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RESUMO:

Nesse estudo buscou-se verificar a existéncia e
caracterizar o tipo de poder de mercado no setor
automobilistico brasileiro, especificamente no segmento
de carros populares (1000 cc). Foi utilizado o modelo
CFM (1996) respaldado pela Nova Organizagao
Industrial Empirica (NEIO). Os resultados mostram que
0 segmento pode ser separado em dois mercados, no
qual Gol e o Palio competem entre si, assim como o
Celta e 0 Uno. A partir do coeficiente de Chamberlin,
verificou-se a concorréncia entre Gol e Palio e a
cooperacao entre Uno e Celta. Conclui-se que o Gol
possui maior poder de mercado total.
Palavras-chave: Poder de Mercado; Carros Populares;
Produtos Diferenciados;

ABSTRACT:

This study aims to verify the existence and to
characterize the type of market power in the Brazilian
automotive industry, specifically in the popular car
segment (1000 cc). It was used the model CFM (1996)
supported by the New Industrial Organization Empirical
(NEIO). The results show that the segment can be
separated into two markets where the Gol and the Palio
compete, as well as the Celta and the Uno. Based on
the Chamberlin coefficient, it was observed competition
between the Gol and the Palio, and cooperation
between Uno and Celta. The Gol had the greatest power
of total market.

Key words: Market Power; Popular Car; Differentiated
Products.
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1. Introducao

A industria automotiva é dividida em duas grandes categorias, os autoveiculos e as maquinas
agricolas e rodoviarias (ANFAVEA, 2014). Na categoria dos autoveiculos, destacam-se os carros
com motorizagao até 1.000 cilindradas (1000 cc), também conhecidos como “carros populares”.
Segundo os dados da ANFAVEA (2014), entre 1990 e 2013, ocorreu um aumento de
aproximadamente 440% em automaéveis 1000 cc licenciados.

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

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

Além dos indices de concentracao elevados, o mercado automobilistico possui caracteristicas
microecondémicas que propiciam o comportamento anticoncorrencial por parte dos seus
agentes: presenca de barreiras a entrada, baixa possibilidade de substituicdo do produto e
demanda inelastica com relacao aos pregos.

No Brasil, ha varios trabalhos na literatura que buscaram investigar o poder de mercado na
industria automotiva utilizando diferentes metodologias (SILVA et al., 2008; COSTA & ROSA,
2007; FARIAS, 2008). Entretanto, esse artigo, diferencia-se dos demais por verificar a
existéncia do poder de mercado no segmento de veiculos flex fuel até 1.000 cc, no periodo
compreendido entre janeiro de 2005 e dezembro de 2010, considerando produtos heterogéneos
e, por caracterizar o tipo de poder de mercado, permitindo avaliar estratégias como: esforgos
para diferenciacao de produto (verificada por meio do poder de mercado unilateral) e exposicao
da reacao das outras empresas diante das variagdes no preco (por meio do poder de mercado
cooperativo e ou de conluio).

Como mostrado por Gabriel et al (2011), o periodo entre 2004 e meados de 2008 é o mais
recente dentre os periodos que destacam-se quanto ao aumento da producdo de veiculos. Mais
especificamente o periodo analisado marca o surgimento e a consolidagao dos carros populares
flex fuel, e a primeira reducao do IPI (ocorrida entre dezembro de 2008 e dezembro de 2010).
Quanto ao Mercado relevante, a delimitacao utilizada esta em conformidade com o Conselho
Administrativo de Defesa Econ6mica- CADE (2001) que define o mercado relevante geografico
de automodveis e suas pecas envolvidas como de dominio nacional. Para a delimitacao na
dimensdo produto, ao se considerar produtos diferenciados, como na industria automobilistica,
cada produto deve ser tratado como um mercado (VIDEIRA, 2005).

2. Referencial teorico

2.1. Poder de Mercado por marca Unilateral e Coordenado - O
modelo CFM

O modelo de Cotterill, Franklin e Ma - CFM (1996) foi elaborado para a analise da demanda em
mercado oligopolizado com produtos diferenciados (heterogéneos). Para isso, assumiram o



preco como variavel estratégica, de modo que a demanda para a marca 1 em uma industria
com n marcas € apresentada por:

1= q1(Pi -, Pp, D) 1)
em que, 4 € a quantidade da marca 1, P; € o prego da marca i (i = 1,.., n) e D é um vetor de variaveis adicionais

que causam o deslocamento da demanda.
Encontra-se a expressdo em fungdo das elasticidades apds derivar a equagdo (1) em relagdo a P4 (regra

da cadeia) e realizar algumas manipulagdes algébricas:

0 _
M = Mg TNiz-E210 T F My Epg (2)
em que 77? ¢ a elasticidade do prego observdvel pela marca 1; 7744 refere-se a elasticidade-prego parcial da
demanda da marca 1; 74; corresponde a elasticidade-prego cruzada da demanda da marca 1, em relagdo aos

pregos das outras marcas (P;); €;4 ¢ a elasticidade de reagdo de pregos das marcas rivais de 1, isto &,

porcentagem de variagdo em P;, quando P4 ¢ alterado em 1%.

No intuito de mensurar o grau de poder de mercado unilateral, sendo esse o poder de mercado da firma
que ndo considera a ag¢do e a reagdo das firmas concorrentes, Bolter, McConnaughey e Kelsey (1990)
desenvolvem o indice de Rothschild (R). O indice R consiste em dividir a inclinagdo da curva de demanda
unilateral’ pela inclinagdo da curva de demanda com as marcas em conluio. Dessa forma, o indice R pode ser
calculado pela divisdo da elasticidade-prego de plena cooperagdo pela elasticidade-prego unilateral, como
demonstrado na equagao (3).

@) @9 e

fndice de Rothschild (R) = AQ/ _\AQP APQ) _m 3)
(A_P)C (EQ) (AQP) M1
AQ AQP APQ

em que, 0 = R = 1. Sendo R igual a zero para competigio perfeita e igual a 1 para colusio total (AGUIAR,

2000).
O grau de poder de mercado observavel, ou grau de poder de mercado total (combina o poder de
mercado unilateral com o de conluio), € mensurado pelo indice de Cotterill (C), elaborado por Cotterril, Franklin

e Ma (1996). O indice C ¢ obtido por meio da divisdo da elasticidade de plena cooperagédo (77'{') pela elasticidade
da demanda observavel (77‘1’).

(9 (59 _(E85)

fndice de Cotterill (C) = AQ) _\AgP APQJ _m @)
(&) (229 (&5 ™
AQ AQP AP Q

em que, 0 = C = 1. Para C igual a 1, diz-se que o mercado comporta-se como monopélio e, quando C é igual

a 0, pode-se identificar duas possibilidades. A primeira, que ndo existe poder de mercado. A segunda, o poder de
mercado unilateral estd sendo plenamente compensado pela concorréncia entre as marcas (AGUIAR, 2000).
Cotterril, Franklin e Ma (1996) decompdem, ainda, o poder de mercado observdavel em proporgdo do
poder de mercado de conluio (ou cooperagdo), por meio da redugdo da produgdo ou por aumento no prego do
produto (AGUIAR, 2000). Isto €, denominado como quociente de Chamberlin (CH), o poder de mercado
corporativo corresponde a parcela do poder de mercado observavel que nio provém do poder unilateral:

Chamberlin (CH)=—=1— 'u« (5)

onde o CH esta contido no intervalo de [-99, 1]. Caso ocorra rivalidade entre as marcas, a elasticidade-prego da
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sera negativo. Todavia, se ndo existir conluio entre as marcas que atuam no mercado, 7)? serd igual a?)44 €0

CH sera zero. Por fim, se houver algum tipo de poder de conluio, o CH variard entre zero ¢ 1, e o valor
dependera da proporgdo do poder observavel de mercado que estara atrelado a colusdo, isto €, o CH assumira
valor igual a 1 no caso de conluio completo entre as marcas.

3. Metodologia

3.1. Modelo analitico

Por meio da equacao de demanda, obtém-se os parametros das elasticidades e . Os
parametros sao obtidos pela estimagao das equacdes de reacdes de preco.

Para estimar a equacao de demanda dos carros populares, foi utilizado o Quadratic Almost Ideal
Demand System (QUAIDS)desenvolvido por Blundell, Pachardes e Weber (1993) e Banks,
Blundell e Lewbel (1997). O modelo QUAIDS utiliza a generalizacao da demanda que possui
parcelas do dispéndio, lineares no logaritmo total do dispéndio (In X), chamadas por Muellbauer
(1976) de Price-Independent Generalized Logarithmic (PIGLOG) (BANKS, BLUNDELL E LEWBEL,
1997). Assim, a forma geral da demanda obtida por meio do modelo € consistente com a
evidéncia empirica sobre curvas de Engel, sendo dada por Banks, Blundell e Lewbel (1997)
como:



w;(p,x) = ap+ Z)’ij lnpj + B;In(X/P) +m{ln L;‘}z (6)

para bens 1 = 1, ..., N, em que, W; fornece a parcela de dispéndio da marca i na despesa total, isto &, a razdo

entre a receita da marca i e receita da indistria (X); p ]é o prego da marca j; X € o dispéndio (receita) total com o

grupo de produtos analisados; P € o indice de pregos determinado na forma de uma fungdo translog @y, no

principio, era para ser calculado junto aos demais pardmetros, porém, na pratica, essa tarefa ¢ muito dificil,
sendo utilizada, assim, como em Deanton e Muellbauer (1980) e Banks, Blundell e Lewbel (1997) o valor de
“alfa” como o menor valor do logaritmo do dispéndio e ¥ ;€ B ; como parametros a serem estimados.

As elasticidades no modelo QUAIDS, sdo determinadas a partir da derivagdo da equagdo (6) quanto a In
X e In P;, tal que Banks, Blundell e Lewbel (1997):

= s =Bt s fin 5] ™

dw;,
U m= Yij — Hy (aj T Z'y}k lnpk) b(p){ [ ] } (8)

com defini¢des previamente apresentadas. No que se refere a elasticidade-renda ou, mais especificamente,

elasticidade dispéndio, tem-se:
_ UL
ei B (W ) + 1 (9)

4
Dado que as elasticidades-prego utilizadas no modelo CFM mantém a renda constante, estimam-se
apenas as elasticidades-prego ndo compensadas, dadas por:

_ (M
€ij = (Wz) — 0y (10)
onde o pardmetro 6‘11 = Oparatodoi;&j;cé‘lj = 1 para todoi=j.

De acordo com Aguiar (2000), pode-se estimar as equagoes de reagdo de prego tendo em cada equagdo
um prego como varidvel explicada e os demais pregos como varidveis explicativas. Assim, as equagdes de pregos
em fungdo das elasticidades de reagdo de pregos (&, j) ficam da seguinte forma:

Inp, = 6, + gy,lnp, + g45lnp; + - + &4, Inp,

Inp, = 6, + &5ylnp, + e3lnp; + - + &5, Inp,
o (11)

Inp, = 0, + &,y Inp, + &,plnp, + -+ &, 01y InD,,_4
Nio obstante, o modelo CFM obtém as elasticidades de plena cooperagado assumindo que as marcas (1,
2 e 3, por exemplo) sdo dirigidas pela mesma firma, as quais decidem os pregos (Pq, pz,p3) de modo a
maximizar o lucro conjunto. Destarte, a fungdo de lucro para firma € dada por:
T = P19y TP2q; T P393 — <(91.92.93) (12)
em que (g4, q,,q5) corresponde & fungdo de custos das marcas 1, 2 e 3.



Respeitando a condigdo de primeira ordem para a maximizagdo de lucro da firma:

o dq, dq, aq3 dc dq, Odc dq, OJc dq,
A = Q1T i TP TP - -
dp, op, dp, dp, 0q,0p, 0q,0p, 0q,;0p,

or 3q aq,_ 3q3 dc (3q1 dc dq, OJdc dgq,
o, 2T PG, TPy, Ty 5 3p,  9q.9p, 9q.0m, (13)
or 3q 3q2 3q3 dc aq1 dc dq, Jdc dgq,
A - Q3 TP TP TP3 -
dp, dp; op, dp; 0q,0p; 0dq,0p; Jq;0p;
Piqi dc pi—cmg;

Denominando W; = oo, cmg;= 3.’ pemi = (poder der mercado), com i = 1, 2, 3 e
i9i qj

t
realizando algumas manipulagdes algébricas, obtém-se o seguinte sistema:
Wy + Wy PCMy + W5y PCMy + Wallgy PCM, = 0

Wy T WyNy, PCMy + Wy, PCMy + Wiz, pemy = 0 (14)
W3 T WyNy3 DMy + Wyl PCMy + Wallzs pemy = 0

Nesse caso, tendo obtido as concentragdes de mercado de cada marca, por meio do célculo
CR4 e as elasticidades-pre¢o da demanda unilateral, por meio da estimagdo da demanda no modelo QUAIDS
citada, o sistema torna-se possivel de solugdo para os trés pcm’s. Para obter a elasticidade de plena cooperagao,
deve-se considerar que, se as trés marcas estdio em equilibrio, os pmc’s serdo o negativo do inverso da
elasticidade de plena cooperagdo, sendo resolvidos por meio de célculos triviais (FARIAS, 2008), tal que:

- 1  p;—cmg; 5
ng p; (15)

Estima-se conjuntamente as equagdes de demanda (numeradas de (16) até (19)) para a estimagdo da

elasticidade-prego direta e cruzada:




M(;;at = ai + yliln( pat) + }’12 ln( olt) + YIB ln(Punot) + }’14171( cet) + Blln(X/PL)
+ _b( ){ln [P]} + D11 Voar T P12Voo1r T P13Vinoe T P1aVeer + @15 COfiaee (16)
T 94C0 gmt + $4,C0,,,. + wpa

vvgolt = a2 + Y21 ln( pat) + )’22 ln(PgoZt) + Yza ln(szot) + y24ln(Pcet) + len(X/PL)
2

A X
t b(z){ln [;]} T P21Voar T P22V501: T P23Vinor T P2aVeer T P25C0giae: (17)

T 026C0;m: + $27C0,,,. T Y,

Wunot = a3 +y31ln( pat) + }’32171( olt) +YB31n( unot) +YB4ln( cet) + B3ln(X/PL)
+ m{ln [P]} +¢31 pat +¢32 golt + ¢33 unot + ¢34 cet + ¢3SCOfiatt (18)
+ ¢36 gmt + ¢37coth + wuno

u’cet = a4 + y41 ln( pat) + y4zln(Pgolt) + Y43 ln(Punot) + Y44 ln(Pcet) + ﬁd»ln(X/PL)
2

X
+ b(4) {ln [;]} + ¢41Vpat + ¢42 golt + ¢43 unot + ¢44 cet + ¢45 Cofidtt (19)
+ ¢46C gmt t+ P47 Coth +Y.,

em que os subscritos pa, gol, uno e ce representam as marcas Palio, Gol, Uno e Celta, respectivamente, W

fornece a parcela de dispéndio com cada marca analisada no mercado; P sdo os pregos dos carros populares;
X/PL¢o dispéndio real pela categoria de carros populares, formado pelo dispéndio nominal (X) dividido pelo

2
X
indice de prego do QUAIDS, determinado na forma de uma fungdo translog, {ln [;]} € o termo quadratico do

In X, isto €, do logaritmo do dispéndio; ¥ € o percentual de versdes disponiveis no mercado; CO € o nimero de
concessiondria de cada montadora; o, ¥y, B, A e ¢ sdo os parimetros a serem estimados; e,

wpa,wgoz,wm € Y., sdo os erros de passeio aleatérios das equagdes de demanda do Pilio, Gol, Uno e

Celta, respectivamente.

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

Para a estimagdo das elasticidades de reagdo do prego para cada modelo, foram estimadas as equagdes
(20) até (23):

Inp,e. =6y +&15Inp,0, + €43InPyp0e + 815D, + D5y Vo + P52 D + P53 Dy + P54 D5

+ wppa (20)

lnpgolt =6, + Elenppat + &33Py e T E25InD e + Py Vgor T Pe2Do + Dg3 Dy + Py Dy @1
T wpaol

INp,poe = 63 + 831I"Ppa: + fszlnpgoz: T &33inp e + D7y Voo + 87200 + P73 Dy + @740, (22)
* Ypuno

Inp.,. =0, + e4yInp,,, + e4plnp,,), + €53INPypoe + Poy Voo + P2 Do + P Dy + P4 D4 23)
+ Yo

em que, além das varidveis e pardmetros citados, aparecem a varidvel binaria D que capta o efeito de
sazonalidade trimestral nos pregos dos veiculos, onde os meses de outubro, novembro ¢ dezembro formam o

trimestre base, 0 £ e 0 @ sdo pardmetros a serem estimados; € Y0 Wy go1 Wpuno € Wpee cOrrespondem

aos erros aleatorios das equagdes de reagdo de prego do Palio, Gol, Uno e Celta, respectivamente.



Similarmente ao realizado no modelo QUAIDS, foram acrescentadas variaveis explicativas
referentes ao percentual das versdes que cada modelo disponibiliza no mercado e variaveis
dummies, com a finalidade de captar os efeitos de sazonalidade no periodo analisado.

Os parametros do sistema formado pelas equacdes (16) a (19) sao estimados por iteragdes que
usam minimos quadrados generalizados factivel nao-lineares (FGNLS), por meio do sistema de
equacoes nao lineares-Insur. No que tange o sistema formado pelas equacgoes (20) a (23), esse
consiste em um modelo de Seemingly Unrelated Regression (SUR), isto &, equacgoes
aparentemente nao relacionadas, estimadas por Minimos Quadrados Generalizadas (MQG).

3.2. Fonte de Dados

Os precos e as versdes dos modelos de carros populares foram coletados online na Fundacao
Instituto de Pesquisas Economicas (FIPE), por meio da Tabela FIPE que fornece a média dos
precos dos veiculos no mercado nacional. Os dados referentes a producao de veiculos por
empresa, tipo e motorizacdo de 1000cc, obtidos nas tabelas estatisticas de 2005 a 2010 junto a
ANFAVEA (2005-2010), com periodicidade anual, sao proxys para as quantidades de carros
vendidos por motorizacao e modelo, uma vez que os dados nao sao disponibilizados.
Adicionalmente, os dados correspondentes ao nimero de concessionarias de cada montadora
foram fornecidos, apds solicitacao, pelo Centro de Documentacao da ANFAVEA - Cedoc. Por fim,
por meio do uso das quantidades e precos, foram calculados os dispéndios para cada segmento
do modelo analisado.

4. Resultado e discussoes

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

Para estimar a funcao de demanda para carros populares flex fuel no Brasil, foi utilizado o
modelo QUAIDS com variaveis explicativas, caracteristicas ao problema de pesquisa, no periodo
compreendido entre agosto de 2005 e dezembro de 2010, totalizando 65 observagoes. Foi
empregado o valor igual a 20 para . A estimacgao das equacdes de demanda ou da parcela de
mercado (equagdes 16-19) possibilitou a estimacao das elasticidades-preco (direta e cruzada)
Marshaliana ou elasticidades-preco nao compensada apresentada na Tabela 1, bem como a
estimacao da elasticidade-dispéndio, por meio da equacao (9), apresentada na Tabela 2.

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

Palio Gol Uno Celta
-1,2269743*** 0,800273@ -0,50535@ 0,63197NS
Palio
(0,443278) (0,48374) (0,312915) (0,549012)
0,63197* -1,3534*% -0,15747NS -0,14805NS
Gol
(0,337103) (0,515616) (0,232102) (0,494146)
-0,42585NS -0,08537NS -1,87805*** 1,891599**x*
Uno

(0,384705) (0,409008) (0,330003) (0,433927)



Celta -0,41034NS -0,27491NS 1,773377%** -2,15238%*

(0,67547) (0,863349) (0,430853) (1,18599)

Fonte: Resultados da Pesquisa.
Nota: Os valores entre paréntese correspondem ao erro padrao das elasticidades.
Nota2: Nivel de significancia: 1% “***’ 5%'**’ 10%'*' e 12% ‘@".

Todas as elasticidades-preco diretas apresentadas para os carros populares mostraram-se
elasticas nos precos. As elasticidades-preco da demanda estimadas situaram-se entre -1,22 e
-2,15. Tais valores foram maiores que as elasticidades estimadas no trabalho de Negri (1998),
gue analisou a elasticidade-renda e a elasticidade-preco da demanda de automdveis novos no
Brasil na década de 90. Ressalta-se porém, que, ao analisar apenas os carros populares, carros
mais acessiveis a populacdo, as elasticidades-preco podem mostrar-se mais sensiveis a
alteracao no preco do produto.

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

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

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

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

Tabela 2: Elasticidade-dispéndio para carros populares flex fuel

. Desvio ]
Obs Média - Min Max
Padrao
Palio 65 1,314195 0,157790 1,134482 1,971498
Gol 65 0,951275 0,126234 0,643840 1,347868

Uno 65 0,648408 0,245625 0,011936 1,213235



Celta 65 1,081329 0,031175 1,018466 1,149550

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

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

Por fim, as elasticidades de reacao dos precos sao apresentadas na Tabela 3.

Tabela 3: Elasticidade de reacao dos pregos dos principais carros populares. Brasil. 2005 - 2010

LnP_Palio LnP_Gol LnP_Uno LnP_Celta

LnP_Palio --- -0,315693**x* 0,282685** 0,347291%**

LnP_Gol -0,835906*** --- 1,00277*** 0,539732%**

LnP_Uno 0,234926%** 0,314732%** --- 0,089350%***
LnP_Celta 1,263125*** 0,741375%** 0,391036*** ---

Versdes Palio 0,033447** 0,025732*** = -0,068360*** 0,002910NS

Versodes do Gol 0,036706** 0,028498*** = -0,073421*** 0,002247NS

Versdes Uno 0,037788** 0,028641*** = -0,068404*** -0,000148NS

Versoes Celta 0,035375%** 0,027620%** -0,072653*** 0,002641NS

DO 0,005196NS -0,001130NS 0,002747NS -0,001089NS

D1 0,000172NS 0,000793NS -0,002457NS 0,000881NS

D2 0,002121NS -0,006715NS 0,0112327NS 0,000589NS

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

Como explicitado na Tabela 3, a concorréncia via preco sé pdode ser constatada nos carros que
disputam a lideranca do mercado (Palio e Gol). Ademais, observou-se que a resposta do Palio,
segundo modelo com maior concentracao de mercado, ao aumento de preco do Gol, modelo
com maior concentracdao de mercado, torna-se mais agressivo (0,84%) frente a resposta do Gol
(0,32%) quando o Palio aumenta seu preco em 1%. Os dados indicam um tipo de concorréncia
ou rivalidade entre o Gol e o Palio na disputa pela primeira colocacao dentre os modelos mais
vendidos no mercado de carros populares.

Quando analisa-se a relacao entre as marcas Palio e Gol em relacao ao Uno e Celta, observa-se
uma situacao de cooperagcdao. Com isso, identifica-se que a concorréncia via prego ocorre



somente entre os modelos Gol e Palio, ja que para as demais interacdoes entre os modelos,
observa-se que os precos caminham no mesmo sentido, alterando, apenas, a magnitude.

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

4.2. Analise do Poder de Mercado

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

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

(4) (5) (6)
(3)

(1) (2) indice = Indice ' Quociente
. o Elasticidade
Elasticidade = Elasticidade R C CH
Unilateral | Observada = oc¢ ena
nilatera servada Coluso R= C= CH=1-
(3)/(1)  (3)/(2) (2)/(1)
Palio -1,2269 -1,6225 -0,5148 0,4196 10,3173 -0,3224
Gol -1,3534 -1,8817 -0,6432 0,4753 0,3418 -0,3903
Uno -1,8780 -1,7090 -0,4903 0,2611 0,2869 0,0900
Celta -2,1523 -1,4589 -0,4055 0,1884 0,2780 0,3222

Fonte: Resultados da pesquisa.

4.2.1. Poder de Mercado Unilateral (Indice de Rothschild)

Os resultados do indice R, poder de mercado unilateral, demonstram que o Gol, Palio, Uno e
Celta desfrutam do poder de mercado advindo da diferenciacdao de produto e/ou das barreiras a
entrada de 47,53%, 41,96%, 26,11% e 18,84%, respectivamente, do poder que apresentariam
se as quatro marcas fossem administradas conjuntamente (monopdlio).

A observancia da obtencdao do poder de mercado unilateral por meio da inovacao no setor
automobilistico é advinda, presumivelmente, da diferenciacdo do produto que ocorre por meio
de investimentos em motores mais modernos, modelos tecnologicamente mais equipados,
design contemporaneo, entre outros. Assim, a industria automobilistica transforma-se para
acompanhar as mudancas e exigéncias econdmicas de um mercado cada vez mais competitivo.
Dentre as mudancgas adotadas pela indUstria, destaca-se a necessidade de novos investimentos
para a modernizacao do parque industrial, novas exigéncias dos consumidores quanto a
qualidade do produto, estratégias locais orientadas pelas mundiais, entre outras (SILVA, 2001).
Oliveira (2014) salienta que ha eficiéncia da inovacao quando ela é trabalhada como um



diferencial competitivo no segmento de carros populares, aumentando o volume de vendas das
principais montadoras desse segmento.

Além dos esforcos voltados para a introducdo de inovacao para a diversificagdo do produto, a
presenca de barreiras a entrada no setor automobilistico exerce grande influéncia na
determinacao de poder de mercado unilateral. Santos e Pinhdo (1999) sumarizam a estratégia
de gestdo das montadoras e autopecas instaladas no pais afirmando que essas estdo investindo
em plantas de grande escala, sendo necessario, assim, alto investimento, principal barreira a
entrada de outros concorrentes no mercado. Para o mercado de carros populares, o preco-
limite € mais alto do que para os demais segmentos, o que pode ser explicado pela oferta
escassa de veiculos importados com essa motorizagao. A oferta dos carros populares, anterior a
abertura comercial para carros importados, era realizada quase que exclusivamente por quatro
montadoras (Volkswagen, Fiat, General Motors, Ford), as quais reuniam vantagens tecnoldgicas
na producao automobilistica no Brasil, funcionando como uma protecao de mercado (SILVA,
2001).

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

No gue tange aos modelos dos carros, seguem abaixo as analises:

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

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

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

O Gol teve o maior poder de mercado unilateral, possivelmente, por esse modelo ter passado
por renovacoes significativas e, embora mantendo suas proporgoes originais, foram aplicadas
as linhas presentes nos novos modelos mundiais da Volkswagen. No periodo analisado, o Gol



destacou-se por meio de seu design mais moderno, sendo perceptivos os detalhes em pecas
como o spoiler traseiro e os retrovisores externos, com formato aerodindmico. Ao comparar o
painel de controle do Gol com as demais marcas, foram observadas semelhancas que
remetiam, principalmente, ao Uno e ao Palio. ]Ja ao considerar a qualidade do acabamento, a
Volkswagem é considerada por analistas do setor automobilistico como superior as demais.
Sobressai-se, também, em relacao a menor quantidade de ruidos provenientes do painel,
bancos, portas, cintos de segurancga e para-sois, por exemplo. Por outro lado, o Gol destaca-se,
negativamente, quando compara-se o0 seu preco com demais concorrentes, uma vez que dos
guatro modelos analisados, o Gol possui a média de precos mais elevada (QUATRO RODAS,
2010).

Outro fator importante, levado em consideracdo no momento da aquisicdo de um carro novo, &
a seguranca (FARIAS, 2008). O érgao responsavel pelo controle da seguranca nos veiculos
novos no Brasil e no Caribe, o Latin NCAP, criado em 2010, ao avaliar a seguranca dos carros
populares novos em 2010, em uma escala até cinco estrelas, destacam-se o Gol e o Palio, com
trés estrelas para seguranca no transporte de passageiros adultos e duas estrelas para o
transporte de passageiro infantil. O Uno obteve uma estrela para o transporte de passageiro
adulto e duas estrelas para passageiro infantil (sendo esta avaliagao realizada em agosto de
2011) e o Celta, duas estrelas para a seguranca do transporte de passageiro infantil e nenhuma
estrela para seguranca do passageiro adulto (avaliacao realizada também em 2011) (LATIN
NCAP, 2014).

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

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

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

O valor de - 0,39 do quociente de CH do Gol evidencia que as firmas nao agem
coordenadamente. Pelo contrario, € a marca que encontra mais rivalidade frente as
concorrentes. Talvez devido ao fato do Gol possuir a maior concentracao de mercado dos carros
populares, os demais modelos tendem a diminuir tal vantagem, aumentando a concorréncia no
mercado.

Com o valor de -0,32 no quociente CH, o Palio também enfrenta comportamento de rivalidade
das demais marcas diante de suas acgodes.

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

Em contrapartida, o valor positivo do Celta no indice CH implica que a cooperagao com as
demais firmas permite-lhe, de maneira geral, ter poder de determinacao de preco equivalente a
32,22%, se comparado ao que teria em colusao total. Para o Celta, o conluio ou cooperacao
entre os modelos é vantajoso, uma vez que nao usufrui de alto poder unilateral.

Com relacao ao Uno, pode-se atribuir a mesma analogia empregada no paragrafo anterior, isto
€, o valor positivo para o indice de CH implica que as demais firmas demonstram uma
cooperagao com ela e isso |lhe confere um poder de mercado de 9%, se comparado ao que teria
em colusao total.

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



A partir do indice C, apresentado na coluna (5) da Tabela 4, contata-se que, combinando os
dois efeitos apresentados anteriormente (R e CH), o Gol é o modelo de carro popular que
possui 0 mais alto grau de poder de mercado, apresentando 34,18% do poder que teria um
monopolista.

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

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

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

5. Consideracoes finais

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

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

No que concerne os fatores que, possivelmente, determinam o poder de mercado unilateral,
pode-se identificar, principalmente, as barreiras a entrada e as inovagdes. Em menor proporgao,
destaca-se também a classificagdo das condigdes de seguranga do veiculo. Nesse sentido, o Gol
obteve maior poder de mercado unilateral, seguido pelo Palio, Uno e Celta.

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

Ao considerar o poder de mercado total ou observado, o Gol foi o0 modelo de carro popular com
o0 maior grau de poder de mercado, seguido pelo Péalio, Uno e Celta.

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



O poder de mercado nesse segmento pode ser influenciado pela razao de concentragao (Crk)
pois, os modelos que apresentaram maior concentracao, também obtiveram maior poder de
mercado. Entretanto, essa afirmacao deve ser utilizada com cautela, uma vez que o modelo em
guestdo nao testa empiricamente a correlacdo entre as variaveis de razao de concentracao e
poder de mercado.

Assim, o presente estudo contribui ao identificar e mensurar o poder de mercado de carros
populares e seus possiveis determinantes na economia brasileira. Sugere-se, como
desdobramentos futuros, a mensuracao da perda de bem-estar social no mercado de carros
populares.

Referencial bibliografico

AGUIAR, D. R. D. Mensuracao de poder de mercado por meio de dados de marcas comerciais:
modelos, limitacdes e aplicacdes. Revista de Economia Politica, v.20, n. 3, jul./set. de 2000,
p. 152-162, 2000.

ALVES, L. S. e WILBERT, M. D. Reducao do Imposto sobre produto industrializado e a venda de
automodveis. XI Congresso USP Iniciacdao Cientifica em Contabilidade. Novas Perspectivas
na Pesquisa Contabil, Sdo Paulo, 2014.

Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores [ANFAVEA]. Anuario da
Indastria Automobilistica Brasileira: 2014. 156p. ANFAVEA: S3o Paulo, 2014. [10 de maio
de 2014]. <http://www.virapagina.com.br/anfavea2014/>.

- Anuario da Industria Automobilistica Brasileira: 2012. 158p. ANFAVEA:
Sao Paulo. [10 de junho de 2014]. <http://www.anfavea.com.br/anuario.html>, 2012.

- Tabelas Estatisticas. 2005, 2006, 2007, 2008, 2009 e 2010. (2005-2010)
[10 de agosto de 2014] Disponiveis em < http://www.anfavea.com.br/tabelas.html >.

BANKS, J., BLUNDELL, R., LEWBEL, A. Quadratic Engel curves and consumer demand. The
Review of Economics and Statistics, v. LXXIX, n. 4, p. 527-539. 1997.

BLUNDELL, R., PASHARDES, P.,, WEBER, G. What do we learn about consumer demand patterns
from microdata. American Economic Review, v. 83, n. 3, p. 570-597, June 1993.

BOLTER, W. G., MCCONNAUGHEY, J. W., Kelsey, F. J. Telecommunications Policy for the
1990s and Beyond. ME Sharpe, 1990.

Conselho Administrativo de Defesa Econ6mica [CADE]. Resolucao n°18, de 25 de novembro
de 1988. Disponivel em: <http://www.cade.gov.br/lehislacao/resolucoes/18reso198.asp>.

Carplace. Revista. Galeria: 30 anos de histdria do Fiat Uno no Brasil.2014. [Acessado em 5 de
janeiro de 2015]. Disponivel em <http://carplace.uol.com.br/galeria-30-anos-de-historia-fiat-
uno-brasil/>.

CERQUEIRA, L. S., Silva, A. B. da, Farias, V. T. Consumidor de Baixa Renda: Uma Analise dos
Fatores que Influenciam a Aquisicao de Automodveis em Salvador. Revista de Administracao e
Contabilidade da FAT, v. 5, n. 2, p. 111-128, 2013.

COSTA, C., DA ROSA, E. M. Industria automobilistica paranaense de 2002/2005: a
concentracao do mercado. Ciéncias Sociais em Perspectiva (6), 2007.

COTTERILL, R.W., FRANKLIN, A. W. MA, Y. L. Measuring market power effects in differenciated
product industries: an application to the soft drink industry. Food Marketing Policy Center,
Storrs, University of Connecticut, n® 35 (October), 62p, [01 de novembro de 2014].
(http://www.fmpc.uconn.edu/publications/rr/rr32.pdf ), 1996.

FARIAS, C. A. Poder de Mercado no segmento de picapes pequenas da industria automobilistica
brasileira/Christiano Alves Farias. — Vicosa: MG. Tese de doutorado. Universidade Federal de
Vigcosa, 2008.

GABRIEL, L. F.,, SCHNEIDER, A. H., SKROBOT, F. C. C., e de SOUZA, M. Uma analise da industria


http://www.virapagina.com.br/anfavea2014/

automobilistica no Brasil e a demanda de veiculos automotores: algumas evidéncias para o
periodo recente. Anais do 39° Encontro Nacional de Economia, ANPEC-Associacao
Nacional dos Centros de Pds-Graduacao em Economia, 2011.

Latin New Car Assessment Programme [LATIN NCAP]. Resultados 2014. [Acessado em 5 de
janeiro de 2015]. Disponivel em http://www.latinncap.com/po/resultados, 2014.

Martin, Stephen. (2014). Industrial organization in context. Oxford University Press, 2010.

OLIVEIRA, M. S. S. A inovacao como diferencial competitivo no segmento de carros populares
no Setor Automobilistico Brasileiro [Manuscrito]/ Mario Sergio Silva Oliveira, 2014.

Quatro Rodas. Revista. Celta X Clio X Mille X Ka X Palio X Gol. Carros Comparativos. Abril,
2010. [Acessado em 5 de janeiro de 2014]. Disponivel em <
http://quatrorodas.abril.com.br/carros/comparativos/celta-x-clio-x-mille-x-ka-x-palio-x-gol-
548898.shtml>, 2010.

. Revista. Fiat Uno Vivace 1.0 Evo X Vw Gol 1.0 total flex. Carros
comparativos. Junho, 2010. [Acessado em 5 de janeiro de 2015]. Disponivel em <
http://quatrorodas.abril.com.br/carros/comparativos/fiat-uno-vivace-1-0-evo-x-vw-gol-1-0-
total-flex-568648.shtml>, 2010.

. Revista. Comparativo dos 1.0 completos. Por Hairton Ponciano Voz e
Péricles Malheiros. 23 de setembro de 2014. [Acessado em 5 de janeiro de 2015.]. Disponivel
em <http://quatrorodas.abril.com.br/carros/comparativos/comparativo-1-0-completos-
802127.shtmi>., 2010.

SANTOS, A. M. M. M. e PINHAO, C. M. A. Pélos Automotivos Brasileiros. BNDES. Setorial, Rio de
Janeiro, n% 10, p. 173-200, set. 1999.

SILVA, C. L. Competitividade e estratégia empresarial: um estudo de caso da industria
automobilistica brasileira na década de 1990. Revista FAE, Curitiba, v.4, n.1, p.35-48,
jan./abr, 2001.

SILVA, W. V., CAVALARI, M. M. A., ONOFRE, R. H. e DEL CARSO, J. M. Analise do grau de
concentracao da industria automobilistica brasileira e sua relacdo com a participagao no
mercado. Revista de Negodcios, v. 13, n. 1, p. 93-107, 2008.

SILVA, M. M.C. Demanda domiciliar por frutas e hortalicas no Brasil. Universidade Federal
de Vicosa. Dissertacao de Mestrado, fevereiro de 2013.

VIDEIRA, R. A. Uma analise da concorréncia no setor brasileiro de celulose. 2005. Tese
(Dissertacao de Mestrado) — Escola de Economia de Sao Paulo - Fundacao Getulio Vargas -
FGV, Sao Paulo, 2005.

Anexo 1

Razdo de concentracao dos quatro principais modelos do segmento de 1000cc flex fuel de 2005 a 2010

2005 2006 2007 2008 2009 2010

% % % % % %
GOL 20,96 21,61 21,21 23,15 22,03 21,71
PALIO 15,93 19,2 19,62 15,75 15,57 9,63
UNO 23,33 15,27 13,53 13,66 14,82 10,97

CELTA 17,32 16,16 13,26 12,34 9,41 11,34


http://www.latinncap.com/po/resultados
http://quatrorodas.abril.com.br/carros/comparativos/celta-x-clio-x-mille-x-ka-x-palio-x-gol-548898.shtml
http://quatrorodas.abril.com.br/carros/comparativos/fiat-uno-vivace-1-0-evo-x-vw-gol-1-0-total-flex-568648.shtml

FOX 14,71 8,78 7,78 6,53 8,52 6,96

CLASSIC 0,00 5,94 4,38 5,24 7,08 12,71
SEDAN I I 4 I 14 4
CR4 77,54 72,24 67,62 64,9 61,83 56,73

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