdo
de automdveis e veiculos comerciais leves, verifica-se que o ano de 2008 foi marcado pelo alcance da
marca de 3 milhdes de unidades produzidas nesse segmento, sendo 2,5 milhdes de unidades de
automoveis e 500 mil unidades de veiculos leves (Tabela 2 em anexo) — correspondente a 93% do total
de unidades de autoveiculos produzidas no pais, sendo os 7% restantes correspondentes a producio de

200 mil unidades de caminhdes e 6nibus. Nota-se, em relacdo a producdo nos ultimos anos, que em



2009 ndo houve reducdo na quantidade produzida na industria brasileira, apesar da forte crise
econdmica externa que pode ser percebida pela variagdo negativa de 0,19% do PIB brasileiro em
2009, em relacdo a 2008, sendo que a variagdo do PIB Industrial nesse mesmo ano teve queda de mais
de 5%. E essa manutencdo da produgdo deve ser creditada a manutengdo do aquecimento do mercado
interno de automdveis e veiculos leves através de politicas governamentais impostas para abrandar os
efeitos da crise externa, com redu¢@o de impostos e incentivo a continuidade dos niveis de produgdo
(no caso do IPI, por exemplo, a aliquota desse imposto foi zerada para determinados segmentos da
industria, gerando queda de precos e aumento da demanda).

Os resultados consistentes da industria brasileira de producdo de autoveiculos podem ser
percebidos também através da andlise de indicadores como o faturamento liquido do setor e de seus
niveis de investimento (Tabela 2 em anexo). Em relacdo ao faturamento liquido da inddstria de
producio de autoveiculos, o ano de 2009 consolidou a expansio intensificada da indtstria nos tltimos
anos, alcangando faturamento acima de 62 bilhdes de ddlares, correspondente a 18% do PIB Industrial
do pais nesse ano. Como dito, a expansdo do faturamento reflete o aquecimento da industria nos
dltimos anos, havendo, desde 2004, crescimento continuo, porém irregular, do faturamento desse setor
industrial (em 2004, o faturamento era correspondente a quase 42 bilhdes de ddlares, cerca de 13% do
PIB Industrial).

Esse movimento de intensificacdo da inddstria automobilistica pode ser percebido também
através dos dados de investimento na producdo de autoveiculos. Tal como o faturamento, os
investimentos tém apresentado crescimento intenso a partir de 2004, chegando ao nivel de 2,4 bilhdes
de ddlares em 2008; porém, ao contrario do faturamento liquido, os investimentos tiveram queda em
2009 de aproximadamente 13% em relagdo ao ano anterior, refletindo a crise internacional e a grande
necessidade de remessas de lucros das subsididrias brasileiras para suas sedes, para auxilio na
recuperagdo apos a crise econdmica, prejudicando novos investimentos.

J4 em relacdo as exportacdes, a industria automobilistica brasileira é caracterizada por uma
queda gradual do volume exportado nos dltimos anos, o que reflete mais uma vez o aumento da
demanda interna e, por conseqiiéncia, dos investimentos e do faturamento liquido. Em relagcdo aos
automoveis e veiculos comerciais leves (sendo esse movimento também ocorrido no mercado de
caminhdes e Onibus), a queda das exportacdes inicia trajetoria de queda a partir de 2006. Em 2005, o
volume exportado foi na ordem de 840 mil unidades; ja em 2009, o volume exportado foi de
aproximadamente 450 mil unidades, queda de quase 50%. Porém, apesar da queda na quantidade de
exportacdes, cabe ressaltar que, em valores, as exportagdes de autoveiculos tiveram crescimento até o
ano de 2007, quando foi alcangado o pico de exportacdo de autoveiculos no valor de 8,66 bilhdes de
ddlares; apds esse pico, verifica-se, em 2008, queda de aproximadamente 2% no valor exportado, que
caiu para 8,42 bilhdes de délares (ANFAVEA, 2010), resultado que reflete dificuldades decorrentes do

enfraquecimento do mercado externo ja nos tultimos meses de 2008.



Em linhas gerais, as caracteristicas acima ajudam a demonstrar um panorama do setor
automobilistico brasileiro e especificamente do setor de producdo de automéveis e veiculos comerciais
leves, de forma a auxiliar na formagdo de um conjunto de informacdes que ird servir de apoio para os
itens que seguem nesse trabalho, de mensuracdo da concentragdo no setor e andlise da evolucdo dessa

concentracao.

4.3. Mensuraciao da concentracdo no setor de producio de automdveis e veiculos comerciais

leves

4.3.1. Fontes de dados

Para mensuracdo da concentracdo no setor de produgdo de automéveis e de veiculos
comerciais leves, serdo usados os dados de quantidade de producdo apresentados pela ANFAVEA.
Através de levantamentos e estudos anuais, essa associacdo estima a producdo total por ano de
veiculos pela industria brasileira, apresentando informagdes a respeito da producdo de suas empresas
associadas, que incluem as montadoras/fabricantes de porte considerdvel que sdo atuantes no mercado
brasileiro.

Aqui cabe esclarecer um ponto problemadtico do trabalho, qual seja, o fato de que a produgdo
estimada pela ANFAVEA nio reflete necessariamente a produgdo exata da inddstria automobilistica
do pais. Essa conclusdo decorre, entre outros, do fato de que a ANFAVEA considera, por exemplo,
para o ano de 2008, a produgdo de 14 empresas (que sdo associadas a ANFAVEA), sendo que, de
acordo com o IBGE, a quantidade de firmas de produgdo de automéveis e veiculos comerciais leves
em 2008 é 20, e ndo 14. Porém, em que pese essa situagcdo, é necessdrio considerar que todas as
empresas de médio e grande porte, que apresentam plantas para produ¢do em nivel industrial, atuantes
diretamente no mercado que € objeto de andlise, estdo associadas a ANFAVEA; ou seja, embora nao
reflita exatamente a producao do mercado brasileiro, os dados usados nesse trabalho tém relevincia ao
estabelecer um panorama do mercado em estudo, que demonstra em termos gerais sua configuracio,
permitindo que conclusdes sejam tomadas a respeito da concentracio do mercado e da forma de
evolugdo dessa concentragdo. Além disso, 6rgios oficiais como o IPEA consideram a produgdo
estimada pela ANFAVEA como a produgao total no pafs, o que aponta como confidveis e corretos os
dados produzidos pela ANFAVEA. Dessa forma, os cdlculos dos indices de concentragdo serdo feitos
considerando as empresas apresentadas pela ANFAVEA como as empresas que formam a totalidade

da industria brasileira.



4.3.2. Medidas de concentracao

Segundo Kon (1994, p. 59), “a mensuracdo da concentracdo fornece os elementos empiricos
necessarios para a avaliagdo da situacdo de competicdo de um mercado”, auxiliando na observacgdo e
identificacdo de diversas questdes, como, por exemplo, qual o grau de concentragcdo desse mercado.

Para Boff e Resende (2002, p.74), os indices de concentracio sdao usados para “fornecer um
indicador sintético da concorréncia existente em um determinado mercado”, sendo que maior valor de
concentra¢ao implica menor grau de concorréncia.

As medidas de concentracdo podem ser classificadas como parciais ou sumdrias, € como
positivas ou normativas Boff e Resende (2002). Medidas parciais sdo medidas que nido envolvem uso
das informagdes de todas as empresas na indudstria em andlise, e sim informagdes referentes a uma
parcela da industria, normalmente referente as maiores empresas (a chamada Razao de Concentracio é
exemplo principal dessa categoria). J4 as medidas sumarias referem-se a necessidade de uso de dados
para todas as empresas da indistria, como ocorre, por exemplo, para o cilculo do Indice de Herfindahl
(ou Hirschman-Herfindahl). Medidas positivas sdo “unicamente funcdo da estrutura aparente do
mercado industrial (o nivel e a distribui¢do das parcelas de mercado), e ndo dependem de qualquer
pardmetro comportamental” (BOFF; RESENDE, 2002, p. 76), sejam esses parametros relativos aos
produtores ou aos consumidores. Dessa forma, essas medidas tornam-se uma espécie de resumo
estatistico da concentragdo, sem que sejam necessariamente adequadas para avaliacdo econdmica de
desempenho industrial. J4 as medidas normativas consideram a estrutura da industria e também
pardmetros de comportamento citados acima, de consumidores e de produtores, como variagdes
conjecturais e elasticidades de bens. Sendo assim, essas medidas tém como objetivo fazer uma
avaliacdo normativa do desempenho industrial, seja do ponto de vista dos produtores ou dos
consumidores.

No presente trabalho, a verificagdo da concentracio na inddstria estudada serd feita
unicamente com medidas positivas. Como observado acima, o uso dessas medidas para apresentacio
da evolugdo da situagdo de concentragdo da inddstria pede que sejam feitas andlises profundas das
questdes relativas ao desempenho econdomico da industria e das firmas que a compde. Essa questdo
também € ressaltada por Resende (1994, p. 25), ao afirmar que o uso de medidas de oferta - como € o
caso do presente trabalho, que apresenta a quantidade produzida em termos de unidades na industria -
aponta como resultado uma forma sintética do poder de mercado das firmas, e acaba por resumir um
conceito de multiplas dimensdes, como € o caso da estrutura de uma indtstria, em um tnico indicador,
gerando a necessidade de que sejam feitas andlises complementares aos indices calculados caso o foco

seja andlise da concentracdo e também do desempenho das firmas no mercado.



Entre as medidas positivas mais comuns para mensuracdo da concentragdo de uma industria,
temos a Razdo de Concentracio, o Indice de Herfindahl e o Coeficiente de Entropia de Theil, que

serdo apresentados a seguir.

4.3.2.1. Razao de concentracao (CR)

Determina qual a propor¢do de um nimero determinado de firmas em relagdo ao nimero total
de firmas da inddstria em andlise. O indice é usado normalmente para, segundo Resende (1994),
determinarmos a participagdo das maiores firmas no total do mercado. O resultado ¢ interpretado com
CRk variando entre O e 1, sendo 1 para situacdo de forte/extrema concentra¢do, e 0 uma virtual

situacdo de concorréncia perfeita, e o formato do célculo € o seguinte:

k
CRk =) Pi

i=1
Em que:

k = nimero de firmas maiores do mercado. Normalmente, € usado k = 4 ou k = 8, para verificagdo da
participacdo das quatro (ou oito) maiores firmas no total da industria;
Pi = participacdo da firma i no mercado.

Entre as criticas feitas a esse indice, a principal diz respeito ao fato de que ndo é levado em
conta o nimero total de firmas da industria. Por isso, segundo Kon (1994), ndo é apresentada a
distribuicdo relativa dos tamanhos, considerando apenas “valores agregados”. Resende (1994) afirma
que as criticas feitas a esse indice de concentracdo sdo principalmente o fato de que as quatro (ou oito)
maiores empresas do mercado podem mudar de um periodo de andlise para outro (entre um ano e
outro, ou entre um més e outro) e também a questdo desse indice desconsiderar o tamanho de cada
firma componente do cédlculo em relacdo as demais. Da mesma forma, George, Joll e_Lynk (1995)
destacam que esse indice falha ao ndo apresentar muitas informacdes sobre a distribui¢do de tamanho

das firmas.

4.3.2.2. Indice de Herfindahl (ou Hirschman-Herfindahl, H)

Indice que considera todas as firmas do mercado. O valor do resultado final varia entre 1 ¢ 1/k
(1/k <= H <= 1), sendo que H = 1 representa uma situacdo de monopdlio e H = 1/k representa uma

situacdo de concorréncia perfeita.



k

H=> (Pi)?
i=1
Em que:

k = nimero de firmas do mercado;
Pi = participacdo da firma i no mercado.

Uma das vantagens desse indice, em relagdo a Razdo de Concentragdo, é o fato de o H
considerar o total de firmas da industria, e ndao apenas as maiores firmas, sendo que o tamanho relativo
das firmas tem peso no resultado final do calculo. Outra vantagem desse indice, citada por Resende
(1994), € que ele capta movimentos de fusdes de empresas, em termos de aumento de seu valor. Como
citam também Boff e Resende (2002), entrada de novas firmas na industria € assimilada pelo indice,
que pode aumentar, apontando aumento da concentrag¢do (caso a entrada da nova firma gere maior
dispersdao entre as participagdes de cada firma na inddstria), ou diminuir, indicando queda da
concentracao (devido a reducdo das diferencas entre o share de cada firma da industria).

J4a um dos pontos negativos desse indice, de acordo com Resende (1994), é o problema de que,
na medida em que muda a quantidade de firmas [n], muda também o limite inferior do indice, dado
por [1/k], prejudicando comparacdes intertemporais. Para isso, o autor sugere duas “ampliacdes” do

indice, quais sejam:
i. Ajustar o indice em relacdo a amplitude da variacao, definindo:

H’ =[k/(k-1)] . H, para todo k>1.

Assim, o limite superior seria igual a k/(k-1), e o limite inferior seria correspondente a 1/(k-1),
de forma que os valores extremos variam em funcdo de [k], mas a amplitude da variacdo serd

constante e igual a 1.

ii. Ajustar o indice em relacdo a amplitude da variacdo e também aos limites superiores e inferiores,

definindo:

H” =[1/(k-1)] . [k.H-1], para todo k>1.

Com H’’, teremos sempre os limites superiores e inferiores respectivamente em 1 e 0, de

forma que esse indicador pode ser considerado como bastante adequado para comparagdes

intertemporais.



4.3.2.3. Indice de entropia de Theil (ET)

Tal como o Indice H, também inclui no calculo todas as firmas do mercado, considerando, de

acordo com George, Joll e Lynk (1995), o peso do market-share de cada firma através do uso de In.

k

ET =3 [Pi.In (1/Pi)]
i=1

Em que:

k = nimero de firmas do mercado;
Pi = participagdo da firma i no mercado.

E um indice com resultado apresentado como medida inversa da concentragdo; o limite
inferior, que significa uma situagdo de maxima concentragdo/monopdlio, é dado por E=0. O valor
méximo do indice, situacio de concorréncia perfeita, ¢ E = In k.

Da mesma forma em que foi apresentado o H’, Resende (1994) afirma que pode ser elaborado
um indice de entropia de Theil ajustado, tornando fixa a amplitude de varia¢do, independente do

nimero de firmas. Conhecido por entropia relativa (ER), esse indice ajustado consiste na divisdo de

ET por [In k], conforme abaixo:

ER=ET/Ink

Assim, tem-se que o valor minimo de ER € 0 e o valor mdximo de ER € igual a 1, adaptando o

resultado do célculo para andlise de séries intertemporais.

4.3.2.4. Escolha dos indices

Dada a exposicdo acima dos trés principais indices de concentracdo, Resende (1994) afirma
que ha uma superioridade dos indicadores H e ET em relacdo ao cdlculo da razdo de concentragdo.
Além disso, esse autor, citando outros trabalhos, demonstra que nao ha proporcionalidade entre razao
de concentracdo e indice H, por exemplo, de forma que os indices ndo podem ser tratados como
substitutos entre si.

Assim, a questdo de escolha entre indices deve ser feita através de fixacdo de propriedades
ditas desejdveis para um indice. Citando Hall e Tideman (1967), Resende (1994, p. 32), descreve seis

propriedades desejdveis para um indice:



a. Deve ser uma medida unidimensional, de forma que indice mais elevado aponte para industria mais

concentrada;

b. Deve ser funcio das parcelas de mercado de todas as firmas, independente da varidvel em estudo;

c. Deve ser alterado a cada mudanga na parcela de mercado Pi de alguma das n firmas;

d. Deve ter a capacidade de funcionar da seguinte forma: “se cada firma fosse dividida em duas de
tamanho idéntico, o indice deveria cair a metade” (RESENDE, 1994, p. 32), pois isso “ajudaria a

configurar a cardinalidade da medida de concentrag@o”;

e. A medida deve diminuir a medida que aumenta a quantidade de firmas, caso todas as firmas tenham

igual participag@o na industria;
f. Deve ter variacdo entre O e 1, a fim de facilitar a manipulacao dos resultados.

De fato, essas propriedades podem ser verificadas no indice de Herfindahl; face isso, é
importante ressaltar segundo o autor que, apesar da importancia dessas propriedades, qualquer indice
considerado terd sempre resultados em cardter aproximado.

Da mesma forma, George, Joll e Lynk (1995) também apresentam cinco propriedades
desejdveis para um indice de concentragdo, citando trabalho de Hannah e Kay (1977) — “Concentration
in Modern Industry”. Essas propriedades sdo:

a. Curvas de concentragdo mais altas devem apontar maior nivel de concentragdo;
b. Concentragdo deve aumentar caso uma firma “ganhe” o cliente de outra firma;
c. A entrada de uma firma com tamanho significativo deve propiciar queda de concentracio;

d. Fusdes devem implicar maior nivel de concentracio;

e. A contribui¢do de uma firma para a medida da concentracio tende a zero com sua participagdo no

mercado.

Com essa discussdo, George, Joll e Lynk (1995) concluem o fato de que nenhum indice serd

sempre ideal, para qualquer situagdo. E importante sempre que seja tratado com cuidado o trabalho de



se buscar quantificar a concentracdo de mercado em niimeros, e também o relacionamento desses

resultados com o desempenho da indistria, caso esse seja o intuito em um trabalho.

O item seguinte deste trabalho apresentard o resultado para o cdlculo dos indices acima

apresentados; de forma geral, dadas as restricdes de cada indice, todos ajudam a destacar o processo de

desconcentracdo gradual pelo qual passou a industria de producdo de automdveis e veiculos

comerciais leves no periodo de anélise.

4.3.3. Calculo dos indices de concentracio para o setor de producio de automdveis e veiculos

comerciais leves

Com base nos dados de produgdo apresentados nas Tabelas 3 e 4 em anexo, t€ém-se os

seguintes resultados para os indices de concentracio:

Quadro 1: Indices de concentracao.

Ano CR4 H H’ H" ET ER k*
1990 0,9901 0,2602 0,3253 0,0753 1,3818 0,8585 5
1991 0,9882 0,2603 0,3254 0,0754 1,3849 0,8605 5
1992 0,9954 0,2715 0,3393 0,0893 1,3520 0,8401 5
1993 0,9977 0,2706 0,3382 0,0882 1,3530 0,8407 5
1994 0,9975 0,2781 0,3477 0,0977 1,3389 0,8319 5
1995 0,9976 0,2931 0,3664 0,1164 1,3009 0,8083 5
1996 0,9982 0,2928 0,3660 0,1160 1,2912 0,8023 5
1997 0,9977 0,2784 0,3341 0,1341 1,3318 0,7433 6
1998 0,9833 0,2662 0,3106 0,1439 1,3927 0,7157 7
1999 0,9403 0,2567 0,2888 0,1638 1,5123 0,6883 9
2000 0,9214 0,2501 0,2779 0,1668 1,5497 0,6730 10
2001 0,9144 0,2497 0,2746 0,1746 1,5795 0,6587 11
2002 0,9070 0,2377 0,2615 0,1615 1,6397 0,6838 11
2003 0,8795 0,2140 0,2335 0,1426 1,7495 0,7041 12
2004 0,8718 0,2114 0,2306 0,1397 1,7649 0,7102 12
2005 0,8663 0,2055 0,2226 0,1393 1,7823 0,6949 13
2006 0,8674 0,2076 0,2265 0,1356 1,7687 0,7118 12
2007 0,8481 0,2041 0,2197 0,1428 1,8066 0,6846 14
2008 0,8221 0,1939 0,2088 0,1319 1,8734 0,7099 14
2009 0,8315 0,1959 0,2109 0,1340 1,8597 0,7047 14

Fonte: elaboracdo prépria, com base nos dados da ANFAVEA (2010).
* k = n° de firmas produtoras de automéveis e veiculos comerciais leves.




Grifico 01: Indices de concentracio CR4, H e ET.
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Fonte: elaboragdo prépria, com base nos dados da ANFAVEA (2010).

Como se percebe com as informacgdes apresentadas acima hé clara tendéncia de queda na
concentracdo na industria de producdo de automéveis e veiculos comerciais leves, intensificada a
partir de 1996. Até 1996, ha crescimento do CR4; estabilidade no indice H e queda no indice ET (que
varia de forma inversa aos demais, ou seja, queda do indice corresponde a aumento da concentragéo.
A partir de 1996, muda o sentido de variacdo de CR4 e ET, e comeca a ocorrer queda acentuada do
incide H, com reflexo que pode ser visto da quantidade de montadoras de veiculos que iniciam suas
atividades no Brasil — ate 1996, sdo 5 montadoras; em 1997, passam a ser 6; em 1998, s@o 7; em 1999,
sd0 9; em 2000, sdo 10; etc.). Essas quedas persistem até 2008/2009, quando se pode verificar
novamente mudanga de dire¢do na variac@o dos indices; CR4, H e ET apontam pequeno aumento na
concentracio — o CR4, por exemplo, apresenta aumento de quase 1 ponto percentual.

Porém, apesar da queda da concentracdo acima descrita, pode-se perceber também um
resultado de certa forma controverso a respeito dos resultados dos indices H’ e ER. Com férmulas de
calculo adequadas para andlise de concentracdo intertemporal, esses dois indicadores variam de forma
inversa ao esperado no periodo de 1997 e 2001. Para esse periodo, seriam esperados queda de H’’ e
aumento de ER, apontando desconcentragdo industrial pelo ingresso de novas firmas do mercado;
porém, dadas suas férmulas de célculo, os resultados demonstram o inverso, com aumento de H’ e
queda de ER, dado o aumento de k (quantidade de firmas) — em tese, é esperado que aumento do
nimero de firmas gere resultados que apontem para queda da concentracdo, com distribuicdo do
mercado entre mais empresas, € no caso desses dois indicadores, para esse periodo de tempo, ocorre o
contrdrio. Para os demais periodos que ndo entre 1997 e 2001, H” e ER apresentam evolucgdo
acompanhando os demais indicadores, apontando para queda na concentracdo. Essa variagdo contréria
ao esperado de H’ e ER, apesar de poder ser explicada por suas férmulas matemdticas, fica sem

explicacdo com relacdo as teorias antes apresentadas nessa monografia, de forma que o presente



trabalho falha ao nio conseguir dar uma explicagdo tedrica para essas variacdes. O gréfico abaixo
ajuda a demonstrar a variagdo de H*’ e ER, especialmente entre 1997 e 2001, em sentido contrério a

variagdo do CR4, que tem movimento conforme esperado, de queda da concentragio.

Grifico 02: Indices de concentracio CR4, H” e ER.
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Fonte: elaboragdo propria, com base nos dados da ANFAVEA (2010).

4.4. Fatores explicativos da concentracio no setor

Através dos indices de concentracdo apresentados, a primeira conclusdo imediata a que se
pode chegar é que a industria brasileira de producdo de automdveis e veiculos comerciais leves
constitui, como ja foi dito, uma situacdo de oligopdlio concentrado, dado que mais de 80% da
producdo de automdveis e veiculos comerciais leves estd concentrada nas quatro maiores empresas do
pais. Apesar do indice CR4 ter caido de 99% em 1990 para 83% em 2009, do indice H ter passado de
0,26 em 1990 para 0,196 em 2009, e do indice ET variar, nesses respectivos anos, de 1,382 para 1,86,
permanece uma situagdo de oligopdlio em que as empresas Fiat, Ford, General Motors e Volkswagen
dominam o mercado.

Como motivos principais para existéncia dessa situacdo de concentragdo, podemos citar a
existéncia de economias de escala, decorrente da padronizagdo dos processos de producdo nas grandes
empresas em relacdo as caracteristicas dos produtos, e a existéncia de custos fixos altos nessa
industria, que requer grandes investimentos pela necessidade de desenvolvimento de novos produtos e
de uso intensivo de tecnologia nas linhas de produgao.

Esses fatores configuram barreiras a entrada que, conforme cita o Paradigma ECD, ajudam a

formar uma espécie de “camada protetora” do mercado, gerando a situagdo de oligopdlio concentrado



e determinando, por exemplo, condi¢cdes de precos e quantidades produzidas, através de competicdo
entre as maiores firmas.

A inovagdo tecnoldgica também € um fator importante que ajuda a explicar a concentracao no
mercado; embora essa concentracdo esteja diminuindo nos Udltimos anos, inova¢des como as que
ocorreram para intensificacdo do desenvolvimento dos automoéveis flex sdo exigentes de grandes
investimentos. O mercado brasileiro tornou-se particularmente promissor no desenvolvimento desse
modelo de automdvel, através de forte incentivo governamental para aumento da producgdo de etanol, e
empresas como a Volkswagen, ao deslocar centros de pesquisa para o Brasil para adaptar seus
produtos ao mercado nacional, demonstram seu poder de mercado para continuar investindo em
desenvolvimento e manter sua condi¢do de empresa dominante na produg@o.

A respeito desses altos investimentos, eles coincidem com outro ponto do Paradigma ECD;
conforme explicado no capitulo 2, inddstrias com alta concentracdo sdo mais favordveis ao aumento
dos investimentos que inddstrias com alta concorréncia, pois a maior concentragdo d4 a uma empresa
de grande porte no mercado maior capacidade de investimento e maior margem de erro, enquanto que,
em industrias de alta concorréncia, inovagdes tecnolégicas tendem a ser rapidamente absorvidas pelos
concorrentes. O aumento dos investimentos na industria automobilistica brasileira pode ser visto
através de dados na Tabela 2 em anexo; entre 1990 e 2009, os investimentos aumentaram mais de
300%. Apesar da queda da concentracdo, o mercado permanece com alta concentracdo, € essa
estrutura gera vantagens comparativas para as empresas dominantes e favorece maiores investimentos.

Outra constatagdo que pode ser feita a respeito da evolugdo da concentragdo do setor de
producdo de automdveis e veiculos leves no periodo de 1990 a 2009 esta diretamente relacionada a
estabilizacdo econOmica e a abertura da economia brasileira iniciada em 1990 e intensificada em 1996,
ap6s confirmacio da estabilidade econdmica. A combinacdo de fatores gerados pela estabilizagdo
econdmica (por exemplo: valorizagdo cambial, aumento da renda real da populacido, melhora nas
condi¢cdes de financiamento ofertadas pelo mercado,...) formou um ambiente favordvel aos
investimentos estrangeiros € maior producdo (grande aumento de investimentos na industria
automobilistica entre 1993 e 1998). Obviamente esse conjunto de condi¢des, somadas a politicas
governamentais dando suporte a entrada de novas firmas na industria brasileira, resultaram em
desconcentrag¢do gradual na industria de produgdo de automdveis e veiculos leves. O grifico abaixo
demonstra a combinacdo entre o momento de intensificacio da abertura econdmica e de queda

considerdvel dos indices de concentragdo do setor, especialmente no periodo 1996-2001.



Grifico 03: Indices de concentraciio e de abertura comercial da economia brasileira — 1990-2009.
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Fonte: elaboragdo propria, dados da ANFAVEA (2010) e IBGE.

A cronologia abaixo, apresentada em ANFAVEA (2006), ajuda a demonstrar o aumento da

quantidade de firmas do setor a partir de 1997:

1997: inauguragdo da produ¢do da Honda em Sumaré/SP; Iveco anuncia instalagdo de unidade
de fabricacdo em Sete Lagoas/MG;

1998: inicio da producdo de automoéveis pela Toyota em Indaiatuba/SP e da produgdo de
veiculos leves pela Mitsubishi em Cataldao/GO;

1999: através de parceria estabelecida em nivel mundial, Renault inaugura linha de producdo
em Sdo José dos Pinhais/PR. E construido um complexo industrial no qual a Nissan inicia
producdo de veiculos leves em 2002. Ainda em 1999, Mercedes-Benz inicia produgdo de
automéveis em Juiz de Fora/MG (apds fusdo com a Chrysler, formando a DaimlerChrysler,
empresa desfeita em 2007), a GM inaugura complexo de produgcdo em Mogi das Cruzes/SP e a
Volkswagen instala-se em Sdo José dos Pinhais/PR (ap6s incorporar a marca Audi);

2000: Iveco inicia producdo em Sete Lagoas através de joint venture com a Fiat;

2001: PSA Peugeot Citroén inicia producdo de automdveis em Porto Real/RJ, e Nissan
inaugura fabrica em Sdo José dos Pinhais (parceria com a Renault na formacao do Complexo
Industrial Ayrton Senna);

2005: Agrale inicia producdo de veiculos leves em Caxias do Sul/RS, aumentando sua
estrutura de producdo que incluia fabricacdo de tratores, caminhdes e componentes
automotivos;

2007: Hyundai inicia produgdo de veiculos leves em Anapolis/GO.



A descricdo acima de alguns processos de entrada de novas firmas na industria de producao de
automoveis e veiculos comerciais leves, através de formacdo de parcerias e de constru¢do de novas
fabricas, ajuda também a explicar a evolugdo da concentracdo no mercado com base nas teorias dos
Mercados Contestaveis (TMC) e dos Custos de Transacao (TCT).

A respeito da TMC, pode-se concluir que a indtstria automobilistica forma um mercado que
pode ser dito como “parcialmente” contestdvel. Conforme colocado no capitulo 2, mercados
contestdveis exigem que os concorrentes efetivos e potenciais tenham acesso igual as tecnologias de
producdo e aos consumidores, de forma que ndo haja barreiras a entrada. A concentracio existente na
industria brasileira aponta para existéncia de barreiras a entrada, o que favorece a concentracio,
embora essa concentragdo esteja diminuindo nos udltimos anos. Trata-se de um mercado em que a
entrada e saida logicamente ndo podem ocorrer de forma totalmente livre, pois uma firma nova nesse
setor necessariamente terd que executar grandes investimentos e enfrentar alto nivel de concorréncia
por parte das firmas j4 estabelecidas e seus poderes de mercado para se adaptar a fatores como pregos
e nivel de produgao.

Torna-se dificil fazer uma definicio de em que nivel encontra-se a industria automobilistica,
entre uma situacao de mercado perfeitamente contestdvel e de mercado que ndo poderia ser dito como
contestdvel. Porém, como afirma a TMC, mercados contestdveis apresentam situacdo em que a
estrutura do mercado e suas condi¢des de preco e produgdo sdo determinadas endogenamente, devido
as condicdes técnicas de producdo, de dimensdo do mercado e de concorréncia em potencial; essa
situagdo ocorre, a0 menos parcialmente, na inddstria automobilistica brasileira, no momento em que as
empresas, por exemplo, formam complexos de producdo com integragdes verticais que permitem
maior controle dos custos e por conseqiiéncia dos precos e da produgdo. Dada a possibilidade existente
das firmas de padronizacdo de processos de produgdo e por conseqiiéncia uso de linhas de fabricacdo
para diferentes produtos, com “subaditividade” de custos, esse fator certamente é um determinante da
situagdo oligopolista do setor de producdo de automdveis e veiculos leves, configurando um mercado
ao menos parcialmente contestivel.

Ja sobre a visdo da TCT, que afirma que o objetivo das firmas é maximizar a eficiéncia através
de corte parcial ou total dos custos de transacdo através, entre outros, de processos de fusdes e
aquisi¢des, de parcerias no processo produtivo de forma a gerar algum tipo de encadeamento na
producdo, esses fatores podem ser percebidos na indistria automobilistica brasileira. Processos de
fusdo como o da Mercedes-Benz com a Chrysler, ou de formagdo de joint venture como as que
ocorreram entre Fiat e Iveco ou entre Renault e Nissan (nesse ultimo caso, uma parceria para
montagem de um complexo industrial que envolve a instalacio de uma série de empresas para
fornecimento de matéria-prima para fabricacio dos automdveis e veiculos leves) demonstram
claramente a inclina¢do das empresas para formacgdo de blocos que favorecam ambas as empresas, no

momento em que as relacdes “estreitas” favorecem queda dos custos de transacdo, ao haver



padronizacio de transagdes, aumento de previsibilidade/queda da incerteza sobre as transagdes e maior
freqiiéncia das transacdes, conforme explica a TCT.

Dessa forma, a estrutura da inddstria automobilistica de certa forma responde aos custos de
transacdo, na medida em que a queda da concentragdo decorre do aumento de poder de mercado das
firmas concorrentes, alcancado através de formacdo de parcerias como as apresentadas acima, além de
acordos que ocorrem também entre uma montadora e vdrias firmas fornecedoras de matéria-prima,

criando complexos industriais como o complexo da General Motors em Gravatai/RS.



5. CONCLUSOES

Esta monografia teve como tema de estudo a concentracdo na industria automobilistica
brasileira, especificamente na producdo de automdveis e veiculos comerciais leves. Para isso, foi
definido como objetivo principal verificar de que forma ocorreu a evolu¢do da concentragdo na
industria brasileira de produ¢do de automdveis e veiculos comerciais leves no periodo de 1990 a 2009,
sendo que a resposta esperada para essa questdo era de que seria verificada queda da concentragao,
resultante de fatores como a abertura comercial pela qual passou a economia brasileira nesse periodo e
pelas condi¢des favoraveis ao aumento da concorréncia criados pela estabilizagdo econémica.

Para isso, partiu-se, no capitulo 2, da andlise de referéncias tedricas a respeito de processos de
concentracdo e sua evolucdo ao longo do tempo. Com base nas idéias do Paradigma ECD e das teorias
dos Mercados Contestaveis e dos Custos de Transacdo, o estudo da concentracio industrial permitiu
conclusdes de que, em termos de aumento da produtividade, de evolu¢do do mercado de forma a gerar
beneficios ao consumidor através de maior efici€éncia econdmica, maior concentragdo nao implica
necessariamente prejuizo ao consumidor. Com abertura e estabilizacio econdmica, houve queda
gradual na concentracdo do mercado, porém se mantendo uma situacdo de oligopdlio concentrado.
Verificou-se que a alta concentracdo persiste em razdo de fatores como existéncia de barreiras a
entrada, apresentadas na forma de formacdo de economias de escala e de exigéncia de altos
investimentos para ingresso na industria, dado seu caréter de ser intensiva em tecnologia, entre outros.
A concentragcdo também se justifica pela possibilidade de formagdo de subaditividade de custos nas
empresas desse mercado, sendo que a queda gradual da concentragdo, demonstrada pelo cdlculo dos
indices de concentragdo, pode ser concluida como resultado da formacdo de parceiras e “blocos” de
integracdo vertical dentro da industria, para criacdo de complexos industriais que favorecem aumento
da produgdo com maior padronizagcdo, com expectativas de longo prazo e por conseqiiéncia queda de
custos de transacdo, favorecendo maior produtividade.

Para essas conclusdes, contribuiu também a andlise desenvolvida no capitulo 3, que teve por
objetivo de apresentar uma sintese da evolucdo da economia e da industria brasileiras durante as
décadas de 1990 e 2000. Com base no que foi exposto, a principal conclusdo diz respeito aos
processos de estabilizagdo econOmica, abertura comercial e, em menor grau, as politicas
governamentais de apoio a industria do pais implementadas no periodo. A abertura iniciada em 1990 e
intensificada apds a estabilizacdo econdmica em 1994, somada as politicas para melhora dos
indicadores industriais do pais, formaram um conjunto de fatores que incentivaram aumento dos
investimentos na inddstria automobilistica e entrada de novas firmas estrangeiras a partir de 1997,
colaborando para queda gradativa da concentracio dessa industria no periodo estudado.

Com os capitulos 2 e 3 apresentados, foi formada uma base para apresentacdo do capitulo 4,

que tinha por objetivos caracterizar a evolucdo da industria automobilistica no periodo, apresentar os



resultados dos calculos de trés indices de concentragio (Razio de Concentragdo, Indice de Herfindahl
e Indice de Entropia de Theil) para producio na inddstria brasileira de automéveis e veiculos
comerciais leves e finalmente analisar os principais fatores explicativos da evolu¢do da concentracdo
na indudstria. Dessa forma, foi possivel concluir que a queda da concentracdo do setor decorreu
principalmente da abertura comercial e estabilizacdo econdmica, em combinagdo com o conseqiiente
ingresso de investimentos e firmas estrangeiras e formacao de parcerias entre empresas no sentido de
diminuir custos de transa¢do e ganhar maiores vantagens competitivas. Apesar disso, mantém-se uma
situacdo de oligopdlio concentrado, devido fatores fundamentais como manutengdo da existéncia de
fortes barreiras a entrada nesse setor e possibilidade de ocorrer subaditividade de custos.

Com esse formato, concluiu-se a respeito da evolugdo da concentragdo no setor de produgdo
de automdveis e veiculos comerciais leves e dos motivos pelos quais houve queda dessa concentragao,
que se mantém elevada, em paralelo com melhora de indicadores da inddstria como maior

investimento e faturamento.
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7. ANEXOS

Tabela 1: Indicadores economicos do Brasil — 1987 a 2009

PIB PIB IPCA - Var. Grau de
PIB - PIB per Industria | PIB Servicos — | % anual — % Taxa de Importacées Exportacoes | abertura da
Var. % | capita — —Var. % | Agropecuaria |Var. % Acumulado | Investimento |- Variagdo % | — Variacao % |economia —
Ano | anual Var. % anual | anual — Var. % anual | anual ao ano (FBCF/PIB) anual anual (Exp.+Imp.) / PIB
1987 3,53 1,6 0,99 14,97 3,14 363,41 23,17 7,16 17,34 16,3
1988 -0,06 -1,9 -2,6 0,84 2,33 980,21 24,32 -2,97 28,85 17,8
1989 3,16 1,4 2,86 2,85 3,54 1972,91 26,86 25,07 1,76 14,4
1990 -4,35 -5,9 -8,18 -3,72 -0,76 1620,97 20,66 13,12 -8,64 15,2
1991 1,03 -0,6 0,26 1,37 1,96 472,7 18,11 1,84 0,66 16,6
1992 -0,54 -2,1 -4,22 4,89 1,52 1119,1 18,42 -2,31 13,2 19,3
1993 4,92 3,4 8,06 0,99 3,16 2477,15 19,28 22,88 7,72 19,6
1994 5,85 4,3 8,05 7,44 4,02 916,46 20,75 30,97 12,94 18,7
1995 4,22 2,8 4,72 5,74 3,16 22,41 18,32 51,06 6,8 16
1996 2,15 0,6 1,07 2,95 2,19 9,56 16,87 6,76 2,67 14,9
1997 3,38 1,8 4,24 0,81 2,58 5,22 17,37 12,18 10,97 15,8
1998 0,04 -1,5 -2,59 3,41 1,11 1,65 16,97 -3,55 -3,52 15,9
1999 0,25 -1,2 -1,91 6,53 1,2 8,94 15,66 -14,58 -6,08 20,2
2000 4,31 2,8 4,83 2,72 3,58 5,97 16,8 13,28 14,8 21,7
2001 1,31 -0,2 -0,62 6,06 1,9 7,67 17,03 -0,44 5,75 25,7
2002 2,66 1,2 2,08 6,58 3,21 12,53 16,39 -15,04 3,69 26,7
2003 1,15 -0,3 1,28 5,81 0,76 9,3 15,28 2,29 21,12 27,1
2004 5,71 4,2 7,89 2,32 5 7,6 16,1 30,02 32,07 29
2005 3,16 1,7 2,08 0,3 3,68 5,69 15,94 17,13 22,6 26,6
2006 3,97 2,3 2,21 4,8 4,24 3,14 16,43 24,11 16,26 25,8
2007 6,08 4 5,27 4,84 6,14 4,46 17,4 32,05 16,57 25,2
2008 5,14 4 4,44 5,68 4,82 5,9 18,65 43,59 23,21 27,4
2009 -0,19 | Nao disponivel -5,51 -5,18 2,61 4,31 16,7 -26,3 -22,71 22,6

Fonte: IBGE.



Tabela 2: Indicadores da indidstria automobilistica brasileira e do setor de produc¢iao de automoveis e veiculos comerciais leves — 1990 a 2009

Ne¢ DE FIRMAS
PRODUTORAS DE

PRODUCAO TOTAL (unidades)

FATURAMENTO LiQUIDO (milhées US$) *

VEICULOS

INVESTIMENTO NA
PRODUCAO DE

ANO AUTOMOVEIS E - INDUSTRIA DE PARTICIPACAO % NO i
VEiCULOS AUTOMOVEIS COMERCIAIS AUTOVEICULOS PIB INDU%TRIAL AUT_O\{EICULOS
COMERCIAIS LEVES LEVES (milhoes US$)

1990 5 663.084 184.754 19.874 8,1% 790
1991 5 705.303 182.609 20.428 8,4% 880
1992 5 815.959 201.591 25.369 10,9% 908
1993 5 1.100.278 224.387 29.387 11,7% 886
1994 5 1.248.773 251.044 35.163 13,2% 1.195
1995 5 1.297.467 239.399 35.367 13,0% 1.694
1996 5 1.458.576 279.697 38.204 13,9% 2.359
1997 6 1.677.858 306.545 41.889 14,6% 2.092
1998 7 1.254.016 247.044 40.174 14,4% 2.335
1999 9 1.109.509 176.994 33.379 12,1% 1.791
2000 10 1.361.721 235.161 36.348 12,6% 1.651
2001 11 1.501.586 214.936 36.954 12,9% 1.750
2002 11 1.520.285 179.861 35.003 12,0% 976
2003 12 1.505.139 216.702 33.903 11,5% 673
2004 12 1.862.780 318.351 41.945 13,1% 739
2005 13 2.011.817 365.636 45.269 13,9% 1.050
2006 12 2.092.003 379.221 48.474 14,5% 1.451
2007 14 2.391.354 409.657 57.833 16,6% 1.965
2008 14 2.545.729 458.806 61.488 17,0% 2.913
2009 14 2.575.418 449.337 62.238 18,1% 2.518

* Faturamento sem impostos. Pregos reais de 2009(IGP-DI média) convertidos em délar pela taxa média de 2009 (Bacen). O ano base do PIB Industrial é

2009; para os demais anos consideram-se as taxas reais de variagdo anual convertidas em délar pela taxa média de 2009 (Bacen).

Fonte: ANFAVEA (2010).



Tabela 3: Producio total (em unidades) da indistria brasileira de produc¢ao de automoveis e veiculos comerciais leves — 1990 a 1999

EMPRESA ANO 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Agrale Producao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Fiat Producio 223.668 | 255.556 310.272  393.591| 500.738| 463.669 539.658 619.166 414.074 399.803
Share 26,4% 28,8% 30,5% 29,7% 33,4% 30,2% 31,0% 31,2% 27,6% 31,1%
Ford Producio 135.439  141.523  146.680 203.603 209.970 144.832 137.321 213.276  171.164  98.397
Share 16,0% 15,9% 14,4% 15,4% 14,0% 9,4% 7,9% 10,7% 11,4% 7,6%
General Motors Producio 199.679  193.076 211.606  272.614 286.832| 342.236 442.815 505.100 412.304 333.965
Share 23,6% 21,7% 20,8% 20,6% 19,1% 22,3% 25,5% 25,5% 27,5% 26,0%
Honda Producao 0 0 0 0 0 0 0 837 15.775 17.957
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 1,4%
. Producao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Hyundai

Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
lveco Producio 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Mercedes-Benz Producio 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14.307
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1%
. - Producio 0 0 0 0 0 0 0 0 652 3.098
Mitsubishi Share 0,0% 0.0% 0.0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0.2%
Nissan Producio 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PSA Peugeot Producao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Citroén Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Renault Producio 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24.809
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,9%
Toyota Producio 5.091 6.696 3.053 2.627 3.734 3.731 3.203 3.791 5.064 11.538
Share 0,6% 0,8% 0,3% 0,2% 0,2% 0,2% 0,2% 0,2% 0,3% 0,9%
Volkswagen Producio 280.686  287.315 344268 451.793| 498.543| 582.398 615.276 4 642.233 478.376  377.589
Share 33,1% 32,4% 33,8% 34,1% 33,2% 37,9% 35,4% 32,4% 31,9% 29,4%
PRODUCAO TOTAL 847.838 887.912 1.017.550 1.324.665 1.499.817 1.536.866 1.738.273 1.984.403 1.501.060 1.286.503

Fonte: ANFAVEA (2010).



Tabela 4: Producio total (em unidades) da indistria brasileira de produc¢iao de automoveis e veiculos comerciais leves — 2000 a 2009

EMPRESA ANO 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Agrale Producao 0 0 0 0 0 32 25 61 231 118
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Fiat Producéao 433.693| 436.218| 386.160| 357.971| 436.605| 502.846 | 562.531| 717.839| 722.450| 736.620
Share 27,2% 25,4% 22,7% 20,8% 20,0% 21,2% 22,8% 25,6% 24,0% 24,4%
Ford Producao 107.866 105.940, 144.763| 203.734| 256.483| 302.012| 298.855| 286.117 294.794| 322.226
Share 6,8% 6,2% 8,5% 11,8% 11,8% 12,7% 12,1% 10,2% 9,8% 10,7%
General Motors Producéao 438.892| 509.411| 517.167| 511.517| 562.012| 561.449| 550.185| 576.952| 603.819| 598.773
Share 27,5% 29,7% 30,4% 29,7% 25,8% 23,6% 22,3% 20,6% 20,1% 19,8%
Honda Producao 20.568 22.058 20.564 33.927 56.544 65.527 78.962| 106.027| 131.139| 132.122
Share 1,3% 1,3% 1,2% 2,0% 2,6% 2,8% 3,2% 3,8% 4,4% 4,4%
Hyundai Producéao 0 0 0 0 0 0 0 2.983 11.268 6.814
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,4% 0,2%
Iveco Producao 2 527 0 231 190 829 586 726 2.213 2.454
Share 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1%
Mercedes-Benz Producéao 15.682 10.796 8.168 6.989 5.560 3.655 0 8.349 27.095 15.211
Share 1,0% 0,6% 0,5% 0,4% 0,3% 0,2% 0,0% 0,3% 0,9% 0,5%
Mitsubishi Producao 6.252 8.571 9.743 11.767 18.011 20.153 20.171 25.844 37.203 32.429
Share 0,4% 0,5% 0,6% 0,7% 0,8% 0,8% 0,8% 0,9% 1,2% 1,1%
Nissan Producéao 0 0 3.744 8.025 10.196 10.306 8.661 9.111 5.316 18.908
Share 0,0% 0,0% 0,2% 0,5% 0,5% 0,4% 0,4% 0,3% 0,2% 0,6%
PSA Peugeot Producao 0 18.116 49.107 46.114 68.648 98.866 95.686, 119.439| 130.975| 117.289
Citroén Share 0,0% 1,1% 2,9% 2,7% 3,1% 4,2% 3,9% 4.3% 4.4% 3,9%
Renault Producéao 58.083 71.108 48.040 58.606 66.645 60.507 65.604 97.458| 122.160 | 121.529
Share 3,6% 4,1% 2,8% 3,4% 3,1% 2,5% 2,7% 3,5% 4,1% 4,0%
Toyota Producéao 18.809 14.649 17.426 40.953 53.131 57.356 57.991 55.974 66.983 62.713
Share 1,2% 0,9% 1,0% 2,4% 2,4% 2,4% 2,3% 2,0% 2,2% 2,1%
Volkswagen Producéao 490.871| 518.026| 493.966| 441.197| 646.371| 693.324| 731.967| 796.961| 848.889| 857.549
Share 30,7% 30,2% 29,1% 25,6% 29,6% 29,2% 29,6% 28,4% 28,3% 28,4%
PRODUGAO TOTAL 1.596.882 | 1.716.522 1.700.146 | 1.721.841 | 2.181.131 | 2.377.453 | 2.471.224 | 2.803.841 | 3.004.535 | 3.024.755

Fonte: ANFAVEA (2010).



