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UM ENFOQUE INTERDISCIPLINAR DO CASO RENAULT'

José da Silveira Filho !

RESUMO

Este breve ensaio vem apresentar a situagdo financeira assim como descrever o ambiente econdmico da
montadora automobilistica Renault a partir de sua instalagdo no Estado do Parana. Com este diagndstico
historico se consegue projetar as possibilidades de sobrevivéncia da empresa frente as poderosas concorren-
tes internacionais, ja adaptadas desde longa data aos costumes e renda dos consumidores, e as montadoras
recém chegadas, em disputa acirrada pelo mercado brasileiro de automoveis.
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ABSTRACT

This short essay seeks to present the financial situation as well as to describe the economic environment of
the automobile industry Renault, since it was implanted in Parana. With this historical diagnosis one can
project the possibilities of survival of this industry facing powerful international concurring industries,
already adapted to the ways and income of our consumers and facing the recently come industries, which
dispute fiercely the Brazilian automobile market.
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INTRODUCAO o perfil tradicional de seu PIB, em seu desenho principal
tragado pela agroindustria, mediante a inclusdo do ramo de
automoveis de passageiros, posto que varias fornecedoras
de autopecas também precisariam se instalar nas imedia-
¢Oes para atender a recém instalada fabricante francesa. Ai
surgiu a silenciosa pergunta proposta a imaginagao: sera
que existe poder aquisitivo para comprar tanto automo-

Acerca da metodologia

Este breve estudo iniciou com uma curiosidade do au-
tor ao observar as novas montadoras anunciando e reali-

zando investimentos no Pais. Acostumado por décadas a
conviver apenas com quatro grandes sujeitos da industria
automobilistica - Volks, Ford, GM ¢ Fiat - ¢ com uma
notdria distribuicdo de renda altamente concentrada, raiz
historica deste Brasil, em espa¢o de menos de 10 anos, o
numero de montadoras praticamente triplicou, bem como
houve ampliagdo da capacidade produtiva das antigas,
embora 0 mesmo nao se possa afirmar a respeito da evolu-
¢do dos rendimentos dos trabalhadores. Este fato ocorreu

vel? Transcorridos exatos um decénio, e acompanhando
anualmente por amadorismo as informag¢des do balango
patrimonial da empresa, vertidos na revista Conjuntura
Econdmica, a antiga pergunta se transforma em problema
cientifico de duplice contexto a inspirar este escrito. Qual
a possibilidade de sobrevivéncia da Renault no contexto
da economia brasileira e de seus concorrentes?

Al, o ponto de partida. Para responder a questdo ¢ re-

quisitado um método, sem o qual ndo se esclarece o pro-
blema a permanecer na escuriddo. O método nos apresen-
ta o caminho da compreensdo. E ele sugere o rumo da
investigacdo: “proceder uma analise cqnereta darealidade
concreta”, tal como propunha Lenine”. Esmiugar a reali-

dade para chegar a sua mais fidedigna interpretagdo e as-

nitidamente apds o sucesso do Plano Real em estabilizar
os pregos, a partir de 1994, conseguindo vencer inflagao
inercial que parecia até entdo inexpugnavel.

O Parana nao ficou de fora dessa onda industrial e se-
diou montadora de porte: a Renault. Modificou inclusive

I Palestra inicialmente proferida no auditério das Faculdades Integradas Santa Cruz de Curitiba em 18 de maio de 2007, motivadora
deste artigo, posteriormente aceito para o V Encontro de Economia Paranaense, promovido pela Universidade Federal do Parana,
em 05/outubro/2007.

2 Economista. Graduado pela Universidade Federal do Parana, especialista ¢ mestre em Desenvolvimento Econdmico pela mesma
Institui¢ao, professor das disciplinas de Economia Brasileira Contemporanea e Contabilidade Social do Curso de Economia das
Faculdades Integradas Santa Cruz. C-eletronico: cajul 0@onda.com.br.

3 Lenine examina concretamente as condi¢des objetivas para instalacdo de um governo popular revolucionario em 1905, procurando
analisar a realidade que se apresentava como ela era em meio as suas contradi¢des inerentes e possibilidades de triunfo. Empreendeu
importante estudo da realidade social e politica com os olhos nas condi¢des concretas. E o que se verifica em “Duas taticas da social-
democracia na revolugdo democratica”, p. 381-472. V.1. Alfa Omega, Obras Escolhidas. O estudo presente vem se inspirar no mesmo
método, andando pelo mesmo caminho, para entender a realidade como ela ¢, contudo em situagdo completamente diferente, a fim
de verificar as condi¢des de sobrevivéncia econdmica e financeira de uma fabrica de automoéveis.
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sim captar qual a tendéncia previsivel. Nesta elucidagao,
utiliza-se do materialismo historico a fim de compreender
as condicdes pelas quais os homens constroem e reprodu-
zem a vida em continua transformacao, portanto, passa-se
a descrever essas transformagdes economicas até chega-
rem ao que hoje sdo. Quanto aos dados, estes procedem
dos demonstrativos contabeis da empresa e da estatistica
de rendimentos da sociedade brasileira. E o fiel da balan-
¢a para permitir a conclusdo, ¢ simplesmente verificar
uma igualdade dialética, atuante como hipotese basica e
condi¢do de existéncia a ser comprovada: se existe renda
suficiente, traduzida em consumo, para fazer fluir a capa-
cidade produtiva da Renault dentro de uma perspectiva
historica que joga contra o tempo.

De certo modo, estamos invertendo um pouco a ordem
do raciocinio. Parte-se da demanda como fator determi-
nante para averiguar como a producdo automobilistica
consegue nela se encaixar. Ai esta implicito o exame aten-
to a distribuicdo da renda nacional que vai definir a pro-
pensao a consumir dos trabalhadores. Quer dizer que esta-
mos também nos escorando em J. M. Keynes e passando
ao largo de J. B. Say, que atestava ser a producao geratriz
de sua propria demanda. E nem se pode esquecer de Marx,
fonte na qual nos embebemos do método dialético ma-
terialista para proceder este iniciante estudo. O processo
de valorizagdo do capital requer a venda das mercadorias
para se tornar efetivo. Sem a venda da mercadoria, ndo ha
realizagdo de mais-valia, muito menos manifestacdo de
lucro. Produzir nao ¢ tanto o x da questdo. Vender ¢ que €.
O que se pretende nao ¢ costurar uma colcha de retalhos
de autores, em exposi¢ao eclética de teorias, mas mostrar
determinante aspecto da realidade que pode ser visto sob
diferentes oticas, no caso o fio condutor da demanda. No
final, vamos apenas concluir se a conjun¢do entre deman-
da efetiva e producdo ou venda e geracdo de valor saiu
bem sucedida.

A industria automobilistica

A industria € a alavanca propulsora da humanidade.
Nio é exagero. E mera verificagdo dos fatos e observacio
ocular. A esmagadora maioria das descobertas que melho-
raram as condi¢des de vida dos povos e elevaram a produ-
tividade do trabalho estdo ligadas a ela. Do aco inox dos
talheres ao papel que se escreve, constituem artefatos que
passaram pelas fabricas e acabaram por chegar as nossas
maos. Nao para por ai. A industria concedeu a base técnica
a expansdo da agricultura como também a multiplicacao
do emprego através dos servigos de toda sorte. E muito

grande a diversidade dos ramos industriais para produzir
as mais diferentes coisas, cada um com sua devida im-
portancia e serventia. Mas, dentre eles, hd certo ramo
com destaque especial na geracao de valor, especialmente
quando o assunto ¢ Brasil: a indtstria automobilistica.

Ela propaga efeitos seriados para tras e para frente. Co-
meca 14 com o minério de ferro, no Quadrilatero Ferrifero
de Minas Gerais. Passa pelos trens abarrotados da Vale
do Rio Doce transportando minério até as siderurgicas.
Salta para a metalurgia na usinagem de pegas em metal.
Estimula a industria petroquimica na producao de compo-
nentes plasticos e tintas. Incentiva a industria de aparelhos
eletronicos na fabricacdo dos instrumentos de monitora-
cdo e conducdo. Finalmente, chega as montadoras que
retinem todos estes apetrechos e elaboram o automovel.
Para frente, aparece outra vez a industria petroquimica de
combustiveis e, agora, uma poderosa industria alcooleira
nao poluente, sem mencionar os reparos de auto-pegas,
as mecanicas de esquina, os detalhes decorativos, as lojas
de veiculos usados, as seguradoras. Enfim, os automéveis
mexem com o conjunto principal da industria: extragdo,
siderurgia, metalurgia, petroquimica e eletronica, ainda
por cima atingem a producgdo agricola, a mineragdo, a
atividade de terraplanagem e o transporte de mercadorias
feito ainda em aproximadamente 61%* por caminhdo pe-
las rodovias brasileiras. E sem esquecer o importante se-
tor de servigos, presente na comercializacdo e pos-venda.
Também nao podemos perder de vista os impostos que
abastecem os cofres dos governos, incidentes num pro-
duto de alto valor agregado, alvo do desejo de milhdes.
Enfim, o automovel e o rodoviarismo sdo herangas do
Plano de Metas, do governo JK, elaborado em meados
dos anos 50. Este afamado plano inaugurou a fase de anos
dourados do capitalismo brasileiro, momento em que a
indutstria automobilistica foi alcada numa posicao de li-
deranca e primazia na economia e que ainda permanece.
E quando se quer fazer projegdes sobre o crescimento do
PIB, as montadoras automobilisticas se fazem acrescentar
aos trés indicadores da mais alta expressividades, a saber:
a fabricacdo de papel ondulado, a geracao de energia elé-
trica e a construgao civil.

Esta industria esteve protegida da competigdo estran-
geira durante pelo menos 40 anos, desde a instalacdo da
primeira montadora de veiculos nos anos 50, construidos
pela VEMAG. Desta fabrica, sairam o DKW e a Vema-
guete, autos pioneiros, orgulhosos de sua proveniéncia
brasileira. Desafiavam a imaginagdo daqueles para quem
o Brasil nunca passaria de uma enorme fazenda de ex-
portacdo de géneros agricolas, desejados pela Europa e

O marco da abertura econémica ocorre nos anos 90, quando possuiamos somente
quatro grandes montadoras de veiculos de passeio.

4 E Nas rodovias, carga pesada. Conjuntura Econdmica, abril 2007, p. 39.
5 CAVALCANTI, S. Indicadores sinalizam aquecimento vigoroso da economia. Gazeta Mercantil, Sexta-feira, 4, 5 ¢ 6 de maio de

2007, p. A-6.

LAMUCCI, S. Ritmo da industria eleva previsdes do PIB para 5%. Valor Econdmico, Sexta-feira, 10, 11 e 12 de agosto de 2007, p. A-1.
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Estados Unidos. Constituiram motivo suficiente para os
transeuntes boquiabertos se aglomerarem para vé-los des-
lizar pelas ruas da ex-capital federal e de Sdo Paulo.

O DKW

A Vemaguete

Este quase meio século foi o periodo das “carrogas”,
no dizer do ex-defenestrado Presidente Collor de Mello,
quando as montadoras brasileiras respiravam o ar leve e
tranqiiilo da quase auséncia de concorréncia. O marco da
abertura econdmica ocorre nos anos 90, quando possuia-
mos somente quatro grandes montadoras de veiculos de
passeio (Fiat, GM, Volks, Ford). As importa¢des foram
permitidas para os mais diferentes tipos de autos e a in-
dustria local teve de correr apressada atras da moderni-
zagdo se ndo quisesse perder fatias preciosas de mercado
e inclusive fechar as portas. Outras grandes fabricantes
internacionais também perceberam o potencial do merca-
do brasileiro e decidiram ingressar para competir com as
que ja estavam instaladas e, quem sabe até, com sutileza
e sapiéncia, tomar-lhes o mercado e a predilecdo no gosto
dos consumidores. E ai que pisa em cena a Renault, hero-
ina deste estudo.

O regresso da Renault

A Renault ¢ uma das grandes montadoras automobi-
listicas européias e ja esteve no Brasil produzindo auto-
moveis, licenciados pela Willis Overland. Os mais velhos

devem lembrar do Gordini. Foi concebido na Franga em
1958 e, quatro anos apos, lancavam-no nas paragens bra-
sileiras, circulando em versdo mais potente. Funcionava
com motor traseiro de 40 HP, o “rabo quente”, cambio
de quatro marchas e motor de 845 cilindradas. A fabrica-
¢do do veiculo acabou encerrada em 1968, provavelmente
pela baixa resisténcia do carro diante das condi¢des da
acidentada geografia e rusticas estradas brasileiras. Tanto
¢ que recebeu o depreciativo apelido de “Leite Gloria”,
desmancha sem bater. Para seduzir os consumidores, o
Gordini foi anunciado como algo inédito, motivo de orgu-
lho para seu possuidor, pronto para proporcionar emogdes
como se os automdveis detivessem algum poder magico
de causar admiragdo e encantamento nas pessoas. O jingle
promotor de vendas procurava inculcar este sentido, que
hoje s6 se rememora a facanha do que julgava ser.

Jingle do Gordini nos anos 60
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“Aonde vou todos comentam
Que belo carro, que legal!
E vaidoso vou respondendo
Isto é Gordini,

O amigo ideal!

A gente vive de emogdes,
Em quatro marchas, 40 HP.
S6 um acessorio falta ao Gordini,
E esse acessorio é voce.

122

Gordini é o carro que eu gosto mais

Passaram-se pelo menos 30 anos e a mesma montadora
decide outra vez se instalar nestes rincdes, agora em di-
ferente ambiente microecondmico, bem diverso dos anos
60, quando o padrao fabril era fordista e, portanto, forte-
mente empregador.

Estamos nos anos 90, quando amadurece cristalina-
mente para a humanidade a globalizagdo em novo con-
texto mundial de competicdo, de comércio intenso entre
as proprias grandes industrias, onde a producao se lo-
caliza nos lugares de custo inferior, capazes de propor-
cionar elevada produtividade, produgdo em larga escala
e pronto atendimento para corresponder aos pedidos de
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A filial brasileira somente se sustenta ainda pelo apoio da matriz francesa, dado a
localizacio estratégica da fabrica com suas possibilidades de atender o Brasil e a
América Latina.

mercados regional, nacional ¢ internacional. A forga de
trabalho realiza multiplas tarefas e a produgdo se ajusta as
encomendas recebidas para evitar o estoque indesejado e
assim acomoda-lo em niveis minimos toleraveis®. Trocan-
do em miudos, essa nova realidade significa ainda mais
elevada composicdo de maquinas ferramentas e motrizes,
inclusive agora contando com novidades: informatiza¢do
e robotizagdo. A utilizacdo de for¢a de trabalho sera es-
cassa, altamente racionalizada para otimizar resultados,
comparado ao que foi em décadas passadas, ¢ bem mais
avantajado o desembolso do capital inicial empatado.

O Parana vai sediar a Renault particularmente na regido
metropolitana de Curitiba. A localizacdo ¢é estratégica.
Atende com maior proximidade a regido Sul e Sudeste,
onde o poder aquisitivo ¢ o maior do Pais, além de ser vi-
zinho de fronteira de Argentina e Paraguai e ndo distante
de Uruguai, Bolivia e Chile. Ha porto moderno a menos
de 100 quilometros para poder exportar; escola técnica de
elevado e reconhecido nivel de formagéo profissional, o
que dispensaria gastos maiores com a educagdo de traba-
lhadores; forga de trabalho sem tradigdo politica de con-
testagdo como no ABC paulista; a valiosa infra-estrutura
construida graciosamente pelo Governo do Estado, sem
mencionar a isengdo de impostos concedidos por mais de
10 anos e os confortos da capital paranaense com o dis-
tintivo de ecologica, a seguir orientagdes de planejamento
urbano desde 1940.

Por tais condicdes, o risco do negdcio teria sido dilu-
ido bastante. Mas, havia ainda os percalg¢os das gigantes
montadoras ja hospedadas - Ford, Volks, Fiat e GM -, acli-
matadas aos maneirismos, gostos e bolsos do brasileiro,
sendo ossos duros de roer; das gigantes por se instalar,
numa feroz contenda pelos trocados da concentrada dis-
tribuicdo da renda nacional, ¢ de uma economia persis-
tente em baixas taxas de crescimento, desde os anos 80
amarrada pelos rentistas do mercado financeiro. De fato,
o regresso da Renault sucedia em ambiente de fragoro-
sa competi¢do e novas dificuldades, radicalmente oposto
aos placidos anos 50. Mesmo em caso de vitoria, de reter
parcela mais expressiva do mercado para si, a marca fran-
cesa teria de praticar ingentes e interminaveis esforgos de
avanco tecnoldgico e de comercializagdo para conquistar
mercado consumidor, pelejado palmo a palmo.

Pirro II da antiguidade grega venceu renhida batalha
contra os romanos, mas as perdas foram tdo pesadas e a
vitoria tdo custosa que ele esculpiu célebre frase a poste-
ridade: “Mais uma vitéria como essa e eu estou liquida-
do!”

Os numeros da Renault

A Renault vai completar 10 anos de Brasil desde quan-
do comegou a fabricar automoéveis em 1998. Todavia, os
numeros do balango tem sido pouco promissores, embo-
ra isso fosse presumivel e aceitavel nos primeiros cinco
anos. Os resultados favoraveis resistem em nao aparecer.
E afilial brasileira somente se sustenta ainda pelo apoio da
matriz francesa, dado a localizacdo estratégica da fabrica
com suas possibilidades de atender o Brasil ¢ a América
Latina. E, sem davida, negdcio de longo prazo, bancado
de fora para dentro, pelo menos nesses quase dez anos,
até a consolidacdo da marca e readaptacdo ao mercado em
ambiente de século XXI de novos desafios.

QUADRO 1 - RECEITA x LUCRO

Receita Varia¢ao Lucro | Variacao
Operacional % Liquido %
Liquida RS mil RS mil

1998 217.129 = -103.688 .
1999 510.511 135,12 -551.704| 432,08
2000 1.164.973 128,20 -424.596 -23,04
2001 1.424.435 22,27 -418.281 -1,49
2002 1.078.000 -24,32|-1.525.000| 264,59
2003 1.713.000 58,91 -570.000 -62,62
2004 2.239.000 30,71 -284.000 -50,18
2005 2.265.000 1,16 -4.000 -98,59
2006* 2.529.200 11,66 -180.600| 4.615,00

FONTE: FGV - Conjuntura Econémica
* 50 maiores por regido. Valor 1000, agosto 2007, ano 7, n. 7,
p. 286-287.

No periodo 1998-2006, o prejuizo persegue o negdcio
desde a inauguragdo, presente em todos os exercicios. O
pior ano para a empresa foi o de 2002, justamente quan-
do ocorre a brusca e violenta desvalorizacdo cambial e a
Renault precisa importar muitos componentes para a fa-
bricacdo de autos. Caem as vendas (-24,32%) e sobem
as despesas (264,59%). A inflacdo padece forte arrocho,
migrando de fora para dentro da economia. Fora este ano
de apuros, a situagdo tenderia a reducdo do prejuizo e a
elevacdo das vendas. Todavia, o ano de 2006 anuncia for-
te decepcdo. As vendas se elevaram bastante nos primei-
ros dois anos, quando o Clio era novidade e conseguiu
encostar na Ford que, atemorizada, reagiu de pronto com
o Fiesta. As vendas continuaram em ascensao, porém em
ritmo menor. E um ponto de inflexdo anunciava aparecer
no ano de 2005, quando o prejuizo diminuiu a0 maximo

¢ O Método Kanban. Disponivel em: http://www.cev.pt/servicos/Ginformacao/kanban.htm. Acesso em: 5 ago. 2007.
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(-98,59%), predizendo provavel reviravolta em 2006.
Porém, essa reviravolta permanece apenas como hipote-
se plausivel adiada outra vez ao préoximo ano. As vendas
aumentaram regularmente, mas mesmo assim nao sao su-
ficientes para reverter o quadro de prejuizo persistente, o
que pode significar a saturagdo do mercado em ndo conse-
guir absorver mais um concorrente.

sair de dentro dele seria necessario uma elevacdo anual
do lucro liquido na ordem de 119,84% para ficar no pata-
mar zero de recuperagdo de perdas no mesmo periodo. O
quadro 3 organiza esta simulagdo hipotética. De 2016 em
diante, comegaria efetivamente a recomposic¢do do capital
investido, manifesto no ativo total de 9 anos para tras (R$
1.800.000.000). Mas, nessa simulag@o, imaginamos que a

Este ultimo ano em curso (2007) sera decisivo para esta empresa ao se completar a
etapa de 10 anos de observacao dos resultados obtidos pelo capital empatado na filial.

A Renault introduziu langamentos recentes justamente
para tomar posi¢do no mercado, aproveitando a saida de
competidores, como foi o caso do Classe A da Mercedes
Benz. Colocou o0 modelo Mégane. O investimento inicial
da montadora foi bem elevado para simplesmente fechar
as portas, além do que perderia a América Latina, princi-
palmente o tradicional mercado argentino. Indicio dessa
estratégia ¢ a chegada do Logan7, anunciado como o con-
corrente mais barato do mercado para desbancar os mode-
los compactos que proporcionam maior rentabilidade.

Enquanto este esperado ponto de inflexdo ainda se mos-
tra mera possibilidade, o capital investido ndo foi recupe-
rado. Ele aparece em sua totalidade na medida do ativo da
empresa. E como até agora s6 houve prejuizo, o somatorio
deste (R$-4.061.869.000) ja ¢ perto de duas vezes e meia
o ativo total médio (R$1.821.440.000). Nem com a ven-
da da empresa pela média do ativo total, o prejuizo seria
coberto. Isto demonstra o endividamento da filial com a
matriz para sustentar a posi¢do no mercado brasileiro.

QUADRO 2 — ATIVO TOTAL x LUCRO LIQUIDO

Ativo Total | Lucro Liquido
RS mil RS mil
1998 736.810 -103.688
1999 1.081.967 -551.704
2000 1.543.544 -424.596
2001 2.212.438 -418.281
2002 2.602.000 -1.525.000
2003 1.784.000 -570.000
2004 2.023.000 -284.000
2005 1.880.000 -4.000
2006* 2.507.500 -180.600
Total 1.821.440%** -4.061.869

FONTE: FGV — Conjuntura Econdémica

*50 maiores por regido. Valor 1000, agosto 2007, ano
7,n.7, p. 286-287.

** Ativo total médio®

Se em nove anos, esta ¢ a profundidade do abismo, para

Renault apresente lucro de 4,061 milhdes de reais e nao
pare jamais de crescer, em pulos de canguru na razdo de
119,84% ao ano. Nao existe isso na realidade, muito me-
nos nas condigdes presentes. Deveras, seria 0 mesmo que
pedir para Dom Quixote, o cavaleiro da triste figura, sair
de dentro da literatura para enfrentar os moinhos de ven-
to dos vivos. Entdo, realmente, este ultimo ano em curso
(2007) sera decisivo para esta empresa ao se completar
a etapa de 10 anos de observagdo dos resultados obtidos
pelo capital empatado na filial. Seria o ano em que ele
precisa reverter sua posicao do vermelho e ter perspectiva
segura de se manter em patamar aceitavel.

QUADRO 3 - RECUPERACAO DE PERDAS

Lucro Liquido Variacao
em reais R$ %
2007 4.061.869 -
2008 8.929.623 119,84
2009 19.630.906 119,84
2010 43.156.634 119,84
2011 94.875.655 119,84
2012 208.574.881 119,84
2013 458.531.551 119,84
2014 1.008.036.929 119,84
2015 2.216.070.951 119,84
Total | 4.061.869.000,00 -

Fonte: Elaboragdo do autor

O futuro da unidade brasileira dependera ndo somente
da tecnologia e designio, predicados que a Renault ¢ de-
tentora e geradora, nem se questiona sua competéncia em
pesquisa e projeto, mas principalmente da existéncia de
poder aquisitivo da demanda para escoar sua capacidade
produtiva instalada. Caso seja satisfeita esta condigao, ha
acomodagao para todos os concorrentes € a competicao ¢
para distribuir melhor a producao entre os consumidores.
Seria questdo de saber as caracteristicas do consumidor
brasileiro a fim de se adaptar as suas preferéncias. Em

7MORAES, S. e REUTERS. Renault aposta no Logan ao produzir Clio s6 na Argentina. Gazeta Mercantil, 18, 19 e 20 de maio de

2007, p. C-3.

8 Este ativo total médio serve como comparativo e possui Coeficiente de Variagao (29,55%) menor do que 50%, indicando ser medida

confiavel, portanto com baixo grau de dispersao.
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caso contrario, vai ocorrer ingldria batalha pela disputa
de um lugar acanhado. A melhor acomodag¢@o de um pres-
supde a exclusdo do outro. E a acomodagdo de ambos,
pressupde o insuportavel desconforto de ambos.

A possibilidade e a realidade do consumo

A demanda constitui fator decisivo na aceitagdo de de-
terminada mercadoria ¢ na expansdo dos negocios. Deter-
minar quem ¢ a faixa de consumo capaz de absorver certo
produto, ¢ parte fundamental para implementar qualquer
estratégia bem sucedida. Parte-se do principio que para
poder comprar automével zero quilometro é preciso antes
ter conseguido prover determinados requisitos basicos:
alimentag¢do, saude, educa¢do, habitagao e vestuario. Se-
ndo ¢ tirar praticamente da boca para sustentar dispendio-
sas quatro rodas. Contrariar algo tdo simples ¢ inverter a
ordem das prioridades, refor¢ando os sacrificios do existir,
embora haja gente capaz de assim praticar. Mas, se seguir-
mos como critério a sensatez, sdo poucos os brasileiros
que se enquadrariam nestas condigdes minimas descritas.

Entédo, voltemos a lidar com os nimeros, utilizando as
estatisticas mais recentes que se reportam ao ano de 2005
e por esta data coincidir com o ano de menor prejuizo. O
patamar minimo de consumo automobilistico seria quem
possui renda superior ao salario minimo necessario para
sustentar uma familia de quatro pessoas, segundo con-
ceituagdo medida pelo DIEESE. Em principio de 2005,
enquanto o salario minimo oficial estava em 260 reais, o
salario minimo necessario nacional era de 1.538,64 reais,
portanto, 491%’ acima do oficial. Al, ja temos a condigdo
de largada. Para ndo se sacrificar em véo, o trabalhador
pai de familia, hipotético comprador de carro zero, teria
de ganhar acima de 1.538,64 reais. Em 2005, o rendimen-
to médio dos trabalhadores ocupados era de 1.097,23 re-

ais na capital de Sao Paulo, que paga os melhores salarios
nacionais. A média salarial estd quase 29% abaixo da ren-
da minima necessaria para comprar automével novo sem
teoricamente sacrificar a familia.

Condicao 1

Renda Minima > Salario Minimo Necessario

Mas, quantos trabalhadores na piramide de distribuicao
de renda brasileira ganham acima desta soma? Agora, va-
mos utilizar as estimativas do IBGE. Lidamos com os ren-
dimentos da popula¢do ocupada (PO), que mostra a faixa
de 5 a 10 salarios minimos como a camada social capaz
de poder adquirir um automoével zero sem martirizar sua
existéncia. Constituem 5,9% da populag¢ao ocupada. To-
davia, quanto mais proximo de 5 salarios minimos, mais o
padrdo basico de vida pode ser prejudicado. Podemos in-
fletir que o ideal seria de 7,5 salarios minimos para frente,
por conseguinte, a metade da faixa. Teriamos aproxima-
damente 2,9% da populagdo ocupada. Ao invés de termos
uma camada total da populagdo de 8,9% com efetlva ca-
pacidade de consumo, obteriamos apenas 5 9% ,oqueé
bem pouco. Entdo, quem poderia comprar carro zero no
Brasil a partir de certa tranqiiilidade financeira, e suficien-
te o bastante para afastar o risco de 1nad1mplenc1a seriam
por volta de no maximo 2,53 milhdes'' de pessoas (me-
tade da faixa C). Podemos também afirmar que a faixa de
consumo verdadeiro ¢ bastante estreito, considerando-se
um Pais com as dimensdes, recursos, populacdo e possibi-
lidades que ostenta. Agora conseguimos denunciar a con-
di¢do dois como a faixa otimista de consumo, baseado em
estatisticas de 2005, e na pressuposi¢do desta situagdo nao
ter piorado. E cabe uma condicdo trés, também otimista,
com o numero maximo e minimo de consumidores.

QUADRO 4 - RENDIMENTOS DA POPULACAO OCUPADA

Pessoas de 10 ou mais anos de idade, ocupadas, 2005 Populagio Freqiiéncia Freqiiéncia
por classe de rendimento de trabalho % Ocupada Acumulada | Freqiiéncia
85.882.158 Unidades |Acumulada %

H. Até ¥ salario minimo — R$ 130,00 10,10 8.674.098 8.674.098 10,1
G. Mais de % a 1 salario minimo — R$ 260,00 20,40 17.519.960 26.194.058 205
F. Mais de 1 a 2 salarios minimos — R$ 520,00 28,60 | 24.562.297 50.756.355 59,1
E. Mais de 2 a 3 salarios minimos — R$ 780,00 10,00 8.588.216 59.344.571 69,1
D. Mais de 3 a 5 salarios minimos — R$ 1.300,00 9,40 8.072.923 67.417.494 3%
C. Mais de 5 a 10 salarios minimos — R$ 2.600,00 5,90 5.067.047 5.067.047 5.9
B. Mais de 10 a 20 salarios minimos — R$ 5.200,00 2,20 1.889.407 6.956.455 8,1
A. Mais de 20 salarios minimos — R$ 5.201,00... 0,80 687.057 7.643.512 8,9
Sem rendimento(1) 11,50 9.876.448 17.519.960 20,4
Sem declaracdo 1,10 944.704 18.464.664 21,5
100,00 | 85.882.158 100,0

Fonte: IBGE, 2005.

9 Essa diferenga maior ou menor entre o salario minimo nominal e o salario minimo necessario depende da inflagdo. Quando a infla-

¢do diminui, esta diferenga também diminui. E vice-versa.
105,9% = 2,9%+2,20%+0,80%
115.067.047 /2 =2.533.523 pessoas.
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Condicao 2

Renda necessaria > 7,5 salarios minimos

Condicao 3

Consumidores efetivos: 2,53 milhoes < consumido-
res < 687,05 mil

Este intervalo de consumo serve como projegao ideal a
fim de proporcionar melhor percepgio da realidade. Inicia

a partir da metade da classe C de rendimentos do trabalho
até a classe A. H4 um maximo de 2,533 milhdes de con-
sumidores e um minimo de 687,05 mil, medeando as ca-

madas de menor e maior rendimento. As vendas totais de

quase 95% do mercado. Recuaram para aproximadamente
88,5% em 2005, o que mostra a competi¢do sem trégua
oferecida pelas recém chegadas. Seguramente, as mais
antigas vao lutar com unhas e dentes para permanecer
com suas fatias apertadas, onde se concentra a auténtica
materializagdo do lucro. Ha espago confortavel somente
para uma quinta concorrente. Fora desse limite ¢ pene-
trar na pantanosa regido de prejuizo, de competicao au-
tofagica principalmente nas faixas menores de consumo.
Competidoras de respeito sdo as montadoras japonesas.
Com apenas trés modelos, dois para a Honda (Fit e Ci-
vic) e um para a Toyota (Corola), elas vendem, cada uma,
praticamente em pé de igualdade com o leque de modelos
da Renault, entretanto para determinada faixa de mercado
mais elevada de poder aquisitivo de classe média alta, de

Ha espaco confortdvel somente para uma quinta concorrente.

automoveis de passageiros atingiram 1.537.338 unidades,
no citado ano de 2005, indicando que somente 60,6% do
mercado de novos foi satisfeito. Os restantes 39,4% néo
realizados esbarram em outros obstaculos. Nao se pode
esquecer dos autos usados, afinal nem todos os proprieta-
rios podem ou querem trocar de automovel a cada ano que
entra nas faixas de menor poder aquisitivo, muito menos
esquecer dos autos importados, posto que as virtudes dos
automoveis brasileiros podem deixar a desejar no gosto
dos consumidores mais exigentes ¢ abonados. E ha ainda
parte das vendas feitas no exterior pela auséncia de con-
sumo aqui dentro. Entre automdveis e camionetas, as ven-
das das montadoras sdo 1,537 e 1,692 milhdo de unidades,
respectivamente em 2005 e 2006, ainda aquém do que
teoricamente seria possivel consumir aqui dentro (2,53
milhdes de pessoas). A Renault ocupava nessa ocasido o
oitavo ¢ o sétimo lugares com 2,93% e 2,78% de parti-
cipagdo no mercado. E ¢ uma competigdo acirradissima,
onde as quatro primeiras montadoras ja chegaram a deter

acordo com os padrdes brasileiros. No campo da compe-
ticdo de automoveis mais “populares”, a PEUGEOT/CI-
TROEN vem causando estragos e avan¢ando no gosto dos
consumidores, comendo o mingau pelas beiradas. Ha, por
conseguinte, um cerco a Renault por trés feras automobi-
listicas e com sucesso em desbanca-la da posigdo inicial
de 5% maior fabricante quando entrou no Brasil.

QUADRO 5 — PARTICIPACAO NO MERCADO

Renault % Posicao
1999 1,77 5
2000 3,41 5
2001 4,55 5
2002 4,14 5
2003 4,26 5
2004 3,65 6
2005 2,93 8
2006 2,78 7

Fonte: ANFAVEA — Elaboragao do autor

QUADRO 6 — POSICAO DAS MONTADORAS — 2004

Montadoras | Automoveis | % Camionetas % Total Y% Y%

2004 Unidades unidades unidades
1 | GM 336.125 | 26,60 39.786 19,87 375911 | 25,68 | 25,68
2 | FIAT 310.778 | 24,60 46.826 23,39 357.604 | 2443 | 50,12
3 | VOLKS/AUDI 308.920 | 24,45 30.927 15,45 339.847 | 2322 | 73,34
4 | FORD 101.326 8,02 51.297 25,62 152.623 | 10,43 | 83,76
5 | PEUG/CITRO 56.343 4,46 2.161 1,08 58.504 4,00 | 87,76
6 | RENAULT 50.666 4,01 2.755 1,38 53.421 3,65 3,65
7 | HONDA 51.628 4,09 - 0,00 51.628 3,53 7,18
8 | TOYOTA 42.661 3,38 = 0,00 42.661 291 | 10,09
9 | MITSUBISHI - 0,00 17.876 8,93 17.876 1,22 | 11,31
10 | NISSAN . 0,00 8.371 4,18 8.371 0,57 | 11,89
11 | MERCEDES 5.000 0,40 - 0,00 5.000 0,34 | 12,23
12| IVECO - 0,00 192 0,10 192 0,01 | 12,24
Total 1.263.447 | 100,0 200.191 100,0 | 1.463.638 | 100,0 | 100,0

% 86,32 13,68 100,00

Fonte: ANFAVEA — Elaboragao do autor
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As possibilidades do mercado interno

Uma das escapatorias da Renault reside na potencia-
lidade nao realizada do consumo que somente poderia
ser concretizada com taxas de crescimento econdmico
robustas, estdveis e sustentdveis a longo prazo, fato que
nao acontece faz pelo menos trinta anos. Para ndo regre-
dir demasiado no passado, ¢ preferivel analisar os anos a
partir do Plano Real. O crescimento econdmico perma-
nece altamente instavel, freqiientemente aproveitando a
capacidade ociosa preexistente o que determina fortes os-
cilagdes para cima e para baixo. E emprego antigo reocu-
pado pela retomada da produgao retraida e ndo emprego
novo adicional por capacidade instalada que se ampliou.

Estas oscilagdes determinam médias de crescimento real
baixas'”. Ademais, a amplia¢do da capacidade instalada
estd entravada pela especulacdo financeira, mantenedora
de ganhos financeiros elevados para aplicadores, susten-
tados pela arrecadag@o publica e emissao monetaria com
colocag@o de novos titulos. E tal politica tem sido seguida
quase intacta por sucessivos governos desde os anos 80.

O que se pode deduzir ¢ que, no presente momento, hé
numero excessivo de montadoras dado as possibilidades
de assimilacao da altamente concentrada renda dos traba-
lhadores brasileiros. H4 mais capacidade de producdo de
automoveis do que renda disponivel para compra-los. Se
essas condi¢des de crescimento econdmico e distribuicao

QUADRO 7 — POSICAO DAS MONTADORAS — 2004

Montadoras | Automéveis | % Camionetas Y Total % Soma
2005 Unidades unidades unidades
1 | FIAT 347.183 | 26,11 58.538 28,21 405.721 26,39 26,4
2 | GM 325.638 | 24,49 34.702 16,72 360.340 | 23,44 49.8
3 | VOLKS/AUDI 325.696 | 24,49 26915 12,97 352.611 22,94 72,8
4 | FORD 115.511 8,69 55.947 26,96 171.458 11,15 83,9
5 | PEUG/CITRO 68.415 5,14 1.821 0,88 70.236 4,57 88,5
6 | HONDA 55.904 4,20 - 55.904 3,64 3,6
7 | TOYOTA 45274 3,40 - - 45.274 2,94 6,6
8 | RENAULT 42.828 3,22 2.250 1,08 45.078 2,93 9,5
9 | MITSUBISHI - - 20.021 9,65 20.021 1,30 10,8
10| NISSAN - - 6.493 3,13 6.493 0,42 11,2
11 | MERCEDES 3.400 0,26 - - 3.400 0,22 11,5
12| IVECO - - 802 0,39 802 0,05 11,5
Total 1.329.849 | 100,0 207.489 100,00 1.537.338 100,0
% 86,50 13,50 100,00
Fonte: ANFAVEA — Elaboragao do autor
QUADRO 8 — POSICAO DAS MONTADORAS — 2004
Montadoras | Automéveis| % Camionetas Y Total % Yo
2006 Unidades unidades unidades
1 | FIAT 402.863 | 27,34 61.865 28,23 464.728 | 27,46 275
2 | GM 367.282 | 24,93 33.710 15,38 400.992 | 23,69 51,1
3 | VOLKS/AUDI 355.342 | 24,11 38.465 17,55 393.807 | 23,27 74,4
4 | FORD 117.976 8,01 55.427 25,29 173.403 10,24 84,7
5 | PEUG/CITRO 76.643 5,20 2.107 0,96 78.750 4,65 89.3
6 | HONDA 63.504 4,31 - - 63.504 3,75 3.8
7 | RENAULT 45.260 3,07 1.792 0,82 47.052 2,78 6,5
8 | TOYOTA 44.669 3,03 - - 44.669 2,64 9,2
9 | MITSUBISHI - - 20.608 9,40 20.608 1,22 10,4
10| NISSAN - - 4.634 2,11 4.634 0,27 10,7
11| IVECO - - S 0,24 517 0,03 10,7
12| MERCEDES - - - - - -
Total 1.473.539 | 100,0 219.125 100,0 1.692.664 100,0
% 87,05 12,95 100,00

Fonte: ANFAVEA — Elaboragio do autor

12 Vide Tabela 15 no Apéndice.
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de renda persistirem pelos dois referidos anos de 2006 e
2007, o que ¢ liquido e certo, ndo seria demasiado afirmar
que somente ha espaco verdadeiro para uma grande con-
corrente entre duas. Peugeot/Citroen e Renault estdo na
danca das cadeiras e somente uma delas pode sentar. O
capital industrial francés teria op¢ao excludente, caso ndo
se abra espago para o didlogo. O assento ¢ apenas para
mais uma na competicdo entre automéveis mais “popula-
res”, segmento onde as duas se enfrentam. Com as vendas
atuais da Renault na casa dos 42-45 mil automoveis, rela-
tivas aos anos de 2005 e 2006 (Quadros 7 e 8), a Renault
atinge 18,9% e 19,8% de utilizagdo da capacidade ins-
talada. Ela pode produzir 240 mil automoveis ano. Com
certeza, para chegar nas imedia¢des de lucro, a Renault
teria de desbancar a Peugeot/Citroen e se consolidar nes-
ta posi¢@o para encostar na Ford. Vencer a irma francesa
no campo tecnoldgico e, a0 mesmo tempo, convencer a
demanda de que os automodveis Renault sdo superiores.
Ademais, a Peugeot teria de ficar passiva sem qualquer
reacao e a Ford ameagada também, sem mencionar as ou-
tras montadoras.

As possibilidades do mercado externo

A segunda escapatoria da Renault passearia pelas expor-
tagdes. Entdo fizemos sucinto comparativo entre a monta-
dora automobilistica de tradicional lideranga (Volks) e as
duas que disputam tnico assento na danga das cadeiras.
Como ¢ evidente, a Volks diminuiu as vendas dentro do
mercado interno, pois ha mais competidoras para com-
partilhar um mercado com poucas mudangas em termos
de poder aquisitivo. Projetou-se para o mercado externo.
Renault e Peugeot seguiram o mesmo caminho. Entdo, a
primeira teria de prosseguir com este prop6sito, em para-
lelo com a conquista do mercado interno. Tentar ganhar
nas vendas externas, apostando em crise de combustiveis

fosseis, posto que o Brasil ¢ lider em tecnologia de au-
tomdveis com motores flexiveis e altamente econdmicos
como os modelos 1.0 e na concepcao de autos compactos
também econdmicos. Seria apostar numa possibilidade a
longo prazo. Apostar na possibilidade das vendas externas
compensarem com bastante folga as internas. E crer que
ndo haveria crises externas de diversas ordens ou atrapa-
lhos cambiais comprometedores das exportacdes, sufi-
cientes para distanciar o objetivo a atingir. O problema ¢
que o curto prazo estd se mostrando asfixiante. Tornou-se
corrida contra o relogio.

QUADRO 9 — MERCADO INTERNO x EXTERNO

Vendas % Vendas Y% Total

Internas Externas unidades

Unidades Unidades
2002
VOLKS 354.061 | 72,07 137.233 27,93 491.294
RENAULT 53.786 | 95,58 2.490 4,42 56.276
PEUG/CITRO 41.130 | 98,06 813 1,94 41.943
2003
VOLKS 278.274 | 62,94 163.864 37,06 442.138
RENAULT 52423 | 89,04 6.451 10,96 58.874
PEUG/CITRO 46.603 | 93,51 3.232 6,49 49.835
2004
VOLKS 339.847 | 52,41 308.627 47,59 648.474
RENAULT 53.421 | 76,07 16.804 23,93 70.225
PEUG/CITRO 58.504 | 85,36 10.031 14,64 68.535
2005
VOLKS 352,611 | 51,24 | 335.586 48,76 688.197
RENAULT 45.078 | 70,07 19.257 29,93 64.335
PEUG/CITRO 70.236 | 79,00 18.673 21,00 88.909
2006
VOLKS 393.807 | 70,62 163.864 29,38 557.671
RENAULT 45260 | 72,65 17.038 2735 62.298
PEUG/CITRO 76.643 | 83,69 14.941 16,31 91.584

Fonte: ANFAVEA — Elaboragao do autor

CONCLUSAO

esse panorama competitivo, a situacao era favoravel a Renault ao inicio de sua chegada, enquan-
to ndo ingressaram novos respeitaveis competidores. E o que mais surpreendeu foi a disputa
surpreendente movida por outra contendora francesa, a Peugeot, que insolitamente acabou se
interpondo neste estudo. Trés cendarios se admitiriam para Renault e Peugeot. No primeiro, uma das duas
estaria fora de combate, porque com as quatro montadoras tradicionais, estas ja competiriam acirradamente
pela fatia maior do mercado brasileiro, onde presumivelmente se encontra o lucro. Acomodar-se-iam a cir-
cunstancia da distribui¢do de renda vigente ¢ da expectativa real de baixo crescimento nos proximos quatro
anos, portanto com produgdo suficiente para corresponder ao poder aquisitivo e preferéncias da demanda

interna.

Este periodo decisivo corresponde ao segundo mandato do Presidente Lula que, desde sua reeleicdo,
anuncia moderado crescimento para a economia brasileira, incompativel com as necessidades de expansao
do consumo para manter ilesas as montadoras existentes. A politica econdmica prosseguira lenta e gradua-
lista onde os avangos sucedem a passos comedidos, até pelos percalgos da deficiente infraestrutura de forne-

13 Mesmo este estudo tratando particularmente de automoéveis de passeio € bom citar que a fabrica norte-americana de caminhdes IN-
TERNACIONAL vende somente para o exterior e a divisdo de caminhdes da GM fechou as portas num pais onde 61% da producao

de mercadorias é escoada por rodovias.
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: . N . . .y . . 13 ~
cimento de energia. Diga-se de passagem, dois fabricantes ja encerraram atividades ~ em razdo de vendas
incompativeis: a Mercedes Bens com o Classe A e a Chrysler com a camionete esportiva Dakota.

No segundo cenario, a Renault enfrentaria mais quatro torturantes anos, aumentando o endividamento,
sustentada pela matriz que assumiria prejuizos vindouros ou lucros infimos. Compartilharia o mercado com
sua irma de origem, a Peugeot, sua verdadeira rival. Somente caberia esta decisdo embasada num autodes-
trutivo desejo pela cega conquista do mercado brasileiro, das exportagdes para o mercado latino-americano
e mundial. Seria garantida pelas reservas financeiras da matriz, capazes de bancar novos prejuizos acu-
mulados que em breve acabariam intransponiveis. E reprisar a batalha de Pirro II em pleno século XXI.
A situagdo melindrosa da empresa nao se alterou, inclusive deu mostras de piora em 2006 e em posigdes
passadas melhores, da mesma maneira, amargou prejuizo. Enquanto isso nao acontece, o capital vultoso da
Renault permanece com uma espada sobre a cabeca, suspensa por um fio de crina de cavalo, tal qual narrava
a lenda grega de Damocles.

O terceiro cenario seria algo bastante dificil de acontecer dado que ha somente lugar para mais uma
grande montadora, disputando o quinto lugar. As vendas de autos das montadoras ocupantes da quinta,
sexta, sétima e oitava posigdes (vide quadros) chegam proximo da capacidade maxima da Renault em torno
de 240 mil automdveis. Quando ndo se consegue vencer determinado adversario melhor adaptado e diante
de condigdes fora de controle — renda da populag@o e baixo crescimento econdmico - melhor conceder-lhe
o empate como saida honrosa. Renault e Peugeot se fundiriam numa s6 aqui no Brasil, ficando com apro-
ximadamente 8% do mercado ¢ maior possibilidade de sobreviver no longo prazo. Realizariam ajustes na
estrutura produtiva para aproveitar racionalmente as plantas fabris, delimitariam mercados e selecionariam
modelos adequados para as distintas faixas de renda evitando dupla concorréncia.

Enfim, no renhido mercado interno, a Renault, muito mais do que a Peugeot, teria de tomar em breve
decisao de sensatez onde permanecerem duas marcas francesas competindo em separado ¢ muito pior do
que uma delas arrumar as malas e partir ou as duas se fundirem.

“Que vdo os anéis e figuem os dedos .
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APENDICE
QUADRO 10 - POSICAO DAS MONTADORAS - 2003
Montadoras | Automéveis | % Camionetas % Total % %

2003 Unidades unidades unidades
1 FIAT 279.744 25,85 37595 25,41 317.339 25,79 25,79
2 GM 290.829 26,87 25.281 17,09 316.110 25,69 51,49
3 VOLKS/AUDI 252.950 | 23,37 25.324 17,11 278.274 22,62 74,11
- FORD 87.427 8,08 36.775 24,85 124.202 10,10 84,20
o RENAULT 50.980 4,71 1.443 0,98 52.423 4,26 88,46
6 PEUG/CITRO 45.028 4,16 1:578 1,06 46.603 3,79 3,79
7 TOYOTA 36.612 3,38 - 0,00 36.612 2,98 6,76
8 HONDA 32.261 2,98 - 0,00 32.261 2,62 9,39
9 MITSUBISHI - 0,00 11.946 8,07 11.946 0,97 10,36
10 | NISSAN - 0,00 7.782 5,26 7.782 0,63 10,99
11 | MERCEDES 6.501 0,60 - 0,00 6.501 0,53 | 11,52
12 | IVECO - 0,00 245 0,17 245 0,02 11,54
Total 1.082.332 100,0 147.966 100,0 1.230.298 100,0 100,0

% 87,97 12,03 100,00

Fonte: ANFAVEA — Elaboragdo do autor

QUADRO 11 - POSICAO DAS MONTADORAS - 2002

Montadoras | Automoéveis| % Camionetas % Total % %

2002 Unidades unidades unidades
1 FIAT 318.134 | 27,34 39.039 28,50 357173 27,46 | 27,46
2 | VOLKS/AUDI 316.094 | 27,16 37967 27571 354.061 27,22 | 54,68
3 | GM 309.085 [ 26,56 33.938 24,77 343.023 | 26,37 | 81,05
4 | FORD 80.237 6.89 11.678 8,52 91.915 7,07 | 88,12
5 | RENAULT 53.190 4,57 596 0,44 53.786 4,14 | 92,25
6 | PEUG/CITRO 40.753 3,50 377 0,28 41.130 3,16 3,16
7 | HONDA 20.712 1,78 - - 20.712 1,59 4,75
8 | TOYOTA 17.424 1,50 - - 17.424 1,34 6,09
9 | MITSUBISHI - - 9.744 7,11 9.744 0,75 6,84
10 | MERCEDES 8.088 0,70 - - 8.088 0,62 7,46
11 | NISSAN - - 3.661 2,67 3.661 0,28 T15
12 | IVECO = 5 3 S e 0,00 k)
Total 1.163.717 | 100,00 137.000 100,00 1.300.717 |100,00 100,0

% 89,47 10,53 100,00

Fonte: ANFAVEA — Elaboragdo do autor
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QUADRO 12 - POSICAO DAS MONTADORAS - 2001

Montadoras | Automdéveis % Camionetas % Total % %
2001 Unidades unidades unidades

1 VOLKS/AUDI 356.090 30,27 45.457 29.57 401.547 30,19 30,19
2 FIAT 347.357 29,52 41.525 27,01 388.882 29,23 59,42
3 | GM 297.996 | 25,33 43.967 28,60 341.963 | 2571 | 85,12
4 | FORD 57.752 491 13.942 9,07 71.694 5,39 | 90,51
5 | RENAULT 60.463 5,14 - - 60.463 4,55 | 95,06
6 | HONDA 21.375 1,82 - - 21.375 1,61 1,61
7 | PEUG/CITRO 14.771 1,26 - - 14.771 1,11 2,72
8 | TOYOTA 12.092 1,03 - - 12.092 0,91 3,63
9 MERCEDES 8.661 0,74 - - 8.661 0,65 428
10 | MITSUBISHI - - 8.559 5,57 8.559 0,64 492
11| IVECO = - 266 0,17 266 0,02 | 494
12 | NISSAN - - - - - 0,00 -

Total 1.176.557 | 100,00 153.716 100,0 1.330.273 100,0 | 100,00

% 88,44 11,56 100,00 100

Fonte: ANFAVEA — Elaboragao do autor

QUADRO 13 - POSICAO DAS MONTADORAS - 2000

Montadoras | Automéveis | % Camionetas % Total % %
2000 Unidades unidades unidades

1 VOLKS/AUDI 335.345 3117 42.046 26,24 377.391 30,53 30,53
2 | FIAT 316.024 | 29,37 37.728 23,54 353.752 28,62 | 59,15
3 | GM 271260 | 2521 48.209 30,08 319.469 | 25,85 | 84,99
4 | FORD 66.150 6,15 19.828 12,37 85.978 6,96 | 91,95
5 | RENAULT 42.189 3,92 - - 42.189 3,41 | 9536
6 | HONDA 19.685 1,83 - - 19.685 1,59 1;59
7 | TOYOTA 13.173 1,22 2.381 1,49 15.554 1,26 2,85
8 | MERCEDES 12.006 1,12 - - 12.006 0,97 3,82
9 | MITSUBISHI - - 6.305 3,93 6.305 0,51 4,33
10| CHRYSLER - 3.762 2,35 3.762 0,30 4,64
11 | IVECO = = = - - 0,00 4,64
12 | NISSAN = 3 3 S - 0,00 4,64
13 | PEUG/CITRO - - - - - 0,00 4,64

Total 1.075.832 100,0 160.259 100,0 1.236.091 100,0 100,0

Fonte: ANFAVEA — Elaboragao do autor
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QUADRO 14 — POSICAO DAS MONTADORAS — 1999

Montadoras | Automéveis | % Camionetas % Total % %

1999 Unidades unidades unidades
1 | VOLKS/AUDI 287.793 | 32,03 38.287 32,26 326.080 | 31,96 | 31,96
2 | FIAT 272.653 | 30,34 24.073 20,29 296.726 | 29,08 | 61,04
3 | GM 225.690 | 25,12 31.771 26,77 257.461 | 2523 | 86,27
4 | FORD 60.082 6,69 17.090 14,40 77172 7,56 | 93,84
5 | RENAULT 18.058 2,01 . - 18.058 1,77 | 95,61
6 | HONDA 17.102 1,90 = - 17.102 1,68 1,68
7 | TOYOTA 7.375 0,82 3.468 2,92 10.843 1,06 2,74
8 | MERCEDES 9.831 1,09 = . 9.831 0,96 3,70
9 | CHRYSLER - - 3.981 3,35 3.981 0,39 4,09
10 | MITSUBISHI = 5 = - 3.079 0,30 4,39
11 | IVECO 2 - - 2 0 0,00 | 4,39
12 | NISSAN - 5 3 - 0 0,00 4,39
13 | PEUG/CITRO - - - - 0 0,00 4,39
Total 898.584 | 100,0 118.670 100,0 1.020.333 100,0 | 100,0

% 88,07 11,93 100,00

Fonte: ANFAVEA — Elaboragdo do autor

APENDICE B

QUADRO 1 - VARIACOES DO PIB REAL

PIB Variagiao PIB Variagao
real % % real % %

1995 4,42 -17,07 | 2001 1,31 -69,61
1996 2,15 -51,36 | 2002 2,66 103,05
1997 3,38 57,21 | 2003 1,15 -56,77
1998 0,04 98,82 | 2004 5,71 396,52
1999 0,25 525,00 | 2005 2,94 -48,51
2000 4,31 1.624,00 | 2006 3,70 25,85
Meédia | 2,43 - | Média | 2,91 -

Fonte: FGV - Conjuntura Econémica, julho 2007.
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