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SINOPSE

desempenho da industria automobilistica brasileira nos anos 90 tem sido influ-

enciado pela liberalizacdo do mercado doméstico. A analise das variaveis precos,
vendas e importagBes de veiculos novos no Brasil comprovou que os efeitos da abertura so-
bre os precos domésticos sdo mais evidentes a partir de julho de 1993. Além da
abertura do mercado, o setor foi influenciado por politicas de incentivos especificas
como os acordos das Camaras Setoriais (1992 e 1993) e o regime automotivo (1996 a
1999). As analises dos impactos dessas politicas e de politicas alternativas sobre o de-
sempenho do setor dependem do tamanho das elasticidades da demanda estimadas.
Este trabalho avaliou a elasticidade-renda e a elasticidade-pre¢o da demanda de au-
tomaveis no Brasil para os anos 90. Os resultados indicaram a elasticidade-renda en-
tre 1,1 e 1,5; a elasticidade-preco, entre -0,6 e -0,7; a elasticidade cruzada da demanda
de automdveis nacionais, em relacdo ao preco dos carros importados, foi 0,2.

O CONTEUDO DESTE TRABALHO E DA INTEIRA E EXCLUSIVA RESPONSABILIDADE DE SEU AUTOR, CUJAS OPINIOES AQUI
EMITIDAS NAO EXPRIMEM, NECESSARIAMENTE, O PONTO DE VISTA DO
MINISTERIO DO PLANEJAMENTO E ORGAMENTO.
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1 INTRODUCAO

Durante os anos 90, a industria automobilistica brasileira tem mantido uma politica
de incentivos prdpria. As analises dos impactos dessas politicas dependem do tamanho
da elasticidade da demanda do mercado. O objetivo deste trabalho é estimar a elastici-
dade-renda e a elasticidade-preco da demanda de automdveis novos no Brasil. A pri-
meira parte apresenta uma revisdo dos principais estudos que estimaram essas elastici-
dades para os mercados dos EUA e do Brasil. A segunda parte analisa 0 comportamento
das varidveis preco, vendas, importagbes e condices de financiamento para compra de veiculos novos
no Brasil, nos anos 90. A terceira especifica 0os modelos utilizados e apresenta os princi-
pais resultados.

2 ESTUDOS PREVIOS SOBRE DEMANDA DE AUTOMOVEIS

Inimeros modelos sdo encontrados na literatura internacional com o objetivo de
estimar equacBes de demanda de automoveis. De forma geral, esses estudos podem
ser agrupados em modelos agregados e desagregados.

Nos modelos agregados, a demanda por automoveis é relacionada a variaveis
como a média dos precos e da renda das familias. Geralmente, esses modelos con-
centram a analise no namero total de veiculos comprados, e ignoram o tipo de esco-
lha do consumidor. Além do preco e da renda, sdo incluidas variaveis explicativas
que procuram captar o efeito das condi¢des de crédito para a compra de carros. Al-
guns estudos, como o de Chamberlain (1974), por exemplo, estimam equacfes de
demanda com dados agregados que levam em considera¢do o tipo de carro possuido
e alguma outra variavel que capta os custos de opera¢do do veiculo, como o preco do
combustivel. Train (1986) argumenta que os modelos agregados de demanda que néao
incluem quaisquer caracteristicas nao relacionadas ao custo (como, por exemplo, o
tamanho do veiculo e o seu desempenho), podem conter viés nas elasticidades esti-
madas.

As estimativas da elasticidade-preco da demanda de veiculos novos, obtidas com
0 uso de modelos desagregados para o mercado dos EUA, situam-se entre
-1,63 e -0,60, com predominancia de elasticidades abaixo da unitaria, ao passo que as
estimativas da elasticidade-renda da demanda séo, em geral, maiores que 2 (tabela 1).
Os valores absolutos dessas elasticidades comprovam a maior importancia da renda
em relagdo ao preco na demanda de automoveis novos. Hess (1977), entretanto, es-
timou uma demanda de veiculos novos pouco sensivel a renda e mais sensivel ao
preco e ao efeito riqueza.
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Nos modelos desagregados, a unidade de analise € o consumidor individual (ou a
familia). Segundo Train (1986), entre as varidveis explicativas utilizadas para estimar o
nlmero de carros que o consumidor deseja possuir estdo: o custo de posse, a dispo-
nibilidade de transporte publico, a renda da familia e 0 nimero de trabalhadores na
familia. A decisdo sobre qual carro possuir tem sido relacionada ao preco, aos custos
operacionais, a alguma medida de tamanho, a idade do carro, a renda, a idade da fa-
milia e a0 nimero de carros possuidos.

TABELA 1
Elasticidades da Demanda por Automoveis
Autor Elasticidade-Renda  Elasticidade-Preco Mercado

Modelos com dados agregados

Chow (1960) 14a20 -06a-1,0 EUA
Hunker (1983) 0,7a25 nd EUA
Roos e Von Szelinki (1939) 15a25 -15 EUA
Cohen (1956) 2,28 nd EUA
Atkinson (1950) 2,46 -1,31 EUA
Suits (1958, 1961) 4,18 -0,55 e -0,59 EUA
Bordley e McDonald (1993) 1,53 a 3,26 nd EUA
Hess (1977) 0,26 -1,91 EUA
Baumgarten Jr. (1972) 6,28 -0,55a-1,87 Brasil
Milone (1973) 2,46 a 2,66 -0,37 Brasil
Coates (1985) 1,74 nd Brasil
Assis (1993) 1,93 -0,98 Brasil
Vianna (1988) 0,76 -1,63 Brasil
Modelos com dados desagregados

Levinsohn (1988) nd -2,07 EUA
Trandel (1991) nd -2,42 EUA
McCarthy (1996) 1,70 -0,87 EUA
Lave e Train (1979) 1,2 -0,8 EUA
Johnson (1978) 1,89 nd EUA
Mannering e Winston (1985) 0,6a223 nd EUA
Train (1986) 1,05 nd EUA

McCarthy (1996) afirma que as elasticidades-pre¢co da demanda, estimadas nos
modelos desagregados para o0 mercado dos EUA, variam de -0,51 a -6,13. Geralmente,
os trabalhos chegam a conclusdo de que a elasticidade-renda € menor para veiculos
menores e compactos, e maior para veiculos mais luxuosos. Além disso, as familias
que possuem dois ou mais carros sdo menos sensiveis as variagdes de preco do que
aquelas que possuem um s automovel. Levinsohn (1988), Trandel (1991) e McCar-
thy (1996) estéo entre os autores que realizaram estimativas mais recentes, com mo-
delos desagregados, das elasticidades de preco e renda da demanda de automaoveis no
mercado dos Estados Unidos.

A preocupacdo principal de Levinsohn (1988) é desenvolver uma metodologia
para analisar os efeitos da politica comercial na indUstria automobilistica dos EUA. A




ELASTICIDADE-RENDA E ELASTICIDADE-PRECO DA DEMANDA DE AUTOMOVEIS NO BRASIL 7

metodologia proposta inclui a estimacdo de uma equacdo de demanda de automo-
veis, e adota a abordagem de Lancaster (1979) para diferenciacdo de produto. De
acordo com essa abordagem, um bem € representado pelo seu volume de caracteris-
ticas e a preferéncia do consumidor varia, dado seu preco, de acordo com o conjunto
de caracteristicas do bem. A quantidade demandada de um modelo de automovel
depende, portanto, de seu preco e caracteristicas, e do preco e caracteristicas dos
modelos competidores. Formalmente:

LnQit = Bo + R1Ln Pit + B2 Ln Pt + GLn Xit + WLn Xijt

em que: Qit = quantidade demandada do produto i no periodo t; Pit = preco do
produto i no periodo t; Xit = vetor de caracteristicas do produto i e representacdo
similar para o produto j.

O modelo de Levinsohn (1988) é consistente com a equacgdo de Lancaster (1979):

LnQit =Ro + 1 Ln Pit + B2 Ln Pjt + GLn Xit + WLn Xjt + R3Japan + RsGerman
+ RsSwed + BT

em que Japan, German e Swed sdo dummies para os carros importados do Japao,
Alemanha e Suécia, respectivamente; e T é uma dummy de tempo.

Para escolher os modelos de carros que competem entre si, 0 autor utiliza uma
equacao de preco hedonico, segundo a qual o preco de um bem é uma combinacédo
linear do preco implicito nos seus atributos. Como variaveis explicativas o autor utili-
za: peso do carro, poténcia do motor, e dummies para carros com direcdo hidraulica,
ar condicionado e carros importados.

Levinsohn (1988) encontrou forte multicolinearidade na estimagdo de sua equa-
¢do. Segundo o autor, esses resultados sdo consistentes com a literatura de preco he-
donico. A hipdtese hedobnica levou Levinsohn a estimar a seguinte funcdo de deman-
da:

LnQit =R + B¢ Ln Pit + B2 Ln Pjt + RzJapan + BsGerman + RsSwed + R T

A elasticidade-preco da demanda encontrada para essa segunda equacéo foi de -
0,79 para a equacdo, sem o pre¢o dos competidores, e -2,07 para a equagdo, com 0
preco dos competidores.

Trandel (1991) argumentou que muitas das analises de politicas alternativas de-
pendem do tamanho da elasticidade da demanda do mercado. Poucos autores tém
utilizado uma variavel destinada a medir a qualidade subjetiva do bem em suas esti-
mativas de demanda. Em geral, estimam-se modelos que controlam um numero rela-
tivamente pequeno de caracteristicas fisicas dos carros, tais como a poténcia do mo-
tor ou o tamanho. Para Trandel, esses atributos fisicos ndo sdo suficientes para quan-
tificar a preferéncia do consumidor. Com uso dos dados de Levinsohn (1988), o au-
tor estimou 0 mesmo modelo, mas incluiu um indice de qualidade que representa a
satisfacdo do consumidor com o carro comprado. A estimativa da elasticidade-pre¢o
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da demanda encontrada foi de -1,88 (sem a inclusdo da variavel explicativa qualidade,
e -2,42, com a variavel qualidade. Os resultados do autor mostraram, portanto, que a
omissdo da qualidade na estimacdo de demanda de automoveis conduz a um viés
para baixo de aproximadamente 80% na elasticidade-preco da demanda de automo-
Veis.

McCarthy (1996) encontrou resultados diferentes dos descritos por Trandel
(1991). Seu modelo inclui seis categorias de variaveis explicativas que refletem os
custos, caracteristicas fisicas e estilo do veiculo; qualidade, marca, atividade de busca
e caracteristicas socioeconémicas das familias. A estimativa de elasticidade-preco da
demanda encontrada no modelo (sem o fator qualidade) foi -0,85, €, no modelo que
incluiu a qualidade, -0,87. Dessa forma, o autor considera que a incluséo da qualidade
ndo altera significativamente a elasticidade-preco da demanda. A elasticidade-renda
da demanda associada com essa estimacéo foi 1,70.

A literatura sobre demanda de automoveis no Brasil ndo é muito extensa. Bau-
mgarten Jr. (1972), Milone (1973) e Vianna (1988) utilizaram modelos de ajustamento
de estoque para estimar a demanda de automoveis. Uma caracteristica comum desses
trabalhos é o fato de que o estoque de automdveis ndo mostrou ser uma variavel si-
gnificativa para explicar a demanda por carros novos. Nesses estudos, a hipéGtese de
ajustamento de estoque foi abandonada em favor de modelos que incluiram renda e
preco como varidveis explicativas. A elasticidade-pre¢o da demanda estimada situou-
se entre -0,55 e -1,91, e a elasticidade-renda, entre 0,76 e 6,28.

Assis (1983) analisou os problemas de inflagdo e balanco de pagamentos em um
modelo de quatro equac6es simultaneas e utilizou uma equacdo de demanda de au-
tomoveis, como uma aproximacdo para a demanda de bens duraveis de consumo. O
autor ndo estimou uma elasticidade-preco, mas encontrou elasticidade-renda da de-
manda de 1,93. Coates (1985) analisou a politica de crédito ao consumidor no Brasil
e estimou varias equacdes de demanda de automdveis. A mais significativa apresen-
tou elasticidade-preco e elasticidade-renda da demanda de -0,34 e 1,74, respectiva-
mente. Fonseca (1997) estudou a mudanca de qualidade nos automoveis brasileiros e
estimou equac@es de preco hedbnico para varios periodos. Para o periodo entre 1992
e 1994, o autor encontrou significancia nas seguintes variaveis explicativas do preco:
velocidade méaxima, comprimento/largura e dummies para injecdo eletronica, luxo, al-
cool, populares, freios ABS, utilitarios, quatro portas e dire¢do hidraulica.

3 CARACTERI'STICAS,DO MERCADO BRASILEIRO DE
AUTOMOVEIS NOS ANOS 90

3.1 Precos, Vendase A abertura da economia foi um dos fatores mais relevan-
Importacdes tes na determinacdo das mudancas recentes na industria
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automobilistica brasileira. A primeira etapa do programa de abertura foi a eliminacao
das barreiras ndo tarifarias em 1990. A segunda iniciou-se em fevereiro de 1991, com
um cronograma de reducdo tarifaria em quatro fases, até 31 de dezembro de 1994.1
Em fevereiro de 1992, o cronograma de abertura foi alterado e as datas previstas para
a reducdo tarifaria foram antecipadas.2 Em setembro de 1994, passa a vigorar a ali-
quota prevista na Tarifa Externa Comum (TEC) do MERCOSUL. A abertura foi, entre-
tanto, revertida a partir de fevereiro/marco de 1995. Ao longo dos anos 90, a ali-
quota do Imposto de Importacdo seguiu a trajetoria apresentada na tabela 2.

TABELA 2
Evolucdo das Aliquotas do Imposto de Importacdo de Automoveis
Data da Alteracéo da Aliquota Aliquota do Imposto de Legislacdo que Alterou a
Importacéo (%) Aliquota
Aliguota vigente em jan./90 65
Maio de 1990 85 Port. ne 259/90 do MEFP
Fevereiro de 1991 60 Port. ne 58/91 do MEFP
Fevereiro de 1992 50 Port. ne 135/92 do MEFP
Outubro de 1992 40
Julho de 1993 35 Port. ne 506/94 do MF
Setembro de 1994 20 Decreto 1391795 do MF
Fevereiro de 1995 32 Decreto 1427/95 do MF
Margo de 1995 70
Janeiro de 1997 63

Fonte: Banco de dados sobre indlstria automobilistica— DIPPP/IPEA.

Do ponto de vista da abertura a concorréncia externa e seus impactos sobre os
precos domésticos, podemos identificar trés periodos distintos na inddstria automo-
bilistica dos anos 90. Apesar de um longo periodo de reducdo tarifaria, somente sao
observados efeitos significativos da abertura sobre os precos dos carros domésticos a
partir de julho de 1993, quando se encerra a Ultima etapa do cronograma de reducéao
tarifaria e tem inicio o segundo periodo relevante para a analise (graficol). O terceiro
periodo inicia-se no final de 1995, com o regime automotivo e a elevacédo dos pre¢os
reais dos carros domesticos.

1 Portaria ne 58, de 31 de janeiro de 1991, do antigo Ministério da Economia, Fazenda e Planeja-
mento (MEFP).
2 Portaria ne 135, de 19 de fevereiro de 1992, do MEFP.
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GRAFICO 1
Variacdo Real dos Precos dos Carros Domésticos — Jan./90 a Dez./96
Precos Médios Ponderados pelas Vendas (Deflator: INPC) (julho/91=100)
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Fonte: Banco de dados sobre indlstria automobilistica— DIPPP/IPEA.

E importante observar que a reversio da politica de abertura iniciou-se em marco
de 1995, quando a aliquota do Imposto de Importacdo passou para 70%. A tendéncia
de queda dos pre¢os dos carros no mercado doméstico brasileiro, observada desde
julho de 1993, somente foi revertida no final de 1995, com o regime automotivo. Por
mais que a aliquota do Imposto de Importacdo ja tivesse sido aumentada antes da
nova politica para a industria automobilistica, as firmas instaladas no Brasil s6 eleva-
ram seus precos a partir do regime automotivo, periodo no qual estendeu-se o hori-
zonte de protecdo nominal em relagdo aos competidores externos. Além disso, vale
ressaltar que 0s novos competidores s6 se fardo presentes no mercado doméstico a
partir da instalagdo de suas plantas, fato somente possivel no médio prazo.

Para proceder a uma analise mais detalhada do comportamento dos precos, desa-
gregou-se a série de precos em quatro categorias de carros, nas quais N1 representa
carros de cilindrada ndo superior a 1 000 cm3; N2, carros de cilindrada superior a 1 000
cm3, mas ndo superior a 1 500 cm?3; N3, carros de cilindrada superior a 1 500 cm?, mas
ndo superior a 3 000 cms3 e N4, carros de cilindrada superior a
3000 cm3. PN1, PN2, PN3 e PN4 so os seus respectivos precos. Podemos observar
que os precos dos carros populares (até 1 mil cilindradas) praticamente ndo foram afe-
tados pela abertura comercial. Os pregos dos carros da categoria N1 apresentaram uma
elevacdo real mesmo apo6s julho de 1993. Entretanto, os precos das categorias N2, N3
e N4 apresentaram um comportamento semelhante, caracterizado por uma queda real
a partir de julho de 1993 (gréfico 2).
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GRAFICO 2
Variacdo Real dos Pre¢os dos Carros Domeésticos por Categorias —
Jan./90 a Dez./96
Precos Médios Ponderados pelas Vendas (Deflator: iNpc) (julho/91 = 100)
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Fonte: Banco de dados sobre indlstria automobilistica— DIPPP/IPEA.

A tabela 3 apresenta varia¢des reais nos precos dos carros (em relacdo ao més cor-
respondente no ano anterior) para 0 segundo semestre dos anos de 1995/94,
1996/94 e 1996/95. Observa-se que 0s precos dos carros populares (PN1) sofreram
aumentos reais, entre 0 segundo semestre de 1994 e 1996, de, aproximadamente,
16,65%, enquanto as outras categorias tiveram uma queda de pregos reais em torno
de 21,13%. Parte do aumento dos precos dos carros populares (perto de 8%) pode
ser justificada pela elevacdo do 1P1 em meados de 1995. Entretanto, o diferencial en-
tre a elevacéo dos precos dos populares, menos a elevacéo do Ipi, e a queda de pre-
¢os das demais categorias [16,65% - (8%) - (-21,13%) = 29,78%] tem uma especial
relacdo com a falta de competicdo, na categoria N1, com 0s precos dos carros im-
portados. Os competidores externos enfrentam barreiras a entrada no segmento dos
carros populares. Essas barreiras estdo relacionadas as especificacdes técnicas dos
veiculos populares, uma vez que esses automdveis foram desenvolvidos para 0 mer-
cado doméstico brasileiro e tém pouca semelhanca técnica com os carros desenvol-
vidos em outros mercados internacionais.

A comparacdo entre os precos do segundo semestre de 1995 com os correspon-
dentes em 1996 revela o impacto do regime automotivo sobre o preco pago pelos
consumidores. Nos dois semestres, a aliquota do Imposto de Importagdo vigente foi
de 70%. O aumento de pregos foi observado em todas as categorias, com exce¢ao
dos carros da categoria N4. Nesta, estdo os utilitdrios de maior porte, os quais tém
competido em maior intensidade com os importados. O aumento médio, nesse peri-
odo, foi de 3,36%. Quando comparado com a tendéncia de queda (15,8%), observa-
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da nos precos entre o segundo semestre de 1994 e 1995, e subtraida a eleva¢do do 1PI
dos carros populares (ponderada pela participacéo das vendas desses carros no total),
pode-se dizer que o regime automotivo foi responsavel por um aumento real de,
aproximadamente, 16% nos pre¢os dos carros novos.

TABELA 3
Variacdo Real dos Precos dos Carros em Relacdo ao
Mesmo Més do Ano Anterior
(Deflator: inpc)

PN1 PN2 PN3 PN4 PN
(até 1 000 cm3) (acima de 1 000 cm3 (acima de 1500 cm3 ~ (acima de Preco Medio
mas ndo superior a mas ndo superiora 3 000 cmd) dos Carros
1500 cmd) 3,000 cmd) Nacionais

1995/94

Ago. 95/94 102,93 90,60 81,15 75,28 83,34
Set. 95/94 102,20 89,06 74,67 72,36 82,52
Out. 95794 102,03 88,31 76,46 73,72 79,08
Nov. 95/94 107,49 88,00 79,36 75,79 82,14
Dez. 95/94 107,41 90,16 80,86 75,86 93,64
Média

Ago.Dez. 95/94 104,41 89,12 78,50 74,60 84,14
1996/94

Ago. 96/94 112,88 88,39 7797 55,47 84,97
Set. 96/94 113,68 88,80 79,16 60,80 84,01
Out. 96794 115,61 89,99 80,70 65,87 83,65
Nov. 96/94 117,68 90,99 82,87 71,49 84,71
Dez . 96/94 123,42 98,05 91,54 66,30 97,51
Média

Ago.Dez. 96/94 116,65 91,24 82,44 63,98 86,97
1996/95

Ago. 96/95 109,67 97,56 96,08 73,69 101,97
Set. 96/95 111,23 99,72 106,03 84,02 101,81
Out. 96795 113,31 100,79 105,55 89,35 105,78
Nov. 96/95 109,48 103,40 104,43 94,33 103,14
Dez. 96/95 114,92 108,77 113,22 87,40 104,14
Média

Ago.Dez. 96/95 111,72 102,05 105,06 85,76 103,36

Fonte: Banco de dados sobre indlstria automobilistica— DIPPP/IPEA.

O comportamento diferenciado dos pre¢os da categoria N1 em relacdo as catego-
rias N2, N3 e N4, vis-&vis 0 processo de abertura brasileiro, pode ser justificado em
alguma medida com base no comportamento das importacOes realizadas apds a
abertura. Essas importacdes, a partir de julho de 1993, ocorreram principalmente nas
categorias acima de 1 mil cilindradas. E possivel observar que a relagdo entre o con-
sumo aparente [D = vendas internas (N) + importacdes(l)] e as vendas domésticas
(N) para a categoria N1 é de praticamente 100%, ao longo de todo o periodo anali-
sado. Observa-se também que a maior proporcao das importacdes esta concentrada
nos carros da categoria N3 (graficos 4 e 5).
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GRAFICO 4
Participacdo da Venda de Carros Nacionais no Consumo Aparente
(Em porcentagem — Jan./90 a Dez./96)

Perido 1 Periodo 2 It Periodo 3
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Fonte: Banco de dados sobre indstria automobilistica — DIPPP/IPEA

GRAFICO 5
Participacdo das Categorias de Carros na Importagdo Total
(Em porcentagem — Jan./90 a Dez./96)
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Fonte: Banco de dados sobre industria automobilistica — DIPPP/IPEA.

Além da queda dos precos domésticos e do aumento das importacBes no consu-
mo aparente, duas outras caracteristicas marcam o periodo que se inicia em meados
de 1993. A primeira é a retomada do crescimento das vendas; a segunda, 0 aumento
das vendas do segmento dos carros populares (N1) (grafico 6). As vendas de carros
da categoria N1 atingiram, em 1995, praticamente 0 mesmo patamar das vendas dos

carros da categoria N3. Juntas, essas categorias correspondem a mais de 93% das
vendas domésticas de carros.

GRAFICO 6
Vendas de Carros Domeésticos por Categorias (unidades) — Jan./90 a Dez./96
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Fonte: Banco de dados sobre indUstria automobilistica — DIPPP/IPEA.
3.2 Financiamento para Existem basicamente trés formas de financiamento
Compra de Veiculos para a compra de veiculos no Brasil: empréstimos

de financeiras, consorcios e operacdes de arrenda-
mento mercantil (leasing).

Estima-se que cerca de 70 a 80% dos empréstimos das financeiras sejam dirigidos
para a compra de carros. Logo ap0s a estabilizacdo, o volume de recursos para em-
préstimos aumentou em mais de 60%. Para evitar pressdes inflacionarias com o
aguecimento da demanda, o governo limitou a trés meses, em outubro de 1994, o
prazo maximo de financiamento.3 Em fevereiro de 1995, o prazo méaximo foi fixado
em seis meses.4 Essas duas medidas reduziram o volume de empréstimos das finan-

ceiras entre outubro de 1994 e agosto de 1995, quando novamente 0 prazo maximo
de financiamento foi liberado (grafico 7).5

O governo federal também editou duas medidas que limitaram o prazo maximo
dos grupos de consorcios. A primeira, em agosto de 1994,8 limitou-o0 a doze meses; e
a segunda, em fevereiro de 1995,7 limitou-0 a seis meses. Os prazos para 0S grupos
de consorcios foram liberadoss entre agosto e outubro de 1995, quando foi fixado o

prazo minimo de cingquenta meses e maximo de sessenta meses para compra de au-
tomoveis.®

Observa-se, portanto, que o periodo de restricdo a compra de carros financiados
foi de outubro de 1994 a julho de 1995. Durante tal periodo, a demanda de veiculos

Resolucdo ne 2118 do BACEN .
Circular ne 2599/95 do BACEN.
Resolucdo ne 2276 do BACEN.

Circular ne 2496/94 do BACEN.
Circular ne 2543/95 do BACEN.
Circular ne 2599/95 do BACEN.
Circular ne 2627/95 do BACEN.

© ©® N o U A~ w
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novos ndo diminuiu com a mesma intensidade. Os dados mostram que 0 consumi-
dor optou pelos consércios, que aumentaram na mesma proporcdo em que diminui-
ram os empréstimos das financeiras (grafico 7).

GRAFICO 7
Variagdo nas Condi¢des de Financiamento para a Compra de Veiculos no Brasil
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Fonte: Banco de dados sobre indlstria automobilistica— DIPPP/IPEA.

4 ESTIMACAO DA DEMANDA DE AUTOMOVEIS PARA O BRASIL

Este trabalho apresenta trés modelos de demanda. A especificacdo do primeiro
(modelo A) difere das especificagdes usadas nos modelos estimados para 0 mercado
brasileiro por Baumgarten (1972), Milone (1973) e Vianna (1988), porque ndo foi
testada a significancia do estoque de automdveis na demanda de veiculos. Esse pro-
cedimento ndo foi possivel dada a dificuldade de se precisar a frota nacional de vei-
culos e sua idade. As estimativas da frota circulante realizadas pelos 6rgéos governa-
mentais diferem significativamente das estimativas realizadas pelo setor privado.l0 De
qualquer forma, é importante observar que as estimativas de frota utilizadas pelos re-
feridos autores ndo foram significativas na determinacdo da demanda. O modelo é
uma regressao em série de tempo, na qual a variavel quantidade de carros vendida € uma

funcdo dos precos, da renda e das condicGes de financiamento para a compra de vei-
culos. Formalmente:

A) LnQ =Ro + B2 Ln PNj+ 2Ln REN + B3 FIN,

10 A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) estimou a frota nacional, em 1995,
em 25 milhGes de veiculos; destes, 17 milhdes seriam veiculos de passeio. O SINDIPECAS, para O
mesmo ano, estimou a frota em 16 milhdes de veiculos (com 12 milhdes de veiculos de passeio).
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em que:
Q = quantidade de carros nacionais novos vendidos;

PN = preco real médio ponderado dos carros nacionais ;
REN = renda real disponivel;

FIN = financiamento para compra de veiculos.

A série de precos utilizada é uma média dos precos ponderados pelas vendas do
universo dos carros nacionais comercializados no mercado interno brasileiro (apro-
ximadamente setecentos modelos de carros foram utilizados na ponderacgéo). Foram
testados dois deflatores para 0s precos: icp/FGv e INpc/iBGE. Os melhores resultados
foram obtidos com o deflacionamento das séries nominais pelo inec/1BGE. Para a va-
riavel renda foi utilizada a massa de salarios e o ris per capita, € a segunda proxy foi a
mais significativa. Para a variavel financiamento, foram testadas a quantidade real total
de empréstimos das financeiras, 0 nimero total de cotas de consorcios contempla-
das, as taxas médias de juros das financeiras e de administracdo dos consdrcios, e 0
prazo maximo permitido nos financiamentos e nos consoércios. Os melhores resulta-
dos foram obtidos com uma dummy que representou o periodo de restri¢do de crédito
ao consumidor (entre agosto de 1994 e julho de 1995). As estimativas foram realiza-
das com dados mensais a partir de julho de 1993, quando os precos domésticos so-
freram o impacto da abertura.

A especificacdo do segundo modelo (modelo B) assemelha-se a usada por Levin-
sohn (1988). A quantidade demandada de carros nacionais foi relacionada com o seu
preco — variavel que indica a variagdo dos pre¢os dos carros importados e a renda.

B)LNQN3t =Ro + B1 Ln PNat + B2 Ln Pizt + BsL.n REN,

em que:

QN3¢ = quantidade vendida dos carros nacionais (N) da categoria N3 no periodo
t

PN3t = preco real médio ponderado dos carros nacionais (N) da categoria N3 no
periodo t;

Pla: = preco ponderado dos carros importados (I — US$/FOB mais imposto de
importacdo) da categoria N3 no periodo t;

REN = renda real disponivel.

Utilizou-se apenas a categoria N3 nesse modelo porque, nesta, estdo concentradas
as importacOes competitivas, como foi demonstrado. Para o pre¢o dos carros im-
portados foi usado o preco em US$/FOB por unidade, acrescido da aliquota do Im-
posto de Importacdo. A elasticidade encontrada reflete, portanto, a quantidade de-
mandada de carros nacionais em funcdo da variacdo da aliquota do Imposto de Im-
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portacdo e/ou dos precos internacionais. Nessa estimativa, também foram utilizados
os dados a partir de julho de 1993.

O terceiro modelo (modelo C) procura seguir os passos do debate entre Levin-
sohn (1988), Trandel (1991) e McCarthy (1996), e verifica se, para o caso brasileiro,
as estimativas de demanda que ndo incluem a variavel qualidade conduzem a um viés
para baixo na elasticidade da demanda. Para isso, utilizou-se uma equagdo semelhante
a de Lancaster (1979) com os dados em painel e comparou-se a elasticidade encon-
trada nesse modelo com as estimativas obtidas nos modelos anteriores. A quantidade
demandada do carro i foi relacionada com o seu preco e caracteristicas de desempe-
nho, e o0 preco e as caracteristicas de desempenho médio dos seus concorrentes.
Formalmente:

C) LnQit =Ro + B Ln Pit + B2 Ln Pjt + GLn Xit + WLn Xjt,
em que:

Qit = quantidade vendida do carro i no periodo t;

Pit = preco real médio ponderado do carro i no periodo t;

Pjt = preco real médio ponderado do carro j, que compete com o carro i, no peri-
odo t;

Xit = vetores de desempenho do carro i;
Xijt = vetores de desempenho do carro j.

Para medir o desempenho dos carros foram utilizadas trés variaveis: velocidade
maxima (km/h), consumo de combustivel (km/1) e nivel de ruido (dB(A)). Para or-
ganizar os dados em painel foram seguidos trés passos metodoldgicos. O primeiro
passo foi agregar os carros em dezesseis categorias segundo os critérios: fabricante
(Ford, GM, VW e Fiat), poténcia (N1 e N3) e utilizacdo de injecéo eletrdnica ou carbu-
racdo. Por exemplo, o0s carros da montadora Ford com até
1 000 cm3 de cilindrada e injecdo eletronica formam uma categoria, e assim por di-
ante. O segundo passo foi selecionar os carros que competem entre si segundo o
critério de fabricante e poténcia, o que formou oito categorias. Dessa maneira, 0 pre-
co e as caracteristicas do desempenho dos carros fabricados por uma montadora
com até 1 000 cm3 de cilindrada competem com a média ponderada (pelas vendas)
do desempenho e preco das demais montadoras na mesma faixa de poténcia. O
mesmo procedimento foi utilizado para os carros com cilindrada acima de 1 500 cm3
até 3 000 cm3. O terceiro passo foi quantificar o desempenho dos veiculos. Para isso,
levou-se em consideracéo a alimentacdo do motor (injecdo eletronica ou carburagao).
Dessa maneira, para cada categoria de carros agrupados por fabricante e poténcia do
motor, o desempenho foi uma média ponderada (pelas vendas) dos carros com inje-
¢céo eletrdnica ou com carburacéo.
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Nessa regressdo, foram eliminadas da amostra os carros das categorias N2 e N4,
por representarem pequena parcela dos carros vendidos (aproximadamente 7%) e
por serem nichos de mercado nos quais nem todas as montadoras atuam. As estima-
tivas foram realizadas com dados mensais a partir de marco de 1994, porque sé a
partir desse periodo foi possivel estabelecer competidores para todas as categorias
analisadas. A variavel explicativa ruido ndo foi significativa e, portanto, foi excluida da
estimacdo. Os dados foram obtidos no banco de dados sobre indUstria automobilisti-
ca da DIPPP-IPEA1L

Os resultados das estimativas sdo apresentados na tabela 4. Foi feito o teste de
Chow nos modelos A e B para verificar se apds a elevacao da aliquota do importa-
cdo, em marco de 1995, houve quebra estrutural na série. Ndo foi possivel rejeitar a
hipotese de que os coeficientes sejam iguais antes e depois de marco de 1995. Os re-
sultados da estimacdo do modelo C indicaram a presenca de multicolinearidade entre
0 preco e o desempenho dos veiculos.

TABELA 4
Resultados das Estimativas

Equagdo A (B) (€
Constante 11,13 (3,68)* 9,33 (2,82)1
LnPreco - 0,66 (-4,06) -0,57 (-3,10)1 -0,57 (-3,02)1
LnRenda 15 (3471 1,11 (2,54)1
DummyFIN - 0,12 (-3,40) 0,20 (1,90)2 1,66 (6,07)!
LnPI 11,02 (9,26)t
LnPj -1,61 (-2,80)!
LVMax.i -14,16 (-10,46)t
LKm/Li 0,64 0,67 7,41 (8,79)
LVMax.j 43 43 0,57
LKm/L 272
R2
N° observ.
Resumo dos AR 1- 5F( 5, 32) = 0.605 (0.6963) AR 1- 2F( 2, 37) = 0.0313 (0.9691) Apresenta multicoline-

testes ARCH 5 F(5, 27) = 0.575 (0.7180)
Normalidade Chi2(2)= 2.45 (0.2936)
Xi2 F( 6, 30) = 1.01 (0.4376)
Xi*Xj F( 9, 27) = 1.56 (0.1765)
RESET F( 1, 36) = 0.049 (0.8257)
Teste de Chow - F (5,32) = 0,51

ARCH 1 F( 1, 37) = 0.044 (0.8335)
Normalidade Chi2(2)=1.811 (0.4043)
Xi? F( 6, 32) = 0.785 (0.5875)

Xi*Xj F( 9, 29) = 0.735 (0.6734)
RESET F(1, 38) = 2.4019 (0.1295)
Teste de Chow - F(4,36) = 2,04

aridade entre o prego e
0 desempenho dos car-
ros

Notas:1 = significativo a 1%;
2 = significativo a 10%.
Obs.: Estatistica t entre parénteses.

Os resultados da analise econométrica fornecem trés estimativas importantes de
elasticidade. A primeira é a elasticidade-preco da demanda que, segundo as estimati-
vas dos modelos A e B, situa-se entre -0,7 e -0,6. Esse resultado esta préximo dos re-
sultados encontrados por Viana (1988), Coates (1985) e Milone (1973), para 0 mer-
cado brasileiro. No modelo C, a elasticidade-preco da demanda estimada foi de -0,6.

11 A DIPPP/IPEA mantém um banco de dados sobre a indistria automobilistica brasileira, que conta
com a colaboracdo de diversas institui¢des pablicas e privadas.
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A introducdo de caracteristicas de desempenho dos carros como variavel explicativa
da venda de veiculos ndo apresentou o viés para baixo na elasticidade-preco da de-
manda, conforme apontou Trandel (1991) para o mercado dos EUA. Semelhante aos
resultados encontrados no mercado estadunidense por Levinsohn (1988) e McCarthy
(1996), a inclusdo da variavel explicativa qualidade introduziu multicolinearidade no
modelo. Esse resultado é consistente com a literatura de preco hedoénico. A elastici-
dade-preco estimada neste trabalho difere dos resultados encontrados por Baumgar-
ten Jr. (1972).

A segunda elasticidade estimada é a elasticidade-renda da demanda. De acordo
com os modelos A e B, situa-se entre 1,5 e 1,1. A elasticidade encontrada foi menor
do que aquelas obtidas nos modelos com dados agregados estimados para 0 mercado
dos EUA. Esses resultados sdo consistentes com os encontrados nos modelos desa-
gregados. De acordo com esses modelos, a elasticidade-renda para veiculos menores
e compactos € menor do que a elasticidade para veiculos maiores. Como a composi-
¢éo das vendas no mercado brasileiro alterou-se (a partir de 1993) em favor dos car-
ros populares, era prevista uma elasticidade-renda da demanda menor do que as es-
timativas obtidas para periodos anteriores. A alteracdo na composi¢do das vendas
justifica também a diferenca no modulo das elasticidades encontradas nos estudos
para o mercado brasileiro.

A terceira elasticidade é uma elasticidade cruzada entre o pre¢o dos importados e
a demanda de automoéveis domésticos. A elasticidade estimada foi de 0,2.
A interpretacdo dessa elasticidade merece uma atencéo especial. A variavel explicati-
va, nesse caso, é 0 preco dos carros importados (em US$/FOB) mais a aliquota do
Imposto de Importagdo. Isso significa que, se 0 prego internacional dos carros e/ou
a aliquota do Imposto de Importacdo aumentarem 1%, a demanda de carros produ-
zidos domesticamente aumenta 0,2%. A titulo de exemplo e com algumas simplifica-
¢Oes, podemos analisar o efeito da elevacdo da aliquota do Imposto de Importacéo.
Mantido o preco internacional constante, pode-se dizer que a elevacdo da sua ali-
quota em 10% aumenta a demanda de carros domésticos em 2%. Se considerarmos o
repasse integral da protecdo nominal ao preco doméstico, a demanda interna cairia
7% em consequiéncia do aumento de precos. O efeito liquido da elevacdo do Im-
posto de Importacdo, tudo 0 mais constante, seria de uma queda na demanda de car-
ros nacionais de, aproximadamente, 5%, e uma elevacdo dos precos domésticos em
10%.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Do ponto de vista da liberalizacdo do mercado de automdveis no Brasil e seus
impactos sobre 0s precos domésticos, podem ser identificados trés periodos distintos
na industria automobilistica brasileira. Do inicio dos anos 90 até meados de 1993, a
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reducdo das aliquotas do Imposto de Importacdo teve impacto pequeno sobre os
precos. Os efeitos mais evidentes da abertura sobre os precos domésticos sdo obser-
vados a partir de julho de 1993, quando tem inicio o segundo periodo relevante para
analise do mercado. O terceiro periodo inicia-se no final de 1995, com o regime au-
tomotivo e a elevacdo dos precos reais dos carros domésticos. O impacto do regime
automotivo sobre os precos domésticos é de, aproximadamente, 16% de aumento
real.

A elasticidade-preco da demanda de automéveis no Brasil situa-se entre -0,6 e -
0,7; a elasticidade-renda, entre 1,1 e 1,5; a elasticidade cruzada da demanda de auto-
maveis nacionais, em relagcdo ao preco dos carros importados, € de 0,2. Com a inclu-
sdo de variaveis qualitativas no modelo de demanda, ndo foi observado viés na elasti-
cidade-preco da demanda.
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