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A iíetgdQlogia. psgg & rx-QJesao da Dggaqsiúa

A emitas que fiseraos do problema da projeção da de­
manda, no sou aspecto teórico (seeçao 2), em aplicações a casos 
brasileiros (secção >) e na generalização das conclusões obtidas 
através do examo destes casos (parágrafo 50é) permitem propor uma 
metcdolegia, apropriada para a projeção da demanda de bens indus­
trieis visando estudos de problemas de integração econômica.

A metodologia proposta se aplica a nosso ver à mio- 
ria dos países da América Latis», e a um grande número de produ­
tos □ Apresenta ainda características que a tornam bastante ad€>- 
qv.ada à finalidade deste trabalho , isto ó, a projeção de demanda 
para estudo doo problemas de integração dos países da América La- 
tis».

íerminazemes a apresentação da metodologia eca w.a a- 
plicaeco a projeção da debanda d© automóveis no Brasil, Selesio- 
namos ©ste exemplo propositada-sente, pois o meemo permito, por um 
lado, o confronto da metodologia proposta com métodos mais sim­
ples, ecno o apresentado em. 2 e por outro, cera métodos mais rc— 
finados coso os empregados nos países mais desenvolvidos, Ainda 
outras razoes nos levaram a esta escolha, que serão expostas em 
A * o > o

4,1 - Garactorístleag da t-getoãolj;a3A pgçppeta

A metodologia proposta apresenta cs seguintes caracte 
rístiecs-

a) Combina lYiforiiiações de eéries temporais e de *br©ss 
sections” intOÂ^acicnais, evitando as deficiências de emprego is£ 
lado do cada uma destas fontes do informação. Assim, as séries 
temporais isoladas apresentam f^quentemonte o problesa da multi- 
eolinQPj.’ldade das variáveis indop^dentas, bem com© a xjossibillda 
do fie fusão do efeito do crescimento da renda per eapita cea waa



=> 2 **

tez? ~onc ia seculare Por Guíiro SxiSo, o iFJolado de ”cross 
Boetio"^’ mo perEilte leva?? ca conta as perniliaritedes de cada 
p.aíso

"dJ^Coíüo a prc^djíto 6a demanda# pelo método proposta^ 
é feita * partir de uma fíaneão de demanda do earái«i’ ir/c&^aB.el<o - 
nalp ©s reiultacios obtidos nos di:?Grentes países apresentai carac 
terlstleoí'. d© s^ior JJWO^^eiSade» âste aspecto d© método é d© 
grand© pola assegurada maior cc^sist-sr-câ-u das proje- 
çgq» obticas, teremos maior conficnca nos resultados de nossos es 
tudcs <$u soja# da recomendação sobre as locallaaçces eccnfelccsG^ 
te mais ^teressantes pera as divoraas indústrias,,

c) Fínalxento o método aplicado a países menos d©G©n~ 
wlvidjaSj) cosí© os da íiaiésica fi^.n&GXsta ecmo aopccto i:ate-’
j?ass:i!a ;e :• insultas» do wiia 2iiterpo2ação e siiío d© ©xtrapolaça© 
De i^ste-s países^ asa seu dGBGnvolvdiaeRt©, es deslocais ao la^ 
go das linhas de :,cx’©cs ü-aetioíis17 obticns, cproitíb^ndo-s-© das pc- 
siçoes correspondentes nos países nsis dsaesvoivlclos 0 0 nóto-ío c. 
j)sncei'2’cad> so^la towlsente Ina^&jadcs a países eccio os Estodos X‘ 
saldossq-ls im^llearla na vJiliaaêSg Ãa lln£?.a de ^e^oss sections” 
para er£trupolaçãüu

^o2 -

a p:?ojeg®G da dGsaanda âe cada produto seriaei sc- 
letadcB paxía os diversos países do Eirado, eia difes^ntes Catass da 
dos ápijyc 3

a) Variável a partir da q^a.1 podeis ealeu3.ar a dem-n 
datf ebsao «oa^ao aparente no caso de bena «ao d^révais., ©ti este- 
que d© bens na posse da população con^^jíiorüs no caso de bens Çi 
ráverLw, i ariável esta que por Ua

b) Variáveis es^licativas da demanda do bsn conside - 
rado colso qL&ffensSo da população ccnsuÃiidora y, renda por cswpit à 
2^4, q mrin?as peculiares a cada produto que apreseutea os caraete- 



rísticos e. xumerados em variáveis estas que representaremos ge 
nericGaient-s por X4„

4<3 " .

0 tratamento cios dados seria feito nas seguintes eta­
pas 8

a) Setabelecor^se-ia v.ma regressão múltipla de Z » 
sSbre as variáveis X* (incluindo isto é, a renda per capita e 
a data da 'er&ss seotions11)., Feias rasces expostas em >o5-a ussa 
fom mteaátlca d© tipos

deve ser pyeferida»
Z =« K V 71°

■^rj • 0 o -M

E®ter-s®~isEi apenas as variáveis, ou t) que se de 
menstrasce n significativas»

b) Em gráfico dilogaritmo marcar-se-iam em abeisea os 
valSres de Z ©beerv&do e, ©m ordenadas, os valores de Z calculado 
pela ss&ie%s&Q9 n@s âiferentes países e nos diversos anos» A ing 
pecqao deste gráfico fornece as seguintes possíveis informações?

1) A ccmparaçao dos característicos dos países cu^os 
pontos rep resentativos se encontram acima cia reta de #59 que pas 
sa pela origem (reta dos Z calcvJ.ados « Z observado) cora a dos 
países exijas pontos representativos se eneexatram abaixo da reta , 
pseie sugeris* a introdução de uma nova varlíível independente na 
regressão, sugestão esta qtie será aproveitada se houver dados sS- 
bre a nova variável, noa diversos países da ’’cjf©38 seetion", se 
alnãa este variável apresentar cb característicos enmseradoB em 
2o5.

2) A inspeeçao das linhas obtidas, uniado-se os pen - 
tos reprec entativos dos raxes Z calculados Z observado, para 
mesiao p^ác, em diversas datas, fornece ainda importantes conclu - 
soes» Se estas linhas, por exemplo, forem aproximadameÃYte parais 
laa á rete do ^5$, podemos concluir qu© os afastamentos entre ce



Z calcul&d< rã g os 2 observador, são devidos a peculiaridades de 
G&Çã paxs, peculiaridades estas de cara ter perBe-nente, c^tQ devem 
s©r ântsoü^idas na proáoçSo» Beste caso, o poder explicativo da 
regressa© poderá aer &i3^o»t«do, incluindo-b© ísanl^o ”dwíSQr varia 

quantos são os palsos da "cross sectlen”» Cada "du/zmy va- 
riable’’ correspondente a cada país receberá o valor 1 para este 
pais, © o valor 0 para cs demis»

Kasoo no caso era que as linhas que unem cs pcmtos re- 
presentatiros dos pares Z calculado - Z obcervado, de cada país, 
não se^am paralelas a linha de 43?, esta irspoçã© das lielias pode 
fornecer resultados interessantes, AssAsí^ p&m certos pr^utoa é 
posaivel verifica? se m cccaportdãiento característico da desanda, 
quando o p iís passa da condição de ^portador para produtor, cc® 
portasento este, que se traduz por um formato peeuli&r da linha 
ac±?ra siens Lonada» Se as linhas ©•onvergQsa rara, a reta cie ^-59, ou 
aprea^-tara pontos sJzSjsia e ahal^o desta reta, a. inspeção indicará 
quo a segrsssão múltipla, obtida na etapa ^htoricr, não rode ser 
sielãoi^ada. ?jv.£into ao seu poder aplicativoo Finalsaente, se as li" 
nh&s antes mencionadas se afastam da reta c?e 439, será prefe.vív? 
a-haintlomiz-? 2 s^grossão aúltipla ©òtids na etapa anterior e adotar 
©"■Atra raetc lolôgla»,

e) A partir da regressão múltipla obtida na primeira 
etapa, coa os ape^elçcamento-s int^duzidoí; m segunda etapa, po~ 
destoa prevas* o 'waií&r d© Z para a data da p3.*ojGção, a pestij? da 
prec'i?3ao d ss valores das variáveis indepsnclentes 21. „ A partir do 
valor de Z projetado, pcdeyaos obter disetamant-e a dsanad* ( bens 
não duráveis), ou dados a pas^ir des quais se pede obter :Lndireta 
mente a dG^anda (cae© de bsees duráveis)»

d) Finalsaente, examinando px^^eçees da dGmaníJ.n, reali 
zadas e»b países mais desenvolvicios, podemos verificar que vaia eu 
outra iraiídavel. relevante não pede ser incluída, ea regrescã©, pela 
falta de tf ido®» Estas variáveis, siuitao voaes, podem ©Et-sr impll 
citas na variável t, ao caso do aps?©santarem evolução ccntínua no 
tempo» Osso a variável não catlsfaça a es^e condiçac, dlflclimen 



t© ss po&eí 'a quantiflear o sau efeito, sendo contudo, multas ve- 
zes, ponsível estabelecer ©a que sentido afetaram a projeção. He a 
te últino caso, passando a uma etapa de prediçao, usando o Julga- 
mnto, pedamos ainda tentarmelharaT o resultado da previsão, corrí 
gindo o valor obtido pela imoles projeção.

~ 4^gllça^o do pyo.leoãp da dein-anda de automa-
•reis

Ccao exemplo da saetodolcgla proposta apresentcremos u 
ias pr©j©çã<> da demanda de automóveis*

a) para 56 países do aundo, e para 5 anoa diferentes, 
©btets-iS© :io Statistical Year Beok (1952) dados referentes â fro­
ta de automóveis, à população» à- per capita» em dólaresa Fo 
raai inelu.ílos na amostra os an.os de 1955 j. 1955» 1957» 1959» 1961» e 
qí3 üegnintss países pertencentes a tres categorias:

1) Des países que em todo período estudado py<jdt3ZiraEi 
carros» a gabes*8 Estados Unidos» Canadás Beiao Unido» Su©eia,®£^ 

Aleman aa» Finlândia» Itália» /mstria e Japãoo

2) Vinte ® um países que, em tcdo o perícdo eonslde - 
arado» impcrfcaraia carros sem produção intenda» a Eaberjluzienlourgo, 
Dinaíaarea, Bélgica, Iomega, Venezuela, Porto Bico, Chile, 2íéxicoj 
Turquia, Colc-mbia, Portugal, Grécia, Honduras, Guatemala, Equador, 
Ceilão, TfeSJt^ndia, Filipinas» Paquistão, Indonésia, BiriÉ&iia,,

5) Cinco países que no período considerado passaram da 
condição ce simples imposrÈadorGS para produtores, a saber$ Países 
Eaixos, Asgentina, Iugoslávia, índia e Brasil»

b) Pe3a regres.aã© múltipla obteve-se a seguinte fUn - 
ça© relaeJ oaando o numero de carros por habitante Z, ecm a renda 
per capi-fc em dólares X1# e com o ano t?

1o695C»7 (t - 1957) <>9 z /
Z = 1»5^ X- lo052 „ 10 (16)
^'alc



função estn representada no ©ráf3.eo 1. A regressa© explica 88,2^ 
da variação, sendo atiioas variáveis e t silgnifleativas ao n£ 
vel de 5/^o Em particular, a magnitude da influêne5.a da variável 
tempo (eêrea de 5# ao ano) indica o de superestimaçã© que po 
de ser eomotião no eáleulo da elastS.eldGce-Fenda, pelo simples em 
prego de sóri®s temporais de va único país.

c) .Para maior facilidade de inspeção dos desvios, corg
tres gráficos dllogarítmicos, eera-ospondentes, reapec- 

tlvamsnte, aos países produtores ü© carros, aos países importado­
res e àqueles que no período considerado pasíseram eíjelusiVaiaentG 
de âmport^iores para produtores {^z^Icqs 2, 5* 4)« A inspeção 
destoa gráficos demonstrous

1) Ausência d© waa diferença significativa no compcr-
tamento da evolução da frota de carros n©s países importadores e 
noe países produtores. Da fato, tanto no gráfico dos países íjq- 
portadores esmo no dos países produtores encontramos pontos acima 
e e-baixo di reta de 45$o

2) Existência de m déficit na frota de carros, nos
países que no período considerado passaram da categoria de impor­
tadores pa^a produtoras, demonstrada pelo fato de ©s pontos repre 
sentativos clestes países, se eneontraresi, em sua maioria, acima 
da reta de ^59.

5) STa maioria dos países a linha formada pala união
dos pontos correspondentes aos diversos anos se aproxima de wEapa 
releia à reta de 459, indicando que os afastamentos entre os da­
dos da ttcr3ss gection" e os dodcs observados prevâa de poculiari- 
dades da caráter permanente em cada país. Dara alguns doe paí­
ses, foi possível identificar a raaão da peculiaridade (maior ou 
EBQnor uaJf armidade na distribuição da ronda, regime p©lltieo-so - 
elal, ete = ) Contudo, estas raaíes identificadas não pude:?asi ser 
quantifica 3a^> não fornecendo novas variáveis qu® pudessem ser in- 
trodusidas na regressão.

4) No caso de países qu© passaram da categoria de im­



portadores para a <2e produtorec, durante a fase que precedeu a ia 
plantação 3a indústria, s iaâ»ao nos primeiros anos após a importa 
çao, as 11 alias unindo os pontos apresentam inclinação superior a 
45$, Sxdicanclo qv.e a frota observada não cresceu no ritao que se" 
ria dado xrever pela Mcross seotion*, A eziplicação deste fato po 
do estar ca defieits na balança de pagasiantoK, que reduziram & ia 
portaçã© ca carros, incentivando a implantação da indústria den­
tro do paás ou a una política intencional (te restringir as im- 
p©rtaçco« antes da indústria ser instalada para criar usa desanda 
contidc. Messio após a implantação da indústria, aquela liana ai^ 
da eontima, por via curto porícdo, eco inclinação superior a 
possivelmente devido & impossibilidade da indústria nascente eu- 
prir tcda a demanda nacional. Ea seguida a linha teu a inclina­
ção iafer^or a 459, aproximando-s® da reta de 459 e indicando que 
a demar.âa contida está sendo atendida, e paru alguns país as, ccmo 
a ArgGr.tiía e es Países Baixos, já ® possível identifica:? usa últj 
mo pqfícüc, dentro do qual a linha passou a ser paralela à rctaío 
^9.

5) Cqeo resultado âns observaçõers realizadas tics gspáf 1 
eos que at absws de expor, 'verificamos o interesse de introduzir 
usa. série dG ”dw?Bay variatles”, um para cadu país. Uestas condí 
ções, pasí axaos a to? ura regressão múltipla, eom 58 variáveis ind^ 
pendentes (a variável tempo, a variável renda por capita e usa 
wd^®riy varia»!©*1 para cada um dos 36 países), regressão esta cuja 
solução ultrapassa a capacidade do eeimi^tado? de que dispomos. Fa 
ra reduzir o problema a uma dimensão adequada aos nossos meios de 
computação, fiseaos duas regressões indepenâsntes, uaa para o gru 
po de isportadores, outra para o grupa dos países produto­
res. estes últimas, por exemplo o resultado ebtido ® dado 
pors

palres 

logZ cair» - 4.12744 + 2,40402 1©^ + 0.01732 (t - 1957) + Pi 
regresiíão esta que explica 99*407# <3a variação. 0 parâmetro Pi 

<?© ]>aís para pais, sendo «eus valeres dados pela te bela « 
eeguir;

palr.es


Faís - II

Canadá - 0,17751
Reino Unido - 0,34422
Franga - 0,1407
Alemanha - 0,27656
Áustria - 0,12812
Itália - 0,22515
Japão - 0,29452

A cfoservaç ío do gráfico dos Z calculado - Z observado, no caso de 
países que passaram de exclusiva&ente importadores para produto - 
res, não rseomenda a introdução de ”dummy variables”. Restas ccn 
dições, pa?a estes países, entre os quais está o Brasil, devemos 
usar o reo \Ltado da equação 1 corrigido pela observação do compor 
tamento do 3 desvios.

No easo particular do Brasil, em que a linha, unindo 
os pontos Sos cinco enos, de início, ©stá abaixo da reta de 45$ B 
erua&ado-a era seguida de bai^o para cima, mostrando, finalmente , 
nos último 3 anos a tendência d© se aproximar desta reta, « possí­
vel admiti p- se qu© a equação 1 represente a função de denanda de 
estoque.

6) Para obter a função de demanda de fluxo, isto é, a 
demanda de carros novos, devemos considerar que esta é formda de 
duns parcelass

- a demanda d© expansão devido ao ereseisento do esto 
que 5

- a demanda d© reposição, devido à retirada de unida­
des de serviço, que coincide com a demanda ie suca- 
tageia, isto é, a demanda da carros velhos para sa­
rem transformados ©m sucata.

Da--U^ zcalo- _L - k (1+r)t-to (19)

resultaí
1 dW _ 1 dV * «£ -4- .4 X1 * log (1 r) (20)
U dt V 1



onde a últim parcela, o Icgarltmo natural de (l^r), pode se? 
substituído por r para valârea reduzidos deste parâmetro, Desta 
forma, a parcela da demanda d e fluxo, eosrespcs dente à demanda de 
espane So, apresenta Vãaa taxa __1 dV fonaada dos seguintes compo

. U etnemiess
1 - Componente devido ao ereseisento da população 1 dV • 

V ’ üt
2 - Componente devido ao crescimento da renda "per capita" 

i -I- “ X2 dt
5 - Componente devido a variável teapo y„

Quanto à parcela de demanda de fluxo, correspondente 
à desanda de fmeategem, que designaremos por IL» pode-s® aúM- 
tir que seja proporcional à frota real existente„

Ds « k U obs (21)

A constante k depende da composição em idade da frota 
existente e da vida dos veículos□ For exemplo, para uma frotaecn 
distribuição uniforme entre as diversas idades dos carros, isto 4 
coei igual número de carros d® cada an© de fabricação, e cea vida 
igual a _s anos, é fácil de compreender que o valor de k é o in- 
verso do valor d© s.

Esta hipótese, eontudo, é bastante irrealista, um xes 
que o númaro de carros de cada idade deve deereíicer com o aumento 
da idade, em part® pela vida dos carros não ser uniforma e, espg 
te, pela própria ©xpansão da frota a© longo do tempo.

Uma salhor aproxiiaaça© da realidade corresponde a ad- 
mitir-s© ma frota d® carros, e©a urna taxa anual h de expansão, 
consex-vand© ainda a hipótese irrealista, de que todos cs carros 
tolham a meem vida Kests caso, resultaria para k o valor

“ - ots - (2S)

Para efeitos práticos, ao menos no JSrasil, esta últi­
ma fórmula ® aceitável, wa ves que a parcela representaâa pela 



desanda de sucat&gem é muito pequena, quando c< aparada co®i a da- 
manda do expaneao»

RestvxLndo, temos a seguSjata expressão qua dá a deiian- 
da de fluxo total

1 _ .JL «Y + (23)
U~ ü£ ” v" dt ~XT d.

7) Pa.ya projetarmos, finaliaente, a demanda do fluxo,ó 
aufi-aientQ substituir na expressão antsrior, oo diversas parâm© - 
troa por suas estimativas e intreduair as taxas previstas de eres 
cinant© da população © da renda t!per capita”, 

Ho caso go Brasil, temoss
rí - _ - «1 - ' «= l,65i>07 e v- 5p dados pola aplicaçao da netodolo
logia proposta;

2 - a taxa de ereac Lm^nto anual da população e para
a taxa de crecelatento anual da renda "p&r capita'1., de a- 
cozdo coa as prevlsÕas;

> - k eoopz-eenôido entre l^í c 3^» dentro de una faizn de valo 
res d© s e h, x^soáveis para incluir os verdadeiros \g 
lares destes paraaetyos no Brasil»

Substituindo e^tos diferentes valSres na função ca de 
nanda, teaosg

1 - CGHponcnte devido ao crescimento da população

2 - coponente devido ao ercseiaento da ronda ”por canitaR 
1,69507 (5^) “ 5^

5 - campGiientG devido à variável tcz^o 5^
- ceaponcnt® devido à succtagem do 1^ a ed -

mitir eoLio eerx^to, no nível do aproximação qv.o «íst&sos 
trabalhando, o valor nédS.o de 2;5O

Abísím, a demanda de fluxo obtida pxia se ma di:s quatro 
parcelas será isual a 15^ d& frota» Ssta última deve bs? a frota 
potencial no cc;^5< das três primeiras parcelas j a frota real na 
ccaiponente devido à sucatagevâ., Caao a últiaa xvreel^ é :s ilto in­



ferior à sos® das três primeiras, o coxio nao há rasoea pira aera- 
ditaxraos que exista grande difex^nça entre as ditas frota 3P waavBZ 
que os pontos ?apx*esentativos do Brasil mo grá>?ico Z calculado- Z 
observado não b© afastam smito da rata de podesos eoncsluir 
quo a demanda do fluxo é igual a 15# da frota potencial* esta úl- 
tira dsterRi^^ín, pela equação 16,

^,5 ‘T&san© ggítjgo da ^todelogla. proposta

0 exemplo escolhido da desanda de carros de passagei- 
geiroa ó particularmesate feliz para fazermos wa exaius crítico da 
metodologia proposta* pelas seguintes razÕscs

à - por ser ns bem durável, onde a metodologia se aplLea d© 
forma Menos adequada do que num bem nne durável, De fatç, 
para ©s primeiro?^, a metodolíogí^a só fornece olee s itos pa- 
ra projetar a demanda cie devendo cor caapleMen-
•cada ccm estimativas mais ou menos grosseiras da Semanas 
de reposição. Já no caso de bens não duráveisB 9. metodo­
logia fornece diretomente a estimativa «Ha desanca de flu- 
:so, T&mbém n© problema de agregação,, 03 bens duráveis o- 
fereeem maior dificuldade do que os não duráveis. Assim, 
a demanda de aço pede ser traduzida ea toneladas; de lin­
gote, soa quase nenhum problema de agregação, S-esmo ne- 
caso de bens nao duráveis de alguma heterogeneiíaâe, co^c 
tecidos, a escolha de wa unidade comum coso o setro, íe; 
troduz pequeno erro de agregação, 0 n-esmo nã© acontece 
com bens duráveis coa© &ut©iwv®is q«es além da heteroge - 
aeidad© de modelos, apreseríciam também a heterogeneidadeô? 
datas tl© fabricação, Eostas condiçces, se a mete d elogia, s 
demonstrou adequada para um bem durável «wm razãí» 
□a aplicará a nao dwváveisj

b - asa segundo lugar, a demanda do automóveis é um yioblesa 
bem tratado na literatura internacional, espee:ü 1 mente sei 
te-csiericana, havendo disferseo metodologias suite mais a- 
enredas do que a por nós proposta, sendo possívol, pela 
coEiparação entre as diversas netodologias, obter eonclu - 
soes sobre aquela que propoE©» e suas limitnçõaí^



c - finalmente, ccsio no caso de automóveis no Brasil poesui- 
ssos ainda outras inforíiaçoos além daquelas empregadas na 
metodologia proposta,, é possível, ao menos parcioJmsnte , 
quantificar as limitações oferecidas por esta metodologia.

Da cc-mparaçao crítica da metodologia proposta ceia ou­
tras mais acuradas, podemos obter dois resultados: o já citado de 
levantar as limitações da primeira e, em segundo lugar, cclher e- 
lemntos para passar da etapa de projeção para a de prediçao, ob­
tendo-se «Eia previsão xaals aceitável.

Antes d© passarmos à comparação da metcdolox*- propqs 
ta eoa outras mais acuradas, queremos ràpidrment® compará-la coa 
outra menos acurada, a saber, aquela explicada em ?.2, „

Comparando as duas metodologias, verificamos o® ac©dn 
tes pontos em comum:

a - aiabas são equivalentes no que diz respeito à est:L??-atfvada 
demanda de sucatagem. Aliás, apenas reproduzimos em noc 
sa projeção, no que diz respeito a esta componente da de­
manda de fluxo, as conclusões obtidas e expostas no trata 
Iho realizado pelo Departamento EcaiSmico da Confederação 
Haelonal da Indfetria em 1959»

b - aabas sao pràticamante equivalentes, no que diz respeito 
à ostinativa da componente da demanda, devido à elevação 
da resida "per capita”. Apesar da elasticidede randa num 
e noutro método ter sido estimada por processos jospleta- 

diferentes (pelo coeficiente da lei de Para o, em 
um caso e pela Cross Seetion intemuciojial em oub:.*o), os 
resultados obtidos por ambos métodos são praticanmta i- 
guais: I.65 pelo método exposto em 3.2 e 1.695 pola me­
todologia proposta.

A grande diferença existente entra as duas mstcdolo - 
glas está no fato do método exposto em 3.2 eonsldsra.r o efeito 



preço, por nós excluído, e não incluir o efeito tempo* poT nós 
eansicÈEEí&d

A nsío inclusão do efeito tempo e ves supèrentiKição 
d© efeito p.vsç© no método es^osto gei 3.2* são em parte rísDponsá- 
veis por n ao se terem verificado as provisoas realizadas por aqn© 
1© método sm 1939 <> Asais, .a frota potencial prevista psira 19^3 
seria* pola projeção, de 757®000 earms, enquanto qv.o a frota 
real 7o 1 d 3 850®000 carroo»

£.6 - .Resumo dos resultados obtidos com metodologias nais aeu- 
. ?adas

Examinemos alguns dos priueí.pais resultados que tóh 
sido obtidos com metodologias írais acuradas cio qv.e a per nós pro­
posta* tenQo prineipalmente em vista levantar as limitações da úl 
tirza e, qusnão possível, quantificá-las,, Sfecta linha temos as ao 
guintes ccüsideraçÕesx

a - a arediéa da frota de carros, usando o número de unidaãaae 
xistentes, constituí u^a forma imperfeita de agregação»Ha 
realidade, ©s carros são heterogêneos quanto ao mídolo, o 

de fabricação, o estado de conservação, etc. As pro- 
Jgçcss realizadas, agregando os carros pelo seu valo^ t^ 
-se dOEonstrado muit© rcais precisas do que aquelas ®m que 
a frota ó eedida pelo uúmero de unidades o Esta eoasidc^i 
çso tem implicaços-s teóricas ® práticas» Em primeiro lu- 
gsr, substituindo o número de carros pelo sou valor total, 
a cciiponento da demanda «e flur-so, devido à expsnslo d© es 
tcque, sofre considerável redução, pois o valor do carro 
nivo supera Emito o valor do médio, dos caí’rcs que ccr-i^cm 
a frota»

Em segundo lugar, a desanda de sueatagem porás tcda a 
s< gnifichncia dentro deste noi’o conceito da agregação^poíE 
© valor da sucata d® ism carr© ó pràtieamante dceprczível 
©si comparação com o valor de um carro novo»



Em terceiro lu£u>?, a demanda de reposição, t^bém 
dentro deste novo conceito do agregação, passa a ter corno 
principal componente a demanda corrcapondmt® a deprecia- 
çso da frota existente»

Em quarto a último lugar, no caso dc Brasil, ca que 
a frota de carros antigos importados era formada jrinei - 
palmcnte de carros grandes e a produção nacional é forma­
da principalmcnte de cairos pequenos, o valor totsl da 
frota crescerá menos ràpida^aat© go que o núaero < ft unida 
des, quando excluímos o efeito da depreciação. Aliás, per 
te da ccsipcnente tempo de 5/^ medida pela metodologia pr© 
posta, pode sor proveniente de vja deeréscino da d-jcensão 
média dos carros no estoque internacional destes ■'cículcit

b - as pesquisas antes citadas toa demonstrado que cada da 
ta existe usa estoque de carros "per capita3, esprusGO em 
valor, que corresponde a u?a estoque de equilíbrio e que
designaremos por Z cindo por 

cL
k X± 1 X2 2 LZ (25)

©ndQ Xj é vas medida da renda °por capita”, Xg ubi aedida 
d© preços © L corresponde a uma parte aleatória, ua© ex - 
plicada pelo modeloo Várias medidas toa sido empolgadas
para quantificar X todas mais refinadas que a r:ndaHper
capita”, que ©icpríegenoo eaa nosso nétedo» Oí: ref i lamentos 
t&a-sa dado ea dois sentidoss

1 - substituição cia ronda real do aro ior vai medida 
da ronda esperada, substituição esta quj é l’eita para le­
var ora conta a defasagesi entre um variação da re^da e 
seu efeito sobre a variação do estoque de equilíbrio úew 
bem durável. Uma das cedidas mais aceitas cia ren3a espo- 
raâa & calculada por una média ponderada dan rend ia pasm 
das, com pecos decreflccmdo à medida que nos afast?no3 dc» 
ano para o qual se está calculando a renda espera ia, se - 
gund© uma progressão geoíiétriea da razão de A ronda



©spar&da, neste caso, X^ , é dada pala fórmulas Í&-O c
ílt -5- 1 <0 (-f-) 1 Xlt_1 (26)

onde ó a renda real "per capita" vigente no ano t-i, 

2 - substituição da renda nacional ”per capita” pela 
"diecretlonaxy inccsi®” obtida subtraindo, da renda dispo­
nível, um valor necessário para manter um deteminado or- 
çamento farAiliar0 0 espírito desta substituição é que a 
compra de bens duráveis só é realizada após a satisfação 
de necessidades mais básicas, incluídas no orçamento fu22i 
liar, A elasticidade renda, introduzido este último refi 
namento, fica muito mais elevada ( da ordem de 4; vide 
Dickman 1965)« Contudo, sem cote refinamento, se aproxi­
ma muito do resultado obtido pela metodologia por nós pro 
posta.

Aliás, resultado bastante interessante <5® ser obser­
vado, á a concordância do valor obtido para a elasticida­
de renda da demanda de carros de passageiros, por quatro 
diferentes metodologias»

I - por meio do coeficiente da lei de Pareto (1.65 
vide 5o2)

II - por Crons Section internacional, como na metodo­
logia por nós proposta (1.695)

III - por análise de séries temporais como se teia rea­
lizado nos Estados Unidos (vide por ex. Chow - 1 960 pgo 
159 aue obteve lo75p ou Dickman 1 965 que obteve 1.7)

IV - Por Cross Section d© orçamentos familiares, coz 
o obtido neste país (vide por ®x. Chow-1960 pg. 159 que 
obteve 1,75 ©u Dicliman 1965 que obteve 1.7®

Em qualquer das quatro hipóteses, o valor obtido não 
difere muito de 1.7. Quanto à var<ável preço, várias metll 
daa têm sido utilizadas, nenhuma delas considerada sati.j 
fatória, mesmo dentro da riqueza de dados com que contai 1 
os economistas norte-americanos;

c - outros modelos têm sido construídos, (Chow 1 95?) parti 1 
do de uma concepção teoricamente diferente do problema d 1 



étemâa de carros, Con&icieraa qug, no ativo do patriiso - 
r-i> ío ®a família, estão incluídos bens <3e liquidez ine~ 
âízta (depósitos bancários, ír;o£€<) Wm de liquidez 
(&}©$s dehentures g outros títulos) e cs tona duráveis do 
Ftilto baixa liquidez (mrb^.ówis, casas, ete,), ConBi&a- 
s&»i ainda, que a distribuição éo ativo entre estas co^o- 
mates ó doterjeínaàa pela cooperação entre as tascas da 
i^ÈW^esàte oferecidas pelas três clesses (taxa do jaios 
ha oeário, dlvlâondos pagec pelas aqÕes, valorização do i- 
noseis, ete,), So s»« aopaeto de quantificação ©ntes sg- 
deles têm sido piores sucedidos do que aqueles explicados 
no item antefior, Síntretanto, quanto à sua base teórica.
sSo de grande iíaportancia eia países ecfiio o Brasil., ®a que 
a taxa de inflação ton variado Euito, De fato, esta va- 
riaçao na taxa de inflação tem feito variar &s ta:ces de 
^uros pa^as pelos baneos © por outras instituições finan- 
eeix-as, as taxas de dividondos das ações, a taxa de valo- 
xdzacão dos bens dus-áve-is, influindo, portanto, na ccspo- 
siçSo do ativo do patrimênio fcmiliarj

d - íiss pesquisas realizadas bobra a deísanda de eetoqacs de 
csrs^s no Eierc&dG norte-aMtsrieano, a variável teixso t não 
ss tora dQia©i33traâo Eí.iSnáJ?ie2,tiva, contradição, porten- 
tc a ee/a e nosso reeultaèo., EQgundo o qual esta variável é 
rs eponoáwl por ua creseiiesnto de 5fí ao ano no esboque^r 
ec.pltaM de automóveis. Observando ss linhas unindo os 
pentes Z ©bsorvaâ© - Z ©aleulado no ^z-áfleo 2, verifica - 
E«>3, nos palseo d» sasior ronda "per capita" (Estados Ural- 
&i’G, Caíiadá), Ura eressir.Qií&G da frota inferior ao que co- 
r5 a da<lo a gíevor pela equação 17, mostrando que nestes 
psíscs a variável toapo «5o q significativa♦ Destas cb - 
z^rvaçess resulta qu© o efeito teapo por nós quantificada 
ük: crese5j@ento da frota c!e 5^ ao ano, representa apenss 
kíí siédia intemacional, tonde^o a sq reduzir cn atilar 
©5». pal^ss de r*zul& Eais elevadaa Cortudo, é vál-ida para 
oti países de rsada riais baixa, coso os da ^jeárica Latina-.



e - a demanda de fluxo, isto é, a demanda de carros nevos, b® 
gundo as posquisas aiaia recentes, ó formada de das.8 cosnag 
nentes :

1 - a demanda de expaz»ao, fornada por um parcelada
diferença entre o estoque roalmente existente d© carros e 
0 estocai® de equilíbrio, calculado a partir da ronda e do 
pro^©, (A porcentagem da diferença entre os dois cistoquea, 
qu® se traduz am demanda de fluxo, depend® do pra§;o ccnai 
derado © da medida qu® foi adotada para a renda, Para o 
prazo do um ano, e para a renda calculada sem ponderação
do rendas passadas, esta percentagem pode ser da ordem d® 
50#* Esta mesma percentagem cresce quando alongados ©
praz© ou adocaa-os unia medida da renda, como a renda espe­
rada, que leva em conta as rendas verificadas no passado;

2 - a dozaanúa de depreciação, igual ao proâu ;o data 
xa <3s depreciação n© período considerado p®l© valor do en 
toque realsiente existente o

Somando estas duas parcelas, temos que a demimda de 
fluxo é dada por»

- • I wcals - %baJ * k <s7)

onde U cale» é o estoque de equilibrio calculado a partir 
da renda ”psr capita”, índice de preços; U obs, é o esto­
que real; k um coeficiente que representa a taxa de de­
preciação, eco coeficiente que traduz & percentagem de 
ajustamento do estoque real ao estoque <3e equilíbrio»

4,7 - Cope lusÕes cobre a pro.logão de demanda de auteeóveis

Examinemos as llmitaçSes da metodologia propesta eu 
face dos resultados obtidos com metodologias mais acuradss e rost 
midas em 4n6, Eata comparação fornece os seguintes resultados: 

a - 0 sistema do agregação adotado na metodologia prepoats^ es 
que o estoque de carros ® medido pelo egu número em ves 



de o se? por seu valor, ecao 0 feito nas metodologias mais 
acuradas, introdus; dois vícios de estimação de sentidos 
contrários, que em parte se compenscixa.

A componente da domada de flisxo devido a expansão do 
estoque de equilíbrio é snpsrostisaada, devido ao valor eo 
dio do carro novo ser muito superior ao valor médio doc^ 
ro do estoque existente» Por outro lado, & componente âa 
desianda, devido à reposição, é subestimda na metodologia 
proposta, quando comparada coa as metodologias mais acura 
das, uaa vez qua na primeira, & demanda de reposição é 
focada pela demanda de sucatagoa, enquanto que nas últi­
mas, a demanda ée reposição, além de incluir a d® sucata- 
goa, aliás desprezível, deve incluir também uma parcela d® 
grande importância que é a demanda de depreciação.

b - para quantificarmos o vício introduzido no cálculo da cg 
manda de expansão, pelo defeito d© agregação, @ necessá­
rio tradusír-ce a frota existente em seu equivalente em 
valor, esi carros novos, Para isto, contezaos com dados nc 
br© a composição da frota distribuída por modelo e por a­
no d® fabricação no Brasil, nos anos de 19SI e 19^3. Taa 
bém conhecemos o valor dos autoaóveis de diferentes medo- 
los e de diferentes anos d® fabricação nas duas datas an­
tes referidas,

Como unidade para medir o estoque, empregou-se o va­
lor de um carro padrão a preço de tabela do primeiro ?©- 
vendedor, Êete carro padrão foi definido como o medeio ds 
mi@r produção no Brasil, Justificando-so a escolha dâste 
modelo ainda pelos fatos do seu projeto © do seu preço de 
flacionado não terça pràtieasento 8® alterado durante o 
P®X'lodo considerado.

A tabela permite obter es dados para traduzir a frota 
existente ea sou equivalente de carros padrecsa



Frota existente Capocid. 
Insto bnldace

1 961 1 Sí>3 1 954
a) n? d© carros 683.704 867.486 139o500 carros
b) valor 325,345 1.289,941 738.000 milhões do cruzeirot
c) valor do

carro 0,725 2,218 4,230 milhcesdo cruzeirot
d) b/c 443,752 581.579 174,469 carros padrões
®) a/d 1,55 1,49 0,8

Os valores da última coluna da tabela pensaitem qurntifi - 
car a alteração da demanda quando passamos de uma agregação 
por unidades para uwa agregação por valores.

Es primeiro lugar, verificamos que tanto no ano de 19ol 
quanto no ano de 1965 a relação entre as frotas expressas ®m 
carros totais e em carros padrões, de valor equivalente, es­
tão próximas de 1,5o Em segundo lugar, verificaaos tauabéa 
que, ponderando a produção nacional pela capacidade instalada 
doa carros de diversos eioüqIos, & relação entre a produção na 
ciensl esi unidades e a produção nacional ea carros padrSes de 
valor equivalente, e igual a 0,8, Combinando êstes dois últi 
eoü valores, temos que, para tradusir o estoqu® de carros na­
cionais existentes ea carros novos equivalentes quanto ao va­
lor, devemos dividir o estoque expresso ca unidade por 1,5 e 
multiplicar por 0,8, ou seja?

estoque equivalente em carros novos ■» 
= estoque em unidades x 0,53,

Assim, a domada de fluxo, que forçoeasnent© devo ser ex­
pressa em equivalentes de carros nõvos, pode ser obtida Hulti 
plieando a mesma demanda expressa em unidades de carros exis­
tentes no estoque por 0,53»

c - e2taminadas as diversas componentes da demanda de fluxo que for 
mam a demanda de expansão do estoque, temos que?

1 - a componente, devido ao crescimento da renda "per capita” 
continuará a ser 5& rasa ves que o valor da elasticidade 



renda obtic^a pola metodologia proposta está da acordo 
com os valores obtidos por outras Ketodologiasj

2 - a componente, devido ao craecimento da população, con 
tinuará a ser de

5 - a eospenonte tespo d© 5# talvez constitua usa superes 
tíEsaçãOo Dois fatos já apontados nos leva® a est&eqa 
elucao. Eia primeiro lugar, a observação que esta com 
pononte não c observada nos países da maior renda, "per 
capita”. Em segundo lugar, porque esta cexapcnente, tal 
vez em parte, traduza a redução da dimensão média doa 
carros no mercad© Internacional. Conservaremos, en­
tretanto, este vai©?, observando, contudo, que o mes­
mo possívelment© introduz um víci© da superestimação.

Hestas condições, podemos concluir que o valor ob 
tido des

(3 + 5 + 5 )^ - 12#
correspondente à expansão d© estoque de equilíbrio,©]? 
tido pela metodologia proposta, ainda pode ser censor 
vado, talvez com um pequeno vício de superestiaaçao.

A correção a ser introduzida é traduzir os carros 
existentes na frota pelo seu equivalente ea carros i^g 
vos que, já vimos, deve ser feito multiplicando por 
0.55. Dessa forma, podemos dizer que a demanda de os 
pansa© do estoque é iguais

0.53 x 13^ • 6.9^
da frota existente, caso esta corresponder ao estoque 
de equilíbrio.

d - Para a projeção da demanda d® depreciação, calculou-se s 
taxa de depreciação de carros de vários modelos, no mercç 
do brasileiro, de carros usados, obtendo-se valores dife­
rentes conforme o ano (1951, 1962 ® 19^3) e o modelo, ta­
xas estas variando desde 8# até 15#.

Estas taxas para os carros mais representativos ds



frota e nas datas mis recentes, variara entre os limites
de 10# a 15#, sendo possível, sem grande margem de erro.
edraitir-se uma taxa média de 12# para a frota tonada em
seu conjunto.

Mestas condições, a demanda de reposição representada
pela dex^reeiação, será igual a 12# da frota real existen­
te e, traduzida ©a squ equivalente de carros novoe, valo
ras

(12#) z 0,55 - 6,5#
A componente da demanda de reposição devida à sucata- 

gem de earroa, dentro da nova concepção de agregação per­
de todo o seu significado, um vez que já ó reduzida quan 
cio expressa em unidades, tomando-s® desprovida de signi- 
fieáncia quando se traduz o valor do carro aucatado ©mear 
ro novo.

e - resumindo, coaparead® ©3 resultados obtidos aplicando sim 
plecmente a metodologia proposta, coa es resultados desta 
mossia metodologia já mis aperfeiçoada pela introdução de 
um novo conceito de agregação, temess

Demanda Metodologia proposta Metodologia aperfeiçoada

de Expansão 13^ 6.9$
de Reposiçãos

Sueatagem 2# 0
Depreciação 6.5#

15# 15 o 2?;

Como vemos, a metodologia proposta introduz to vício da 
owperestiHiQção es parte quantificável (15# - 15,2#) ca 
parte apenas identificável (redução da taxa de 5# d® crco 
cimento, devido à variável tempo),

f - o resultado que obtivemos cnteriormente, qu® a doiíanda de 
fluxo é igual a 15,2# do estoque de carros expresso em nú 
mero de unidades, só está correto ce o estoque de carros 



existente coincide coa o estoque de equilíbrio. De rato, 
aplicando os conhecimentos expostos em 4,6, verificamos 
que a percentagem <3© 6e^ da demanda <3® depreciação deve 
ser aplicada sobre o estoque real de carros, e a percenta 
gem de 6,9^» correspondente à demanda de expansão, numpm 
zo suficientemente longo deve ser aplicada ao estaque de 
equilíbrio, Sòment© no caso dos dois estoques eorem 1- 
guais, é que o total obtido 13.2^ tem sentido.

Cabe investigar se ©xiste ©sta igualdade d® estoques 
cu, existindo uma diferença, qual o sentido da Eeraaa.

Para fazer ©sta investigação devemos observar inicial 
mente que, enquanto o estoque real © um núzaero definido e 
mensurável, o estoque de equilíbrio © uma abstração, em 
parte decorrente do medeio escolhido. Assim, como já vi­
mos quando adotamos um modelo em que a renda esperada é 
obtida pela média ponderada de rendas passadas, vorifica- 
-ee que o estoque de equilíbrio se aproxima mais do esto­
que real em cada ano do que no caso em que a renda é medi 
da a partir do valor vigente em cada ano.

0 valor de £ dá a fórmula (27), qu® traduz a p^rcenta 
gem de ajustamento do estoque real ao estoque d© equilí - 
brio e está mais próximo da unidade no primeiro caso do 
que no segundo.

Desta forma, se adotarmos como medida de r@nd-& a ren­
da esperada, veremos que o problema da diferença antro o 
estoque real e o d® equilíbrio será de menor magnitude.

Em segundo lugar, devemos também observar que o senti 
do da diferença entre o estoque real e o estoque de equi­
líbrio e também dado pelos resultados expostos os 4.6. De 
fato, para faeilí^sr a exposição designamos por M1 e 
os estoques de equilíbrio em duas datas e por e Ng os 
estoques reais nas mesmas datas,

O estoque real Wg será formado das seguintes parcelas» 
a - d@ estoque real existente na data anterior, sut 

traído da depreciação desta estoque k K-



b - do acréscimo do estoque real, correspondente a iü 
trodugão de carros novos no mercadOo Se a oferta 
de carros fór igual à demanda, esta segunda parce 
la valerár

c (M^ - W^) + k líj.
Adicionando estas duas parcelas temos que

K, = c ) + ITj ~ (l“e) + cl’^ (28)

Como vemos, o estoque real final e una média pon­
derada do estoque real inicial e do estoque de 
equilíbrio final, devendo estar compreendido en­
tre estes dois valoresc
Assim, num período em que a frota está cm cresci­
mento devemos ter

N1 N2 —- M2
isto e, o estoque de equilíbrio supera o estoque 
real«
Esta conclusão aplicada ao caso brasileiro,em que 
o estoque real está em expansão, demonstra que,se 
aplicarmos a percentagem 13,2^ ao estoque real, 
estaremos cometendo um erro de subestimação.

g - Em resumo, a metodologia proposta, quando consid& 
ramos apenas o efeito dos crescimentos da popula­
ção e da renda "por capita", conduz a resultados 
próximos dos que obteríamos se empregássemos uma 
metodologia mais acurada» Resta discutir o efeito 
de outras variáveis identificadas como relevantes 
nas projeções de demanda realizadas nos Estados U 
nidos e não incluídas na metodologia proposta,por 
falta de’dados» Passamos da etapa de projeção pa­
ra a de prediçãoo

li - Iniciando o estudo pela variável preço 5 ivemos ,em 
primeiro lugar, observar que nos anos nais recen­
tes esta não tem tido maior influencia s 5bre a v^ 
riação da demanda de estoque, uraa vez qus os pre­
ços de carro deflacionados não tem tido .10 Brasil 



grande variação, oscilando em torno de um valoi 
médio, sem tendência a crescer ou decrescer»
Para efeito de previsão, podemos admitir que, a 
prazo longo, o preço do automóvel nacional caia 
principalnente devido à redução de custos propi­
ciada por aperfeiçoamentos tecnológicos, que po­
dem ser introduzidos nos diversos setores, desde 
os fornecedores de matéria prima ate o da distri­
buição de veículos»
Nestas condições, podemos afirmar que a projeção 
de 13,2^, a prazo longo, poderá ser elevada, le­
vando em conta que a redução do preço elevará a dr. 
manda»

i - No caso particular do Brasil, muito mais importa^ 
tes do que a variável preço são outras variáveis 
como aquelas incluídas nos modelos descritos em 
U06 o» Mesmo nos Estados Unidos, estes modelos não 
conseguiram ser aplicados com sucesso pela falta 
de estatísticas disponíveis» Incluem, contudo, aj, 
pectos importantíssimos, quando consideramos are^ 
lidade brasileira atual» Como já vimos, estes mo­
delos procuram estabelecer a demanda de carros a 
partir de um equilíbrio nos patrimônios familia­
res de bens duráveis, títulos mobiliários e depó­
sitos bancárioso
As variáveis relevantes neste modelo seriam as
xas de rendimento oferecidas pelas diversas comp.o 
nentes do patrimônio, as taxas de financiamento^2 
inflação, etc»
Ekn uma fase como a que o Brasil atravessa na pre­
sente data, de redução de taxa inflacionária, de 
reestruturação do mercado de capitais, é difícil 
predizer o sentido das variações destas diversa;; 
variáveis, o seu efeito conjunto sôbre a demanda 
de carros o Podemos, contudo, demonstrai quenopa^j. 
sado tiveram grande influência, comparando os es- 



que os estoques de equilíbrio e o estoque real se 
aproximemo Nestas condições, adotando a notação 
usada em Uo7 f, é de se esperar que, dados os es­
toques de equilíbrio em duas datas e Np, e os 
estoques reais nas mesmas datas e Mg, que va­
lha, ao menos aproximadamente, a relação8

Í2 - (30)
“1 " M1

uma vez que as pequenas diferenças entre e Mj 
e entre Ng © Mg, são no mesmo sentido, quando eu 
todo período o estoque se manteve em elevação, djj, 
vendo, portanto, se compensar®
Esta conclusão teórica não esta de acordo com os 
fatos no caso do mercado brasileiro, quando compf. 
ramos o estoque de carros existentes em 19^1 e en. 
19630 Êstes, traduzidos em carros padrões, equiv£; 
lentes por 1000 habitantes, valiam nas duas datas 
respectivamente óplil e 7©5O unidades, o que cor­
responde a um crescimento da frota "per capita" a 
uma taxa média anual de 11^ no período considera­
do.,
Para calcularmos qual ter ia sido a evolução do ejj, 
toque de equilíbrio calculamos nas duas datas a 
renda esperada pela fórmula 26O Deste cálculo re­
sultou um crescimento da renda esperada "per ca­
pita" de no biênio 1961-1963, em contraposição 
a.um decréscimo da renda "per capita" vigente de 
quase 2^0
âste crescimento de 3% da renda "per capita" esp.q 
rada no biênio, corresponde a um crescimento mé­
dio de 1,5/3 ao ano que, multiplicado pela elasti­
cidade renda de 1<>695, daria um acréscimo de estji 
que de equilíbrio "per capita" de pràticaments 
2O5#O Adicionando a esüa componente o acréscimoce 
5/3 devido à variável tampo, temos um acréscimo t.2 
tal do estoque "per capita" de 7®5/3«



ao ano9 enquanto que o estoque real "per capita” 
cresce de 11^»
Esta discrepância sugere a existência de outras 
variáveis determinantes do estoque de equilíbrio, 
além daquelas incluídas no modeloo A variável pre, 
Ço, não incluída, pode ser eliminada como respon­
sável pela discrepância, uma vez que o preço 
real dos carros novos pràticamentc- não se al­
terou no biênio considerado»
Uma interpretação possível, e mesmo provável, foi 
o rápido aumento da taxa de inflação no período 
considerado, que passou de 37/j em 1961 para 73$ em 
1963o Por via dedutiva, é fácil de se compreender 
como a taxa de inflação pode influir na dimensão 
do estoque de equilíbrio de carros» De fato, num 
ano de inflação galopante como foi o de 1963, não 
havia para o poupador brasileiro uma aplicação 
mais interessante de seu patrimônio do que no au­
mento do seu ativo em bens duráveis»
Os depósitos bancários e as aplicações em insti­
tuições financeiras de médio prazo, ofereciam uma 
taxa de juro que em termos reais, descontada a lü 
fiação, eram negativos» Entre os bens duráveis, o 
automóvel passou a ser preferido, uma vez que uma 
legislação sobre os alugueis afastava os poupado- 
res de aplicações imobiliáriaso
Não temos dados mais recentes para confirmar ou r^ 
jeitar a hipótese de que a frota de aquilíbrio a- 
presenta uma correlação positiva com a taxa de 1^ 
fiação. Sabemos que no ano de 1965, uma redução 
na expectativa da taxa inflacionária futura,’ re­
duziu drasticamente a demanda de fluxos de carros 
novos e de outros bens duráveis, como eletro-do- 
mésticos, causando crises nestas indústrias, obr.i 
gando o governo a introduzir um efeito semelhante 
à inflação (eliminação quase total do imposto de 
consumo, num primeiro período e acréscimo deste 

mes a mes)„



mar qual seja o efeito da eliminação de inflação 
sobre o estoque de equilíbrio de carros9 pois se 
de um lado temos um efeito negativo, dos bens du­
ráveis deixarem de ser uma forma de aplicação de 
poupanças, de outro, temos que considerar a redu­
ção na taxa de juros concedida no financiamento de 
carros novos ou usados»

j - Resumindo as conclusões obtidas pelo exame críti­
co da metodologia proposta, verificamos que, ac 
menos no caso de projeção de demanda de automó­
veis, a mesma fornece de forma rápida resultados 
bastante aceitáveis0
0 resultado obtido, que a demanda de fluxo é igual 
a 15$ da frota real de carros, quando comparada 
com o valor de 13»2$ que pudemos quantificar in­
troduzindo informações adicionais existentes, po­
rem não consideradas na metodologia,demonstra uma. 
discrepância de pequena importância»
Os vícios não quantificados, mas cujo sentido fo­
ram identificados, agem ora num ora noutro senti­
do, podendo, no seu conjunto, se anular ou redu­
zir a discrepância observada e quantificada» As­
sim, o efeito da variável tempo é de superestima- 
ção« Já o efeito de considerar iguais o estoque 
real e o estoque de equilíbrio, bem como a exclu­
são do efeito preço são de subestimação.
Efeitos mais importantes não quantificáveis nem 
mesmo quanto ao sentido em que irão agir, como o 
da variação da taxa de inflação, que não são in­
troduzidos na metodologia proposta, também não p£ 
dem ser considerados mesmo em metodologias muito 
mais acuradas, como as aplicadas nos Estados Uni­
dos»
Desta forma, podemos concluir que a metodologia 
proposta, além de simples e de fácil aplicação p^ 
ra inúmeros produtos, conduz a projeções que não 
se afastam muito daquelas obtidas por metodolo-
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