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RESUMO

O setor automobilistico ¢ extremamente importante para economia nacional e mundial,
movimentando diversos outros setores e gerando milhares de empregos anualmente. Diversos sdo
os modelos de veiculos disponiveis para venda no mercado nacional, os quais sdo subdivididos
em categorias, como ¢ o caso dos sedds médios, cuja categoria engloba veiculos como o
Toyota/Corolla € o Vw/Jetta. Para a venda de um veiculo, a analise do comportamento do
consumidor ¢ fundamental. Muitos sdo os fatores que impactam na escolha final dos
consumidores: taxas de juros, restricdes or¢amentarias ¢ o valor médio do bem a ser adquirido,
sdo fatores importantes para o consumidor e para todo o mercado. A presente pesquisa busca
observar a relevancia do setor automobilismo para economia nacional, com base nos impactos da
demanda pelos veiculos categorizados como sedds médios no mercado nacional no periodo de
janeiro de 2012 a agosto de 2018. Para tanto, busca-se contextualizar o mercado automobilistico
com base na competitividade, estratégias automobilisticas e os impactos das politicas publicas em
seu desenvolvimento. Da mesma forma, observa-se o comportamento dos consumidores e analisa
se os fatores que, segundo os estudos macroecondmicos, influenciam na demanda do mercado.
Para se chegar aos resultados da pesquisa, utilizou-se o método indutivo, com a andlise de dados
particulares coletados, atrelado a pesquisa bibliografica realizada através da literatura acerca dos
temas em questdo, artigos, dentre outros. A natureza da pesquisa € classificada como aplicada e
quantitativa, uma vez que utiliza pesquisas basicas anteriormente realizadas, com a realizagdo de
regressoes capazes de determinar os impactos das varidveis selecionadas, ou seja, taxa de juros,
renda, valor médio dos veiculos e nimero de emplacamentos, na demanda de sedds médios no
Brasil durante o periodo de janeiro de 2012 a agosto 2018, solucionando, portanto, o problema da
presente pesquisa. Assim sendo, com a coleta dos dados, o modelo de Vetores Autorregressivos
(VAR) foi estimado, juntamente com a realiza¢do de outros testes estatisticos capazes de auxiliar
para a obtencao dos melhores resultados.

Palavras-chaves: Setor automobilistico. Demanda. Sedas médios. Vetor Autorregressivo (VAR).



ABSTRACT

The automotive sector is extremely important for national and global economy, moving several
other sectors and generating thousands of jobs annually. There are several models of vehicles
available for sale in the domestic market, which are subdivided into categories, such as medium
sedans, whose category includes vehicles such as Toyota / Corolla and Vw / Jetta. For the sale of
a vehicle, the analysis of consumer behavior is critical. Many factors affect consumers' final
choice: interest rates, budget constraints, and the average value of the goods to be purchased are
important factors for the consumer and the entire market. The present research seeks to observe
the relevance of the motor industry sector for the national economy, based on the impacts of the
demand for vehicles categorized as medium sedans in the domestic market from January 2012 to
August 2018. To do so, we seek to contextualize the automobile market based on
competitiveness, automobile strategies and the impacts of public policies on its development. In
the same way, the behavior of the consumers is observed and it analyzes if the factors that,
according to the macroeconomic studies, influence in the demand of the market. In order to arrive
at the results of the research, we used the inductive method, with the analysis of private data
collected, linked to the bibliographical research carried out through the literature on the subjects
in question, articles, among others. The nature of the research is classified as applied and
quantitative, since it uses basic surveys previously performed, with the accomplishment of
regressions capable of determining the impacts of the selected variables, interest rate, income,
average value of vehicles and number of in the demand for medium sedans in Brazil during the
period from January 2012 to August 2018, thus solving the problem of the present research.
Thus, with the data collection, the Vectors Autoregressive (VAR) model was estimated, along
with the performance of other statistical tests capable of helping to obtain the best results.

Keywords: Automobile industry. Demand. Medium sedans. Vector Autoregressive (VAR)
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1 INTRODUCAO

A industria automobilistica, embora venha atravessando periodos instaveis de queda e
ascensao durante os ultimos anos, possui grande potencial e diz respeito a uma notével parte da
economia nacional. A importancia do setor automobilistico para a economia brasileira, e também
global, ¢ indiscutivel, tendo em vista que o seu crescimento propicia a criagdo de empregos e
movimenta a economia em larga escala.

Nesse sentindo, convém mencionar que, segundo dados coletados pela Associacao
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA), o setor automobilistico
contemplou, até o més de agosto de 2018, cerca de 112.950 mil empregos no territério nacional.

Nos ultimos cinco anos consecutivos, as vendas da induastria automobilistica ndo
superaram as expectativas. Entretanto, segundo dados coletados com o Balanco Semestral de
2018, realizado pela Federagdo Nacional da Distribuicdo de Veiculos Automotores
(FENABRAVE, 2018) no primeiro semestre deste ano as vendas relativas aos automoveis
demonstraram crescimento de 13,1%, aumentando a recuperagdo iniciada no ano de 2017 quando
os emplacamentos apresentaram crescimento de apenas 4,6% no mesmo periodo.

Dentre os meses de margo e abril de 2018, as vendas de automoveis apresentaram o
melhor desempenho do primeiro semestre, com 18% e 18,7%, respectivamente do total do
periodo. Deve-se destacar também que, em maio do ano de 2018, o Brasil sofreu com a greve dos
caminhoneiros, que impactaram negativamente nas vendas de automodveis. Ja em 2017, os meses
de maio e junho foram os que mais tiveram destaque, segundo dados coletados em outubro de
2018 no site da FENABRAVE.

Ja no que concerne a evolugdo percentual das vendas relativas aos Sedas Médios, observa-
se que, com base no primeiro semestre de 2018, houve um aumento de 7,39% em relacdo aos
anos anteriores (FENABRAVE, 2018).

A demanda de veiculos no territdrio nacional € alta, concentrando-se especialmente na
Regido Sudeste e na Regido Sul do pais, visto que, com base nos proprios dados coletados e
divulgados pela FENABRAVE, a frota circulante destas regides equivalem ao importe de 75,5%
da frota circulante nacional. Quanto ao envelhecimento da frota de veiculos, cabe mencionar que,
passou de 14,7 anos em junho 2017 para 15,2 no mesmo periodo do ano de 2018

(FENABRAVE).
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De acordo com as estatisticas divulgadas pela FENABRAVE no ano de 2018, o mercado
automobilistico deve finalizar o ano com um crescimento de vendas de, aproximadamente, 10%,
movimento que representa a ascensao das vendas pela renovagao da frota depois de quase cinco
anos de queda, juntamente com a retomada do crédito, consequéncia do baixo nivel de
endividamento da populagdo.

A venda de veiculos pode ser analisada com base em duas perspectivas, a econdmica € a
ambiental. Em relagdo a perspectiva economica, quanto maiores forem as vendas, melhor sera o
rendimento nacional. Ja em relagdo a perspectiva ambiental, em razdo de nao serem todos os
veiculos novos, seminovos ou com poucos anos de uso, ndo tdo poluentes quanto os veiculos
antigos e com pouca manutencao, a venda de veiculos passa a ser negativa.

Diante da importancia desse setor para economia brasileira, cabe um questionamento
principal, que ¢ a pergunta problema desse estudo: As varidveis macroecondmicas PIB, taxa de
juros e valor dos veiculos impactam na demanda de automaveis classificados como sedas médios
no Brasil? Conhecer tais determinantes ¢ de importancia estratégica tanto para politicas publicas
quanto para a tomada de decisdes por parte dos empresarios do ramo.

Observa-se que existem poucos estudos direcionados ao setor automobilistico do Brasil e
ainda, os que existem ndo tratam especificamente de sedds médios. Nesse sentido, o presente
trabalho de conclusdo do Curso de Graduacdo em Administragdo da Universidade Federal da
Fronteira Sul (UFFS), tem por finalidade analisar a demanda desses veiculos entre os periodos de
2012 ¢ 2018.

Sendo assim, busca-se demonstrar a importancia do setor automobilistico para a economia
nacional, relacionar os aspectos econdmicos com a ascensdo ou queda na demanda de veiculos,
verificar a demanda de veiculos categorizados como sedds médios no cenario nacional atual, bem
como explorar a sensibilidade da demanda de veiculos zero.

O presente trabalho esta estruturado da seguinte maneira, o tema, apresentado pela
introducdo, ¢ teoricamente referenciado na sequéncia dos capitulos que abordam assuntos
relacionados ao mercado automobilistico, levando em consideragdo a competitividade, as
estratégias automobilisticas e o impacto das politicas publicas neste segmento, sem deixar de
explanar sobre os conceitos basicos de demanda, oferta e prego. Na sequéncia, o comportamento
do consumidor ¢ analisado, levando em consideragdo as determinantes que influenciam a

demanda por automoveis, com foco principal no mercado nacional. Dando continuagdo a
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pesquisa, apresenta-se a metodologia utilizada para alcangar os objetivos e coleta dos dados e,
por fim, o ultimo capitulo consiste na analise dos dados a respeito da demanda por automdveis
categorizados como sedds médios no Brasil, apresentando as variaveis analisadas durante o
desenvolvimento da presente pesquisa, com o objetivo de solucionar a probleméatica mencionada
anteriormente.

A pesquisa ndo visa esgotar o assunto que trata, mas analisar a demanda dos veiculos
sedas médios entre os periodos de 2012 e 2018 com base em perspectivas atuais sobre o tema em

questao.

1.1 OBJETIVOS
1.1.1 Objetivo geral
Identificar quais sdo os fatores que impactam na demanda pelos veiculos categorizados

como sedas médios no mercado nacional no periodo de 2012 a 2018.

1.1.2 Objetivos especificos
L. Contextualizar o mercado automobilistico, levando em consideracdo a
competitividade, as estratégias automobilisticas e o impacto das politicas publicas
no desenvolvimento do setor.
IL. Compreender o comportamento do mercado automobilistico.
III.  Analisar os fatores que, segundo a teoria macroecondmica, impactam na procura

por sedas médios no Brasil.

1.2 JUSTIFICATIVA

Sabe-se que o mercado automobilistico ¢ destaque na economia nacional, alavancando e
influenciando grande percentual do PIB. Este segmento gera, anualmente, milhdes de empregos,
satisfazendo o ego e as necessidades de milhares de consumidores. Desse modo, a relevancia do
setor automobilistico pode ser verificada através de sua evolugdo, pois, ao longo dos anos, vem
movimentando diversos outros setores da economia.

Com o passar dos anos, o mercado automobilistico tornou-se ainda mais atrativo, razao

pela qual diversos foram os estudos elaborados para a ampliacdo de mercado, surgimento de
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novas tecnologias e demais estratégias empresariais capazes de ganhar destaque e diferenciacao
em um setor tdo competitivo como passou a ser compreendido.

O mercado e as inovagdes seguiram as exigéncias do consumidor que, diante de diversas
opgOes existentes, tornou-se ainda mais criterioso. Atualmente, encontra-se no mercado
automobilistico veiculos categorizados como hatchs, SUV'’s, sedas, pick-ups, dentre outros.
Todavia, poucos sdo os estudos que levam em consideracdo apenas os veiculos categorizados
como sedas médios no territorio nacional.

Dada a grande procura por veiculos desta categoria, o estudo sobre os fatores que
impactam na demanda dos sedds médios no Brasil torna-se pertinente. Portanto, ¢ sob esta
perspectiva que o presente trabalho de conclusdo de curso analisard, através de varidveis
selecionadas durante os anos de 2012 a 2018, as oscilagdes e os indicadores que mais influenciam
na decisdo de compra dos veiculos desta categoria.

Sobretudo, cabe destacar que, o presente estudo utilizara dados coletados a partir do ano
de 2012, pois neste ano, em especifico, a Chevrolet trouxe ao mercado automobilistico brasileiro
o seu lancamento, o modelo Cruze, nas suas versdes LT e LTZ, ganhando destaque neste
segmento logo apos o seu langamento e durante os anos de andlise como um dos sedas médios

mais vendidos de todo o territdrio nacional.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Com o crescimento populacional e o desenvolvimento social, as relagdes de consumo
foram estabelecidas com base em fatores economicos. Na economia, por exemplo, existem varios
ramos de atividades, sendo um deles o mercado automobilistico, grande fonte de riqueza para o
pais, tendo em vista o leque de oportunidades que o cercam.

No presente capitulo, busca-se compreender o conceito de mercado, com énfase no
mercado automobilistico e sua competitividade, analisando a existéncia de estratégias
automobilisticas utilizadas pelas empresas para conquistar espago em um ramo competitivo
verificando, do mesmo modo, o impacto das politicas publicas no mercado automobilistico. No
mesmo contexto, serdo abordados os conceitos de demanda, oferta e preco, bem como as
caracteristicas das curvas de demanda e de oferta, analisando o equilibrio de mercado ¢ a
elasticidade dos pregos dos bens ofertados.

Portanto, objetiva-se estruturar o presente trabalho com base nos conceitos econdmicos
ligados ao mercado automobilistico, embasando o problema de pesquisa que serd analisando no

decorrer dos capitulos posteriores.

2.1 PERSPECTIVA DE MERCADO

As relagdes de consumo fazem parte do cotidiano da sociedade, uma vez que ndo ha
desenvolvimento sem que exista qualquer relagdo de consumo.

Desse modo, ao observar as relagdes de consumo como um todo, verifica-se que as
unidades econdmicas individuais podem ser subdividas em grupos conforme suas fungdes, ou
seja, compradores e vendedores. O grupo dos compradores esta diretamente relacionado aos
consumidores, que adquirem bens ou servigos, sejam consumidores finais ou mesmo as empresas
quando adquirem mao de obra e matéria prima para a produgdo do bem ou servigo. Ja no grupo
dos vendedores, enquadram-se as empresas, que vendem bens ou servigos € at€ mesmo o0s
trabalhadores que vendem seus servicos/mao de obra. Assim, tem-se que a maioria das pessoas €
das empresas atuam ora como compradores, ora como vendedores. Portanto, a interacdo de
compradores e vendedores acaba originando aquilo que se denomina como mercado (PINDYCK;

RUBINFELD, 2010, p. 07).
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A caracteristica basica de um mercado se da pela existéncia de compradores e vendedores
de determinado servigco ou bem, os quais, por sua vez, passam a determinar o pre¢o ¢ a demanda
atendida. Analisando a sociedade, observa-se que o mercado pode assumir diferentes formas,
umas mais organizadas, outras nem tanto. Todavia, em ambas as formas denota-se que, os
consumidores e os vendedores estdo intimamente ligados. Os compradores escolhem os produtos
ou servigos que irdo satisfazer suas vontades, em quanto os vendedores buscam destacar-se para
que seu negocio tenha sucesso (MANKIW, 2017, p. 64).

Conforme mencionam os autores Pindyck e Rubinfeld (2010, p. 07) “Um mercado &, pois,
um grupo de compradores e vendedores que, por meio de suas reais ou potenciais interacdes,
determinam o preg¢o de um produto ou de um conjunto de produtos”.

Com isso, observa-se que o mercado esta no centro das atividades econdmicas, uma vez
que as relagdes de consumo se relacionam diretamente com o mercado em que estdo inseridas.

Para Pindyck e Rubinfeld (2010, p. 09):

A definig@o de mercado é importante por duas razdes: Uma empresa precisa saber quem
s80 0s reais e potenciais concorrentes para os produtos que ela vende agora ou pode vir a
vender no futuro. Uma empresa também precisa conhecer, no mercado em que atua, os
limites de seu produto e os limites geograficos, a fim de fixar precos, determinar as
verbas de publicidade e tomar decisdes de investimento.

A economia se movimenta com base nos mercados existentes e, no ramo automobilistico,
a presenca da competitividade estd ainda mais acentuada, ndo podendo deixar de ser abordada.

Em todos os mercados competitivos, os compradores t€ém a ciéncia de que existem varios
vendedores para os mesmos produtos ou servigos e, cada vendedor sabe que seu produto €
semelhante ou até mesmo idéntico aquele oferecido por outro. Assim, tem-se que a definicao de
mercado competitivo € aquela que engloba um limite na variagdo de preco, pois o vendedor ndo
tem como manipular os valores de seus produtos ou servi¢os de maneira individual no mercado,
tendo em vista que depende de todos os vendedores do mesmo bem ou servigo. Caso o vendedor
venha a elevar significativamente o seu valor, os compradores acabardo optando por realizar a
compra com seus concorrentes (MANKIW, 2017, p. 64).

Dessa forma, analisando o mercado competitivo automobilistico, observa-se que o leque a
disposicdo do consumidor esta cada dia mais complexo, tendo em vista a diversidade dos
veiculos, razdo pela qual as organizagdes buscam atrair e capturar os compradores utilizando

dindmicas variadas para obter sucesso em seu negocio.
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2.1.1 O mercado automobilistico e sua competitividade

Até o ano de 1950, o automovel estava atrelado apenas aqueles com alto poder aquisitivo.
Todavia, com a instalagdo de montadoras no pais, o que acabou facilitando a aquisicdo pela
populagdo, observou-se que o automovel, até entdo considerado um apenas bem de luxo, passou a
ser visualizado também como um bem necessario, capaz de otimizar o tempo dos individuos
diante a correria do dia a dia e do desenvolvimento das cidades, razdo pela qual o mercado
automobilistico ganhou destaque, principalmente com os avancos das ultimas décadas
(FERREIRA, 2016, p. 133).

No mesmo sentido, enquanto alguns individuos adquirem o automoével com o mero intuito
de otimizar o tempo ¢ elevar a qualidade de vida, outros acabam trocando de automoével
anualmente para satisfazer o ego, pois embora seja considerado um bem necessario, alguns
modelos ainda sdo vizualizados como bens luxuosos. Conforme menciona Luchezi (2010, p. 05)
“Por ser considerado uma extensao do proprio corpo, o carro também carrega em si a beleza e o
glamour, que sdo motivos de observagdo da sociedade. Nesse sentido, quanto mais caro for o
modelo do carro, maior o bom gosto e o status de quem o adquire”.

Para Limoncic (1997) apud. Ferreira (2016, p. 133) “[...] o automodvel € o maior simbolo
da nossa época, pois esteve, e ainda estd, ligado a promocao de um estilo de vida”. Ferreira
(2016, p. 133) ainda afirma que “O carro ¢ muito mais que um veiculo utilitario que leva e traz
pessoas [...]. Com o tempo, além de um sonho, ele passou a ser uma forma de distinguir o lugar
de individuos e grupos na estratificagdo social”.

Nos ultimos anos, o mercado automobilistico atravessou periodos instaveis de queda e
ascensao, visto que esta amplamente atrelado a economia nacional. Quando o pais enfrenta uma
instabilidade financeira, este setor ¢ fortemente afetado (ESTADAO, 2008).

Por se tratar de um ramo atraente, a competitividade estd presente no mercado
automobilistico. Sabe-se que, conforme abordado anteriormente, um mercado competitivo dispoe
de um ntmero elevado de vendedores e compradores de modo que nenhum deles conseguira,
individualmente, influenciar de forma significativa nos precos dos bens. Todavia, existem
mercados tdo competitivos que a concorréncia acaba determinando o prego dos bens (PINDYCK;

RUBINFELD, 2010, p. 07-08).
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Varian (2012, p. 420) afirma que para os leigos, o termo concorréncia estd ligado a uma
intensa rivalidade. Entretanto, ao ponto de vista dos economistas, o mercado competitivo ¢ aquele
em que o preco de mercado independe do seu nivel de producdo. Desse modo, as empresas
existentes em um mercado competitivo devem preocupar-se apenas com a quantidade de bens
que deseja produzir, tendo em vista que, independentemente da quantidade produzida, a empresa
somente podera vendé-lo pelo prego vigente no mercado.

Inserindo-se em um mercado competitivo, algumas empresas utilizam a tomada de preco
das concorrentes para conseguir estabelecer uma relagdo direta de concorréncia, em razao de que,
caso os consumidores venham a adquirir bens da mesma categoria apenas pelo menor prego,
entdo este preco sera considerado o valor de mercado. Conforme afirma o autor Varian (2012, p.
421) “A empresa competitiva acredita que nao vendera nada se cobrar um prego acima do preco
de mercado. Se vender aos precos de mercado, ela poderd vender a quantidade que desejar, e se
vender abaixo dos pregos de mercado, tera toda a demanda de mercado a esse prego”.

Todavia, a lealdade dos consumidores a uma marca de automoveis, por exemplo, acaba
permitindo que o vendedor desta marca aumente o valor do bem, mesmo que esse aumento deixe-
o com valor superior ao preco de mercado, para obter um lucro ainda maior, fator que pode ser
facilmente percebido no ramo automobilistico (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 08).

Desse modo, tem-se que na maioria dos bens, o pre¢co de mercado flutua ao longo do
tempo, podendo subir ou cair significativamente durante o dia ou com o decorrer da prdpria
semana (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 08).

A competitividade no ramo automobilistico faz com que o consumidor tenha a disposi¢ao
intimeras opgdes de veiculos, influenciando diretamente na gestdo das organizacdes, fazendo com
que os responsaveis busquem cada vez mais informagdes de mercado, visando a elaboragdo de

estratégias que se destaquem e tragam resultados mais lucrativos para a empresa.

2.2 A TOMADA DE DECISOES DAS EMPRESAS: ESTRATEGIAS AUTOMOBILISTICAS

No que se refere ao inicio da industria automobilistica no Brasil, deve-se mencionar que,
em meados do século XX, o pais era apenas um montador de veiculos, isso porque ndo produzia

nenhum tipo de pega automotiva no territorio nacional. Os automoveis vinham para o Brasil em
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pecas avulsas, ou seja, desmontados, e as industrias apenas os montavam para efetuar as vendas
aos consumidores (COSTA, 2012, p. 13).

Segundo Scavarda e Hamacher (2001, p. 207) o Brasil demonstrava um atraente mercado
automotivo, no entanto, nao possuia conhecimento tecnoldgico para sediar unidades fabris de
producdo autdénoma, razdo pela qual as empresas optaram pela utilizagdo de um sistema
conhecido como completamente desmontado (traducdo de completely knocked down - CKD).
Portanto, por utilizarem pecas totalmente importadas para a montagem dos veiculos em solo
brasileiro, as industrias que utilizavam esse sistema passaram a ser conhecidas como montadoras
de automoveis.

Para Costa (2012, p. 13) em 1950, o Presidente Gettlio Vargas comecou a adotar as
primeiras medidas para a implantagdo do parque industrial automotivo, dificultando a importagao
de pegas, pressionando, desta forma, o desenvolvimento do mercado nacional.

Assim, verifica-se que, inicialmente, as industrias utilizavam para a montagem dos
veiculos pecas totalmente importadas, pois ndo existiam fabricas de pegas para automodveis em
territorio nacional. Entretanto, com o crescimento do mercado, instalaram-se no Brasil diversas
autopegas, atuando, por exemplo, no suporte de molas, retentores, tambores, cubos de rodas,
baterias, pneus, dentre outros, razao pela qual as industrias passaram a utilizar um sistema semi
desmontado (tradugdo de semi knocked down — SKD), ndo sendo mais totalmente refém da
importagao (SCAVARDA; HAMACHER, 2001, p. 207).

Conforme mencionado anteriormente, o crescimento automobilistico tendenciou um
mercado com forte concorréncia, fazendo com que as empresas passassem a analisar
minuciosamente o mercado em que estdo inseridas e todos os fatores impactantes para a
realizagdo de suas vendas. Levando em consideraciao o crescimento e a competitividade existente
no ramo automobilistico, segundo Scavarda e Hamacher (2001, p. 212), novas formas de
relacionamento e gestdo empresarial surgiram para que as empresas ganhassem destaque.

Conforme Costa e Henkin (2016, p. 461) a induastria automobilistica mundial produz
diversos tipos de automdveis, tais como os comerciais leves, caminhdes e Onibus,
comercializando-os montados e desmontados, assim como as suas autopegas. Cada area possui
sua propria logistica, por meio das quais as empresas podem atuar em diversas linhas de produtos

ou entdo especializar-se em determinado mercado. Logo, a industria automobilistica ¢
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considerada heterogénea e diversificada, pois existem empresas especializadas em apenas um
tipo de veiculo e outras que abrangem diversas marcas ¢ modelos.

Ao adentrar no estudo das montadoras de veiculos, observa-se que, em relagdo a estrutura
industrial, padrao tecnoldgico, amplitude do mercado que atende e complexidade tecnologica,
muitas sdo consideradas de grande porte, com custos fixos elevados, pois utilizam pesquisa e
desenvolvimento, propaganda, investem em maquinas, equipamentos, montagem de
infraestrutura produtiva, dentre outros. Por esta razdo, as empresas buscam abater seus custos
através de economias de escala e escopo, elevando a margem de lucro pela diferenciagao dos
produtos, por exemplo. Para ser lucrativa, a empresa devera dispor de uma estrutura com porte
razoavel ou entdo estar especializada em um mercado especifico de produtos de maior valor.
Assim sendo, em virtude de seu desenvolvimento tecnologico e histdrico, este ramo se apresenta
como um oligopdlio diferenciado concentrado (COSTA; HENKIN, 2016, p. 461).

Para Labini (1986) e Possas (1985) apud. Senhoras (2005, p. 02) o setor automobilistico
pode ser caracterizado como um oligopo6lio diferenciado concentrado, visto que € representado
por poucos grandes grupos empresariais com elevado volume de capital e diversos produtos
diferenciados.

De acordo com Boyer e Freyssenet (2006, p. 2-7) apud. Costa e Henkin (2016, p. 462-
463) analisando a industria automobilistica com base em seu desenvolvimento historico, observa-
se que, assim como outros segmentos produtivos, o setor automobilistico foi afetado pela crise da
producdo em massa, nos anos de 1960, bem como pelo aumento dos precos do petroleo nos anos
seguintes, propiciando os baixos lucros. Visando recuperar o crescimento das vendas, a industria
automobilistica desenvolveu inovac¢des nos produtos € nos processos de fabricacdo. Dentre os
anos de 1970 e 1980, a industria automobilistica adotou estratégias competitivas, reduzindo os
custos, elevando a flexibilidade da producao e aumentando a variedade dos produtos.

Em 1990, o mercado exigiu das montadoras uma reavaliagdo estratégica. A reducdo dos
custos foi ainda mais almejada visando diminuir o preco de oferta dos veiculos. De maneira
semelhante, buscou-se encurtar o ciclo de vida tecnolégico, acelerando a introducdo das novas
tecnologias, prezando pela lideranca e diferenciagdo no mercado. Portanto, a necessidade de
alcangar vérios perfis diferentes de consumidores passou a ser possivel apds o langamento
frequente de novos modelos, fator que, por si, acirrou a concorréncia entre as empresas (COSTA;

HENKIN, 2016, p. 463).
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Nesse contexto, observa-se que os gestores das industrias automobilisticas buscam, a todo
instante, atualizar as informagdes de mercado com o intuito de estar se precavendo para as
oscilagdes futuras. Através destas informagdes e da coleta de dados ja elaborados, os gestores
definem quais serdo os proximos passos estratégicos de suas empresas. Logo, visando destacar-se
no mercado atuante, as empresas utilizam de diversas ferramentas disponiveis para obter

vantagem competitiva em relacdo as suas concorrentes.

2.3 0 IMPACTO DAS POLITICAS PUBLICAS

As atividades economicas dos paises estdo atreladas e sofrem impacto direto com a
eventual ocorréncia de uma crise financeira, seja ela originaria no ambito nacional ou até mesmo
internacional, envolvendo dois ou mais paises, simultaneamente ou ndo (ALVES, 2014 apud.
SHIMIZU, 2015, p. 08).

Segundo os autores Alves (2014) apud. Shimizu (2015, p. 08), ao analisar as crises
mundiais de 2008 e 2011, observa-se que, no Brasil, um dos setores mais afetados
economicamente foi o automobilistico. Como esse setor € responsavel por grande percentual da
economia nacional, o governo busca incentivar a aquisi¢do de veiculos, principalmente em
periodos de crise, visando amenizar os impactos causados pela crise, buscando aumentar a
demanda e alavancar o setor financeiro do pais.

Para Cardoso et al. (2015, p. 01):

O setor automotivo no Brasil ¢ um dos mais importantes da economia brasileira
respondendo por cerca de 10% das riquezas geradas pela industria no pais. Com sua
extensa e¢ complexa cadeia produtiva o setor estd diretamente associado ao
desenvolvimento econdmico nacional.

Por esta razdo, torna-se evidente que o ramo automobilistico esta diretamente atrelado as
politicas publicas elaboradas, pois alteracdes em incentivos e taxas, por exemplo, tém reflexos no
crescimento ou no declinio do setor.

Para Mascarin (2017, p. 01) o governo deve utilizar politicas publicas para interferir na
economia nacional, desde que, ndo venha causar danos a sociedade. As politicas publicas podem
utilizar mecanismos para solucionar problemas oriundos de crises financeiras através de, por

exemplo, programas de incentivos fiscais, isen¢des ou beneficios.
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Seguindo o mesmo contexto, na visdo de Mascarin (2017, p. 03) “A politica publica visa
agir frente a mudancgas inesperadas no ambiente, de forma eficiente as necessidades sociais”.
Dessa forma, visualiza-se que, a implantagdo de politicas publicas visa o equilibrio econdmico e
social.

Visando o desenvolvimento e o bem-estar social, as politicas publicas sdo responsaveis
por manter a estabilidade econdmica, criando medidas e ac¢des voltadas ao desenvolvimento
industrial, alavancado a economia ao utilizar incentivos fiscais, melhorando a rentabilidade dos
investidores e, consequentemente, reduzindo a taxa de desemprego. Em varios momentos criticos
vivenciados no Brasil, os problemas econémicos foram sanados com a intervencao estatal e a
utilizagdo de politicas publicas, como por exemplo, a reducdo de aliquota do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI), cujo objetivo estd voltado ao incentivo da atividade econdmica e
o aumento do poder de compra dos consumidores (MASCARIN, 2017, p. 07-08).

Outra alternativa, altamente relevante para o setor automobilistico, estd na oferta de
crédito. Sabe-se que, existe uma grande correlagdo entre a liberagdo de crédito para a aquisicao
de bens moveis com o total de automoveis comercializados em territorio nacional. A aquisi¢ao de
aproximadamente 70% das vendas dos automoéveis sdo efetuadas pela utilizacio de
financiamentos, leasing ou consorcios, segundo dados  da prdopria Associagdo Nacional das
Empresas Financeiras das Montadoras (ANEF) (BARROS; PEDRO, 2011, p. 192).

Segundo Teixeira (2013, p. 13) o Banco Central utiliza medidas para manter as condi¢des
macroecondmicas estaveis, elevando o volume de liberagdo de crédito para a aquisicao de
veiculos, contribuindo com o aumento de vendas de veiculos. A Lei de Alienagao Fiduciaria
facilitou a oferta de crédito com juros mais baixos, estendeu os prazos para pagamento e reduziu
os riscos de inadimpléncia devido a seguranca atribuida as institui¢des financeiras, que poderiam
reaver o bem financiado em casos de ndo pagamento, oportunizando a aquisi¢ao de automoveis.
Entretanto, ndo se trata apenas de um resultado de politicas publicas implantadas apos periodos
de crise financeiras, mas sim de politicas publicas voltadas ao equilibrio, desenvolvimento e bem-

estar social de forma continua (TEIXEIRA, 2013, p. 17; BARROS; PEDRO, 2011, p. 192).
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2.4 DEMANDA, OFERTA E PRECO

O estudo da oferta e da demanda pode ser aplicado em diversas questdes economicamente
relevantes, como por exemplo, a compreensdo acerca das variagcdes econdmicas e¢ de sua
influéncia nos precos e fabricagdo dos bens, a intervengdo governamental e os impactos das
politicas publicas e até mesmo na compreensao do por que € como os precos sdo alterados, bem
como a influéncia dos impostos, subsidios, tarifas e cotas de importagdo na aquisi¢ao dos bens
pelos consumidores (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 19).

Para Stiglitz (2003, p. 56) “Os economistas recorrem ao conceito de demanda para
descrever a quantidade de um bem ou servigo que uma familia ou empresa decide comprar a dado
preco”. O autor ainda complementa que a demanda deve ser analisada partindo do conhecimento
do quanto a quantidade de aquisicdo de um bem ou servigo ¢ abalada com a alteracdo do seu
preco (STIGLITZ, 2003, p. 56).

Segundo Vasconcellos (2009, p. 31) a demanda “[...] representa um desejo, um plano.
Representa 0 maximo a que o consumidor pode aspirar, dada sua renda e os precos no mercado”.

Dessa forma, cabe mencionar que a quantidade demandada de um bem qualquer pode ser
compreendida como a quantidade que esse bem ¢ desejado e pode ser adquirido pelo consumidor.
Todavia, a quantidade demandada sofre influéncia por diversas outras coisas, principalmente pelo
preco do bem em questdo. A relagdo existente entre o preco € a demanda pode ser aplicada para a
maioria dos bens existentes na economia e, por estar tdo presente, os economistas a chamam de
lei da demanda (MANKIW, 2017, p. 65).

Como mencionado anteriormente, a demanda de um bem ou servico pode ser afetada por
varias determinantes, tais como a riqueza, renda e distribui¢do, prego de outros bens, fatores
climaticos, propagandas, habitos, gostos e preferéncias do consumidor, expectativas sobre o
futuro e a facilidade de crédito, prazos, disponibilidade e taxas de juros (VASCONCELLOS,
2009, p. 37).

Ja no que se refere a quantidade ofertada, cabe esclarecer que pode ser visualizada como a
quantidade de bem ou servigo que os vendedores querem e podem vender. A quantidade ofertada
também sofre impacto por parte de outras determinantes, no entanto, o preco também ocupa um
papel relevante. Assim, quando o preco do bem, aos olhos do vendedor, estd atrativo, a

quantidade ofertada ¢ grande. Contudo, quando o preg¢o fica menos lucrativo, a quantidade
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ofertada tende a cair significativamente. A essa variagdo de prego e oferta, atribui-se o nome de
lei da oferta (MANKIW, 2017, p. 71).

De acordo com Vasconcellos (2009, p. 49) “Oferta ¢ a quantidade de determinado bem ou
servico que os produtores ¢ vendedores desejam vender em determinado periodo”. Segundo
Stiglitz (2003, p. 60) o conceito de oferta descreve a quantidade de um bem ou servigo que se
deseja vender a um prego especifico.

De acordo com Mendes (2009, p. 90) “Ao contrario da demanda, na oferta, os precos se
correlacionam positivamente com as quantidades, ou seja, a medida que o pre¢o de um produto
aumenta, maior ¢ a quantidade que os produtores desejardo produzir e vender”.

Assim sendo, observa-se que, a oferta, a demanda e a variag@o de prego estdo amplamente
atreladas, pois o aumento ou o declinio do prego, por exemplo, faz a demanda aumentar ou
diminuir, fator que também pode ser verificado no quesito oferta do bem ou servigo.

Dessa forma, observa-se que, quando a renda do consumidor se eleva, o valor disponivel
para eventuais gastos também cresce, fazendo com que o consumidor, a0 aumentar sua renda,
aumente também a demanda por bens ou servigos. De maneira inversa, ao se tratar da taxa de
juros, por exemplo, quando o consumidor observa que a taxa de juros esta alta, muitas vezes faz
com que a demanda seja reduzida. Estas duas colocacdes podem ser facilmente observadas no

setor automotivo brasileiro, alterando, portanto, a curva da demanda.

2.4.1 Curva de demanda

Levando em consideracdo a variacdo do prego do bem ou servico, observa-se que a
demanda por determinado bem ou servico também softre alteragdo. Quanto menor o prego, maior
serda a quantidade demandada. Dessa forma, pode-se tracar um grafico capaz de verificar a
quantidade demandada a cada prego fixado. Unindo os pontos entre quantidade demandada e o
preco do bem ou servigo, encontra-se a curva de demanda, isto €, a responsavel por mostrar a
quantidade demandada a cada variacao de preco (STIGLITZ, 2003, p. 56).

A curva da demanda repassa o nimero dos consumidores que desejam adquirir bens a
medida com que o prego unitario ¢ alterado. Geralmente, observa-se que os consumidores t€ém
mais desejo em adquirir um bem quando o valor esta baixo, o que torna a curva de demanda

descendente. Para os autores Pindyck e Rubinfeld (2010, p. 21):
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[...] um prego mais baixo pode estimular consumidores que ja tenham adquirido tal
mercadoria a consumir quantidades maiores. Além disso, pode permitir que outros
consumidores, que antes ndo compravam este bem, se tornem aptos e comecem a
compra-lo.

Para melhor compreensdo do assunto em questdo, a ilustracdo 1 demonstra um exemplo
do descolamento da curva da demanda conforme a alteragdo do preco do bem ou servigo

demandado:

Ilustrag¢do 1 - Curva da demanda

Prego

Quantidade

Extraido de: PINDYCK; RUBINFELD (2005, p. 19).

Portanto, a curva da demanda mostra a quantidade demandada a cada preco, isto €, a
curva da demanda busca demonstrar a quantidade demandada a cada alteracdo de seu valor
(MANKIW, 2017, p. 66).

Conforme mencionado anteriormente, outros fatores podem vir a afetar a quantidade
demandada de um bem ou servico, como ocorre com a fixagdo dos precos de bens substitutos, a
renda e as preferéncias dos consumidores. Entretanto, cabe ressaltar que, segundo Besanko e
Braeutigam (2004, p. 20): “[...] a curva de demanda mostra apenas a relagdo entre o prego € a
quantidade demandada do bem”.

Para Mankiw (2017, p. 68) o deslocamento da curva da demanda pode ser compreendido
da seguinte forma: quaisquer mudancas que venham a aumentar a quantidade que os compradores

desejam adquirir o bem ou servigo a certo preco, desloca a curva da demanda para a direita. Da
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mesma forma, as mudangas que reduzam a quantidade que os compradores desejam adquirir o
bem ou servigo a determinado valor, desloca a curva de demanda para a esquerda.

A curva da demanda pode ser analisada de forma individual, ou seja, levando em
consideragdo apenas a demanda de uma pessoa por produto, ou ser analisada abrangendo o
mercado como um todo. Isso quer dizer que, a curva da demanda de mercado coleta seus dados a
partir das somas de todas as demandas individuais por determinado bem ou servico (MANKIW,
2017, p. 66).

Desse modo, conclui-se que a curva da demanda busca demonstrar o que acontece com a
quantidade demandada quando o preco de seu bem ou servigo ¢ alterado, mantendo-se constantes
todas as demais variaveis que influenciam os compradores em sua aquisicdo. Quando uma das
variaveis ¢ alterada, a curva de demanda se desloca. Portanto, a curva se desloca quando ha uma
alteracdo em uma variavel relevante que ndo seja medida nos eixos (preco e demanda), isto &,
desloca-se a curva quando houver alteragdo na renda, gosto, expectativas e numero de

compradores (MANKIW, 2017, p. 69).

2.4.2 Curva de oferta

Assim como existe a possibilidade de se definir uma escala de procura, tem-se, do mesmo
modo, uma escala de oferta, cuja finalidade esta em mostrar a reagdo dos empresarios quando o
preco de um determinado bem ou servigo € alterado (VASCONCELLOS, 2009, p. 50).

A curva da oferta, por sua vez, mostra a quantidade de bens que as empresas estdo
dispostas a vender em um prego estipulado. Para as empresas, quanto mais elevado estiver o
preco, maior sera seu desejo em aumentar as vendas, razao pela qual a curva da oferta geralmente
¢ ascendente (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 20). A ilustragdo 2 facilita a compreensdao da

curva da oferta:



31

[lustragdo 2 - Curva da oferta

Prego

Q Q, Quantidade

Extraido de: PINDYCK; RUBINFELD (2005, p. 18).

Do mesmo modo dissertam os autores Besanko e Braeutigam (2004, p. 21) quando
afirmam que “A curva da oferta possui inclinagdo crescente, indicando que, quanto mais altos
forem os pregos, maior serd a quantidade que os ofertantes estardo dispostos a vender e quanto
menores forem os precos, menor serd a quantidade que eles estardo dispostos a vender”.

Ainda, para Stiglitz (2003, p. 61) “A curva de oferta mostra a quantidade de um bem que
a firma est4 disposta a produzir a cada prego. Normalmente a firma esta disposta a produzir mais
quando o pre¢o aumenta, € € por isso que a curva de oferta se inicia para cima”.

Assim como ocorre com a curva de demanda, na curva de oferta fatores diversos do prego
do bem podem afetar a quantidade ofertada, como por exemplo, a variagdo dos valores pagos
pelas matérias-primas e pela mao de obra necessaria para a producao do bem, isto €, pelos fatores
de produgdo, bem como os pregos de outros bens substitutos, como ocorre na relacao de oferta e
demanda do gés natural e do petréleo (BESANKO; BRAEUTIGAM, 2004, p. 21).

Portanto, a curva de oferta segue a mesma logica da curva de demanda, evidenciando a
relagdo existente entre o preco e a quantidade ofertada de um bem ou servigo, mantendo-se
constantes as demais influenciadoras. Bem como ocorre com a demanda, a oferta de mercado diz

respeito a soma das ofertas de todos os vendedores (MANKIW, 2017, p. 71).
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2.4.3 Equilibrio de mercado

Quando a curva da demanda e a curva da oferta se encontram, evidencia-se o equilibrio do
mercado, ou seja, a quantidade ofertada ¢ equivalente a quantidade demandada. Comumente, os
precgos sdo alterados até que a demanda e a oferta sejam iguais. Nao havendo escassez ou excesso
de oferta, ndo ha razdes para que o prego seja modificado (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p.
23).

Assim, em um mercado nao equilibrado, o preco do bem fica variando. Segundo Besanko
e Braeutigam (2004, p. 22-23) “[...] um equilibrio ¢ um ponto estdvel — um ponto em que nao
existe tendéncia para o prego de mercado variar, mantendo-se constantes as condi¢des exdgenas
(por exemplo, chuvas, renda nacional)”.

Nesse contexto, cabe mencionar que, tanto a curva da demanda, quanto a curva da oferta,
podem ser alteradas como resposta as mudangas de salarios ou custos de capital, por exemplo.
Em contrapartida, muitos mercados t€ém as curvas de oferta e demanda alteradas de tempos em
tempos. Para Pindyck e Rubinfeld (2010, p. 24) “A renda disponivel dos consumidores aumenta
conforme a economia cresce (ou se contrai durante os periodos de recessdo econdmica)”.

Do mesmo modo, a demanda por alguns bens poderd ser alterada de acordo com as
variacoes de preco ou simplesmente pela mudanga no gosto dos consumidores. Ainda, a posi¢ao
da curva da oferta podera sofrer influéncia conforme for o aumento salarial, custos de capital e os
precos das matérias-primas (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 24).

De acordo com Besanko e Braeutigam (2004, p. 23): “Na medida em que o prego cai, a
quantidade demandada aumenta, a quantidade ofertada diminuiu e o mercado se move em direcao
ao preco de equilibrio [...]”.

O ponto de equilibrio pode ser visualizando com base no exemplo demonstrado pela

ilustracao 3.
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[lustracdo 3 - Equilibrio de mercado

Precgo
(dé6lares por unidade)

Excesso

Qo Quantidade

Extraido de: PINDYCK; RUBINFELD (2005, p. 21).

Segundo Vasconcellos (2009, p. 54) em uma economia de mercado, o preco ¢
determinado pela oferta e pela procura. Ao colocar os valores de oferta ¢ de demanda de um
determinado bem ou servico em um unico grafico, a intersec¢do das curvas € o ponto de
equilibrio de mercado. Portanto, o equilibrio de mercado ¢ um ponto tnico, no qual a quantidade
que os consumidores desejam adquirir ¢ exatamente equivalente a quantidade que os produtores
desejam vender, ndo havendo excessos ou escassez de oferta ou demanda.

O significado do termo equilibrio, diz respeito a uma situagdo em que diversas forcgas
estdo em igualdade. O equilibrio pode ser compreendido como o preco de ajustamento do
mercado, pois, a esse preco, o mercado fica satisfeito, isto €, os vendedores conseguem vender
tudo aquilo que estavam dispostos a vender, enquanto os compradores conseguem adquirir todos
os bens que desejam adquirir (MANKIW, 2017, p. 75).

Para Mankiw (2017, p. 75) “As agdes de compradores e vendedores conduzem
naturalmente o mercado em direcdo ao equilibrio entre oferta e demanda”. O autor ainda
complementa que, ndo importa se o preco do bem comecgou alto ou baixo, as atividades
conduzirdo, automaticamente, o mercado em dire¢ao ao ponto de equilibrio (MANKIW, 2017, p.
76).

Assim sendo, observa-se que, ao atingir o equilibrio de mercado, ndo havera pressao sobre

0 pre¢o, pois ambas as partes existentes na relacdo de consumo estardo satisfeitas.
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2.4.4 Elasticidade

Conforme ja exposto, a demanda ¢ influenciada por varias circunstancias, como por
exemplo, o aumento salarial e o proprio preco dos bens. Em contrapartida, a oferta podera sofrer
influéncias de quaisquer varidveis que venham a afetar os custos de producdo (PINDYCK;
RUBINFELD, 2010, p. 30).

Assim sendo, tem-se que a elasticidade, segundo os autores Pindyck e Rubinfeld (2010, p.
31) “[...] mede quanto uma varidvel pode ser afetada por outra. Mais especificamente, ¢ um
nimero que nos informa a variagdo percentual que ocorrera em uma variavel como reag¢do a um
aumento de um ponto percentual em outra variavel” (grifos do autor).

Tendo em vista que a demanda podera aumentar simultaneamente ao aumento da renda do
consumidor, torna-se relevante saber a sensibilidade da demanda diante as variagdes de prego ou
renda. A elasticidade, portanto, pode ser demonstrada como a razao entre o prego ¢ a quantidade
multiplicada pela propria inclinagdo da fun¢do de demanda (VARIAN, 2012, p. 289).

Portanto, observa-se que, com a elasticidade, consegue-se visualizar o comportamento de
compradores ¢ consumidores no mercado, pois mede o quanto uma variavel podera ser afetada
por outra. Logo, a elasticidade informa a variacao percentual que podera ocorrer em uma variavel
diante o aumento de um ponto percentual de outra variavel (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p.
31).

Segundo Mankiw (2017, p. 88) “Elasticidade ¢ uma medida da resposta da quantidade
demandada ou da quantidade ofertada a uma variacdo em um de seus determinantes”. Para Varian
(2012, p. 291) “Em geral, a elasticidade da demanda de um bem depende, em grande parte, de
quantos substitutos proximos esse bem tiver”.

A demanda de um bem ¢ elastica quando a quantidade demandada responde
substancialmente a alteragdes no pre¢o e ¢ considerada ineldstica quando a quantidade
demandada responde pouco as alteracoes (MANKIW, 2017, p. 88). Quando um bem tiver muitos
substitutos préximos, a sua curva de demanda sera muito sensivel as variagcdes de preco. Todavia,
caso ndo tenha muitos substitutos proximos, sua demanda ndo serd elastica (VARIAN, 2012, p.
291).

Mankiw (2017, p. 88) disserta que “Bens com substitutos proximos tendem a ter demanda

mais elastica porque € mais facil para os consumidores troca-los por outros”.
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Assim sendo, tem-se que no mercado automobilistico, algumas categorias possuem uma
curva de demanda extremamente eldstica, em razdo de que hd uma grande variedade de bens
substitutos por valores de mercado semelhantes. Entretanto, em alguns modelos, essa curva torna-
se inelastica. Portanto, o mercado automobilistico pode ser visualizado em categorias elasticas e

outras inelasticas.

2.5 0 COMPORTAMENTO DO CONSUMIDOR: SUA INFLUENCIA NO MERCADO

O comportamento do consumidor ¢ influenciado por diversos fatores e estd delimitado ao
seu planejamento financeiro.

Nesta se¢ao, analisar-se-a as decisdes de consumo com base na restricdo or¢amentaria, no
efeito substituicdo, nas preferéncias do consumidor, na escolha do bem e nas externalidades que o
influenciam.

Portanto, em sintese, busca-se compreender as caracteristicas do comportamento do
consumidor, analisando pontos chaves para a aquisi¢do de um bem, que vao desde a restrigao

or¢amentaria, aos fatores externos que influenciam diretamente na escolha final do consumidor.

2.5.1 Decisao de consumo

Os consumidores distribuem suas rendas entre bens, fator que vem a influenciar
diretamente na demanda. As decisdes de consumo sdo tomadas a partir de trés pontos
importantes, as preferéncias do consumidor, as restricdes orgamentarias e, por fim, as escolhas do
consumidor (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 62).

No que se refere as preferéncias do consumidor, visualiza-se que para adquirir aquilo que
precisa, o consumidor consegue comparar todas as op¢des que se enquadram com o que procura.
Nesse ponto, o consumidor, ainda que em um primeiro momento, ndo leva em consideragdo o
pre¢o do bem, mas sim a sua satisfacdo ao adquiri-lo. Portanto, embora as preferéncias sejam
individuais e inerentes a cada ser, existe um certo grau de racionalidade e razoabilidade para as
escolhas do consumidor (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 64).

Conforme mencionado, as decisdes de consumo sao norteadas com base nas restri¢des

or¢amentdarias de cada individuo, fator que sera analisado na sequéncia.
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2.5.2 Restricdo orcamentaria

Existe um ponto chave que acaba delimitando as escolhas dos consumidores, a restri¢ao
or¢amentaria. Segundo Stiglitz (2003, p. 89) “O conjunto de oportunidades do individuo ¢
definido por sua restricdo orgamentaria”.

Cabe mencionar que a linha orcamentaria dos individuos contabiliza com a renda todas as
combinagdes para as quais o total de dinheiro gasto devera ser igual a renda por ele disponivel.
Logo, interagem na linha or¢amentaria a renda e os precos dos bens adquiridos (PINDYCK;
RUBINFELD, 2010, p. 75-76).

Entretanto, conforme abordado anteriormente, a renda e o prego dos bens sofrem
constantes alteragdes. Aumentando-se a renda do consumidor, o valor a sua disposi¢do para
eventuais aquisigdes também aumentara, o que seria inverso se a renda viesse a diminuir, por
exemplo (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 76-77). Para Stiglitz (2003, p. 92) “Quando a renda
de um individuo cresce, ele tem mais para gastar em consumo”.

Ainda nesse contexto, verifica-se que, quando a renda dos consumidores aumenta, o tipo
de bens que adquirem também sofre alteragdes, pois sobra mais dinheiro para gastar com bens
além dos necessarios a sobrevivéncia. Assim, com o aumento da renda, o consumo de alguns
bens ¢ reduzido, enquanto de outros ocorre o inverso (STIGLITZ, 2003, p. 92).

Para Mendes (2009, p. 37) a relagdo existente entre a renda e o consumo pode ser
analisado pela chamada Curva de Engel, que mostra a quantidade de que um produto serad
adquirido pelo consumidor com base em varios niveis de renda. Os principios utilizados pelo
estatistico alemdo Engel, baseiam-se em quatro aspectos, o primeiro deles prevé que, quanto
maior o nivel de renda familiar, menor serd a propor¢do gasta com alimentos, todavia,
independentemente do nivel de renda, a familia gasta aproximadamente o mesmo percentual com
o vestudrio. Seguindo a ldgica de Engel, o percentual da renda destinada a habitacdo permanecera
inalterado, contudo, a medida em que a renda sofre aumento, o percentual gasto com lazer, saude,
dentre outros servigos, sera cada vez maior.

O poder aquisitivo do consumidor ndo ¢ determinado apenas em razdo da sua renda, pois
leva em consideragdo os pregos dos bens. Segundo os autores Pindyck e Rubinfeld (2010, p. 78)

“Por exemplo, o poder de compra do consumidor poderia ser dobrado tanto em virtude da
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duplicacdo de sua renda como de uma redugdo, pela metade, de todos os precos das mercadorias
que ele viesse a adquirir”.

Caso a renda e os pregos dos bens viessem a aumentar proporcionalmente, nao haveria
qualquer influéncia na linha or¢amentaria do consumidor e, por consequéncia, o poder aquisito
do consumidor também ndo seria influenciado, tendo em vista que os pardmetros continuaram
sendo os mesmos (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 78).

Mendes (2009, p. 37) afirma que as informagdes retiradas das curvas de Engel sao
valiosas, pois relatam os niveis de consumo de diversos bens por consumidores diferentes. Logo,
o consumidor adquire, com ao aumento da renda, um bem superior, deixando de consumir ou
diminuindo o consumo dos bens considerados inferiores. Portanto, para cada produto e para cada

consumidor, existem diferentes curvas de Engel.

2.5.3 Efeito substituicao e efeito renda

A redugdo do preco do bem afeta o consumidor de diferentes maneiras. Para Besanko e
Braeutigam (2004, p. 115): “[...] @ medida que o preco do bem baixa, esse bem torna-se mais
barato em relagdo aos outros bens, gerando um efeito substitui¢cdo”. Os autores complementam
que, conforme o valor for diminuindo, o poder de compra do consumidor vai aumentando, tendo
em vista que podera adquirir o mesmo bem e ainda ter renda para a aquisicdo de outro bem
(BESANKO; BRAEUTIGAM, 2004, p. 115).

No mesmo contexto, o efeito substitui¢ao refere-se a alteragdo no consumo de um bem em
razao da variagdo do seu preco, mantendo-se constante o nivel de utilidade. Portanto, devido a
modificagdo de preco, o bem se torna relativamente mais barato do que outro bem que traria
finalidade semelhante ou nao (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 108).

Sabe-se que, a globalizagdo da produgdo aumentou significativamente o numero de
produtos substitutos. Segundo Mendes (2009, p. 39) o aumento sugere que as opgdes ou
alternativas a disposicao do consumidor, tornou-se ainda maior, fazendo com que a sua decisao
seja ainda mais sensivel ao preco. O autor ainda complementa que, se 0 novo produto que surgiu
no mercado, for um bom substituto e tiver um preco menor, o produto estabelecido

anteriormente, perdera mercado, fazendo com que, a curva da demanda deste produto se desloque
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para a esquerda. Em contrapartida a esta queda, o responsavel pelo produto estabelecido
anteriormente sera forcado a diminuir o seu preco (MENDES, 2009, p. 39).

O efeito substituicdo, portanto, ¢ capaz de demonstrar quantas unidades adicionais o
consumidor poderia adquirir caso o valor do bem fosse mais barato do que outro (BESANKO;

BRAEUTIGAM, 2004, p. 115). Ainda, para Stiglitz (2003, p. 97):

O efeito substituicdo ¢ uma mudanga no consumo que tem origem na mudanga de pregos
relativos dos bens. Quando sobe o preco de um bem que vocé consome, esse bem se
torna mais caro comparado a outros bens, induzindo vocé a consumir menos do bem que
se tornou mais caro e mais dos outros bens.

Conforme menciona Varian (2006, p. 145) o preco de um bem pode variar de duas
formas, a primeira delas diz respeito as oscilagdes do valor do proprio bem, o que se denomina
como o efeito substituicdo. Entretanto, quando a variagdo na demanda ocorre em razdo do
aumento do poder aquisitivo do consumidor, tem-se o chamado efeito renda. Pode-se dizer,
portanto, que o efeito renda se trata da variacdo da demanda do bem quando ocorre uma alteragao
somente no valor da renda, mantendo-se igual o preco dos bens (VARIAN, 2006, p. 149).

Segundo Mendes (2009, p. 39) o crescimento populacional e o aumento da renda dos
brasileiros fez com que a curva de demanda para a grande maioria dos bens e servigos se
deslocasse para a direita, contudo, com o maior numero de bons produtos substitutos, essa curva
tornou-se mais elastica. O consumidor esta mais sensivel aos precos em razao do vasto leque de
opgoes a sua disposi¢do, fator que o torna, muitas vezes, menos fiel a determinadas marcas.

No que se refere ao setor automobilistico, o efeito substitui¢do pode vir a alterar a
demanda por outros bens, visto que a modificacdo do valor do automdvel poderd tornar outros
bens mais caros ou mais baratos, despertando um interesse ainda maior no consumidor que, por
sua vez, poderd deixar de adquirir o automovel e efetivar a aquisi¢ao de outro bem, considerado

anteriormente como um segundo plano.

2.5.4 As preferéncias do consumidor

Cada consumidor busca adquirir bens de acordo com suas necessidades e expectativas,
dentro de um valor que, muitas vezes, conforme mencionado anteriormente, estd determinado
para que ndo venha a comprometer sua renda. Os bens substitutos disponiveis aos consumidores

sdo, segundo Mendes (2009, p. 39):
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[...] um grande desafio para os empresarios, porque, de um lado, a empresa de sucesso
tem de ter custos baixos e consumidores fidelizados, e, de outro, as muitas boas opgdes
que os consumidores passam a ter fazem com que a curva de demanda se torne menos
inelastica, ou seja, que os consumidores sejam mais “traidores”. Por isso, a diferenciacao
de produtos e servicos serd sempre uma estratégia para o  sucesso.

As preferéncias dos consumidores sao inerentes e particulares. Por esta razdo, o setor
automobilistico vem buscando renovar constantemente seus modelos através da grande variedade
de bens disponiveis no mercado para conquistar um publico ainda maior. Algumas  montadoras
tentam buscar por diferenciais visando conquistar o consumidor. Um desses diferenciais esta na
utilizacdo de tecnologia, outro em design automotivo ou entdo na propria economia de
combustivel. Para Costa e Henkin (2008) apud Campos (2015, p. 16) para obter maiores lucros,
as organizacdes buscam reduzir custos por meio de economias de escala e escopo, agregando
valor aos bens através da diferenciagdo de seus produtos disponibilizados no mercado.

Dito isso, observa-se que as montadoras acabam colocando no mercado modelos muito
semelhantes aos das suas concorrentes visando acirrar suas vendas. Essa disputa ndo rotula um
publico alvo especifico, pois no que se refere a veiculos, o leque de modelos e gostos ¢ realmente

inestimavel.

2.5.5 Externalidades

As externalidades podem influenciar o comportamento do consumidor tanto de maneira
positiva, quanto de forma negativa, tendo em vista que diz respeito a fatores que nao estdo
diretamente ligados a venda propriamente dita, mas que podem ser visualizados pelos individuos
em geral.

Segundo Vasconcellos (2009, p. 98) “Em certas ocasides, o consumo ou a producgdo de
determinado bem ou servico pode produzir efeitos colaterais, positivos ou negativos, que sao
chamados de externalidades ou economias externas”. O autor ainda complementa que, caso as
externalidades negativas venham a se sobressair em relagdo aos beneficios sociais, o estado
deverd intervir com a utilizacdo de impostos, ou concedendo subsidios quando se destacarem as
externalidades positivas, para a corre¢ao das externalidades (VASCONCELLOS, 2009, p. 99).

Varian (2012, p. 671) afirma que “[...] uma situacdo econdmica envolve uma
externalidade de consumo se um consumidor se preocupar diretamente com a producido ou o

consumo de outro agente”. Para Mankiw (2017, p. 184) as externalidades podem ser visualizadas
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como “[...] o impacto das acdes de uma pessoa sobre o bem-estar de outras que ndo participam
daquelas a¢des”.

De acordo com Stiglitz (2003, p. 194) “Mesmo quando ha competi¢ao e informacao
perfeita, o mercado pode suprir alguns bens em excesso e outros insuficientemente. Uma das
razdes disso sdo as externalidades”. Dessa forma, observa-se que as externalidades também
podem ser resultados de agdes dos consumidores ou de empresas, por exemplo. A poluicao
automotiva pode ser visualizada como um forte exemplo de externalidade negativa, tendo em
vista que o consumidor ndo leva em consideragdo o custo social ao adquirir um veiculo poluente
(como ocorrem com veiculos antigos ou sem as devidas manutengdes) ou fabricado em industrias
poluentes que, momentaneamente, estdo trabalhando fora dos padrdes ambientais exigidos por
lei.

Logo, existem externalidades que podem influenciar de forma positiva ou negativa sem
ao menos estar relacionada ao bem negociado, por exemplo. Varian (2012, p. 671) afirma que “A
principal caracteristica das externalidades ¢ que ha bens com os quais as pessoas se importam ¢
que nao sdo vendidos nos mercados. Nao ha mercado para musica alta as trés da madrugada [...]
ou, ainda, para um vizinho que mantém um bonito jardim de flores”.

Dessa forma, se uma empresa estiver localizada em uma rua arborizada, cercada por casas
bem apresentadas, tais externalidades, por exemplo, influenciardo positivamente seus

consumidores, mas, se a situagao for inversa, as consequéncias certamente serdo negativas.

2.5.6 A escolha do consumidor

Evidencia-se que a escolha do consumidor esté atrelada a outras circunstincias, como por
exemplo, suas preferéncias, restricoes orcamentarias e até mesmo fatores externos, nao
relacionados diretamente ao bem a ser adquirido, por exemplo.

De acordo com Pindyck e Rubinfeld (2005, p. 56) muitos sdo os estudos direcionados as
preferéncias dos consumidores em relagdo aos varios bens e servicos do amplo leque de opgdes a
sua disposicdo, bem como de meios de andlise orcamentiria para o ndo endividamento
populacional. Entretanto, ndo sdo todos os consumidores que tomam suas decisdes com base em

seu poder aquisitivo, dificultando, com isso uma generalizagao de consumidores conscientes.
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Grande parcela do mercado ¢ movimentada diariamente pelo impulso dos consumidores
que, muitas vezes, vém a se arrepender posteriormente a efetivagdo do negocio. Outros
consumidores, no entanto, vém planejando a aquisi¢ao de um bem durante muito tempo para que,
quando finalizar o negdcio, ndo venha a enfrentar dificuldades financeiras com o decorrer dos
dias, por exemplo. Segundo Pindyck e Rubinfeld (2005, p. 56) “Diante de suas preferéncias e da
limitagdo de renda, os consumidores escolhem comprar as combinagdes de mercadorias que
maximizam sua satisfacao”.

As combinagdes que satisfazem os consumidores levam em consideragdo o preco de todos
os bens a sua disposi¢ao, fazendo com que, para a efetiva aquisicao do bem, o consumidor venha
a optar pela escolha daquele que melhor lhe convém, tanto quanto ao valor que sera
desembolsado e aos limites estabelecidos pelo seu or¢amento (PINDYCK; RUBINFELD, 2005,
p. 56).

No que se refere a escolha de um automovel, sabe-se que, apds a analise orcamentaria, o
consumidor centraliza suas op¢des com base no valor condizente a sua renda, deixando de fora
veiculos com valores que ultrapassem ou ndo atinjam o valor por ele determinado. Varian (2006,
p. 77) “Como as preferéncias sao bem-comportada, de modo que o mais seja preferido ao menos,
podemos restringir nossa atencao as cestas de bens que se encontram sobre a reta or¢amentaria,
sem nos preocuparmos com as cestas situadas abaixo”.

Assim, observa-se que as escolhas do consumidor levam em consideracdo fatores
extremamente intimos. Muitos consumidores analisam de forma racional e consciente sobre o seu
poder de compra, enquanto outros, adquirem o bem ou o servico de maneira impulsiva. Cabe
mencionar que, diferentes sdo as escolhas dos consumidores em diversos momentos de suas
vidas, isto ¢, uma escolha nao planejada e mal feita, pode fazer com que o consumidor opte por

uma decisdo melhor planejada em uma compra futura.
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3 PROCEDIMENTOS MOTODOLOGICOS

Toda pesquisa ¢ desenvolvida por meio de métodos de pesquisa. Para Fachin (2017, p. 29)
“Em sentido mais genérico, método, em pesquisas, seja qual for o tipo, ¢ a escolha de
procedimentos sistematicos para descri¢ao e explicacdo de um estudo”.

Logo, o trabalho cientifico deve ser fundamentado em procedimentos metodologicos, os
quais devem seguir a logica de conhecer, agir e fazer, a fim de desenvolver adequadamente a
pesquisa (FACHIN, 2017, p. 29).

O método cientifico ¢ utilizado para se chegar a veracidade dos fatos, identificando as
operagdes que possibilitaram a chegada no resultado atingido. Portanto, o método cientifico pode
ser denominado como conjunto de procedimentos técnicos e intelectuais utilizados para atingir o
conhecimento (GIL, 2009, p. 08). Segundo os autores Ferrari (1982) apud Fachin (2017, p. 30)
“Método é a maneira de se proceder ao longo de um caminho. Na ciéncia, os métodos constituem
os instrumentos basicos que dispdem em sistemas e tracam de modo ordenado a forma de
proceder do cientista para alcancar objetivo ao longo de um percurso”.

Nesse contexto, cabe ressaltar que o processo de operacionalizacdo do método cientifico €
essencial ao resultado da pesquisa. A pesquisa que utiliza 0 método indutivo, como ¢ o caso do
presente estudo, inicia-se com analise dos dados particulares, sendo a generalizagao um resultado
desses dados particulares (GIL, 2009, p. 10).

De acordo com Fachin (2017, p. 32) “O método indutivo é um procedimento do raciocinio
que, a partir de uma analise de dados particulares, encaminha-se para nogdes gerais. [...] como
forma 'ordenada do raciocinio dos dados singulares para uma verdade geral”. Do mesmo modo,
para Gil (2009, p. 10-11) “Nesse método, parte-se da observacdo de fatos ou fenomenos cujas
causas se deseja conhecer. A seguir, procura-se compara-los com a finalidade de descobrir as
relagdes existentes entre eles”.

Logo, existem trés elementos essenciais para o bom desenvolvimento de um processo de
indugdo, ou seja, a observagdo dos fenomenos com o objetivo de descobrir as causas das agdes, a
descoberta da relacdo entre as a¢des por intermédio da comparacgao, aproximando os fatos para
visualizar a existéncia de correlacdo e, por fim, a generalizacdo da relagdo. No primeiro passo,

entdo, observa-se fatos e fendmenos para, na sequéncia, agrupa-los com base na mesma
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espécie/ocorréncia. Ja na ultima etapa, chega-se a classificacdo, resultado da generalizacdo
observada (MARCONI; LAKATOS, 2003, p. 87).

Portanto, segundo Marconi e Lakatos (2003, p. 86) “[...] o objetivo dos argumentos
indutivos ¢ levar a conclusdes cujo conteudo ¢ muito mais amplo do que o das premissas nas
quais se basearam”.

No que concerne a sua natureza, a presente pesquisa classifica-se como pesquisa aplicada,
tendo em vista que, com a utilizagdo de pesquisas basicas anteriormente realizadas, busca-se,
com a realizacdo de regressao que determinam os impactos das variaveis mencionadas na
demanda de sedas médios no Brasil durante os periodos de 2012 a 2018, solucionando, portanto,
o problema da presente pesquisa. A pesquisa aplicada visa gerar, de acordo com os autores Gil
(1999) apud Teixeira, Zamberlan e Rasia (2009, p. 112) “[..] conhecimentos para aplicagao
pratica voltados a solugdao de problemas especificos da realidade. Envolve verdades e interesses
locais”.

Ao utilizar a pesquisa aplicada, as questdes sdao centralizadas nos problemas e nas
preocupacdes das pessoas, enquanto o proposito estd diretamente relacionado as potenciais
solucdes para estes problemas. A pesquisa aplicada ¢ voltada a discussao de problemas,
utilizando um amplo referencial teorico, e, por fim, visa apresentar solugdes alternativas para os
problemas em questao (TEIXEIRA; ZAMBERLAN; RASIA 2009, p. 112).

Ja no que se refere a abordagem de investigagdo, a presente pesquisa classifica-se como
quantitativa, pois utiliza diferentes técnicas estatisticas para quantificar informagdes sobre o setor
automobilistico, priorizando, portanto, resultados numéricos capazes de analisar o
comportamento e as influéncias na demanda por sedas médios no Brasil. Segundo Minayo (1994)
apud. Teixeira, Zamberlan e Rasia (2009, p. 113) trata-se de pesquisa quantitativa aquela que
consegue “[...] traduzir em nimeros opinides e informagdes para classifica-las e analisa-las.
Requer o emprego de recursos e de técnicas estatisticas (percentagem, média, moda, mediana,
desvio-padrao, coeficiente de correlagdo, analise de regressao, etc.)”.

Ainda, quanto aos objetivos, a presente pesquisa classifica-se como descritiva, visto que,
conforme Teixeira, Zamberlan e Rasia (2009, p. 116) “[...] visa identificar, expor e descrever os
fatos ou fendmenos de determinada realidade em estudo, caracteristicas de um grupo,
comunidade, populagdo ou contexto social”. Para Triviiios (1987) apud. Teixeira, Zamberlan e

Rasia (2009, p. 116) “[...] os estudos descritivos exigem do pesquisador uma série de informagdes
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sobre o que ele deseja investigar”. De igual modo, a presente pesquisa também pode ser abordada
como explicativa, uma vez que, busca explicar os fendmenos que a cercam o tema da presente
pesquisa, visando compreender as causas € as variaveis chaves para resolu¢ao do problema de
pesquisa. Segundo os autores Andrade (2003) e Silva (1999) apud. Teixeira, Zamberlan e Rasia
(2009, p. 117) “[...] a pesquisa explicativa tem por objetivo aprofundar o conhecimento da
realidade, para além das aparéncias dos fendmenos, procurando explicar a razdo, o “porqué” das
coisas”. A pesquisa explicativa, além de analisar os fendmenos estudados, busca identificar e
esclarecer os fatores determinantes ou que contribuem para a ocorréncia de determinados fatos
(TEIXEIRA; ZAMBERLAN; RASIA, 2009, p. 117).

Por fim, quanto aos procedimentos técnicos, a presente pesquisa embasou-se em revisao
bibliografica, analise documental e pesquisa experimental, uma vez que teve inicio em conceitos
doutrindrios coletados por meio de doutrinas, artigos cientificos, trabalhos académicos de
conclusdo de curso, relatdrios, reportagens, dentre outros, e, na sequéncia, analisou documentos
estatisticos para a coleta dos dados finais, selecionando varidveis capazes de definir formas de
observagao e controle. Para Lakatos ¢ Marconi (2002) apud. Teixeira, Zamberlan e Rasia (2009,
p. 118) a pesquisa bibliografica “[...] abrange todo o referencial tedrico ja tornado publico em
relagcdo ao tema de estudo, como publicagdes avulsas, boletins, jornais, revistas, livros, pesquisas,
monografias, teses, material cartografico, meios de comunicacao orais [...]”. Ainda, segundo Gil
(2002) apud. Teixeira, Zamberlan e Rasia (2009, p. 118) a pesquisa documental analisa
documentos e materiais que possam ter valor cientifico, de acordo com a questdo e os objetivos
da pesquisa, enquanto a pesquisa experimental determina um objeto de estudo e seleciona

variaveis que possam influencid-lo, tornando-se o pesquisador, um agente ativo.

3.1 VARIAVEIS

A variavel pode ser compreendida como um aspecto ou dimensdo de um fendmeno que,
em determinado momento da pesquisa, pode vir a assumir diferentes valores. As variaveis ainda
podem oscilar entre individuos e grupos, dependendo da forma como tais caracteristicas sao
apresentadas (FACHIN, 2017, p. 71).

Segundo Lipset e Bendix (1974, p. 144 apud. Marconi; Lakatos, 2003, p. 137), "Varidvel

¢ um conceito operacional, sendo que a reciproca nao ¢ verdadeira: nem todo conceito
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operacional constitui-se em varidvel. Para ser definida, a varidvel precisa conter valores". Da
mesma forma, para Fachin (2017, p. 71) o termo varidvel deriva de um conceito originario nas
ciéncias da matemadtica, significando aspecto ou dimensdo de determinado objeto, passivel de
mensuragao.

Portanto, conforme dissertam Marconi e Lakatos (2003, p. 137):

[...] uma varidvel pode ser considerada como uma classificagdo ou medida; uma
quantidade que varia; um conceito operacional, que contém ou apresenta valores;
aspecto, propriedade ou fator, discernivel em um objeto de estudo e passivel de
mensuragdo. Os valores que sdo adicionados ao conceito operacional, para transforma-lo
em variavel, podem ser quantidades, qualidades, caracteristicas, magnitudes, tragos etc.,
que se alteram em cada caso particular e sdo totalmente abrangentes e mutuamente
exclusivos. Por sua vez, o conceito operacional pode ser um objeto, processo, agente,
fendmeno, problema etc.

No mesmo contexto, Koche (2011, p. 112) afirma que “Variaveis sdo aqueles aspectos,
propriedades, caracteristicas individuais ou fatores, mensuraveis ou potencialmente mensuraveis
[...] discerniveis em um objeto de estudo, para testar a relacdo enunciada em uma proposicao”.
Segundo, Hill, Griffiths e Judge (2000, p. 11) “As varidveis econdmicas sdo, por sua propria
natureza, aleatdrias. Nao sabemos quais serao seus valores, sendo depois de observa-16s”.

Dessa forma, observa-se que, ao determinar um modelo de pesquisa, as varidveis que
serdo coletadas e podem assumir valores diferentes conforme o aspecto individual analisado.
Assim, cabe ressaltar que, no presente trabalho as variaveis utilizadas serdo classificadas como
quantitativas continuas.

De acordo com Fachin (2017, p. 75) “Uma varidvel continua ¢ aquela que pode assumir
um conjunto ordenado de valores dentro de determinados limites”. A autora ainda complementa
que, os valores coletados devem refletir uma ordem hierarquica, podendo vir a variar dentro dos
limites determinados (FACHIN, 2017, p. 75).

Como variaveis quantitativas continuas a serem analisadas na presente pesquisa, tem-se o
emplacamento de veiculos representando a demanda, a renda sendo utilizada como proxy o PIB,
a taxa de juros tendo como proxy a taxa média anual das operagdes de crédito e o prego tendo
como proxy o valor de mercado.

O Produto Interno Bruto (PIB) diz respeito a uma medida do valor dos bens e servigos que
0 pais produz em determinado periodo na agropecuaria, industria e servigos, tendo como objetivo
medir a atividade econdmica, bem como o nivel de riqueza da regido (NAIME et. al. 2013). Os

valores utilizados sdo correntes expressos em milhdes de reais mensais e foram deflacionados
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pelo Indice Geral de Pregos — Disponibilidade Interna (IGP- DI) considerando dezembro de 2011
como periodo de base, conforme dados coletados do Departamento Economico (DEPEC) do
Banco Central do Brasil (BCB).

Ja a taxa de juros ¢ compreendida pelo preco do dinheiro ou da moeda, ou seja, o que se
ganha pela aplicag@o de recursos financeiros durante certo periodo de tempo, como, por exemplo,
¢ o caso da utilizagdo de financiamentos para a aquisi¢cdo de veiculos automotores. As taxas sao
definidas pelo governo, devendo funcionar como padrao basico no mercado, variando de acordo
com os riscos de inadimpléncia do consumidor e os prazos para quitagio (MENDES, 2009, p.
187). No presente trabalho, utilizar-se-4 a taxa média de juro anual das operagdes de crédito com
recursos livres para pessoas fisicas na aquisi¢do de veiculos (% a.a.).

Quanto aos dados referentes a venda de veiculos automotores, utilizar-se-a coleta dos
dados de emplacamentos dos automoveis disponiveis do acervo online da Federagdo Nacional da
Distribuicao de Veiculos Automotores (FENABRAVE).

Ja no ambito referente ao valor do mercado dos veiculos categorizados como sedas
médios, utilizar-se-a a coleta dos dados de acordo com os valores de referéncia da Fundagao
Instituto de Pesquisas Economicas (FIPE).

O periodo de andlise dos dados para a elaboracdo do presente trabalho deu-se entre os
meses de janeiro de 2012 a agosto de 2018, levando em consideracao que, durante esse periodo, o
pais enfrentou periodos de alterag@o nas aliquotas de IPI e outros fatores que vieram a afetaram o
mercado nacional de venda de veiculos automotores.

A populacio do estudo compreende todos os veiculos automotores vendidos no Brasil e,
para se chegar ao objetivo da pesquisa, levou-se em considerado uma amostra com seis modelos
de veiculos categorizados como os sedds médios mais vendidos no Brasil, de acordo com a
FENABRAVE. De igual modo, convém esclarecer que foram analisados apenas os modelos com
cambio automatico, tendo em vista a sua larga demanda e influéncia no mercado automobilistico.
Para melhor compreensdo, segue Tabela 1 com a marca/modelo, bem como suas respectivas

versoes analisadas na presente pesquisa:
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Tabela 1 - Marcas e modelos de veiculos utilizados

MARCA/MODELO VERSAO
Corolla GL1 1.8 Flex 16V Aut.
Toyota/Corolla Corolla XEi 2.0 Flex 16V Aut.

Corolla ALTIS 2.0 Flex 16V Aut.

GM/Cruze Sedan Cruze LT 1.8 16V FlexPower 4p Aut.
Cruze LTZ 1.8 16V FlexPower 4p Aut.

Civic Sedan LXS 1.8 Flex/1.8 Flex 16v Aut. 4p.

Honda/Civie Civic Sed. LXL/LXL SE 1.8 Flex 16v Aut. 4p.
Civic Sedan EXS 1.8 / 1.8 Flex 16v Aut 4p.
Ford/Focus Sedan Focus Sedan 2.0 16v/2.0 16v Flex 4p Aut.
Focus Sed. TI./TL. Plus 2.0 16v Flex Aut.
VW/Jetta Jetta Comfortline 2.0 T. Flex 8v 4p Tipt.
Jetta Highline 2.0 TSI 16V 4p Tiptronic.
Nissan/Sentra Sentra S 2.0/ 2.0 Flex Fuel 16V Aut.

Sentra SL 2.0/2.0 Flex Fuel 16v Aut.

Fonte: Elaborada pelo autor com base nos dados da FIPE.

Ainda, cabe ressaltar que os dados analisados foram coletados mensalmente entre os
meses de janeiro de 2012 a agosto de 2018, totalizando uma amostra com 79 observagdes por

variavel.

3.3 METODO ESTATISTICO - VAR

Diante os dados coletados com a presente pesquisa, bem como a frequéncia analisada e o
carater heterogéneo do problema em questdo, demonstrou-se necessidade de utilizacdo de
técnicas econométricas capazes de analisar modelos de séries temporais.

A compreensdo das relagdes entre mercado e suas varidveis baseia-se na analise de séries
temporais, principalmente, na andlise de funcdes de resposta a impulso, gerada através de um

modelo de Vetor Autorregressivo (VAR). Cabe mencionar que, modelos VARs sao utilizados
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com frequéncia para a resolucao de problemas relacionados as dinamicas entre variaveis (SIMS,
1980, apud. SILVA JUNIOR; MENEZES; FERNANDEZ, 2011, p. 58).

De acordo com Bueno (2011) apud. Morelo (2015, p. 30) o Vetor Autorregressivo (VAR),
permite a estimac¢ao de parametros para modelos de séries temporais multivariados, visto que
modelos com apenas uma variavel sdo limitados e, geralmente, os modelos econdmicos sdo
multivariados. O VAR, portanto, ¢ uma opg¢ao utilizada para romper a limitacdo existente nos
modelos univariados.

De acordo com Zivot ¢ Wang (2006) apud. Silva Junior, Menezes ¢ Fernandez (2011, p.
58/59), a modelagem VAR, em geral, tem muitos padrdes e sua interpretacdo exige uma
complexa interacdo e um feedback entre as variaveis no modelo, razdo pela qual torna-se um
pouco dificil. Entretanto, os resultados atingidos sdo resumidos com a utilizacdo de varios tipos
de andlises estruturais, como por exemplo, os testes de causalidade de Granger, as funcdes de
impulso resposta ou a analise de decomposicdo de variancia dos residuos.

Segundo Silva Junior, Menezes e Fernandez (2011, p. 59) a modelagem VAR de ordem p
com um vetor com 7 varidveis endogenas X; que estdo ligadas entre si pela matriz 4, pode ser

expressada pela seguinte formula:

AX; =By + B X+ =—1

Sendo que:

A ¢ uma matriz (n x n) que define as restrigdes contemporaneas entre as varidveis que
constituem o vetor X:

X: € um vetor (n x 1) de varidveis econdmicas de interesse no instante t;

Bo ¢ um vetor de constantes (n x 1);

Bi ¢ uma matriz (n x n) de coeficientes, com i= 0,....,p;

et ¢ um vetor (n x 1) de perturbacdes aleatérias ndo correlacionadas entre si
contemporanea ou temporalmente, isto €, t € ~ 1.1.d.(0; I, ).

Dessa forma, observa-se que a equacdo ¢ um modelo VAR estrutural, capaz de descrever

a interagdo entre as variaveis endogenas do modelo econdmico estruturado. Os choques t € sdo
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denominados choques estruturais, pois afetam cada uma das varidveis enddgenas. Estes sdo
considerados independentes, visto que suas inter-relagdes sdo coletadas indiretamente pela matriz
A. Assim, a independéncia dos choques ocorre sem perda de generalidade (BUENO, 2008, apud.
SILVA JUNIOR; MENEZES; FERNANDEZ, 2011, p. 59).

Ainda, de acordo com Silva Junior, Menezes e Fernandez (2011, p. 59) pode-se apresentar
um modelo VAR de forma estilizada, sem o tratamento adequado das varidveis.

Para analisar os dados, foram selecionados variaveis macroecondmicas que possam
influenciar na demanda por veiculos novos categorizados como sedas médios do mercado
nacional. Com esta finalidade, o vetor de variaveis que serd utilizado nos testes econométricos ¢é
formado pelo Produto Interno Bruto (PIB), taxa de juros, o volume dos emplacamentos anuais e o
valor médio de veiculos selecionados desta categoria.

O Produto Interno Bruto (PIB) ¢ utilizado com o objetivo de analisar a atividade
econdmica do pais, nesse caso representando a renda dos consumidores. A série ¢ deflacionada.
A taxa de juros busca visualizar o custo do capital, analisando, se, com sua altera¢do, ocorre
impacto na demanda de sedas médios. O volume dos emplacamentos anuais ¢ utilizado por ser
considerado um bom indice representativo da quantidade de veiculos novos vendidos. A analise
do valor médio dos veiculos selecionados tem como objetivo analisar se as oscilagdes dos valores
de mercado impactam de forma positiva ou negativa na venda de veiculos novos pertencentes a
esta categoria. Os dados sdo mensais de janeiro de 2012 a agosto de 2018.

Para tanto, com base nas variaveis utilizadas, na realizacao dos testes de estacionariedade

e nos procedimentos estatisticos, tem-se a equacdo representativa:

EMPLAC = By + B; (PRECOMED) + B> (TXJUROS) + B; (PIB) + B4 (EMPLAC) + &,

Para que se possa obter estimativas confidveis de um modelo econométrico, € necessario
analisar a significancia estatistica do modelo como um todo e também de cada varidvel
isoladamente. Os testes T e F nos fornecem essa informacao sendo utilizada como hipotese nula
que o modelo ou as variaveis ndo sao significativas e como hipotese alternativa que o modelo ou
as variaveis sao significativas. Dessa forma € necessario que se rejeite a hipdtese nula, obtendo p-
valor menor que 0,01 considerando 99% de confianca, menor que 0,05 considerando 95% de

confianga ou ainda menor de 0,1 considerando 90% de confianca.
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De igual modo, convém mencionar que, para o desenvolvimento da presente pesquisa,
utilizou-se o programa Gretl, versdo 2018c, com o intuito de elaborar os dados que serdo

apresentados no proximo capitulo.

3.3.1 Teste de estacionariedade

Para se chegar aos resultados, deve-se iniciar com a realizacdo de alguns testes, sendo o
teste de verificagdo de raiz unitdria, um dos mais importantes para a andlise da presenca da
estacionariedade da série em questdo. Segundo o que afirma Bueno (2008) apud. Silva Junior,
Menezes e Fernandez (2011, p. 58) “O conceito de estacionaridade é de extrema importancia,
porque sua constatagdo permite que possam ser feitas inferéncias estatisticas sobre os parametros
estimados, com base na realizacdo de um processo estocastico”.

Segundo Gujarati e Porter (2011, p. 734) os analistas de séries temporais vém dando
grande aten¢do a um dos processos estocasticos chamado de processo estocastico estacionario. Os

autores explicam que:

Em linhas gerais, um processo estocastico sera chamado de estaciondrio se sua média e
varidncia forem constantes ao longo do tempo e o valor da covariancia entre os dois
periodos de tempo depender apenas da distancia, do intervalo ou da defasagem entre os
dois periodos e ndo o tempo real ao qual a covariancia é computada (GUJARATI;
PORTER, 2011, p. 734).

Quanto a ocorréncia de um processo estaciondrio, verifica-se que pode ser analisada com
base em dois pressupostos. O primeiro deles verifica se a média e a variancia estdo constantes ao
longo do tempo, enquanto o segundo analisa se o valor da covariancia entre dois periodos de
tempo descressem em fun¢do da distdncia ou do nimero de defasagens que separa as observagdes
(MATOQOS, 2000, p. 236).

Para Bueno (2011, p. 89) quando a série ndo € estaciondria ndo tem como estima-la
frequentemente, visto que a variancia explode. Nas séries univariadas, deve-se diferenciar a série
quantas vezes forem necessdrias até estacionariza-la, nos casos mais comuns, 0 primeiro passo ¢
encontrar uma série com raiz unitaria, verificando se a primeira diferenca de série seja suficiente
para estacionariza-la, porém, outras diferengas também poderdo ser necessarias.

Silva Junior, Menezes e Fernandez (2011, p. 60) “O teste de raiz unitaria identifica a
estacionariedade de uma determinada serie temporal”. Segundo os autores, as consequéncias da

nao estacionariedade em séries temporais, podem levar ao problema denominado como regressao
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espuria, com um alto valor do coeficiente de determinacdo, significantes testes estatisticos, sem
relacdo significativa entre as variaveis (SILVA JUNIOR; MENEZES; FERNANDEZ, 2011, p.
60).

Conforme Enders (2010) apud. Silva Junior, Menezes e Fernandez (2011, p. 60) ao se
constatar a estacionariedade de uma série temporal, pode-se visualizar pelo seu correlograma e
ser formalmente testada através dos testes de raiz unitaria. A propriedades de integragcdo das
séries pode ser obtida através dos seguintes testes: Dickey-Fuller (DF), Dickey-Fuller aumentado
(ADF), Phillips-Perron (PP) e Kwiatkowski, Phillips, Shimidt e Shin (KPSS). Na presente
pesquisa, no entanto, utilizou-se o teste de Dickey-Fuller aumentado (ADF).

O procedimento basico para a realizagdo do teste de Dickey-Fuller aumentado (ADF)
consiste em estimar o modelo com as Varidveis Auto-Regressivas (VAR), como uma maneira de
ajustar o desvio do valor correto da estatistica, buscando encontrar os desvios das varidveis em
relacdo as suas médias (BUENO, 2008, p.100).

Hill, Judge e Griffiths (2010, p. 401) afirmam que as séries temporais ndo-estacionarias
ndo devem ser utilizadas em modelos de regressdo para evitar eventuais problemas de regressdes
falsas, porém, existe uma excecdo a essa regra podendo utilizar o modelo Vetor de Correcao de
Erro do Modelo (VECM). Caso as séries sejam varidveis nao-estacionarias, espera-se que sua
diferenca ou combinagdes lineares, também sejam. Em casos como estes, as varidveis sao
chamadas de cointegradas, ou seja, compartilham tendéncias semelhantes, nunca divergindo
muito uma de outra, demonstrando certo equilibrio ao longo prazo.

Segundo Gujarati e Porter (2011) a hipotese nula do teste de Dickey-Fuller aumentado ¢
que = 0 indicando que a série ¢ ndo estaciondria e a hipdtese alternativa € que f< 0, indicando
que a série ¢ estacionaria, desse modo o objetivo € rejeitar a hipdtese nula. Teremos que assim
considerar um p-valor menor que 0,05 ao nivel de confianca de 95% ou menor que 0,01 ao nivel
de confianca de 99%.

Portanto, cabe esclarecer que o teste de estacionariedade pode ser compreendido como um
pré-requisito para a elaboragdo de um VAR, pois séries ndo-estacionarias ndo podem ser
utilizadas para estimag@o no método selecionado.

Ap0s a realizacdo do teste de estacionariedade, torna-se relevante ao desenvolvimento da
pesquisa verificar a ordem de defasagem necessaria para a elaboracio do VAR, o que serd

abordado na proxima se¢ao.
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3.3.2 Defini¢io da ordem de defasagem

Segundo Bueno (2011) apud. Morelo (2015, p. 29) tanto o modelo VAR, quanto o teste de
causalidade de Granger, utilizam as varidveis em periodos passados, isto €, consideram as
variaveis com determinadas defasagens. Uma das necessidades estd em determinar qual serd a
ordem de defasagem do modelo utilizado. Para tanto, serdo utilizados os critérios de Akaike,
Schwarz ¢ Hannan-Quinn. Ao estimar varios modelos com diversos periodos, a op¢ao utilizada
serd aquela que possuir os critérios de Akaike, Schwarz e Hannan-Quinn mais baixos.

Para Emiliano (2009, p. 01) “Ao selecionarmos modelos ¢ preciso ter em mente que nao
existem modelos verdadeiros. [...] Deste modo, é necessario fazer a selegdo do “melhor” modelo,
dentre aqueles que foram ajustados, para explicar o fendmeno sob estudo”.

Diante disso, cabe ressaltar que, apds a realizagao do teste de estacionariedade, a ordem
de defasagem ideal serd encontrada com base nos critérios de Akaike, Schwarz e Hannan-Quinn.
Na sequéncia, a causalidade Granger deve ser analisada para saber se existe causalidade entre os

fatores analisados.

3.3.3 Teste de causalidade de Granger

Com base nos modelos multivariados, observa-se que uma variavel ¢ capaz de prever
outra e saber as suas condicdes, o que significa dizer uma varidvel Y ajuda a prever a variavel X
(BUENO, 2008, p. 189).

Conforme Granger (1969) apud. Cavalcanti (2010, p. 03) “Uma varidvel X causa outra
variavel Z no sentido de Granger se a observacao de X no presente ou no passado ajuda a prever
os valores futuros de Z para algum horizonte de tempo”. Cavalcanti (2010, p. 03) ainda

complementa que:

[...] o conceito de causalidade de Granger pode ser facilmente caracterizado em termos
dos coeficientes da forma reduzida. Em particular, sob a hipotese de que os valores
correntes e passados das variaveis incluidas no modelo contenham toda a informacao
relevante para a previsdo de seus valores futuros, pode-se mostrar que uma variavel X
causa outra variavel Z se, na equagdo de Z, algum dos coeficientes associados a s
defasagens de X ¢ diferente de zero; alternativamente, X ndo causa Z se todos esses
coeficientes sdo nulos.
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Para Gujarati e Porter (2011, p. 648) “O teste da causalidade de Granger pressupde que as
informacdes relevantes a previsdo das respectivas variaveis preditivas, PIB e M, estdo contidas
unicamente nos dados de série temporal dessas variaveis” (Cabe mencionar que o PIB e M sao
meros exemplos do autor). Os autores ainda afirmam que, conceitualizando o teste da causalidade
de Granger, verifica-se que o futuro ndo pode prever o passado, mas se a varidvel X causa a
variavel Y, conclui-se que as variagcdes de X deveriam anteceder as variacdes de Y. Assim, em
uma regressao de Y sobre outras varidveis (incluindo os proprios valores passados), se incluir os
valores passados de X e o resultado se aprimorar significativamente a previsao de Y, pode-se
dizer que X causa Y (GUJARATI; PORTER, 2011, p. 648).

Segundo Gujarati e Porter (2011) a hipotese nula do teste de causalidade de Granger é que
ndo existe causalidade entre as varidveis e a hipotese alternativa ¢ que existe causalidade entre as
variaveis, desse modo o objetivo € rejeitar a hipotese nula. Teremos que assim considerar um p-
valor menor que 0,05 ao nivel de confianca de 95% ou menor que 0,01 ao nivel de confianga de
99%.

Conforme j& exposto, um dos objetivos deste teste ¢ verificar a causalidade entre as
variaveis. Afinal, mesmo que o modelo demonstre relacdo entre as variaveis, a regressao nao
permite que se possa afirmar a existéncia de causalidade entre as varidveis. Com isso, para
verificar se ha relacdo de causalidade, utilizou-se o teste de causalidade de Granger, cujo
pressuposto afirma que nas proprias séries temporais das varidveis utilizadas, estdo as
informagdes relevantes para previsdo destas mesmas variaveis (GUJARATI, 2011, p. 648).

Com os dados coletados, 0 modelo VAR estd pronto para ser executado e, com sua
execu¢do, os resultados serdo encontrados. Dessa forma, com base na teoria e a partir da
metodologia at¢é o momento apresentada, os resultados obtidos nos testes e modelos

desenvolvidos, serdo demonstrados na sequéncia.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

A pesquisa bibliografica e documental desenvolvida até o presente momento, tornou
possivel a compreensdo de conceitos e técnicas a serem utilizadas na sequéncia.

Dessa forma, diante dos conceitos abordados sobre o tema em questdo, ao longo deste
capitulo serd apresentada uma andlise descritiva das varidveis utilizadas e os testes de
significancia, estacionariedade, causalidade de Granger, ordem da defasagem do VAR e o
modelo VAR utilizado.

Por fim, apos a apresentacdo das analises descritivas do modelo estimado, abordar-se-a os
resultados obtidos com a sua utilizagdo, respondendo, desta forma, o problema da presente

pesquisa.

4.1 ANALISE DESCRITIVA

A ordem dos procedimentos realizados seguiu a seguinte ldgica: partindo da coleta dos
dados, o teste de estacionariedade foi o primeiro a ser desenvolvido; na sequéncia, a ordem de
defasagem foi encontrada e, com isso, observou-se o teste da causalidade de Granger. Por fim, o
modelo VAR foi estimado. Dessa forma, no final do capitulo, serdo analisados os resultados das
previsoes obtidas.

Por estar relacionada a um forte setor economico brasileiro, torna-se relevante a
abordagem do comportamento anual do total de emplacamentos dos veiculos categorizados como
sedas médios realizados em territdrio nacional, durante os meses de janeiro de 2012 até agosto de
2018. O Griafico 1, portanto, demonstra que no ano de 2015, iniciou-se uma significativa queda
nas vendas dos veiculos desta categoria ao comparar com o total dos emplacamentos registrados
nos trés anos anteriores. Todavia, cabe ressaltar que, o nimero demonstrado pelo grafico em
relacdo ao ano de 2018, contempla apenas oito meses, o que significa que os dados foram

observados até agosto de 2018.
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Grafico 1 — Total de emplacamentos anuais (un) dos veiculos analisados na presente pesquisa
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados da FENABRAVE (2018).

Para compreensao ainda mais clara sobre a pesquisa realizada, a Tabela 2 demonstra o

volume de emplacamentos anuais com base em cada modelo selecionado para analise. Dessa

forma, visualiza-se que, dentre dos modelos selecionados, o veiculo com maior nimero de

emplacamentos, foi o Toyota/Corolla, totalizando 40,97% dos emplacamentos durante o periodo

analisado. J4 o veiculo com o niimero de emplacamentos mais baixo durante o periodo, foi o

Ford/Focus Sedan, com 51.395 unidades emplacadas, o que corresponde a 5,13%.

Tabela 2 — Volume de emplacamentos anuais dos seis veiculos analisados

Toyota

Gm

Honda

Ford

Vw

Nissan

Total
Corolla  Cruze Civic Focus Jetta  Sentra
2012 56364 39529 50487 7527 20636 8343 182886
2013 54102 26525 60966 7172 14350 6750 169865
2014 63290 24506 52254 20687 10593 14270 185600
2015 67341 11540 31335 7356 8693 12529 138794
2016 64740 12067 20711 5522 8654 6289 117983
2017 66195 19194 25875 6163 7670 3862 128959
2018 38156 13009 17556 3131 2803 2668 77323
Total 410188 146370 259184 57558 73399 54711 1001410,
% 41% 15% 26% 6% 7% 5% 100%

Fonte: Elaborada pelo autor com base nos dados da FENABRAVE (2018).
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Considerando que a presente pesquisa tem como objetivo analisar quais sdo os fatores que
impactam na demanda de automoéveis classificados como sedds médios no Brasil, foram
utilizados, na amostra, os valores médios de mercado de seis modelos e suas versdes que,
segundo dados da FENABRAVE, estdo entre os mais vendidos dos tltimos anos.

A coleta dos dados teve inicio com a tabulacdo do preco médio destes veiculos. Na
amostra, foram utilizados os valores médios de mercado com base na Tabela FIPE e suas
oscilacdes mensais. Os dados apresentados pelo Grafico 2 demonstram as oscilagdes dos precos
médios dos modelos analisados (conforme Tabela 1), durante o periodo de anélise, janeiro de

2012 até agosto de 2018.

Grafico 2 — Preco médio anual dos veiculos analisados na presente pesquisa

Preco Médio Anual
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados da FIPE (2018).

Quanto ao preco médio anual dos veiculos analisados na presente pesquisa, para maior
compreensao, cabe ressaltar que a variagcdo anual individual encontra-se no Apéndice A.

Observa-se que os veiculos analisados, com o passar dos anos, continuaram com um
aumento em seus pregos médios, com exce¢do do veiculo Ford/Focus Sedan, que teve seu preco

médio reduzido em R$1.035,06 no ano de 2017 para 2018. Ainda, destaca-se a crescente no preco
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médio do veiculo Honda/Civic que, apos a alteracdo do modelo no ano de 2017, alavancou ainda
mais as vendas e, como consequéncia, o seu valor médio acabou aumentando significativamente.
No Grafico 3 demonstra-se a oscilagdo simultanea no prego médio anual do valor médio,
nao deflacionado, dos seis veiculos analisados durante o periodo de janeiro de 2012 a agosto de
2018. Ressalta-se que, no Apéndice A, estdo os seis graficos individuais referentes a cada

marca/modelo analisado.

Grafico 3 — Oscilagdo simultdnea no preco médio anual dos veiculos analisados na presente

pesquisa
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados da FIPE (2018).

Embora o prego médio de um veiculo seja relevante para a escolha do bem, nao é o tinico
elemento levado em consideragdo no momento da aquisi¢do. A renda do consumidor pode
alavancar ou ndo a venda de determinados bens, o que pode ser visualizado também no mercado
automobilistico. Assim, para melhor analisar a renda do consumidor, devem-se padronizar os
dados de acordo com o nivel nacional e, por medir a atividade econdmica e o nivel de riqueza,
utilizou-se os dados do PIB brasileiro.

Conforme pode ser visualizado no Grafico 4, a média do PIB nacional mensal para cada

ano, ndo deflacionado, com base nos dados coletados at¢ o més de agosto de 2018, esta
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atravessando um periodo marcado pela crescente, estando, em agosto de 2018, em R$ 565.561,76

milhdes.

Grafico 4 — Média do PIB nacional anual durante o periodo de janeiro de 2012 até agosto de 2018

Média PIB Anual
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados do Banco Central (2018).

Ainda, tem-se que, além do prego médio do bem e a renda do consumidor, outro fator
relevante para a aquisicao de veiculos € a taxa de juros, tendo em vista que muitos consumidores
ndo conseguem adquirir o tdo sonhado bem se ndo for através de financiamentos. Portanto, a taxa
de juros, diz respeito ao valor que se paga pela utilizagdo de recursos financeiros alheios durante
certo periodo de tempo. Entretanto, conforme mencionado anteriormente, as taxas sofrem
alteracdo diante dos riscos de inadimpléncia do consumidor, prazos para quitagdo e conjuntura
econdmica nacional e internacional.

De acordo com o Gréfico 5, até o ano de 2016, a média anual das taxas de juros
demonstrou periodo de leve ascensdo, permanecendo inalterada entre os anos de 2016 e 2017,
mas, evidenciando leve queda até o més de agosto de 2018, que, segundo os dados, teve

percentual de 22,06% a.a.
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Grafico 5 — Média da taxa de juros durante o periodo de janeiro de 2012 até agosto de 2018
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados do Banco Central (2018).

Desse modo, verifica-se que, a renda do consumidor, o pre¢o médio dos veiculos e a taxa
de juros sobre financiamentos para aquisi¢do de veiculos sdo fatores que devem ser analisados
em relagao a demanda de veiculos no territério nacional.

Apds a coleta dos dados demonstrados e analisados, a pesquisa teve continuidade com a
realizagdo dos testes de adequabilidade das variaveis, que passardo a ser demonstrados na

proxima se¢do do presente trabalho.

4.2 TESTE DE ADEQUABILIDADE DAS VARIAVEIS

Visando iniciar as estimagdes dos modelos, verificou-se a necessidade de realizar
alteragdes nas séries temporais do PIB, a qual foi deflacionada pelo Indice Geral de Precos —
Disponibilidade Interna (IGP- DI) com o intuito de desconsiderar as inflagdes que ocorreram nos
ultimos seis anos.

Apo6s as modificagdes, utilizou-se o logaritmo para todas as variaveis visando suavizar as
séries e observar as elasticidades existentes entre as varidveis analisadas durante o periodo
selecionado, ou seja, de janeiro de 2012 até agosto de 2018.

Conforme exposto anteriormente, para que se torne possivel a realizacdo dos demais

procedimentos, sem interferéncia de ser o modelo univariado ou multivariado, € necessario
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efetuar os testes de estacionariedade. O teste de Dickey Fuller Aumentado (ADF) foi o primeiro a
ser aplicado com o objetivo de verificar a existéncia da raiz unitaria. Para tanto, utilizou-se o
programa Gretl, versao 2018c, para a realizacao do teste acima mencionado. A tabela 3 apresenta

os resultados do teste de estacionariedade.

Tabela 3 — Valores da estatistica t do teste de estacionariedade de Dickey Fuller Aumentado

(ADF)

Variavel Sem constante Com constante Com constante e
tendéncia
LOGDIFPIB -4,49038* -4,47694* -4,53755*
LOGDIFTXJUROS -3,41156* -3,35325%* -3,51115%**
LOGDIFEMPLAC -5,0712* -5,34508* -5,30433*
LOGDIFVLRMED -2,88884* -7,56817* -7,72681*

Fonte: Elaborada pelo autor (2018).
Notas: *significante a nivel de 1%, **significante a nivel de 5%.

Com base nos resultados que o programa apresentou em relagdo ao teste de
estacionariedade de Dickey Fuller Aumentado (ADF), nota-se que as séries sdo estaciondrias em
primeira diferenga. Como as varidveis ndo foram estaciondrias em nivel verificou-se a
necessidade da realizagdo de ajustes para a continuagdo do modelo. Os valores utilizados estao
relacionados ao calculo da primeira diferenca dos valores analisados. Dessa forma, encontrou-se
a estacionariedade de todas as séries. Segundo Bini, Canever e Denardim (2015, p. 12) “Quando
tomadas em primeira diferenga, porém, tornam-se estacionarias, ou seja, a hipotese nula de

existéncia de raiz unitdria € rejeitada [...]”, nesse caso a nivel de até 5% de significancia.

4.3 TESTES PARA ESTIMACAO DA DEMANDA

Para a utilizacdo do modelo para estimacdo da demanda, a defasagem dos Vetores
Autorregressivos (VAR) deve ser realizada a partir dos melhores critérios de informagao,
verificados apods as estimagdes de cada valor de defasagem. Dessa forma, deverdo ser utilizados

os melhores valores obtidos, isto €, os valores mais baixos.
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Portanto, para obter um melhor resultado, utilizou-se como critérios estatisticos, os

critérios de informacdo de Akaike (AIC), de Schwarz (BIC) e de Hannan-Quinn (HQC),

conforme Tabela 4.

Tabela 4 — Ordem de defasagem do VAR de acordo com os critérios de informagao

Desafagem AIC BIC HQC
1 -22,098392 -21,480395%* -21,851633*
2 -22,130320* -21,017925 -21,686153
3 -22,110087 -20,503295 -21,468512
4 -22,013367 -19,912178 -21,174385

Fonte: Elaborada pelo autor (2018).

Como pode ser observado, os critérios de informagao de Schwartz ¢ o de Hannan-Quinn,
sugeriram a utilizacdo do modelo com uma defasagem. A partir deste resultado, estimou-se o
modelo sugerido, utilizando uma defasagem para cada variavel explicativa.

Na sequéncia, apos a descoberta da ordem de defasagem ideal, foi utilizado o teste de
causalidade de Granger, estimado com uma defasagem.

Conforme pode ser observado com Tabela 5, verifica-se que foram feitas 78 observagoes,
as quais constataram que, apds a analise individual, as varidveis ndo tém relagdo de causalidade
bidirecional no sentido de Granger entre si. Logo, com base na causalidade de Granger, somente
uma das varidveis possui causalidade e em apenas um sentido, tendo, com isso, uma relagdo
unidirecional, a varidvel que apresentou essa causalidade foi LOG_DIF _EMPLAC que causa, no
sentido de Granger, LOG_DIFTX JUROS.

Um exemplo desta afirmacdo estd no resultado do teste desenvolvido entre o
“LOG_DIF_EMPLAC nao-Granger-causa-LOG_DIF PIB”, no qual a probabilidade do valor da
estatistica F em nao se apresentou menor que 0,01 considerando uma confiabilidade de 99%, nao
se apresentou menor 0,05 considerando uma confiabilidade de 95% nem menor que 0,10
considerando uma confiabilidade de 90, niveis minimos de significincia geralmente aceitos.
Esses valores demonstram que as varidveis ndo causam impacto uma sobre as outras, isso € 0 que

ocorre com os testes em quase todas as variaveis utilizadas na presente pesquisa.

Tabela 5 — Resultados dos testes de causalidade de Granger entre as variaveis analisadas
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Hipotese Nula Obs | Estatic. F p-valor
LOG_DIF_EMPLAC nido causa (no sentido de Granger) 1.31266 0.2556
LOG_DIF__PIB 73

LOG_DIF__ PIB ndo causa (no sentido de Granger) 0.00315 0.9554
LOG_DIF_EMPLAC

LOG_DIF_VLR_MED nio causa (no sentido de Granger) 0.02525 0.8742
LOG DIF_EMPLAC 78

LOG_DIF_EMPLAC nio causa (no sentido de Granger) 0.43046 0.5138
LOG_DIF_VLR _MED

LOG_DIFTX_JUROS nio causa (no sentido de Granger) 0.66955 0.4158
LOG DIF_EMPLAC 78

LOG_DIF_EMPLAC nio causa (no sentido de Granger) 4.44252 0.0384

LOG DIFTX JUROS

Fonte: Elaborada pelo autor (2018).

Como sequéncia a pesquisa, utilizou-se o programa Gretl, versdo 2018c, para a estimagao

do modelo VAR apresentados na Ilustragao 4.
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Ilustragao 4 — Resultado Modelo VAR

Sistema VAR, grau de defasagem 1
Esztimativas MQQC, observagfes 2012:03-2018:08 (T = 78)

Equacgdo 1: LOGDIFEMPLAC

coeficiente erro padriao razdo-t p-valor
const —-0,00171803 0,0108724 -0,15&67 0,8759
LOGDIFEMPLAC 1 -0,376461 0,148420 -2,536 0, 0y33. e
LOGDIFPIB 1 —0,147474 0,800243 -0,1843 0,8543
LOGDIFTRJURCS 1 0,845560 1,03053 0,8205 0,4146
LOGDIFVLEMED 1 -0,346061 2,11542 -0,1636 0,8705

Média war. dependente -0,001230 D.P. wvar. dependente 0,05452%9

Soma resid. guadrados 0©0,613005 E.P. da regressao 0,091637
E—-guadrado 0,116560 E—-quadrado ajustado 0,068152
Fi{4; T3} 2,40787% P-valor (F) 0,057016
rd —-0,091148 Durbin-Watson 2,147558

Fonte: Elaborada pelo autor com a utilizagdo do programa Gretl, versao 2018c, (2018).

Os resultados obtidos demonstram que o modelo num todo se apresenta significativo ao
nivel de significancia de 10%, pois a estatistica F apresentou p-valor de 0,057. Quando analisada
a significancia de cada variavel individualmente se observa que apenas a propria variavel que
interessa prever (Emplacamentos) se apresentou significativa ao nivel de significancia de 5%.
Isso indica que o proprio numero de carros vendidos anteriormente de cada marca pode ter
impactado negativamente a demanda de veiculos novos do periodo, pois essa variavel
significativa apresentou sinal negativo. Através desses dados pode-se concluir que as demais
variaveis incluidas no modelo nao tém influéncia para a demanda dos veiculos categorizados
como sedas médios no territdrio nacional no periodo de 2012 a 2018. O resultado encontrado nao
¢ o esperado e ndo se apresenta de acordo com a literatura da é4rea. Esse resultado pode indicar
que o modelo nao ¢ adequado, mas se pode afirmar com maior veracidade que as varidveis

proxies escolhidas ndo deram conta de coletar e captar as influéncias para a demanda de sedas

médios no mercado brasileiro.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O setor automobilistico representa parte significativa da economia nacional,
movimentando, ao longo dos anos, diversos outros setores, gerando milhdes de empregos
anualmente e alavancando o PIB nacional. Por essa razdo, analisar a demanda de cada categoria
de automodvel ¢ importante para compreender e, em momentos economicamente instaveis,
conseguir estimular a populagdo a adquirir bens e movimentar a economia nacional.

O mercado automobilistico se apresenta, atualmente, em um cenario competitivo, tendo
em vista a existéncia de veiculos semelhantes que, muitas vezes, sao considerados como
substitutos perfeitos. Por essa razdo, observa-se que, estdo a disposi¢do do consumidor diversos
automoveis, diferenciando-se um dos outros ndo apenas pela cor ou marca, mas, as vezes, por
meros detalhes. Visando aumentar ainda mais suas vendas e ganhar ainda mais destaque, as
montadoras estdo buscando cada vez maiores informagdes sobre o mercado € o que os
consumidores estdo buscando neste mercado tao vasto.

Uma das maneiras de diferenciar os veiculos existentes no mercado, pode ser visualizada
em sua categorizagdo. Existem modelos categorizados como veiculos de entrada, hatch pequeno,
hatch médio, seda pequeno, sedd compacto, seda médio, seda grande, SW médio, SW grande,
sports, veiculo utilitdrio esportivo (SUV), pick-up pequena, pick-up grande, dentre outros
(FENABRAVE). Sao poucos os estudos que levam em consideracao apenas o estudo da demanda
dos veiculos categorizados como sedas médios no territdrio nacional, fato que instigou a presente
pesquisa.

Sabe-se que a escolha do consumidor pode ser influenciada por muitos fatores. Os
principais sao o preco, a renda, a taxas de juros vigentes no momento e, ainda, outro ponto chave
estd nos gostos pessoais do consumidor. No mesmo sentido, sabe-se que, a escolha de um modelo
de veiculo depende, muitas vezes, de conexdes pessoais, visto que parcela dos consumidores
adquirem seus bens levando em consideragdo apenas as necessidades momentaneas.

O comportamento do mercado comprador pode ser analisado a partir de perspectivas
econdmicas. Dessa forma, tem-se que, quanto maior for a renda a disposi¢cao do consumidor para
eventuais gastos, maior serd a demanda no geral. No presente trabalho, a renda do consumidor foi
analisada a partir dos dados nacionais do Produto Interno Bruto. Todavia, a renda do consumidor

nao € o unico fator a ser analisado para a demanda de automdveis no Brasil, além dela, encontra-
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se a taxa de juros que possui padrdes estipulados pelo Banco Central do Brasil com base nas
oscilagcdes econdomicas do pais, podendo, ainda, ser alterada diante o risco de inadimpléncia de
cada consumidor em especifico. Ainda, muitos consumidores, apds a analise de sua renda e
verificacdo de sua taxa de juros, levam em consideracao o valor de mercado do bem desejado
antes de sua aquisicao.

Assim sendo, cabe mencionar que foi sob esta perspectiva que o presente trabalho se
baseou, considerando o impacto do PIB, da taxa de juros, do numero de emplacamento de
veiculos e do valor de mercado dos seis veiculos selecionados, tentou-se captar qual o impacto
destas variaveis na demanda por veiculos categorizados como sedds médios no Brasil durante os
anos de 2012 a 2018.

Como primeiro passo para analise do método estatistico VAR, realizou-se o teste de
estacionariedade de Dickey-Fuller Aumentado, o qual concluiu que a série ¢ estacionaria quando
utilizou-se o log da primeira diferenca das varidveis. Ainda, pode-se dizer que, o teste acima
mencionado, serve como um pré-requisito para a elaboragdo de um VAR, pois séries nao-
estacionarias ndo podem ser utilizadas para estimagao no método selecionado.

Apo6s o resultado satisfatorio do primeiro teste, pdde-se dar sequéncia com a verificacao
da ordem de defasagem, sua utilizacdo foi necessdria para dar sequéncia com o teste de
causalidade de Granger e a mesma defasagem foi utilizada para o modelo VAR. Dessa forma,
com base nos resultados, observou-se que a ordem de defasagem ideal foi encontrada com base
nos critérios Schwarz e Hannan-Quinn.

Com o teste de causalidade de Granger ndo se constatou causalidade bidirecional entre as
variaveis, apenas uma causalidade direcional indicando que a varidvel emplacamentos causa
alteragdes na varidvel taxa de juros.

Com a execucdo do modelo VAR, observou-se que o modelo geral ¢ significativo ao nivel
de 10%, porém analisando a significancia de cada variavel individualmente apenas a variavel
emplacamentos se apresentou significativa a 5%. Embora as varidveis selecionadas tenham
fundamentos teoricos que justifiquem os impactos que elas causam na demanda do setor
automobilistico os resultados do modelo VAR e da causalidade demonstram que, com excecao da
propria varidvel emplacamento, as demais varidveis proxies do modelo ndo impactam no
aumento ou reducdo dos emplacamentos dos veiculos sedds médios no Brasil no periodo de 2012

a2018.
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Esse resultado encontrado indica um problema de estimacdo em que o modelo ndo foi
adequado e também que as variaveis proxies selecionadas ndo foram capazes de captar os efeitos
reais do mercado. A varidvel proxy da renda, o PIB, apesar de indicar as riquezas geradas nos
periodos nao foi capaz de expressar o poder de compra dos consumidores de sedas médios.

Para corrigir o problema de estimagdo, poderia ser incluido no modelo outras variaveis
que podem ter influéncia na demanda como € o caso dos gostos e expectativas dos consumidores,
porém, sabe-se que as escolhas do consumidor sdo dificeis de serem mensuradas, com excegao de
trabalhos voltados a essa finalidade em especifico.

Outro fator que pode influenciar os demandantes de sedds médios € o prego dos demais
modelos de automoveis, porém essa variavel ndo foi incluida no modelo. Além disso, a varidvel
emplacamentos, a Unica varidvel que se apresentou significativa, indicando que o proprio nimero
de carros vendidos anteriormente de cada marca pode ter impactado negativamente a demanda de
veiculos novos do periodo, pois essa variavel significativa apresentou sinal negativo.

Sabe-se que o mercado de carros usados ¢ bem aquecido, o consumidor, portanto, pode
optar por comprar um carro usado para evitar a desvalorizagdo dos veiculos novos. Nesse
contexto, pode-se citar como exemplo a compra de um GM/Cruze LT 1.8 16V FlexPower 4p
Aut, zero quilometro em fevereiro de 2015, que foi adquirido pelo valor médio de R$72.959,00,
em seis meses apds a sua compra, o veiculo possui um valor médio de R$64.102,00, tendo 12%
de desvalorizagdo. Além da desvalorizagdo, sabe-se que as promogdes e taxas atrativas de juros
para compra de veiculos usados podem chamar a ateng¢do do consumidor.

Do mesmo modo, cabe mencionar que os estudos de outros autores (ALVARENGA,
2010; FERRANDIN, 2016) encontraram resultados coerentes com a teoria econdémica em virtude
de abordaram a demanda de veiculos populares e, este trabalho em questao, estd direcionado aos
veiculos com maior valor agregado, o que pode interferir na demanda das classes mais baixas da
populacdo. Além disso, o presente estudo foi limitado aos seis veiculos selecionados e suas
versOes automaticas, que abrangem mais do que a metade das vendas dos veiculos desta
categorizagdo. Cabe mencionar, dessa forma, que, caso a amostra fosse diferente desta
selecionada, os resultados consequentemente poderiam ser outros.

Apesar das limitagdes e resultados encontrados contrdrios a teoria, acredita-se que a
presente pesquisa ¢ de relevancia, pois contextualiza o mercado automobilistico brasileiro e

mostra a importancia do setor para a economia, apresenta também a fundamentacdo do modelo
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VAR e seus pressupostos, servindo como uma experiéncia para demais pesquisadores de como
estimar ¢ melhorar um modelo de demanda do setor automobilistico.

Nao se pretende com o presente estudo encerrar o debate a cerca do assunto em questao e
como sugestdo para futuras pesquisas aponta-se a utilizagdo de outras variaveis, como por
exemplo, o valor médio da parcela, a andlise anual e ndo mensal das oscilagdes do valor médio
dos veiculos, a abrangéncia de veiculos usados e at¢é mesmo outra maneira estimar a renda do

consumidor.
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