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Resumo

Este artigo tem como objetivo avaliar as perspectivas do mercado brasileiro de autoveiculos, com énfase na classe de veiculos
comerciais leves (VCL). O segmento caracterizou a porta de entrada que possibilitou a internacionalizagdo das marcas chinesas
em meados de 2006. O estudo econométrico demonstra que a frota brasileira contara com mais um milhdo e duzentos mil
veiculos desta categoria o que, em termos percentuais representa um crescimento de 6% anualmente. O volume de vendas de
VCL chineses tem evoluido a taxas consideravelmente mais elevadas, da ordem de 450% a.a., superior inclusive a média de
crescimento das rivais coreanas. Além disso, fornece embasamento para o fomento de politicas publicas acerca do planejamento
de transportes urbano e emissdes veiculares de poluentes nos grandes centros.
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Abstract

This paper has the objective to evaluate perspectives of the Brazilian auto market post-liberalization to imports in the 1990s,
with emphasis in the sector of light commercial vehicles (LCV). The segment was the entrance door that allowed the
internationalization of Chinese companies in mid-2006. The econometric study demonstrates that the Brazilian fleet will include
over one million and two thousand vehicles in this category that in percentage terms represents a annual growth of 6%. The
volume of sales of Chinese LCV has evolved to substantially higher rates of the order of 450% per year higher than the average
growth rate of the Koreans rivals. In addition, it provides scientific foundation for the promotion of public policies on urban
transport planning and vehicle emissions of pollutants in great urban centers.
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1. Introducao

Este artigo tem como objetivo avaliar as perspastidlo mercado brasileiro de autoveiculos,
com énfase na classe de veiculos comerciais |&@Ek)( Do ponto de vista das politicas
publicas, ha relevancia no estudo desta classespatial, pois compde um setor que esta em
franca ascensdo, e num futuro proximo pode tormaum gargalo para as infraestruturas
viarias e seus desdobramentos. Portanto, fornebasammento para o fomento de politicas
publicas acerca do planejamento de transportesam@missdes veiculares de poluentes nos

grandes centros.

Entende-se por comerciais leves a classe de talwsioulos que possuem peso bruto total,
de até 3,5 toneladas. Englobam desde as pick-upsepas, derivadas dos utilitarios de
passeio — setor pioneiro industria brasileira —ostéurgdes, vans, e utilitarios esportivos. Na
maioria dos casos, esta classe de veiculos éadtlizomo ferramenta de trabalho, por isso
deve apresentar excelente relacdo custo-beneficixa necessidade de manutencdo e
tratamento diferenciado no pés-venda. O segmentactesizou a porta de entrada que

possibilitou a internacionalizacdo das marcas caimem meados de 2006.

O presente estudo estima que a frota brasileirtacbicom mais um milhdo e duzentos mil
veiculos desta categoria — 0 que, em termos perisntepresenta um crescimento de 6%
anualmente. O volume de vendas de VCL chinesesstenuido a taxas mais elevadas, da

ordem de 450% aa, superior a média de crescimastawhis coreanas.

O mercado brasileiro de autoveiculos possui natade no contexto internacional. No
ranking mundial, ocupa a sexta colocagdo em pradegiquinta posicao em vendas. O setor
automobilistico nacional caracteriza-se por umagdio entre oito empresas dominantes:
Chevrolet, GM (General Motors), Ford, Volkswagenatf Toyota, Honda, Renault e
Peugeot-Citroen. Nos ultimos anos a Fiat, Volkswa@éW) e a GM vem mantendo a
lideranca das vendas, possuindo em média mais #e d® mercado, justificada pela
producdo dos modelos populares mais vendidos relBv&V Gol, Fiat Palio, Fiat Uno, GM
Celta e VW Fox, em conformidade aos levantamerdaoS8NFAVEA (2010).
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A dimensao atual do setor foi estabelecida em graadgte pela liberalizacdo das importacdes
na década de 90, acompanhada por uma reducaocigastas dos impostos, possibilitando a
entrada de modelos importados no mercado bras{lEiéza, 2002). Conjuntamente, o Plano
Real exerceu grande influéncia no mercado automadiv proporcionar estabilidade de
precos, disponibilidade de crédito, e incentivocaosumo de bens duraveis. Neste mesmo
periodo, firmaram-se diversos acordos visando deber o parque industrial
automobilistico nacional e estreitar as relacdescdmércio exterior: majoritariamente
acordos bilaterais no MERCOSUL. Podemos citar ordacoAutomotivo de 1993 que
promoveu o fomento ao “carro popular” e ocasionou“boom” nas vendas internas. Com
um boénus tributario e a expansao crediticia patanoiais consumidores das classes de renda

mais baixa nos anos posteriores, a demanda pasadarcategoria 1.0 foi a que mais cresceu.

Recentemente, o Brasil tem adotado medidas deagdial a Argentina que consistem no
retardo do procedimento de licenca ndo automatica peiculos importados devido ao fato
deste pais ter adotado medidas protecionistasacpradutos brasileiros contrariando acordos

bilaterais.

Por outro lado, o Regime Automotivo de 1995 desmnes tarifas de importacao e promoveu
beneficios fiscais para que as empresas instatexiBsasil mantivessem suas plantas e novas
empresas comecassem a produzir em territério recidiais medidas visavam ndo s6 ao
incentivo do consumo interno como a aceleracdoenacgo de empregos e desenvolvimento
regional. Na segunda metade da década de 1990e lzoinstalacéo de diversas montadoras
no pais e a modernizacao das plantas para as em@gs instaladas previamente ao regime,

conferindo mais diversidade e dinamismo ao merbadsileiro.

As crises financeiras internacionais, da segundadeedessa década, afetaram a balanca de
pagamentos brasileira e as contas fiscais do govewlocando em ameaca a oferta dos
incentivos tributarios. Por exemplo, a crise as#tiefletiu fortemente no lado fiscal e o
governo sentiu-se pressionado a elevar a receliatdria, refletindo em aumentos nas
aliquotas sobre os automoéveis. As vendas declinarasd se reverteram apds 0S NOVOS
acordos assinados em 1998 e 1999 que promoveramreforana na estrutura tributaria

setorial.
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Outro mecanismo de incentivo ao setor de automdegismengdo ao regime automotivo
especial para as regides Norte, Nordeste e Cerdste@ue existe desde dezembro de 1996,
tendo como objetivo promover a descentralizacdoindiistria automotiva. A fim de
aproveitar os beneficios, a Ford instalou uma ¢abma Bahia e a Caoa, que fabrica
automoéveis Hyundai e Mitsubishi, implantou uma mzatde producdo em Goiés.
Recentemente, o governo federal estendeu, até 28&Hregime tributario especial para as
montadoras de veiculos e as fabricantes de autpEste incentivo fiscal é valido apenas
para firmas instaladas previamente a extensdo dpopiportanto ndo beneficiard novas
empresas que ambicionam entrar no mercado brasilemo as montadoras coreanas e
chinesas. Estimativas da FIEB (2010) avaliam que iesciativa governamental renunciara
tributos da ordem de R$ 4,534 bilhdes até 2014.

Em sintese, a visdo panoramica do mercado brasieirautoveiculos fornece indicios do
potencial de crescimento, seja pelos incentivoseg@mmentais, pela entrada massiva dos
fabricantes asiaticos, em especial, 0s chineses,p@a reorganizacdo da industria
automobilistica mundial que visa transferir as fies;de producdo e consumo para 0s paises

emergentes, tais como China, india e Brasil.

O presente trabalho estd assim dividido: na Secg&abdrda-se o mercado brasileiro de
autoveiculos no contexto pés-liberalizacao e séwefidas explanacdes acerca dos incentivos
fiscais governamentais. Na Secao 2, apresenta-peoaesso de introducdo das marcas
estrangeiras. A secao 3 sistematiza o segmentdeln@de veiculos comerciais leves e
aborda as especificidades dos veiculos comere@®aés Ichineses. Na secéo 4, apresenta-se 0
estudo econométrico de previsdo de unidades delesicomerciais leves comercializados
nos anos de 2011 e 2012. E por fim, nas Conclug®tsjtura-se uma perspectiva para a
entrada das marcas chinesas no mercado bras(sreesultados apontam que a entrada das
marcas chinesas sera massiva e sera favorecida pelavalorizadas taxas de cambio

brasileiras e chinesas.
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2. A ameaca as grandes montadoras

A introducdo das marcas estrangeiras foi cautelbsge, no entanto a participacdo dos
importados vem crescendo a cada ano. Eles ja rdspopor 22% das vendas, participacao
que era de 4% em 2004, segundo dados da ABEIVAO[20ESste aumento participativo real

concorda com as previsdes de market share das aooasano mercado autoveicular nacional
apresentadas pela CSM Worldwide. A tabela abaigp@rciona uma ideia das participacoes

de mercado das montadoras.

Tabela 1 — Previsdo de market share das montadoras Brasil. Fonte: CSM Worldwide (2010).

Market Share 2002 2008 2015
VW/Fiat/GM/Ford 83% 73% 64%

Renault/Nissan/Peugeot 8% 14% 15%
Montadoras Asiaticas 7% 10% 20%

A maturacdo do mercado automotivo, e 0s incentifiesais oferecidos pelo governo,
atrairam grandes marcas estrangeiras para implanér montadoras e concessionarias no
territério brasileiro. Estatisticas da FENABRAVEOM) confirmam que a partir de 2008,
houve uma gradual perda de mercado da Ford petms®Bt das marcas Honda, Renault,

Peugeot, Citroen e Toyota.

Nos ultimos anos, um processo analogo vem ocorrendo a entrada efetiva das marcas
chinesas no mercado brasileiro: Chana, Effa, Jirbafei, Chery, MG, Lifan e JAC e as
entradas potenciais da: Haima, Brilliance, BYD, &réNall, Geely e Shuanghuan

Automobile, que ndo definiram data para comecargs speracoes.

As firmas dominantes vém perdendo, no momentsoiias fatias de mercado. Por exemplo,
os principais modelos fabricados pelas quatro ggamaontadoras brasileiras respondiam por
57% das vendas internas em 2004. Em 2011, a pa¢éo conjunta destes seis modelos caiu

para 36% de janeiro a abril. Desde a liberalizaggonportacdes, em 1990, € a primeira vez
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gue as quatro maiores fabricantes enfrentam essaoiéncia. Um caso similar de ampla
concorréncia e perda de mercado se concretizararmarcado norte americano apds a
liberalizacdo a entrada das marcas japonesas. éaFiy mostra o declinio gradativo da
participacdo das montadoras dominantes norte-aamasc Ford e GM, em contrapartida,
nota-se um aumento substancial das fabricantesgaps: Honda, Toyota e Nissan, que hoje
competem no mercado em equidade.

Figura 1 — Participacdo de mercado (%) das principis montadoras
na industria automobilistica norte americana. Fong: OICA (2010)
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A ascensao da importacdo e comercializacdo de awwm chineses indica o inicio da
internacionalizacdo que ocorreu semelhantementeoasadoras japonesas na década de 90 e
coreanas, na primeira década deste século, obelbeeenmodelo sistémico estrutural dos
movimentos de internacionalizagcéo proposto pelalgste Uppsala (U-model, 1975), afirma
Vieira (2010). A China caminha para um desenvolvitneautomotivo uma vez que pode
valer-se da experiéncia nipbnica anterior e dasigio de empresas ocidentais para alcancar

market shares cada vez mais significativos.
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3. Segmento promissor: Veiculos comerciais leved/€L

O segmento de transporte de carga e pessoas aeenoal Ultima década, surgindo espaco
para furgdes e vans. Os volumes de venda tém d@oesoi mercado interno e externo devido
ao incremento do setor de prestacdo de servicoenegpcio, pecuaria e turismo. Nao
obstante isso, o0 numero de consumidores que pratiesportes de aventuraafting,

canoagem, motocrossllies, aumentou, portanto, a demanda de “picapes” aresce

Contata-se que o numero de unidade de veiculosrc@iseleves (VCL) vendidas esta
positivamente correlacionado com a evolucdo do RdBional como indica a Figura 2.
Concomitantemente, € possivel detectar os efedagigde mundial de 2008-2009. Embora o
Brasil ndo tenha sofrido altas penalizacdes nmgerde crise, a queda nas vendas pode ser
explicada pela recessdo econd6mica ocorrida nosgaise origem das montadoras de

automoveis.

Figura 2 — Correlacao Positiva entre o PIB nacionat o nimero de unidades de VCL vendidas.
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Note que no inicio da série a correlacdo ndo éantt. Pode-se atribuir este fato ao periodo
pés-plano Real: com a adocdo do cambio fixo ou madinddo. As politicas cambiais
adotadas no Plano real até 1999 e questdes nocafisiodl colaboraram para que as contas
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publicas fossem regularizadas apenas em 1999,idéuia, ou ndo, é a partir deste periodo

que a série supracitada inicia uma correlacdo wo@mais regular.

Em contrapartida, através das Figuras 3 e 4, darstaque a quantidade de unidades de
veiculos comerciais leves comercializadas estativagzente correlacionada com a taxa de
cambio e de juros. Percebe-se, nitidamente, quepadsdos de alta cotacdo do ddlar as
vendas possuem crescimento desacelerado ou dewveesti A Figura 5 corresponde as

correlacdes referidas em forma de diagrama de rdi&pe

Figura 3 — Correlacdo negativa entre a quantidadeaVCL vendidos e a taxa de cambio.
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A partir de meados de 2000, a taxa de cambio vgrarementando um declinio consideravel.
A principal influéncia da taxa de cambio subvalada no mercado autoveicular € o crescente
namero de veiculos importados circulando na froégional todos os anos. Dados da
ANFAVEA apontam que os importados representaramqou@sro primeiros meses deste ano
22,1% do mercado, ainda segundo a entidade, h&déo@a dez anos os veiculos oriundos

de outros paises representavam cerca de 5% doac@m@ntos nacionais.

Estes levantamentos indicam que as barreiras jproistas incidentes sobre automoéveis
parecem ndo ser mais uma boa maneira de conteagdotecédo do mercado interno. Dados
da ABEIVA mostram que o imposto de importacéo repnéa atualmente, em média, 8% no
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valor final do veiculo de origem estrangeira. Alergcdo de economia de escala e subsidios
fornecidos pelos paises exportadores sdo fatorestéqn anulado as barreiras tarifarias e

exposto o mercados autoveicular a forte concora@ntérnacional.

Atrelado a estes fatores tem-se que o Brasil exgeria uma taxa de cambio subvalorizada
devido ao intermédio da politica de acumulacédcedervas proposta pelo BACEN. Quando o
BACEN compra reservas, e as esteriliza por inteionéed operagdes compromissadas, ocorre
um aumento da demanda por moeda estrangeira. Htsilm a producdo de uma elevacéo

"artificial” do preco da mesma, induzindo uma tagal de cambio subvalorizada. Assim, a

politica de acumulacéo de reservas impede, emspatealorizacdo natural da taxa real de
cambio, penalizando a manutencao da taxa reakde @m patamares elevados.

Entretanto, parece inevitavel que a taxa de camapiecie. Esta mudanca cambial tem
explicacbes fundamentadas na trajetéria que o IBpascorre: deixar de ser economia
emergente e passar a ser economia desenvolvidgaéksh processo lento que o Brasil esta
inserido, e a exemplo das experiéncias internagpaapera-se que a taxa de cambio aprecie.

Dados da FIESP (2011) sugerem que a taxa de cahalaquilibrio para a industria esta entre
R$ 2,00 e R$ 2,20, ou seja, a taxa de cambio a&stal subvalorizada. O cenario atual
favorece a entrada dos veiculos importados e ndoeda grandes ganhos as exportacdes
brasileiras. Os autores ainda pontuam que a tax@médio de equilibrio’ndo favorece as
exportacdes nem prejudica as importacdes aumepta@egabilidade e ndo tem um impacto

tao forte sobre a inflacado”.

Este contexto tem favorecido as marcas asiaticas pjapde estratégias agressivas no
mercado nacional. Com o intuito de minimizar a coréncia com o mercado nacional ha
uma linha que a defende a adocdo de aliquotasdaaripara cada regido do mundo. Por
exemplo, a tarifa sobre produtos importados, paragiio da Asia, poderia ser de 40% ou

mais, em detrimentos aos 35% atuais.
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Figura 4 — Correlacdo negativa entre a quantidadeeVCL vendidos e a taxa de juros.
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A partir da Figura 3 pode-se notar que o inicio giverno Lula se caracterizou pela

combinacéo de taxa real de cambio depreciada edtakdlacéo relativamente alta, ainda que
em declinio. Atentando-se ao periodo pés plano,Restebe-se uma acentuada curva em
declinio, que é efeito da queda na inflagcdo dacqualiedo.

Figura 5 — Correlacédo das grandezas venda de VCLJP e Taxa de cambio.
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3.1 Veiculos comerciais leves chineses

A China atual estd numa situacéo similar aqueldagpdo na década de 1980: taxa de cambio
subvalorizada e mostrando resisténcia as press@@wacionais, principalmente dos EUA
que visam a flutuacdo da moeda ao sabor do merd@oieem, antes de adentrar na
problematica propriamente dita, vale levantar uisaussédo e responder a seguinte pergunta:
por que a China consegue manter uma taxa de caatbgubvalorizada e outros paises nao

conseguem?

O regime politico ditatorial chinés explica em gtanparte esta questdo. Um governo
autoritario atinge alvos pré-determinados maidrfaite, pois ndo tem gasto social, rede de
protecdo social, encargos sobre salarios e simgdicBtesta forma, a China consegue manter
infimos niveis salariais de méao de obra e concongtaente a demografia do pais facilita

manter o salario em niveis baixos. Apesar de oiBemsa China serem considerados

economias emergentes, ndo se pode importar o meoalbial chinés para o Brasil, visto que

possuimos caracteristicas politicas, salariaidjcsis e sociais completamente distintas.

A China experimentou no primeiro trimestre de 2Qf®crescimento de quase 12%, fato que
motivou os EUA a fazerem novas pressdes sobrexas tde juros e a moeda do pais.
Entretanto, a China afirma que ndo vai ceder asspes internacionais sobre a cotacdo do
“yuan”. A comunidade internacional, representada pelooimapte EUA, pede para que a
moeda chinesa atinja uma taxa de cambio geEpeitasse mais o mercdd®s lideres norte
americanos consideram que a fraca cotacdo do yacenao dolar favorece deslealmente as

exportacdes chinesas.

Vieira (2010) estima que até 2015 o Brasil ter@e 30 milhdes de novos consumidores da
classe C: o publico-alvo das montadoras chineslesailBda pontua que este aumento de
capacidade de consumo deve-se a ampla ofertaicr@dé#iscenséo social, maior participacao
feminina no mercado de trabalho e incentivos gaweentais. Atrelada a esta previséo, outro
fator que deve ser analisado para o computo dongiatede crescimento do mercado

automobilistico brasileiro, € a relagdo carro/fatig. Segundo a FENABRAVE, este

parametro € de um carro para 7,9 habitantes, nagit@m da taxa de um carro para cada

habitante nos Estados Unidos e Japéao.
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As primeiras marcas chinesas a introduzirem seaduprs no mercado brasileiro foram:
Chana, Effa Motors e Hafei. A primeira entrantenrmercado brasileiro foi a Chana em 2006,
gue apresentou seus veiculos comerciais leves [Bm Sa Automével de Sdo Paulo do
mesmo ano. Entretanto as vendas s6 tiveram iniclm @lho de 2007.
Posteriormente, em maio de 2008, a Effa passoupartar a linha de utilitarios ULC
(comerciais ultraleves) da Hafei, composta de vanpdssageiros, picape e furgdo. Em
setembro de 2009, a Chery iniciou as suas operagdddrasil, sem utilitarios comerciais

leves.

Os comerciais leves tiveram discretos numerosaisiaile vendas. O volume, somado, em
2010, atinge cerca de 9.000 unidades e represemt@srde 0,5% do mercado nacional.
Segundo levantamentos da FENABRAVE, em 2010 aqgyaaitdo chinesa nas vendas totais
foi singela, da ordem de 0,33%, mas cresce anoapmmsEm 2009 era de 0,1% e, em 2008,
de 0,04%. Apesar de representar pouca participagiovolume total de venda de
autoveiculos, todas as montadoras que atuam no det@utomodveis estdo também no
segmento de VCL. Os pequenos e médios comercias ksiaticos aparentam fragilidade,
no entanto, tém ganhado, gradativamente, a comfidogcconsumidor ao oferecer veiculos
com varios anos de garantia, precos abaixo do whereafarto pacote de equipamentos de
série. A Figura 6 demonstra a ascensao das mdrreesas no segmento de VCL.

Figura 6 — Unidades de VCL vendidas pelas marcas ittesas Effa, Chana e Hafei de 2009-2010.
Fonte: ABEIVA (2010).

4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

M 2009

M 2010

Effa Chana Hafei

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 7, n. 1, Jan. (2013)
94



Thiago Vinicius Alves Ueda pp. 83-102

Os chineses, por meio de seus representantes iaig fqui buscam preencher lacunas
deixadas pela industria nacional, que ainda hajetev@ produtos especificos para disputar os
nichos descobertos pelas marcas novatas. O desisgerdos fabricantes locais, pelos
segmentos que marcas asiaticas focam sua atuagfdyuddo aos baixos volumes atuais de
venda, e falta de plataforma. A Tabela 2 evideocercentual de crescimento das marcas
chinesas e coreanas. Embora, guantitativamentenenoide unidades de veiculos vendidos
coreanos superem o0s chineses, estes Ultimos ag@semma curva mais acentuada de
crescimento.

Tabela 2 — Venda de unidades de VCL chineses por naa, periodo de 2009-2010.
Fonte: FENABRAVE (2010).

Marca 2009 2010 % de crescimento
Effa 452 3953 874,5
China Chana 304 868 285,5
Hafei 1248 4207 337,1
Hyundai HR 10.871 14.860 136,7
Korea
Kia Bongo - 8480 -

A participacdo do segmento comercial leve, em 200@gespondia a 82% das vendas totais
de automdveis chineses, mas em 2010 esta parficmiginuiu para 52%, conforme pode

ser obtido da Tabela 3. De fato, o total de VCInékiera de 2004 (contra um total de 2.437,
ou seja, 82% do total) em 2009, e subiu para 96@8ta um total de 214.680, ou seja 52%
do total) em 2010. Explica-se este decréscimo parakde 82% para 52% pelo interesse

chinés em conquistar espaco no segmento dos chanuaEsseio.
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Tabela 3 — Nimero de unidades vendidas dos VCL Chéses e Coreanos e Percentual de Crescimento.
Fonte: FENABRAVE (2010)

% de
N° de vendas 2009 2010 .
crescimento
VCL Chineses 2.004 9.028 450,5
VCL Coreanos 10.872 23.340 214,68
Total Chinés 2.437 17.266 708,50

4. Previsao de vendas de veiculos comerciais leves

O volume de venda de veiculos comerciais levesd®i470 mil unidades em 2010.
Apresentamos na secao a seguir um estudo economnéi previsdo de vendas para o

referido segmento nos anos de 2011-2012.

4.1 Estudo Econométrico

Esta secdo mostra 0 modelo econométrico de predis&enda de veiculos comerciais leves
no mercado automotivo brasileiro. Em termos de &fumcional, sera adotada uma equagéo
linear. Utilizou-se uma regressdo multipla com oaetde heteroscedasticidade e correlacao.

A Tabela 4 apresenta a estatistica descritiva @a&weis consideradas na modelagem:

vvcl — unidades de veiculos comerciais leves natsovendidas. ANFAVEA (fonte:
IPEADATA)

e pib — produto interno bruto (Banco Central) deftaeido pelo IPCA (fonte: IBGE)
* usd — taxa de cambio (IPEADATA) deflacionada p&lCGA (fonte: IBGE)

e juros — taxa de juros - Over / Selic - (% a.m.)anBo Central do Brasil, Fonte:
IPEADATA.

* m_n — variavel binéria (dummy) indicativa de mésado. Por exemplo: m_1 indica o

més de janeiro.
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* p_veicnovo - indice de preco médio de aquisicdoAdéomovel novo. Fonte:
IBGE/IPCA (média do periodo = 100)

Tabela 4 — Estatistica descritiva das variaveis itesas no modelo econométrico.

) _ Desvio- ) )
Variavel Média Minimo Maximo
Padrédo
vvcl 18557.04 8203.942 3356 44140
pib 229016 47826.6 149098.8 351111
usd 3.201013 1.028772 1.758307 6.558112
p_veichovo 91 11.8 64,2 118.2

Os resultados do modelo econométrico estdo apeskentna Tabela 5. O resultado
econométrico mostra coeréncia nos sinais e nasitadgs das estimativas, associados a um
baixo p-valor. Em geral, a grande maioria das varfade interesse apresentou coeficiente
estimado que era, ao mesmo tempo, estatisticarsigmiéicante ao nivel de 1% e com o sinal
consistente com o esperado, com excecdo da varjavet que além de mostrar-se
estatisticamente insignificante, apresentou sinakitpo, incoerente com o efetivo
comportamento de compra do consumidor, portantoped@imite auferir quaisquer inferéncia
causal. A correlacdo positiva entre pib e vvcl, qua intuitivamente esperada, de fato

permaneceu no modelo economeétrico.
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Tabela 5 — Resultados do modelo de previséo de vasdde VCL nacionais.

pp. 83-102

Variavel simpl  simp2 simp3 simp4
pib A41%%% 11 3% 114%* 115%**
usd -3268*** -32585 -3237***

juros 80.9
m_2 2266%+*
m_3 5170%**
m_4 3148+
m_> 2794+
m_6 2812%**
m_7 2693***
m_8 3812%+*
m_9 3469*+*
m_10 2715%*
m_11 579
m_12 440

Bo -13734%* 3105 2715 a4

R2 ajustado .674 .815 4.81 .837

Legenda: * p<.1; ** p<.05; *** p<.01
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4.2 Projecdo de demanda

A previsdo de vendas de veiculos comerciais leassdu-se nas projecdes de crescimento de
PIB. Considerou-se, num primeiro plano, um cenaee em que o produto interno bruto
cresceria as taxas anuais de 4% e 4,1% respectivaram 2011 e 2012. Em uma segunda
instancia, considerou-se um cenario otimista coesamento do PIB a taxa de 7,2% a.a.
Apesar de julgar conservadoras estas expectatvasescimento, optou-se por nao utilizar
“benchmarks” mais elevados devido aos impactosnaledidas tomadas pelo governo para
frear o consumo sobre a comercializacao de vedagaipostos pelo Banco Central do Brasil
como mecanismo de contensédo inflacionaria. As esitras finais de venda de VCL estédo
dispostas na tabela 8, a seguir.

Tabela 6 — Previsdes de unidades de veiculos conigisleves nacionais vendidas
e percentual de crescimento em relagéo a 2010.

) % em relagdo a Cenario % em relacdo a
Periodo Cenario Base o
2010 Otimista 2010
2011 559.448 20,8% 577.034 24,6%
2012 582.948 25,9% 618.441 33,6%

Se por um lado temos as medidas governamentais) aetevacdo do depdsito compulsoério
das entidades financeiras para diminuir o volumecslito no mercado e controlar o
aumento da inflacdo. Estas medidas visam diminugopsumo, por isto racionalmente
espera-se um crescimento irrisério para o ano dé&.20ontraditoriamente, levantamentos da
FENABRAVE registram recorde de vendas no primeuadyimestre deste ano em relagao ao
mesmo periodo de 2010. Nem mesmo as medidas r@gagatio governo parecem prejudicar

a viabilidade econémica dos fabricantes de veicltste fato comprova que o mercado de
autoveiculos esta “superaquecido”, registrandordasode vendas, ano apds ano, e as crises
econdmicas e a inflagdo, tem surtido pouco efedtibre o volume de vendas destes bens

duraveis.
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Conclusao

Este artigo tem como objetivo avaliar a dimensa@alato mercado brasileiro de autoveiculos,
com énfase na classe de veiculos comerciais |1&@k){ veiculos que possuem peso bruto
total, de até 3,5 toneladas, englobam desde asupklpequenas, até os furgdes, vans, e
utilitarios esportivos. O segmento caracterizou @tgp de entrada que possibilitou a
internacionalizacdo das marcas chinesas em meaglo20d6. O estudo econométrico
demonstra que a frota brasileira contara com nmaisnilhdo e duzentos mil veiculos desta
categoria — 0 que, em termos percentuais represemtarescimento de 6% anualmente O
volume de vendas de VCL chineses tem evoluido @stenais elevadas, da ordem de 450%

a.a., superior a média de crescimento das rivaesanas.

Do ponto de vista das politicas publicas, ha relexdno estudo desta classe, em especial,
pois compde um setor que esta em franca ascensd@m éuturo proximo pode tornar-se um

gargalo para as infraestruturas viarias e seusobemthientos. Portanto, fornece embasamento
para o fomento de politicas publicas acerca doepamento de transportes urbano e emissoes

veiculares de poluentes nos grandes centros.

A China tem experimentado crescimentos anuais gupsra 10%. Explica-se em parte esta
ascensdao devido a fraca cotacadydmn” face ao ddlar que tem favorecido deslealmente as

exportacdes chinesas além da méo de obra baa,ganhos em producéo de escala.

O cenario global esta reorganizando suas forcasahastria automobilistica através da
transferéncia do potencial de producéo e consumautiemdveis para 0s paises emergentes
em especial na China, india e Brasil. Os fabricamfgineses possuem uma oportunidade
verossimil de assegurar confortavelmente a lideramg producdo e comercializacdo de
automoveis, posicionando estrategicamente o merchdisileiro para alavancar a

rentabilidade de suas operagoes.

Caracteriza-se assim um cenario favoravel parapareséo da industria automobilistica
chinesa com profundas implicacbes nos mercadogmeis. O crescente nUmero de marcas,
a diversidade de produtos oferecidos, a ampliagdsdgmentos de atuacdo corroboram com

a idéia de que a chegada dos veiculos comerciaés lasiaticos consiste numa ameaca a
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hegemonia das grandes marcas, de forma naturatieige;do de mercado das montadoras

tradicionais diminuird, devido ao aumento da cor@swia destes novos entrantes.

Ainda que a participacdo dos veiculos comerciaisdeno montante de unidades chinesas
comercializadas diminua, as novas entrantes samlimma ameaca ao market share das
empresas dominantes, pois demonstram o interessasifiticos pelas categorias de veiculos
em que ja hd ampla concorréncia, como o0 segmeait@ipd dos carros de passeio.

Ha fortes indicios de que a participacdo dos ckmesimente no setor de autoveiculos.

Talvez o principal deles baseia-se na sub-valdiizala taxa de cambio nacional. A principal

7

influéncia da sub-valorizagédo da taxa de cambiomeycado autoveicular é o crescente
namero de veiculos importados circulando na froa@ional todos os anos. Dados da
ANFAVEA apontam que os importados representaramqou@sro primeiros meses deste ano
22,1% do mercado, ainda segundo a entidade, h&déoaa dez anos os veiculos oriundos
de outros paises representavam cerca de 5% dosacam@ntos nacionais. Estes
levantamentos indicam que nem mesmo as barrei@scnistas (aliquotas) incidentes

sobre automoéveis parecem surtir efeito na contemagwotecdo do mercado interno.
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