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UMA ANALIEE DA EVOLUÇÃO DO PREÇO DD CHASSI DE ONIBUS URBANO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

O p r e ç o d o c h a s s i d e ô n i b u s u r b a n o e v o l u i u u l t i m a m e n t e , n a 

B r a s i l , m u i t o a c i m a d a i n f l a ç ã o . E s t e f a t o t e m c o n c o r r i d o p a r a 

q u e o p r e ç o d a p a s s a g e m e l e v e - s e a c i m a d a c a p a c i d a d e d e p a g a m e n t o 

d o s p a s s a g e i r o s d e ô n i b u s ( q u e é em g r a n d e p a r t e a força d e 

t r a b a l h o a s s a l a r i a d a d e s t e p a i s ) d i l a p i d a n d o a s u a r e n d a . A l é m 

d i s s o c o n t r i b u i p a r a a e l e v a ç ã o d o c u s t o d e v i d a e d a i n f l a ç ã o , 

como também p a r a um p r o c e s s o c r u e l d e d i s t r i b u i ç ã o d e r e n d a e 

a l o c a ç ã o d e r e c u r s o s . N o s p e r i o d o s em q u e o r e p a s s e t a r i f á r i o não 

o c o r r e há uma d e t e r i o r a ç ã o d o n i v e l d e s e r v i ç o , 

O o b j e t i v o p r i n c i p a l d a i n v e s t i g a ç ã o è e x p l i c a r p o r q u e i s t o 

p o d e a c o n t e c e r . O e s t u d o b a s e i a — s e n a a n á l i s e d e s é r i e s t e m p o r a i s 

d a e v o l u ç ã o d e p r e ç o s d o c h a s s i d e ô n i b u s m a i s u t i l i z a d o p a r a 

c o m p o r o v e i c u l o u r b a n o , p r o d u t o s s i m i l a r e s , i n d i c a d o r e s 

e c o n ó m i c o s e s a l á r i o s . T r a z um p a n o r a m a d o m e r c a d o e i n d ú s t r i a d e 

Ô n i b u s i n s t a l a d a n o p a i s n e c e s s á r i o à c o m p r e e n s ã o da f o r m a ç ã o de 

p r e ç o s . O a s s u n t o ê a b o r d a d o p a r a s i t u a ç õ e s o l i g o p o l i s t a s 

( e s p e c i a l m e n t e q u a n t o a e x i s t ê n c i a d o " m a r k u p " ) . 

Nas c o n c l u s õ e s , a t r i b u i às e s p e c i a l í s s i m a s c o n d i ç õ e s d a 

e s t r u t u r a d e p r o d u ç ã o e m e r c a d o d o p a i s , d o bem em q u e s t ã o , ccmo 

uma d a s c a u s a s q u e p e r m i t e m s e u s p r e ç o s e l e v a r e m - s e t a n t o . A b o r d a 

também a s c o n s e q u ê n c i a s d e s t e f a t o n o t r a n s p o r t e p ú b l i c o c o l e t i v o 

u r b a n o . P o r f i m a p r e s e n t a r e c o m e n d a ç õ e s q u e p o d e r ã o c o n t r i b u i r 

r e d u z i n d o o s e f e i t o s d e s s a d i s t o r ç ã o . 



AB3TRACT zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

AN ANALYSE DF THE EVOLUTION DF URBAN BUS CHASSIS PRICE 

T h e p r i c e o f a u r b a n b u s c h a s s i s n a s g o n e r i g h t i h r o u g h t h e 

r o o f l a t e i y i n B r a z i i . T h i s f a c t n a s c o n t r i b u t e d t o r a i s e b u s 

f a r e o v e r t h e p a s s a n g e r s c a p a c i t y o f p a y m e n t ; w h i c h i s m o s t o f 

t h e t i r e d o f t h i s c o u n t r y ) d i l a u i d a t i n g b h e i r r e n t e . T h i s 

c o n t r i b u t e s t o e l e v a t e t h e i i v i n g — c o s t a n d t h e i n f l a t i o n a n d i f 

a l s o l e a d s t o a c r u e l p r o c e s s o f g a i n d i e t r i h u t i o n a n d r e s o u r c e 

a í l o c a t i o n . 

T h e m a i n o b j e t i v e o f t h e i n v é s t i g a t i o n i s t h e e x p l a n a t i o n 

o f t h e r e a s o n why t h i s c a n h a p p e n t h e s t u d y i s b a s e d o n a 

t e m p o r a l s e r i e s o f t h e p r i c e e v o l u t i o n o f t h e m o s t u t i l i z e d b u s 

c h a s s i s t o c o m p o s e t h e u r b a n v e h i c i e , s i m i l a r p r o d u c t s , e c o n o m i c 

i n d i c a t o r s a n d s a i a r y . I f b r i n g s a v i e w o f t h e m a r k e t u . t i d e r s t a n d 

t h e f o r m a t i o n o f t h e p r i c e . T h e s u . i e c t i s c o n c o r r e u t o 

o l i g o p o l i s t i c s i t u a t i o n s ( s p e c i a i l y i v e t o t h e e > , i s h e n c e o f m a r k 

u p } . 

I n t h e c o n c i u t i o n , i t w a s a t r i b u t e d t o t h e v e r y s p e c i a l 

c o n d i t i o n o f t h e s t r u c t u r e o f t h e m a r k e t antí p r o d u t i o n o f t h i s 

c o u n t r y , c o n c e r n i n g t o b u s c h a s s i s , a s e n e o f t h e c a u s e s t h a t 

p e r m i t s p r i c e t o r e a c h s u c h l e v e i s . I t a l s o m e n t i o n s t h e 

c o n s e q u e n c e s o f t h i s f a c t t o c o l l e t i v e u r b a n p u b l i c 

t r a n s p o r t a t i o n , a n u a t t h e e n d i t p r e s e n t s a d v i c e t h a t s h o u l d 

c o n t r i b u t e t o r e d u c e t h e e f f e e t s o f t h i s d i s t o r t i o n . 
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INTRODUCRO 

i . i C O N S I D E R A Ç Õ E S PRELIMINARES 

Nos ú l t i m o s a n o s t e m s e v e r i f i c a d o n o B r a s i l q u e o s 

m o v i m e n t o s s o c i a i s p o p u l a r e s , o b r i g a d o s à s u r d i n a p o r a l g u n s 

a n o s , r e t o r m a m s e u p a p e i n a t u r a l e h i s t ó r i c o , n e c e s s á r i o a o 

e s t a b e l e c i m e n t o e a p r i m o r a m e n t o d a s r e l a ç õ e s s o c i a i s e e c o n ó m i c a s 

m a i s . j u s t a s e n t r e a s d i v e r s a s c l a s s e s q u e compõem a 

s o c i e d a d e . I s t o t e m p r o v o c a d o um e s t i m u l o a r e f l e x ã o e 

q u e s t i o n a m e n t o d o s " p o r q u e s " d a i m p o s s i b i l i d a d e d e s e r e m 

s a t i s f e i t a s a s n e c e s s i d a d e s b á s i c a s -

a i i m e n t a c ã o , h a b i t a c ã o , t r a n s p o r t e , e d u c a ç ã o » s a ú d e , l a z e r , - s o m e n t e 

p a r a a s c l a s s e s m a i s p o b r e s . E s s e p r o c e s s o d e i x a um s a l d o b a s t a n t e 

p o s i t i v o , p r i n c i p a l m e n t e , p o r q u e p r o c u r a m o s t r a r a o p o v o a s c a u s a s 

r e a i s q u e i m p e d e m a s a t i s f a ç ã o o u i n s a t i s f a ç ã o i m p e r f e i t a e 

i n c o m p l e t a d e s s a s n e c e s s i d a d e s f u n d a m e n t a i s já m e n c i o n a d a s . A l é m 

d i s t o , e s t i m u l a o a p r o f u n d a m e n t o d a d i s c u s s ã o p a r a a p r o c u r a d e 

s o l u ç õ e s m e l h o r e s q u e p o s s a m d a r a s d i v e r s a s c l a s - s e s q u e formaím a 

s o c i e d a d e a s mesmas o p o r t u n i d a d e s . N ã o e l i m i n a a p o s s i b i l i d a d e d e 

r o m p e r e s t r u t u r a s p r e c o n c e b i d a s p o r m u i t o t e m p o . o u falácias 

a c e i t a s como d o g m a s . T i r a a s o c i e d a d e d o i m o b i l i s m o p r e j u d i c i a l a 

e v o l u ç ã o n a t u r a l d a s r e l a ç õ e s e n t r e o s h o m e n s e p o s s i b i l i t a ! a 

o b t e n ç ã o d e c o n q u i s t a s s o c i a i s n a b u s c a d e uma s i t u a ç ã o d e 

e q u i l i b r i o r e a l e p r o g r e s s o s o c i a l e e c o n ó m i c o . 

O s i s t e m a d e t r a n s p o r t e p ú b l ico c o l e t i v o u r b a n o p o r ô n i b u s 

ê um c a s o t i p i c o p a r a e s t u d o . P r i n c i p a l m e n t e , q u a n t o a s e u p a p e l 

s ó c i o — e c o n õ m i c o , d e i m p o r t â n c i a f u n d a m e n t a l p a r a a s o c i e d a d e q u e 

n a s u a m a i o r i a n ã o t e m a c e s s o a o automóvel p a r t i c u l a r . A l é m 

d i s t o , t r a t a - s e d e um s e r v i ç o público p o r q u e c u m p r e uma f u n ç ã o 

e s s e n c i a l a s á r e a s u r b a n a s . 

M u i t o s e t e m d i t o q u e f o i f e i t o n e s s e e e t o r , e n t r e t a n t o , n a 

p r ática p o u c a s s ã o a s m e l h o r i a i s e f e t i v a d a s e s e n t i d a s p e l o s 

p a s s a g e i r o s . N a m a i o r i a d a s c i d a d e s b r a s i l e i r a s , a f r o t a s e 

d e t e r i o r a a o l h o s v i s t o s com s u a s c o n s e q u ê n c i a s n a q u a l i d a d e d o 

s e r v i ç o e n o c u s t o o p e r a c i o n a l . A t a r i f a c o n t i n u a a não s e r 



compatível com a c a p a c i d a d e d e p a g a m e n t o d a m a i o r i a d o s 

p a s s a g e i r o s . E c h e g a d a a o c a s i ã o d e s e r e p e n s a r a q u e s t ã o 

e c o n ó m i c a d e s t e s e t o r q u e p r e c i s a s e r v i s t o s o b um o u t r o 

e n f o q u e , d i f e r e n t e d a q u e l e d a d o a d e m a i s a t i v i d a d e s 

e c o n ó m i c a s . A t é p o r q u e , e s s e s e r v i ç o g o z a d e c e r t o s p r i v i l é g i o s 

c o m o : s i t u a ç õ e s m o n o p o l i s t a s , c e r t e z a d e c I i e n t e s , r e d u ç ã o d e 

i m p o s t o s , e t c . 

O p o n t o n e v r á l g i c o d e s s e s i s t e m a t a n t o p a r a o s p a s s a g e i r o s 

q u a n t o p a r a a s e m p r e s a s e o próprio p o d e r p ú b l i c o c o n t i n u a a s e r 

a t a r i f a . E s t a r e f l e t e , n e s s e campo o p o n t o d e s a t u r a ç ã o a q u e 

c h e g o u uma p o l i t i c a e c o n ó m i c a a d o t a d a q u e vem t e n t a n d o a c o m o d a r a 

inflação a t r a v é s d a c o m p r e s s ã o d o s s a l á r i o s . S ã o u t i l i z a d o s p a r a 

D e t e r m i n a ç ã o d e s s a t a r i f a , p l a n i l h a s e m é t o d o s q u e são e l a b o r a d o s 

em b a s e s e c r i t é r i o s d i s c u t í v e i s q u e i n c o r p o r a m uma e s t r a t é g i a zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
parzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA st b e n e f i c i a r o s p o r t a d o r e s d e c a p i t a i sem a s n e c e s s á r i a s 

c o n s i d e r a ç õ e s s ó c i o — e c o n ó m i c a s . O s c u s t o s d o e t r a n s p o r t e s são 

r e p a s s a d o s i n t e g r a l m e n t e a t a r i f a e o p a s s a g e i r o , q u e n ã o é o 

ú n i c o q u e s e b e n e f i c i a d e s s e s e r v i ç o é o b r i g a d o a r e s p o n d e r 

i n t e g r a l m e n t e p e l o s e u c u s t o . U m a a n á l i s e m a i s a p u r a d a d o s 

s i s t e m a s d e t r a n s p o r t e s p ú b l i c o s p o r ô n i b u s i n d i c a q u e e s s e 

p r o c e d i m e n t o já es t á s e e s g o t a n d o . T r a t a — s e d e uma f o r m a i n j u s t a 

q u e p r e c i s a u r g e n t e m e n t e s e r r e v i s t a p a r a e v i t a r a ruína d o 

próprio s i s t e m a . E ' p r e c i s o i r * a p r o c u r a d o e q u i l í b r i o s o c i o -

e c o n ó m i c o a t r a v é szyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA dQ c o n h e c i m e n t o d a s c a u s a s q u e p r o v o c a m o s 

e f e i t o s o b s e r v a d o s . O s t é c n i c o s e b u r o c r a t a s p r e c i s a m e s t a r 

d i s p o s t o s e a b e r t o s a r e c e b e r e m s u g e s t õ e s d a c o m u n i d a d e q u a n d o d a 

b u s c a d e s o l u ç õ e s p a r a a s q u e s t õ e s d e t r a n s p o r t e s p ú b l i c o 

c o l e t i v o u r b a n o . E p r e c i s o l e m b r a r q u e a q u e l e s q u e e s t ã o v i v e n d o 

o p r o b l e m a são o s q u e m a i s o c o n h e c e m . As s o l u ç õ e s a d o ç a d a s 

v i t o r i o s a s em o u t r o s l o c a i s às v e z e s n ã o s e a d e q u a m a s i t u a ç õ e s 

e s p e c i f i c a s .Cada c i d a d e , p o v o , c o m u n i d a d e , t e m s u a s c a r a c t e r í s t i c a s 

p r ó p r i a s . E p r e c i s o c o n h e c ê - l o s e p e s q u i s á - l o s p a r a s e c h e g a r a s 

m e l h o r e s s o l u ç õ e s p a r a a s q u e s t õ e s d e t r a n s p o r t e . N ã o ê possível 

a c e i t a r m a i s o s a b u s o s c o m e t i d o s , sem q u e s t i o n a r s u a s c a u s a s em 

p r o f u n d i d a d e ; P a v i m e n t o i m p r ó p r i o , tráfego c o n g e s t i o n a d o , e x c e s s o 

d e p e s o , m o t o r i s t a m a l t r e i n a d o , s ã o r a z õ e s q u e e l e v a m o s c u s t o s 

d o t r a n s p o r t e . O p a s s a g e i r o não tens p o d i d o e v i t a r q u e i s t o 

a c o n t e ç a , m a s ê o b r i g a d o a s u p o r t a r o s c u s t o s q u e a c a r r e t a , o q u e é 

p i o r , sem a c o r r e s p o n d ê n c i a n o s s a l à r i o s . Corno r e c o m e n d a a ANTP — 

A s s o c i a ç ã o N a c i o n a l d e T r a n s p o r t e s P ú b l i c o s : " . . . U m p o n t o 

e s s e n c i a l é d e s v i n c u l a r a r e m u n e r a ç ã o d o s e r v i ç o p ú b l i c o d a 

t a r i f a p a g a p e l o u s u á r i o d i r e t o , a m p l i a n d o o ó n u s d e s s a 

r e m u n e r a ç ã o também a o s b e n e f i c i a d o s . " ( 1 ) 

Na c o m p o s i ç ã o d o pr e ç o d a p a s s a g e m d e ô n i b u s , o preço d o 

v e i c u l o n o v o i n f l u e n c i a d i r e t a m e n t e o s c u s t o s d e c a p i t a l 

( depreciação e r e m u n e r a ç ã o ) s e r v e d e p a r â m e t r o p a r a o preço d a s 

p e ç a s d e rep o s i ç ã o e até mesmo p a r a o i t e m c h a m a d o " o u t r a s 

d e s p e s a s a d m i n i s t r a t i v a s s e g u n d o a s Ins t r u ç õ e s P r á t i c a s p a r a o 

C á l c u l o d e T a r i f a s d e Ô n i b u s U r b a n o s e l a b o r a d a s p e l o BEIPOT/EEsTU 

em 1 9 3 2 e a i n d a u s a d a s em m u i t o s m u n i c í p i o s p a r a o r i e n t a ç ã o d e 

c á l c u l o s d e t a r i f a s . D preço d o v e i c u l o é c o m p o s t o p r i n c i p a l m e n t e 

p e i o p r e ç o d o c h a s s i , q u e a p a r e n t e m e n t e sem n e n h u m a razão e l e v o u — 

s e , d e f o r m a e x o r b i t a n t e n o s ú l t i m o s a n o s . 



R e f l e t i r s o b r e e s s a ú l t i m a q u e s t ã o e s u a s c o n s e q u ê n c i a s é 

f i n a l i d a d e d e s t e t r a b a l h o . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

OBJETIVO 

D o b j e t i v o p r i n c i p a l d e s t e t r a b a l h o é p r o c u r a r e x p l i c a r a 

e v o l u ç ã o d o pr e ç o d o c h a s s i d o s ô n i b u s u r b a n o s b r a s i l e i r o s . C 

c h a s s i u t i l i z a d o em m a i s d e 90X d a f r o t a s o f r e u um a u m e n t a r e a l 

m u i t o g r a n d e a p a r t i r d e 1 7 3 7 ( a c i m a d e 100X e n t r e 1 9 8 6 e 1 9 8 8 } . 

E s t e e s t u d o também a b o r d a a f o r m a ç ã o d e p r e ç o s , m a i s 

e s p e c i f i c a m e n t e s u a s i m p e r f e i ç õ e s e i m p l i c a ç õ e s n o s e t o r d e 

t r a n s p o r t e p ú b l ico u r b a n o . 

B a s e i a n d o — s e n a a n á l i s e d e s é r i e s t e m p o r a i s , e q u a n d o 

possível o m é t o d o d o m í n i m o s q u a d r a d o s a d o t a d o p e l o SPSS — 

" S t a t i s t i c a l P a c k a g e f o r t h e S o c i a l S c i e n c e s " , n a s o l u ç ã o d a s 

r e g r e s s õ e s . A s l i s t a g e n s d a s r e g r e s s õ e s e n c o n t r a m - s e a n e x a s . 

A t r a v é s d e s t e e s t u d o p o d e - s e c h e g a r a d u a s s i t u a ç õ e s : 

1 — Um p r o c e s s o d e a u m e n t o a b u s i v o d e p r e ç o s q u e p r e c i s a 

s e r e v i t a d o . 

2 — A b u s c a d e a l t e r n a t i v a s p a r a e q u i l i b r a r a repercussão 

d e s t e a u m e n t o n a t a r i f a d o t r a n s p o r t e p ú b l ico c o l e t i v o u r b a n o , 

í.3 R E L E V Â N C I A DD TRABALHO 

Como d i t o a n t e r i o r m e n t e , e s t e t r a b a l h o p r o p õ e — s e a e s t u d a r 

o a u m e n t o d e preços o c o r r i d o com o c h a s s i d e ô n i b u s u r b a n o n o s 

ú l t i m o s a n o s , p r o c u r a n d o d e s t a f o r m a c o l a b o r a r n a b u s c a d e 

s o l u ç õ e s p a r a a q u e s t ã o sem p r i n c i p a l m e n t e p e n a l i z a r o u s u á r i o 

d e s t e t r a n s p o r t e . 

A a t i v i d a d e e x e r c i d a p e i o t r a n s p o r t e p ú b l i c o u r b a n o p o r 

Ônib u s é d a s m a i s i m p o r t a n t e s p a r a a p r ó p r i a e x i s t ê n c i a d a s 

s o c i e d a d e s u r b a n a s b r a s i l e i r a s p o i s d e s e m p e n h a um p a p e l 

a g l u t i n a d o r c a p a z d e t o r n a r possível também a r e a l i z a ç ã o d e 

o u t r a s a t i v i d a d e s d e carèter e d u c a c i o n a l , c u l t u r a l , s o c i a l , 

e t c . S e u p r i n c i p a l o b j e t i v o ê l e v a r a força d e t r a b a l h o até o s 

c e n t r o s p r o d u t o r e s . R e a l i z a a s s i m , uma i m p o r t a n t e f unção n o 

p r o c e s s o p r o d u t i v o , d e l e p a r t i c i p a n d o como i n s u m o . Na p r á t i c a , D 

t r a n s p o r t e c o l e t i v o não t e m o u t r o e n f o q u e . C a s o c o n t r á r i o 

d e v e r i a m s e r a t e n d i d a s a s n e c e s s i d a d e s d o p a s s a g e i r ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA t—distância 



c u r t a s a pé e n t r e a e r i g e m d o s d e s l o c a m e n t o s e o s p o n t o s d e 

p a r a d a - r e d u ç ã o d e r i s c o s d e a c i d e n t e s - m í n i m o t e m p o d e e s p e r a -

c u m p r i m e n t o d e h o r á r i o s p r é - e s t a b e i e c i d o s — m e n o r í n d i c e d e 

a v a r i a s t é c nicas — f l u i d e z n o t r á f e g o e n o s p o n t o s d e p a r a d a -

a u s ê n c i a d e b a l d e a ç õ e s - i n t e g r a ç õ e s c o o r d e n a d a s e r á p i d a s -

lotação a d e q u a d a com n ú m e r o d e p a s s a g e i r o s p o r m e t r o q u a d r a d o 

e n t r e c i n c o e s e t e - t a r i f a s c o m p a t í v e i s com a c o n d i ç ã o e c o n ó m i c a 

d o u s u á r i o , 

A m a i o r i a d a q u e l e s q u e f a z e m u s o o b r i g a t o r i a m e n t e d o 

t r a n s p o r t e p úblico são o s mesmos q u e t e m s u a s o u t r a s n e c e s s i d a d e s 

b á s i c a s i n s a t i s f e i t a s o u p r e c a r i a m e n t e s a t i s f e i t a s : m o r a d i a 

d i s t a n t e , t r a b a l h o m a l r e m u n e r a d o , i n s t r u ç ã o d e f i c i e n t e , c a r ê n c i a 

a l i m e n t a r , a t e n d i m e n t o m é d i c o h o s p i t a l a r p r e c á r i o . P o r c a u s a 

d i s t o , e s s a s p e s s o a s t r a n s p o r t a m c o n s i g o , n o s e u d i a a d i a , uma 

c a r g a e x p l o s i v a d e i n s a t i s f a ç ã o q u e s o m a d a a p o u c a e f i c i ê n c i a d o 

t r a n s p o r t e p úblico e , c o n s t a n t e e l e v a ç ã o d a s t a r i f a s , p o d e g e r a r 

p r o c e s s o s d e p e r t u r b a ç ã o e m o c i o n a l m u i t o f o r t e s . G e r a l m e n t e e s s e s 

m o v i m e n t o s são r e p r i m i d o s com v i o l ê n c i a p o l i c i a l . M e r o p a l i a t i v o 

p a r a a q u e s t ã o , q u e , n a m a i o r i a d a s v e z e s , r e q u e r s o l u ç õ e s r e a i s 

como o e m p r e g o d e t é c n i c a s d a e n g e n h a r i a d e t r a n s p o r t e . E s t e 

também é um o u t r o a s p e c t o , p o u c o a b o r d a d o , d a v i o l ê n c i a n o 

t r a n s p o r t e e n o t r a n s i t o o b r i g a r ' a s v e z e s a t é m a i s d e d o z e 

p e s s o a s c o n t e r e m - s e p o r m e t r o q u a d r a d o d e n t r o d o s ô n i b u s , q u a n d o 

s e t e já s e r i a d e s c o n f o r t á v e l . 

N o s ú l t i m o s a n o s , com r e l a t i v a f r e q u ê n c i a , o t r a n s p o r t e 

p ú b l i co t e m s i d o o e s t o p i m d e t e n s õ e s s o c i a i s d e r e p e r c u s s õ e s 

c o n s i d e r á v e i s . E i s t o n ã o s e t e m l i m i t a d o a s c i d a d e s g r a n d e s . Tem 

a c o n t e c i d o t a n t o n e s t a s q u a n t o em p e q u e n a s e m é d i a s . 

C a r a c t e r i z a — s e , p o r t a n t o , a s e r i e d a d e e a e x i g ê n c i a d e s o l u ç õ e s 

r á p i d a s e a d e q u a d a s p a r a m e l h o r a r i a d a q u a l i d a d e d o t r a n s p o r t e 

p ú b l i c o c o l e t i v o u r b a n o e p a r a a c o m p a t i b i l i z a ç ã o d a t a r i f a com 

o s s a l á r i o s d a q u e l e s q u e s ã o o b r i g a d o s a s u p o r t a r o s c u s t o s ( e 

l u c r o s d a e m p r e s a o p e r a d o r a e d o s i s t e m a d e t r a n s p o r t e ) . P a r a 

i s t o d e v e r i a r e s p e i t a r - s e a l e i q u e p r e v ê p a r a o m e n o r s a l á r i o d o 

p a i s s e r c a p a z d e a t e n d e r a s n e c e s s i d a d e s v i t a i s b á s i c a s d e quem 

t r a b a l h a e d a s u a família com m o r a d i a , a l i m e n t a ç ã o , e d u c a ç ã o 

s a ú d e , l a z e r , v e s t u á r i o , h i g i e n e , t r a n s p o r t e e p r e v i d ê n c i a 

s o c i a l . ( C onstituição d a R e p ú b l i c a , C a p í t u l o d o s D i r e i t o s 

S o c i a i s , A r t i g o s e t e . P a r á g r a f o q u a r t o . P r o m u l g a d a em 5 d e 

o u t u b r o d e 1 9 8 8 ) . Tem—se a i n d a q u e c o n s i d e r a r f a t o r e s e x t e r n o s ( 

i n f l a ç ã o e p o l i t i c a e c o n ó m i c a , d e s e m p r e g o , c r e s c i m e n t o e x a g e r a d o 

d a s p e r i f e r i a s u r b a n a s p r o v o c a d o p e l o é*xodo r u r a l , d é f i c i t 

h a b i t a c i o n a i s ,etc«) q u e i n f l u e n c i a m e f e t i v ã m e n t e a q u e s t ã o , 

e x i g i n d o s o l u ç õ e s c a d a v e z m a i s c o m p l e x a s p a r a r e s o l v e r e m — s e a s 

q u e s t õ e s d o t r a n s p o r t e u r b a n o . 

Só a t r a v é s d o e s t u d o d e s s a s c a u s a s , s u a s i n f l u ê n c i a s e d o 

d e s e n v o l v i m e n t o d e t é c n i c a s c o n j u n t a s como o s p r o b l e m a s d e 

t r a n s p o r t e i n c l u e m além d o p l a n e j a m e n t o u r b a n í s t i c o a s p e c t o s 

e c o n ó m i c o s , s o c i o l ó g i c o , s e r a possível e n c o n t r a r e i m p l a n t a r 

m e l h o r e s s o l u ç õ e s . 



1.4 APRESENi ACRO DOS C A P I s ULDS 

A o r g a n i z a ç ã o n e g u e a s e g u i n t e o r d e m s 

O c a p i t u l o um é a I n t r o d u ç ã o , C o m e n t a a o p o r t u n i d a d e , 

i m p o r t â n c i a e n e c e s s i d a d e , além d e d e f i n i r o o b j e t i v o d e s t e 

e s t u d o . 

D c a p i t u l o d o i s c a r a c t e r i z e i o p a p e i d o ô n i b u s p a r a o m e i o 

u r b a n o , m o s t r a n d o — s e a a t u a l s i t u a ç ã o d a r e p a r t i ç ã o m o d a l d o 

t r a n s p o r t e n a s c i d a d e s b r a s i l e i r a s e s u a s p e r s p e c t i v a s p a r a o s 

p r ó x i m o s a n o s . M o s t r a a i n d a a r e l a ç ã o e n t r e t r a n s p o r t e e a s 

d e m a i s a t í v i d a d e s e c o n ó m i c a s n e c e s s á r i a s " a s s o c i e d a d e s u r b a n a s e 

traça o p e r f i l d o p a s s a g e i r o d e ô n i b u s . A v a l i a a i n f l u ê n c i a 

e x e r c i d a p e l o p r e ç o d o v e i c u l o n a t a r i f a , 

O c a p i t u l o três t r a t a d a i n d ú s t r i a e d o m e r c a d o d e ô n i b u s 

n o p a i s , i n i c i a — s e com um b r e v e h i s t ó r i c o d e s s e s e t o r e s u a s 

t e n d ê n c i a s , t r a z e n d o i n f o r m a ç õ e s s o b r e o s f a b r i c a n t e s , c a p a c i d a d e 

i n s t a l a d a e p r o d u ç ã o . 

O c a p i t u l o q u a t r o a p r e s e n t a uma r e s e n h a b i b l i o g r á f i c a s o b r e 

a f ormação e o c o n t r o l e d e p r e ç o s r e l a c i o n a d a com o s o b j e t i v o s 

d e s t e t r a b a l h o . E c o m p o s t o d e t r ê s p a r t e s : t e o r i a d a f o r m a ç ã o 

d e p r e ç o s em o l i g o p ó l i o s , a ç ã o d o e s t a d o p a r a c o r r i g i r 

d i s t o r ç õ e s , p o l i t i c a d e p r e ç o s d a i n d ú s t r i a a u t o m o b i 1 í s t i c a 

i n s t a l a d a n o p a i s , 

• c a p i t u l o c i n c o a p r e s e n t a a m e t o d o l o g i a e m p r e g a d a e 

a n a l i s a o s r e s u l t a d o s d a i n v e s t i g a ç ã o s e n d o o c o r p o p r i n c i p a l d o 

t r a b a 1 h o . 

D c a p i t u l o s e i s d i s c u t e o s r e s u l t a d o s , s u a s i m p l i c a ç õ e s e 

r e s t r i ç õ e s , além d e s u g e s t õ e s p a r a o u t r o s e s t u d o s . 
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CAPITULO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

A IMPORTÂNCIA DO Ô N I B U S PARA O MEIO URBANO 

2.0 A P R E S E N T A Ç Ã O 

N e s t e c a p i t u l o c a r a c t e r i z a — s e a i m p o r t â n c i a d o p r o d u t o 

r e a l i z a d o p e l o ô n i b u s n o i r i e i o u r b a n o . A l é m d i s t o , c o n s i d e r a — s e a 

n e c e s s i d a d e f u t u r a d e s s a a t i v i d a d e como f o r m a d e a l e r t a p a r a q u e 

s e j a m t o m a d a s p r o v i d ê n c i a s a t e m p o h á b i l , e v i t a n d o — s e 

d i f i c u l d a d e s p r o v o c a d a s p o r uma carência d e t r a n s p o r t e p ú b l i c o 

q u e n ã o p o s s a s e r s u p r i d a com o s m e i o s d i s p o n í v e i s . 

A a t i v i d a d e q u e s t i o n a d a é b a s t a n t e c o m p l e x a , p o r i s s o 

j u l g o u — s e n e c e s s á r i o r e l a c i o n á - l a com a s a t i v i d a d e s e c o n ó m i c a s 

m o s t r a n d o s u a c a r a c t e r í s t i c a e n q u a n t o i n s u m o p a r a d i n a m i z a r o 

p r o c e s s o p r o d u t i v o . Em s e g u i d a uma b r e v e d i s c u s s ã o s o b r e c s s e u s 

c o n s u m i d o r e s d i r e t o s ( n ão n e c e s s a r i a m e n t e o s m a i o r e s 

b e n e f i c i a d o s ) e a influência d a t a r i f a n a q u a l i d a d e d o s e r v i ç o . 

2.1 PERSPECTIVAS DO TRANSPORTE URBANO 

Na m a i o r i a d a s c i d a d e s b r a s i l e i r a s , ô n i b u s ê si n ó n i m o d e 

t r a n s p o r t e p úblico c o l e t i v o . P o r q u e e s s e modo d e t r a n s p o r t e ê 

p r a t i c a m e n t e o ú n i c o q u e e x i s t e p a r a o s d e s l o c a m e n t o s u r b a n o s e 

i n t e r u r b a n o s d a p o p u l a ç ã o . S ã o e x c e ç õ e s a s c i d a d e s d e São P a u l o e 

R i o d e J a n e i r o o n d e a n t i g o s t r e n s d e s u b ú r b i o c o n t r a s t a m com um 

m o d e r n o s i s t e m a d e m e t r o . D u t r a s c i d a d e s como R e c i f e , P o r t o 

A l e g r e e B e l o H o r i z o n t e também p o s s u e m uma l i n h a d e m e t r o d e 

s u p e r f í c i e . Além d i s s o . R e c i f e , J o ã o P e s s o a , F o r t a l e z a , N a t a l , 

M a c e i ó e S a l v a d o r d i s p õ e m , p r e c a r i a m e n t e , d e a l g u n s r a m a i s d e 

t r e n s d e su b ú r b i o p o u c o r e p r e s e n t a t i v o s e o b s o l e t o s . 

Com o o b j e t i v o d e a v a l i a r a i m p o r t â n c i a d o ô n i b u s é 

a p r e s e n t a d a n o Q u a d r o 2 . 1 a r e p a r t i ç ã o m o d a l d e t r a n s p o r t e . A 

p a r t i c i p a ç ã o d o s m e t r o s n a s c i d a d e s d o R i o d e J a n e i r o e 

p r i n c i p a l m e n t e São P a u l o , e m b o r a i m p o r t a n t í s s i m a p a r a e s s a s 

c i d a d e s , p o u c o r e p r e s e n t a p a r a r e v e r t e r a s i t u a ç ã o g e r a l em q u e o 

ô n i b u s p r e d o m i n a . Os g r a n d e s i n v e s t i m e n t o s f i n a n c e i r o s ( n a é p o c a 

c e r c a d e 2 5 m i l h õ e s d e d ó l a r e s p o r q u i l ó m e t r o ) g a s t o s com a 

im p l a n t a ç ã o d o s m e t r o s d e s u p e r f í c i e n a s c i d a d e s d e R e c i f e , P o r t o 

A l e g r e e B e l o H o r i z o n t e , r e s u i t a m n o t r a n s p o r t e d e p o u c o s 

p a s s a g e i r o s . P e s q u i s a r e a l i z a d a p e l a ANTF em 19BB i n d i c a 

q u e a p a r t i c i p a ç ã o d o ôni b u s n a s r e g i õ e s m e t r o p o l i t a n a s e 

D i s t r i t o F e d e r a i , em média é d e 6 5 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAA . 



Q u a d r o 2.1 — Repartição modal nas regiões m e t r o p o l i t a n a ! -a 1 

Modo de T r a n s p o r t e Participação P e r c e n t u a l 

ônibus ò3,2 
Automóvel 27,5 
Táxi 
O u t r o s zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAò, 5 

F o n t e : EBTLJ - 1900 ( 1 ) 

O q u a d r o 2.2 m o s t r a a q u a n t i d a d e de p a s s a g e i r o s 
t r a n s p o r t a d o s n as c i d a d e s onde f o i i m p l a n t a d a uma l i n h a de m e t r o 
de superfície ( R e c i f e , P o r t o A l e g r e , e Eíelo H o r i z o n t e ) . 
Comparando—se e s s e dado com número de p a s s a g e i r o s t r a n s p o r t a d o s 
p o r ônibus, p e r c e b e — s e a pouca r e p r e s e n t a t i v i d a d e d os s i s t e m a s 
s o b r e t r i l h o s com demanda i n f e r i o r a 10% do s i s t e m a ônibus, 
embora a p r e s e n t e um c u s t o p o r p a s s a g e i r o m u i t o m a i o r em relação 
ao p r i m e i r o . 

Quadro 2,2 — P a s s a g e i r o t r a n s p o r t a d o m o d a l i d a d e nas c i i 
com s i s t e m a s de m e t r o de superfície 1989 

Reg. m e t r o p o 
1 i t a n a 

P a s s a g e i r o s 
D n i b u s 

X m i l 
M e t r o 7. 

Eí.Horiz on t e 
R e c i f e 
P . A l e g r e 

676292,7 
512000,0 
259500,O 

12734,6 1,9 
43000,0 B,4 
27191,6 10,4 

F o n t e : M e t r o r e c , zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAmsmetro, "ensurtj, 

8 



Não é propósito d e s t e t r a b a l h o a n a l i s a r a s c a u s a s que 

r e s u l t a r a m na situação a t u a l , mas, convém c i t a r a l g u m a s : 

— F l e x i b i l i d a d e a p r e s e n t a d a p e l o ônibus, D enorme 
c r e s c i m e n t o d as c i d a d e s que a c o n t e c e u de f o r m a t o t a l m e n t e 
d e s o r g a n i z a d a , e p e r s i s t e até h o j e , e x i g i u m u i t o r a p i d a m e n t e 
l i n h a s de t r a n s p o r t e público p a r a os m a i s d i f e r e n t e s l o c a i s , o 
que f o i p r e c a r i a m e n t e a t e n d i d o p e l a t e c n o l o g i a ônibus, 

— Alegação crónica da f a l t a de r e c u r s o s públicos, A 
f o r m a como se deu e c o n t i n u a a se d a r a prestação de serviço de 
t r a n s p o r t e público, d e l e g a d a à i n i c i a t i v a p r i v a d a e e x e r c i d a 
comozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA a t i v i d a d e l u c r a t i v a e x i m e a m u n i c i p a l i d a d e de i n v e s t i m e n t o s 
com l i n h a s férreas e veículos. 

Os dados estatísticos a p r e s e n t a d o s no q u a d r o 2.3 p e r m i t e m 
o b s e r v a r a c r e s c e n t e urbanização a c e l e r a d a o c o r r i d a n os últimos 
30 a n o s . 

Quadro 2.3zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA — C r e s c i m e n t o da Urbanização 

L o c a i s / índice 
Hat :<i t a n t e s x Í000) 

L o c a i s / índice 

1960 1970 1980 1990 

Regiões 
M e t r o p o 1 i t a n a s 

e D i s t r i t o F e d e r a l 
15.380 23.017 34.525 44.032 

Demais A r e a s U r b a n a s 15.923 29.068 4 6 . 4 2 1 n.d. 

T o t a l População 
Urbana 

31.303 52.085 80.937 98.000 a 
113.000 

População do 
P a i s zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

— 

70.070 93.139 119.071 140.000 
14 9.000 

índice de 

urbanização 

— 
45/1 Do/. 6* / /. 7 0 % a 7 6 % 

F o n t e ; I E<GE 

Obs.; n.d. — nãozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA d is i p o n i v e l 



C o n s t a t a - s e a i n d a através dos dados do q u a d r o 2.4 que a 
ta>:a de c r e s c i m e n t o das p e r i f e r i a s f o i até três v e z e s s u p e r i o r 
que a média das c i d a d e s núcleo e n t r e 1970 e 1980. Embora t e n h a 
s i d o menor e n t r e 1980 e 1990, tem-se como consequênciai 

— as v i a g e n s tenderão a s e r m a i s l o n g a s 

— haverá uma m a i o r m o b i l i d a d e da população em 
função do tamanho das c i d a d e s . 

Quadro 2.4 - Ta>:a de C r e s c i m e n t o u r b a n o 

Núcleos 
M e t r o p o l i i a n e s - e-
P e r i f e r i a das 

Reg i B e s 
Me t r o p o I i t a n a s (RM} 

Popuiação 
Urbana Núcleos 

M e t r o p o l i i a n e s - e-
P e r i f e r i a das 

Reg i B e s 
Me t r o p o I i t a n a s (RM} 

H a b i t a n t e >: 1000 

1970 1980 1990 

Ta>:a Média A n u a l 
de 

C r e s c i m e n t ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA ( A ) 
70/30 80/90 

São P a u l o 

P e r i f e r i a da R.M. 

5.872 8.338 9.700 
1.993 3.845 5.365 

3,6 1,5 
6,3 3,4 

R i o de J a n e i r o 
P e r i f e r i a da R.M. 

4.252 5.093 5.487 
2.586 3.925 4.557 

1,8 0,7 
4,2 1,5 

B e l o H o r i z o n t e 
P e r i f e r i a da R.M. 

1.228 1.776 2.103 
3 7 1 687 1.242 

3,3 1,7 
6,3 6,1 

R e c i f e 
P e r i f e r i a da R.M 

1.046 1.205 1.336 
800 1.270 1.602 

1,4 1,0 
4,7 2,3 

Sa 1 v a d o r 
P e r i f e r i a da R.M. 

1.005 1.504 2.075 

141 197 427 

4,1 3,3 
3,4 8,0 

P o r t o A l e g r e 

P e r i f e r i a da R.M. 

897 1.115 1.255 
538 1.034 1 . 502 

2 5 1.2 

6,7 3,8 

C u r i t i b a 
P e r i f e r i a da R.M. 

585 i . 0 2 6 1.248 
72 302 588 

5,3 1,9 
15,4 6,9 

F o r t a i e z a i 
P e r i f e r i a da R.M. 

823 1.309 1.709 
48 194 344 

4,7 2,7 
15,0 5,9 

Be 1 ém 
P e r i f e r i a da R.M. 

603 827 1.236 
23 66 158 

3,2 4,1 
ízyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA j 1 9zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1 

F o n t e s IBGC 



E s t e s f a t o s t r a z e m implicações d i r e t a s na n e c e s s i d a d e ue 
m a i s t r a n s p o r t e público: será necessário a u m e n t a r — s e a o f e r t a de 
serviços q u e r s e j a de m e t r o , t r e m ou ônibus. P e r s i s t i n d o a 
situação dos últimos anos com pou c a s mudanças na repartição 
m o d a l , o que ê provável, haverá n e c e s s i d a d e de g r a n d e aumento na 
f r o t a de ônibus. 

Por o u t r o l a d o a tendência dos c u s t o s de t r a n s p o r t e u r b a n o 
é c r e s c e r e m p o r várias razões, e n t r e e l a s : o aumento dos 
c o n g e s t i o n a m e n t o s ; ; m e l h o r remuneração aos t r a b a l h a d o r e s do s e t o r 
( e s t e s têm tomado consciência da importância do s e u t r a b a l h o 
p a r a a s o c i e d a d e e através de reinvidicações têm o b t i d o algumas 
c o n q u i s t a s s o c i a i s j u s t a s 5; aumentos de preços do d i e s e l , dos 
veículos e de peças s u p e r i o r e s ao da inflação. 

C o n c l u e - s e p o r t a n t o que se não f o r e m r e a l i z a d o s , n as 
regiões m e t r o p o l i t a n a s consideráveis i n v e s t i m e n t o s nu t r a n s p o r t e 
ferroviário ou sensíveis a p r i m o r a m e n t o s na p r o d u t i v i d a d e da 
operação dos ônibus, haverá a n e c e s s i d a d e de um e l e v a d o 
c r e s c i m e n t o da f r o t a d e s t e último, com g r a d u a l aumento de c u s t o s 
c a u s a d o p e l a s próprias condições o p e r a c i o n a i s e limitações d e s t a 
t e c n o l o g i a . 

íANSPORTE PUBLICO E AS ATIVIDADES ECONÓMICAS 

A tendência c r e s c e n t e de urbanização o b r i g a uma m a i o r 
n e c e s s i d a d e de o f e r t a de t r a n s p o r t e público. E s t a a t i v i d a d e passa 
a i n t e r f e r i r d i r e t a m e n t e no modo de v i d a d os h a b i t a n t e s da 
c i d a d e . A não s e r que mudem d r a s t i c a m e n t e as f o r m a s de 
r e l a c i o n a m e n t o que se conhecem, o t r a n s p o r t e público irá 
i n t e r f e r i r sempre p r o g r e s s i v a m e n t e no d e s e n v o l v i m e n t o d as 
a t i v i d a d e s económicas, u r b a n a s e r e g i o n a i s . 

O t r a n s p o r t e e as d e m a i s a t i v 

s i s t e m a r e p r e s e n t a d o na f i g u r a 2.1 
.uaoes u r o a n a s f a z i p a r t e ao 



M g . Representação do 

a t i v i d a d e s u r b a n a s 
m L e r — r e i a c i o n a m e n t o 
e de t r a n s p o r t e . 

F o n t e : D T r a n s p o r t e U rbano e as a t i v i d a d e s económicas 

Comparando-se os r e s u l t a d o s do comércio e indústria em d i a s 
p r i v a d o s d e s t a a t i v i d a d e ( p o r e x . : g r e v e n os m e i o s de t r a n s p o r t e 
c o l e t i v o ) com d i a s n o r m a i s pode—se f a c i l m e n t e a v a l i a r a 
importância do t r a n s p o r t o na ec o n o m i a urbana» 

Sua n e c e s s i d a d e é também n o t a d a em c o m u n i d a d e s a b a s t a d a s , 
p o r f a l t a de condições de espaço p a r a que os d e s l o c a m e n t o s se 
r e a l i z e m ( b a i x a v e l o c i d a d e p r o v o c a d a p o r c o n g e a t i o n a m e n t o ou 
f a l t a de l o c a i s p a r a e s t a c i o n a r ) que d e s e s t i m u i a m o uso do 
automóvel p a r t i c u l a r , desde que e x i s t a m soluções a l t e r n a t i v a s ( 3 ) . 
Em comunidades c a r e n t e s è a única f o r m a da força de t r a b a l h o 
chegai- aos m e i o s de produção. 

P e r c e b e - s e que quando o t r a n s p o r t e público não e x i s t e de 
f o r m a o f i c i a i ( r e g u l a m e n t a d o p e i o p o d e r público ) ou quando 
a q u e l e r e g i d a o f i c i a i m e n t e não s a t i s f a z a demanda e x i s t e n t e , 
s u r g e o t r a n s p o r t e i n f o r m a i , mesmo que s e j a à margem da l e i . 

D t r a n s p o r t e público desempenha um i m p o r t a n t e p a p e i s o c i a l 
ao p e r m i t i r o a c e s s o f i s i c o periódico da força de t r a b a l h o com os 
m e i o s de renovação da mesma ( l a z e r , educação e saúde). E uma 
a t i v i d a d e de ligação que a g i t a t o d o o c o m p l e x o s i s t e m a económico 
necessário a produção, a b a s t e c i m e n t o e consumo de bens m a t e r i a i s . 
Ao p e r m i t i r a integração dos d i v e r s o s m eios de produção e o 
e n c o n t r o diário da força de t r a b a l h o com e s t e s m e i o s , t o r n a - s e 
força a g l u t i n a d o r a de m a i o r importância piara as a t i v i d a d e s e o 
f o m e n t o do d e s e n v o l v i m e n t o económico e s o c i a l . D e s t a f o r m a é uma 
a t i v i d a d e económica própria c u j o p r o d u t o a venda são os l u g a r e s 
o f e r e c i d o s , 



QuerzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA em e c o n o m i a s de mercado, quer em d i r i g i d a s , 
d i f i c i l m e n t e haverá unia a t i v i d a d e económica que não se u t i l i z e do 
t r a n s p o r t e em t o d o o seu f l u x o de produção e v e n d a . 

O t r a n s p o r t e u r b a n o também ê e l e m e n t o de a c e s s o às d i v e r s a s 
ades u r b a n a s e p o r i s t o mesmo i n s t r u m e n t o de organização do 

Um s i s t e m a de t r a n s p o r t e h a r m o n i z a d o com o p l a n e j a m e n t o 
u r b a n o pode o r i e n t a r o c r e s c i m e n t o , d i r e c i o n a n d o a localização 
das a t i v i d a d e s p a r a espaços m a i s c o n v e n i e n t e s , e v i t a n d o - s e as 
concentrações desnecessárias e c a u s a d o r a s de p r o b l e m a s de 
t r a n s p o r t e e urbanização. 

espaço. 

D e s t a q u e e s p e c i a l deve s e r ciado à o f e r t a necessária p a r a 
a t e n d e r o s d e s l o c a m e n t o s p e n d u l a r e s residência-trabaiho p o r serem 
os m a i s i m p o r t a n t e s à manutenção da h a r m o n i a económica e s o c i a l 
das c i d a d e s . B a s i c a m e n t e , a m a i o r i a d o s d e s l o c a m e n t o s u r b a n o s tem 
p o r o b j e t i v o o t r a b a l h o e em segundo l u g a r a e s c o l a . 

Há também que se c o n s i d e r a r a própria a t i v i d a d e de 
t r a n s p o r t e u r b a n o de p a s s a g e i r o s como p a r t e do p r o c e s s o 
económico. Essa a t i v i d a d e m o v i m e n t a q u a n t i a s e x p r e s s i v a s c o n f o r m e 
a p r e s e n t a d o no q u a d r o 2.5 . 

Quadro 2.5zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA — R e c e i t a mensal o b t i d a p e l a a t i v i d a d e t r a n s p o r t e 
público c o l e t i v o u r b a n o em a l g u m a s c i d a d e s 

b r a s i l e i r a szyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA — 19B7. 

C i d a d e U.S. $ x 1000 

S. P a u l o 50.000 
R i o 27,000 

B . H o r i z o n t e 15.000 

R e c i f e 12.000 
B r a s i l i a 13.000 

S a l v a d o r 11.330 
C u r i t i b a 7.120 
Manaus 4 .300 

F o r t a l e z a 4.300 

F o n t e s CMTC — São F !aulo,tMTU — R e c i f e , ANTP. 



PERFIL DO PASSAGEIRO DE DNIBUS 

A n e c e s s i d a d e do t r a n s p o r t e público i g u a l a — s e em 
importância p a r a os h a b i t a n t e s d as c i d a d e s a o u t r a s como: 
m o r a d i a , t r a b a l h o , l a z e r e alimentação. 

Nas c i a a o e s , onae se v e r i f i c a uma tendência c r e s c e n t e de 
urbanização d e s o r d e n a d a r e s u l t a d o da migração causada por f a l t a 
de opções o f e r e c i d a s m e i o r u r a l e diferenças r e g i o n a i s d e v i d o a 
c o m p l e x a s questões e s t r u t u r a i s ( p o l i t i c a , e c o n o m i a , d i v i d a 
e x t e r n a , r e f o r m a a g r a r i a , v a l o r e s m o r a i s , e t c ) a população m a i s 
p o b r e é o b r i g a d a a m o r a r cada vez m a i s d i s t a n t e do seu l o c a l de 
t r a b a l h o . O f a t o , além de a u m e n t a r seus g a s t o s com t r a n s p o r t e , 
p r o v o c a um d e s g a s t e s u p l e m e n t a r e quase a n u l a as s u a s 
p o s s i b i l i d a d e s de l a z e r . A m a i o r i a d os p a s s a g e i r o s de ônibus 
i n c l u e — s e em t a l situação. Como opção de m o r a d i a e x i s t e m as 
f a v e l a s . 

o p r o a u c o t r a n s p o r t e c o l e t i v o cem seu preço u e c e r m i n a o o 
p e l a q u a n t i d a d e ( l u g a r x quilómetro) do p r o d u t o u t i l i z a d o . Ma 
concepção a t u a l , e n t e n d e — s e que t r a n s p o r t e c o l e t i v o é uma 
a t i v i d a d e económica q u a l q u e r que n e c e s s i t a m a x i m i z a r s e u s l u c r o s . 
D e s t a f o r m a , nega—se a uma boa p a r t e dai população o d i r e i t o de 
u t i l i z a r e s s e serviço, i m p e d i n d o — a do a c e s s o ao t r a b a l h o . 

0 aumento dos c u s t o s do t r a n s p o r t e público com projeção 
c r e s c e n t e vem c o n s u m i n d ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA aeiúe. vez m a i s os já b a i x o s salários de 
se u s p a s s a g e i r o s . Quando a c a p a c i d a d e de p a g a r do usuário e s g o t a — 
se há o c o r r e s p o n d e n t e r e f l e x o na q u a l i d a d e do serviço p r e s t a d o 
(redução da o f e r t a — menos Ônibus em circulação) de f o r m a que a 
margem do l u c r o do o p e r a d o r permaneça, na m a i o r i a das v e z e s , 
i n a 1 t e r a d a . 

Uma f o r m a de a m e n i z a r e s s e s g a s t o s p a r a o t r a b a l h a d o r tem 
s i d o o v a l e - t r a n s p o r t e . No e n t a n t o , e s s e b e n e f i c i o l i m i t a - s e ao 
t r a b a l h a d o r da e c o n o m i a f o r m a l , não c o n t e m p l a n d o a considerável 
massa da força de t r a b a l h o na i n f o r m a l i d a d e . 



A INFLUENCIA DO PREÇO DO VEICULO NA TARIr-A 

E um f a t o r básico p a r a a elaboração das t a r i f a s o 
c o n h e c i m e n t o do preço do ônibus. E s t e dado, c o n s t a de t o d a s as 
p l a n i l h a s c o n s u l t a d a s que são u t i l i z a d a s p o r vários órgãos 
públicos, p a r a d e t e r m i n a r o preço da passagem. O preço do v e i c u l o 
n o vo tem um peso i m p o r t a n t e na determinação d e s s e v a l o r . 
P a r t i c i p a dos c u s t o s d e n o m i n a d o s f i x o s e também dos variáveis, 
a s s i m c l a s s i f i c a d o s segundo o c o n c e i t o de dependerem ou não da 
q u i I o r n e t r a g e m p e r c o r r i d a . 

No documento u t i l i z a d o como base à elaboração de t a r i f a s 
d e nominado "Instruções Práticas P a r a Cálculo de T a r i f a s de Ônibus 
U r b a n o s " e l a b o r a d o p e l o GEIPOT/EBTU em 1932, o preço do ônibus è 
a p l i c a d o como parâmetro p a r a o cálculo da depreciação e 
remuneração dos veículos, p a r a remuneração e depreciação de 
instalações / e q u i p a m e n t o s e também p a r a o u t r a s d e s p e s a s 
a d m i n i s t r a t i v a s . A p l i c a — s e a i n d a um p e r c e n t u a l do preço do 
v e i c u l o n ovo p a r a e s t i m a r — s e o s c u s t o s com peças e acessórios. 

Conforme as m e n c i o n a d a s "Instruções" c o n s t a t a — s e que a 
depreciação p a r t i c i p a de 9X a 1 3 % do c u s t o t o t a l , a remuneração 
e n t r e 5% e 7% e o v a l o r g a s t o com peças e acessórios e n t r e 1 0% e 
12%. Pode a c o n t e c e r que e s s e s p e r c e n t u a i s a t i n j a m v a l o r e s 
d i f e r e n t e s , até m a i s e l e v a d o s , p o r causa dos c o n s t a n t e s aumentos 
que tém s i d o p r a t i c a d o s p e l a indústria automobilística 
r e c e n t e m e n t e , a c i m a da inflação, e l i v r e também o município p a r a 
a d o t a r a p l a n i l h a de elaboração das t a r i f a s s egundo critérios 
próprios. P r o c u r o u — s e r e t r a t a r a atuação m a i s u t i l i z a d a . 

A s s i m o preço do ônibus i n f l u e n c i a o preço da passagem, 
c o n t r i b u i p a r a a elevação do c u s t o de v i d a g e r a n d o m a i s inflação 
e f a v o r e c e a dilapidação do salário. 

Por e s t a razão ê l e g i t i m a a preocupação p a r a m e l h o r 
e s c l a r e c i m e n t o ao usuário e compreensão do p r o c e s s o de elaboração 
de preços como f o r m a de e v i t a r situações c o l u s i v a s . M a i s 
informações s o b r e a evolução do preço do c h a s s i , salário mínimo e 
t a r i f a s c o n s t a m d o s q u a d r o s 6,1 e 6.2 no c a p i t u l o 6. 
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. . .basta de uns com empresas s e derramando 
pelo mundo todo e milhões sem um canto 
onde ganhar o pSío de cada d i a , 

D.Hei der Câmara zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

CAPITULO I I I 

A INDUSTRIA E O MERCADO DE ONIBUS 

3.0 APRESENTAÇÃO 

N e s t e c a p i t u l o t e n t a — s e e l a b o r a r um panorama tia indústria 
de Ônibus no B r a s i l , I n i c i a — s e com noções da história da formação 
e d e s e n v o l v i m e n t o d e s s e segmento i n d u s t r i a l f o r m a d o p o r 
f a b r i c a n t e s de c h a s s i de ônibus e encarroçadores, s e g u i n d o — s e os 
a s p e c t o s , a s p e c u l i a r i d a d e s do mercado i n t e r n o e as exportacões. 
Com uso dos dados estatísticos disponíveis, 

3.1 FORMAÇÃO E DESENVOLVIMENTO DA INDUSTRIA DE ONIBUS 

Um p r i m e i r o e g r a n d e c o n t r a s t e é l o g o p e r c e b i d o n e s s a 
i n d u s t r i a i a p o t e n c i a l i d a d e e a capacitação i n d u s t r i a l e x i s t e n t e 
e as m o d e s t a s características do v e i c u l o típico que s e r v e p a r a o 
t r a n s p o r t e público c o l e t i v o u r b a n o . 

O i n i c i o da fabricação no B r a s i l de c h a s s i u t i l i z a d o p a r a 
ônibus deu—se com o L—312 p r o d u z i d o p e l a M ercedes em 1956, ano do 
a d v e n t o da indústria automobilística. Esse e r a um c h a s s i p a r a 
caminhão com o m o t o r d i e s e l OM-312 de 100 cv e c a p a c i d a d e 
i n f e r i o r a 10 t o n e l a d a s de peso b r u t o t o t a l . Na ocasião, v e i o 
s a n a r as d i f i c u l d a d e s p a r a importação de c h a s s i p a r a fabricação 
de veículos u t i l i z a d o s no t r a n s p o r t e de p a s s a g e i r o s . 

E n t r e t a n t o , a adaptação de veículos com e s s a f i n a l i d a d e 

t e v e i n i c i o m u i t o a n t e s , no começo do século. 



P r i m e i r o , f o r a m as carroçerias de m a d e i r a que p o r v o l t a de 
1911 eram p r o d u z i d a s em São P a u l o p e l a Indústria de C a r r o s e 
Automóveis L u i s G r a s s i e Irmão, c o n h e c i d o f a b r i c a n t e de 
carroçerias de c a r r u a g e n s e veículos c o m e r c i a i s de tração a n i m a l . 

Essas carroçerias eram montadas em c h a s s i de automóveis ou 
caminhões i m p o r t a d o s ria sua g r a n d e m a i o r i a com m o t o r a g a s o l i n a . 
A p a r t i r de 1924 f o i b a s t a n t e u t i l i z a d o o m o d e l o T da F o r d . Ao 
c o n j u n t o p o p u l a r m e n t e chamou—se "mamãe me l e v a " . E s t e t i n h a 
c a p a c i d a d e p a r a 12 p a s s a g e i r o s além do m o t o r i s t a . 

Essa o r i g e m , de um caminhão a d a p t a d o p a r a o t r a n s p o r t e de 
p a s s a g e i r o s , t a l v e z e x p l i q u e a r u s t i c i d a d e da m a i o r i a dos 
veículos de t r a n s p o r t e c o l e t i v o , o que p e r d u r a até h o j e . 

A n e c e s s i d a d e de t r a n s p o r t e e f a l t a de e n e r g i a elétrica em 
São P a u l o e no R i o , ( 1 9 2 4 / 2 5 ) que t i r a v a o s bondes das r u a s , 
f a v o r e c e u a indústria de carroçerias de ônibus. e f e z s u r g i r 
o u t r a s encarroçadorae. 

Em 1946,a CAIO — Companhia A m e r i c a n a I n d u s t r i a l de Ônibus, 
i n i c i o u s u a s a t i v i d a d e s com uma n o v i d a d e : as carroçerias eram de 
m a d e i r a e m e t a l . C e r c a de 10 anos m a i s t a r d e ( 1 9 5 7 ) , uma o u t r a 
inovação; carroçerias i n t e i r a m e n t e metálicas. 

A s s i m , a indústria de ônibus o r i g i n o u - s e de d o i s s egmentos 
bem d i s t i n t o s ; os f a b r i c a n t e s de c h a s s i , a p a r t i r de 1956, e as 
encarroçadoras, bem a n t e r i o r e s . Exceção se f a z à Mercedes que 
além de c h a s s i p r o d u z também ônibus m o n o b l o c o s desde Í95B, sendo 
o p r i m e i r o m odelo d e s s a m o n t a d o r a o D—321—H. R e c e n t e m e n t e , a 
p a r t i r de 1937, a M a f e r s a S.A. também pa s s o u a p r o d u z i r ônibus 
com e s t r u t u r a m o n o b l o c o , i n c l u s i v e trólebus, sendo o M—210, seu 
p r i m e i r o p r o d u t o n e s s e ramo. 

A Mercedes-Benz do B r a s i l S.A. i n i c i o u s u a s a t i v i d a d e s em 
1956. Em 1 9 5 7 , i n s t a l o u - s e a S c a n i a v a h i s do B r a s i l M o t o r e s D i e s e l 
p a r a m o n t a r veículos i m p o r t a d o s da m a t r i z Sueca e, em a b r i l de 
1953, e s t a f a b r i c a i p r o d u z i u s e u p r i m e i r o caminhão. Porem, a 
g r a n d e m a i o r i a de c h a s s i de ônibus e ônibus m o n o b l o c o s p r o d u z i d o s 
no p e r i o d o e s t u d a d o é da Mercedes ( 8 7 , 6zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 7.) . 



A S c a n i a só f a b r i c a c h a s s i e está em segundo l u g a r com 
produção m u i t o menor: c e r c a de 6% do t o t a l produzidoíde 1957 até 
1 9 8 9 ) . 

A V o l v o do E-irasi I M o t o r e s e M a q u i n a s L t d a . começou a 
p r o d u z i r em 1979 e vem mantendo uma produção pouco i n f e r i o r a da 
Scania.Até 1989 a V o l v o t i n h a apenas 2,4zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 7, dos c h a s s i s p r o d u z i d o s 
no B r a s i 1 . 

O u t r a s empresas e n t r a r a m e saíram d e s s e mercado, d e l e 
p a r t i c i p a n d o com q u a n t i d a d e s menos s i g n i f i c a t i v a s . A I n t e r n a t i o n a l 
p r o d u z i u 299 c h a s s i e n t r e 1962 e 1965.Be 196B a 1972 e s t e v e em 
a t i v i d a d e a M a g i r u s D e u t z do B r a s i l S.A. que p r o d u z i u 1.626 
u n i d a d e s . E n t r e 1972 e 1976 a Cummins M o r d e s t e S.A, I n d u s t r i a l , 
p r o d u z i u 1.194 c h a s s i s , A Fábrica N a c i o n a l de M o t o r e s ( FNM ) 
f u n c i o n o u de 1957 a 1974, com sua s u c e s s o r a , a F i a t D i e s e l S.A. , 
chegaram a p r o d u z i r 3.298 c h a s s i s . A F o r d B r a s i l S.A. p r o d u z i u 
185 c h a s s i p a r a micro—Ônibus e n t r e 1982 e 1985. E a G e n e r a l 
M o t o r s do B r a s i l L t d a p a r t i c i p o u do mercado de ônibus e n t r e 1959 
a 1984 com 2.434 u n i d a d e s . 

A p a r t i r de 1986 e n t r a r a m a V o l k s w a g e n do B r a s i l í com 
c h a s s i p a r a micro—Ônibus) e a M a f e r s a S.A. .Sendo e s t a última, 
empresa de tradição ferroviária também f a b r i c a n t e d os c a r r o s do 
m e t r o do R i o de J a n e i r o e São P a u l o , de c a p i t a l público n a c i o n a l . 

O panorama d e s c r i t o poderá s e r m e l h o r o b s e r v a d o no Cuadro 
3.1 com dados da produção de Ônibus no p a i s , d e s d e seu i n i c i o . 



Cuadro 3. Í  

Pr oduç ão de  Sni bus  por  f a br i c a nt e  

}Ú Mercedes  Sc ani a Vol vo 6. H.  Ford Ci.irr.Bft  i  fi  -  -FzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA. N. H.  Fi a t  r l ag i r us  I nt e r na i  i onal  «a f e r i a Vol ks wagen Tot a l  

37 1. 748 208 29« 2. 246 

38 3. 382 138 544 50 3. 674 

5? 2. 547 126 328 2 3. 003 

si  3. 081 564 552 00 3. 877 

Si  3. 080 152 178 184 3. 602 

42 3. 209 93 55Í  34 
0 /  3. 496 

43 2. 028 230 109 •43 44 2. 474 

44 2. 346 532 63 526 43 2. 704 

55 2. 528 132 27 241 203 3. 131 

40 3. 611 578 44 $22 3. 955 

57 4. 303 174 24 164 •  4. 665 

48 6. 036 254 7 99 646 7. 044 

5? 5. 002 170 7 75 425 5. . 479 

70 3. 348 595 29 92 394 4. 058 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
n 3. 928 229 17 84 135 4. 393 

n 4. 796 224 67 52 107 24 5. 230 

n 5. 793 253 64 243 4 6. 362 

74 7. 431 301 529 401 8. 262 

75 9. 275 369 131 351 10. 126 

76 11. 274 578 15 $82 50 52. 059 

77 12. 470 727 2.4 85 520 13. 823 

78 Í 3. 050 694 509 487 54. 340 

7? 12. 242 389 21.  23 157 . 12. 332 

se  13. 041 664 613 4 543 54. 465 

31 11. 941 864 485 0 95 13. 393 

32 8. 328 964 405 4 500 17 9. 820 

B3 5. 197 553 398 1 3? 13 6. 206 

84 6. 246 656 409 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAi r  53 7. 340 

35 . 5. 937 908 507 33 3. 385 

36 9. 559 1. 037 622 51. 218 

37 11. 820 1. 059 686 74 13. 639 

38 15. 491 1. 465 1. 525 552 346 18. 539 

39 11. 750 
I  

1. 609 837 233 357 14. 791 

t a l  
i  

226. 826 15. 686 6. 108 2. 434 135 1. 194 1. 866 1. 432 1. 626 299 350 777 258. 836 

j nt e s  :  AnFave a,  Mercedes - Seni :  

3s . s  ôni bus  -  v e i c ul o par a t r a ns po r t e  c o l e t i v o de  i l  ou « a i s  pa s s a g e i r o s .  

A Pi na pr oduz i u 3  c h a s s i ,  s endo 2 e » 82 e  i  e i  8 4 .  

St a Mat i l de  pr odur i u 2  i ni bus  a gás  eu l ar á t e r  e x pe r i me nt a l ,  

i  c ha s s i  Vol ks wagen s l o  e xc l us i vame nt e  par a a i c r o - o ni bus .  

http://Ci.irr.Bft


Os f a b r i c a n t e s de c h a s s i na sua m a i o r i a c a r a c t e r i z a m — s e p o r 
f a z e r e m p a r t e de g r a n d e s c o n g l o m e r a d o s de empresas de c o n t r o l e 
acionário e s t r a n g e i r o . No e x t e r i o r , s i t u a m - s e também s e u s c e n t r o s 
decisórios, 

As f i r m a s encarroçadoras ao contrário possuem em g e r a l 
c a p i t a l n a c i o n a l , Na década de 7 0 , h a v i a m a i s de 30 d e l a s . C i t a m — 
se as m a i o r e s : C a i o , C a i o N o r t e ; M a r c o p o l o S.A. Carroçerias e 
Ônibus: C i f e r a l Comércio e Indústria S.A. ; Carroçerias 
M e t r o p o l i t a n a S.A, , INCASEL — Indústria de Carroçerias S e r r a n a 
L t d a ; M a n u f a t u r a F u r c a r e S.A, Indústria de Carroçerias ( N i m b u s ) ; 
Carroçerias Eliziário S.A, ; Carroçerias N i e l s e n S.A. ; 
Carroçerias V i e i r a Com. I n d . S.A. : Carroçerias P i l a r e s ; C a r b r a s a 
Carroçerias B r a s i l e i r a s S.A. , C i r b S.A, Comércio e Indústria; 
G r a s s i S.A. Indústria e Comércio; C i a , A u t o Carroçerias Cerroava, 
C i f e r a l P a u l i s t a Indústria e Comércio de Veículos S.A. ; 
R e c i f e r a l Comércio e Indústria S.A, , Porém, e s s e número r e d u z i u — 
se b a s t a n t e , a p e s a r da g r a n d e n e c e s s i d a d e de ônibus. E só as 
m a i s f o r t e s e versáteis económica e t e c n i c a m e n t e permaneceram. 

Em 1 9 8 9 , f a b r i c a v a m carroçerias de ônibus; C a i o e C a i o 
N o r t e , M a r c o p o l o , N i e l s e n , C i f e r a l , Thanco Indústria e Comércio 
de Ônibus L t d a s u c e s s o r a da Condor que p o r sua vez s u c e d e u a 
C i f e r a l P a u l i s t a , a Cobrasma S.A. , e a C o m i l — C o r r a d M a s c a r e i l o 
I n d . de Carroçerias L t d a s u c e s s o r a da I n c a s e l , e s s a s a s s o c i a d a s a 
Fabus — Associação N a c i o n a l de F a b r i c a n t e s de C a r r o c e r i a de 
Ônibus, e a M a f e r s a S.A. , i n d e p e n d e n t e . 

Há também a l g u m a s f i r m a s o r i u n d a s das m u i t a s encarroçadoras 
da década de 70 que c o n t i n u a m a e x i s t i r . E s t a s r e a l i z a m r e f o r m a s 
em carroçerias de ônibus e t a l v e z cheguem até mesmo a f a b r i c a r 
a l g u m a s carroçerias, mas em q u a n t i d a d e s pouco e x p r e s s i v a s ou a 
p r a t i c a r e m o reencarroçamento. 

A produção das carroçerias de ônibus, a p a r t i r de 1971 pode 
s e r mensurada no Quadro 3.2, i n c l u s i v e os períodos em que algumas 
fábricas e s t i v e r a m i n a t i v a s . O b s e r v a — s e uma queda nos anos de 
1982,1983 e 1934. Em 1985 a produção v o l t a a c r e s c e r . Em 1939 è 
i n f e r i o r a de 1983 em a p r o x i m a d a m e n t e 6%. N o r m a l m e n t e a produção 
acompanha a oscilação da e c o n o m i a do p a i s , r e d u z i n d o — s e n os 
períodos r e c e s s i v o s . O b s e r v a — s e , no e n t a n t o , que se l e v e a l gum 
tempo após a v o l t a ao c r e s c i m e n t o p a r a se c h e g a r aos n i v e i s 
a n t e r i o r m e n t e a t i n g i d o s . 



Suadro 3. 2 

Pr oduç ão de  c ar r oç ar i as  para ôni bus .  

Ca zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA0 í t arcopo 0 Ci f e r a l  j  I bar  CO Ni e l s on Cot  1 1 I l i z i ár  0 Cobras  i a I nve !  

Ano Urbano Rodov.  Out ros  Urbano Rodov.  Out ros  

1 

Ur kuo Rodov.  Out ros  Urbano Rodov.  Ou i r M Urbano Rodov.  Out ros  Urbano Rodov.  Out ros  Urbano Rodov.  Out ros  Urbano Rodov.  Out ros  Urbano Rodov.  Out ros  Tot al  

1971 1. 921 637 861 136 116 426 234 4. 331 

Í 972 2. 441 749 931 293 158 722 249 5. 443 

1973 2. 898 961 1. 687 251 175 968 253 6. 535 

1974 2. 776 163 574 915 273 373 573 41 367 73 116 34 1. 869 165 193 2 7. 597 

1975 3. 868 259 598 43 763 354 551 514 57 363 122 131 45 918 189 139 15 8. 835 

1976 3. 344 228 527 31 1. 991 1Í 6 498 629 23 441 184 294 23 1. 186 258 223 1 8. 886 

1977 3. 183 252 598 45 1. 144 136 399 681 24 566 36 287 28 1. 184 381 98 53 9. 945 

1978 4. 628 146 567 185 1. 135 183 858 696 66 246 23 668 37 269 182 1. 836 377 215 19. 683 

1979 3. 287 86 768 1. 338 287 881 442 139 366 1 53 686 96 219 126 1. 685 16 526 113 19. 267 

1938 3. 191 91 784 1. 363 336 763 439 249 757 7 14 978 133 261 139 1. 134 57» 114 11. 381 

1981 3. 213 68 1. 466 357 1. 524 346 526 455 95 1. 174 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA? 7 1. 172 155 268 188 885 268 186 12. 267 

1982 2. 853 58 383 388 Í . 171 113 11 8 1. 263 3 3 1. 193 151 274 39 622 8 354 8. 729 

1983 5. 821 14 178 585 736 43 1. 375 13 1. 627 í oB 144 63 296 64 151 6. 695 

1934 1. 776 25 184 633 768 49 227 23 12 613 3 6 3i 2 42 111 42 169 288 5. 643 

1935 2. 333 18 Í 73 36? 981 . 1 631 1? 338 í  94? 583 225 6. 464 

Í 9B6 2. 351 43 356 99 1. 382 675 126 535 48 1. 384 23 143 498 349 7. 847 

1937 2. 414 65 589 698 1. 341 439 793 131 947 43 94 1. 313 59 228 181 46 9. 263 

1938 3. 463 16 319 1. 142 1. 429 493 1. 873 122 51 1. 151 16 193 421 1. 373 152 251 167 11. 657 

1989 2. 798 N 269 969 1. 581 

1 

516 S. 255 197 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
.  

8 982 ! 8 16 583 1. 365 93 362 168 19. 994 

Font e  :  Fabus  -  As s oc i aç ão Naci onal  dos  Fabr i c ant e s  de  Car r oç e r i as  w a ôni bus .  

Obs . :  1.  Ent r e  1971 e  1973 não es t ão di s poní ve i s  na Fabus  as  ouant i dades  di s c r i i i na da s  cor  t i po de  c ar r oc e r i a. Ne s t e s  anos  os  val or e s  c or r e s ponde i  ao t o t a l  da pr oduç ão de  cada f a br i c a nt e .  

2 .  Out ros  -  I nc l ui  carroçer i as  para l i c r o -  ôni bus , t ró' i eóus , i nt er«uni nc i pai s  e  e s pe c i a i s .  

3 .  CAIO -  I nc l ui  produção de  t odo o Grupo ( Cai o Sul , Cai o Nort e  e  Cai o Ri o -  a nl i s a Ke l r opoi i t ana, dc s al i vada e i  j ul ho de  1989)  

4 .  Marcoool o -  I nc l ui  produção da Marcopol o e  ( f arcoool o Hi nas  e s t a úl t i i a  de s at i vada e i  out ubro de  1934.  

5 .  Ci f e r a i  -  I nc l ui  Ci f e r a l  Ri o e  Re c i f e r a Le s l a de s at i vada e i  de z e i br o de  1982. A Ci f e r a l  Ri o não produzi u e i  1982 e  1983.  

6 .  Thanco -  E>: - Ci f eral  Paul i s t a e  t a i bé i  ex- Condor.  

7.  Co i i l  -  Ant  i s a I nc a s e l .  

8 .  A El i z i ár i o e  a  I nve l  f or ai  abs or vi das  pe l a Harcooul o.  



Até 1973, d i f i c i l m e n t e haverá como c l a s s i f i c a r a produção 
de carroçerias de ônibus p o r t i p o . A p a r t i r de 1974 até 1989, 
de a c o r d o com os dados e x i s t e n t e s na Fabus. e s s a produção f o i 
composta p o r 5 9 , 2 % p a r a ônibus u r b a n o s , 3 0 , 1 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAA p a r a rodoviários e 
10 , 7 % p a r a o u t r o s t i p o s , v e r Quadro 3.3. 

Quadro 3.3 - Produção de carroçerias p o r t i p o - 1974 / 1939 

T i p o de c a r r o c e r i a Q u a n t i d a d e zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAy 

U r b a n a s 76.042 59,2 

Rodoviárias 43.755 3 0 . 1 

O u t r o s t i p o s 15.576 10,7 

T o t a l 145.373 100,0 

F o n t e : Fabus 

As carroçerias c l a s s i f i c a d a s em " o u t r o s t i n o s " que no 
período de 1974 a 1989 os dados r e g i s t r a m 15.576 u n i d a d e s , 
compreendem na sua m a i o r i a carroçerias p a r a micro—ônibus, em 
s e g u i d a vem as i n t e r m u n i c i p a i s . As e s p e c i a i s e as d e s t i n a d a s aos 
modernos trólebus b r a s i l e i r o s r e p r e s e n t a m p e r c e n t u a i s menores. 

Quadro 3.4 

Quadro 3.4 - Carroçerias c l a s s i f i c a d a s sob " o u t r o s t i p o s " 

Espe c i f i cação Q u a n t i d a o e zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA% 

Mie r o—ôn i bu s 11.671 74,9 

I n t e r m u n i c i pa i s 2.667 17,1 

E s p e c i a i s 812 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
d *-* 
»-

!

 « *  

Tròlebus 426 2,8 

T o t a l 15.576 100 

F o n t e : Fabus 



Do t o t a l d a s carroçerias de ônibus f a b r i c a d a s no p a i s e n t r e 
1974 e 1939, a C a i o p a r t i c i p o u com 33,1":. L e v a n d o - s e em c o n t a só 
o segmento u r b a n o sua c o t a sobe p a r a 5 3 , 2 % . A M a r c o p o l o 
p a r t i c i p o u do t o t a l com 1 3 , 3 % e no s e t o r rodoviário d e t e v e 4 2 , 1 % 

A C i f e r a l , a p e s a r de sérios p r o b l e m a s f i n a n c e i r o s com 
r e f l e x o s na produção, em 1932 e 1933, tem p a r t e no t o t a l de 10,5% 
, no u r b a n o de 1 1 , 1 % e no rodoviário de 11,3% , A Thanco que 
começou a p r o d u z i r a p a r t i r de 1973, tem participação na produção 
t o t a l de 6,9% e de 1 1 % no segmento u r b a n o , 

A M i e l s o n , de 1974 a 1983, p r o d u z i u 1 0 , 7 % das carroçerias 
de ônibus f a b r i c a d a s no p a i s , no segmento rodoviário sua 
participação f o i de 3 3 , 1 % , A Eliziário p a r t i c i p o u do t o t a l com 
7,3% e do segmento u r b a n o com 1 2 % , A Comi! e a I n v e l 
p a r t i c i p a r a m da produção t o t a l de carroçerias com 3,3% e 3 , 1 % , 
r e s p e c t i v a m e n t e . A Elizário e a I n v e l f o r a m a b s o r v i d a s p e l a 
M a r c o p o l o , 

Quadro 3,5 — Participação das encarroçadoras na 
produção de carroçerias - Í974 / 1909. 

t n carroçado,- a Q u a n t i d a d e s p r o d u z i das t n carroçado,- a 

U r b a n o s % R o d o v i a r . % O u t r o s % T o t a l % 

C a i o 45308 53 5 J~ 1565 3,6 3082 51 55455 3 3 , 1 

M a r c o p o l o 5351 6 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA9 J~ 18418 4 2 , 1 3575 23 »o 27344 10,8 

C i f e r a l 9 539 1 ,1 4 926 11,3 736 4 15226 10, 5 

Thanco 9607 1 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA—* 153 0,3 236 1 5 9996 6,9 

M i e l s o n 1098 1 5 3 14504 3 3 , 1 - - 15602 0,7 

Comi 1 1565 1 ,3 3199 7,3 753 4 5517 3,3 

Eliziãrio K 10349 - - 919 5 11268 7,8 

Cobrasma - - 436 1,0 46 0 482 0,3 

I n v e I % 2725 3 5 2 554 1,3 1204 7 ,7 4433 3,1 

Dbs.s * a b s o r v i d a s p e l a M a r c o p o l o 

F o n t e : Fabus 

O b s e r v a - s e que cada uma das encarroçadoras tem m a i o r 

dedicação p a r a p r o d u z i r um d e t e r m i n a d o t i p o de c a r r o c e r i a . 

As observações que seguem c o n s i d e r a m a produção de cada 
f a b r i c a n t e i s o l a d a m e n t e . 



A C a i o , n o s últimos 15 a n o s , tem d e d i c a d o em média 8 2 , 6 % 
de sua produção p a r a carroçerias de ônibus u r b a n o s . Já a 
M a r c o p o l o n e s s e mesmo período d e d i c o u 6 7 , 4 % de sua produção p a r a 
o segmento rodoviário e apenas 1 9 , 6 % p a r a o u r b a n o , 

D e p o i s de sua reativação, em 1984, a C i f e r a l p a s s o u a 
p r o d u z i r m a i s carroçerias p a r a ônibus u r b a n o s ( 8 7 , 5 % de sua 
produção de 1984 a 1988 ) . No período a n t e r i o r , c o m p r e e n d i d o 
e n t r e 1974 e 1982 sua produção e r a p r a t i c a m e n t e e q u i l i b r a d a ( 
4 4 , 1 % p a r a rodoviários e 4 8 , 9 % p a r a u r b a n o s ) com pequena 
v a n t a g e m p a r a o ramo u r b a n o . 

A Thanco (e>;—Condor} , o r i u n d a da C i f e r a l P a u l i s t a , desde 
1978, d e d i c o u 9 6 , 1 % de sua produção p a r a o s e g u i m e n t o de Ônibus 
u r b a n o s . E s t a e n c a r r o c a d o r a tem p r o d u z i d o uma versão b r a s i l e i r a 
de " d o u b l e d e c k e r " , i n i c i a l m e n t e p a r a a CMTC de São P a u l o , d e p o i s 
p a r a a T r a n s u r b de Goiânia e CTti de R e c i f e . D c h a s s i u t i l i z a d o ê 
o S c a n i a K—112—CL. O p r i m e i r o d e s t e s veículos f o i p r o d u z i d o em 
i 9 8 7 , e tem c a p a c i d a d e p a r a c e r c a de 112 p a s s a g e i r o s ( 26 e 46 
s e n t a d o s nD p r i m e i r o e segundo p i s o , r e s p e c t i v a m e n t e , m a i s 40 
em p é ) . Em 1989 f o r a m p r o d u z i d a s 9 u n i d a d e s d e l e s na versão 
u r b a n a . Desde o i n i c i o de sua produção f o r a m f a b r i c a d o s c e r c a de 
43 d e s s e s veículos. Segundo a Thanco, a produção d e s s a s 
carroçerias segue orientação do c l i e n t e e p o r t a n t o não se r e v e s t e 
das características básicas que d e f i n i r i a m uma produção em série. 

A M i e l s o n , p o r sua v e z , até .1987 só f a b r i c a v a carroçerias 
p a r a ônibus rodoviários. E n t r e 1974 e 1989 d e d i c o u 9 3 , 0 % de sua 
produção à e s t e s e g m e n t o . R e c e n t e m e n t e ( 1 9 8 7 ) tem e n t r a d o no 
segmento de u r b a n o s . 

A C o m i l , a n t i g a I n c a s e l , d e d i c o u de 1974 até 1984, 9 9 , 0 % de 
sua produção p a r a o s e t o r u r b a n o , 5 3 , 3 % p a r a o rodoviário e o 
r e s t a n t e à o u t r o s t i p o s . A p a r t i r de 1986 tem—se d e d i c a d o m a i s ao 
s e t o r rodoviário ( 7 2 , 7 % de sua produção ) . 

A Eliziário d e d i c a v a — s e p r a t i c a m e n t e a encarroçar somente 
ônibus rodoviários ( 9 1 , 8 % de sua produção desde 1974 até 1986 ) 
em 1986 f o i a b s o r v i d a p e i a M a r c o p o l o . A i n v e l e n q u a n t o f u n c i o n o u 
f a b r i c a v a m a i s ( 6 0 , 8 % ) carroçerias p a r a ônibus u r b a n o s . Também 
f o i a b s o r v i d a p e i a M a r c o p o l o . 

A p a r t i r de 1987 a Cobrasma e n t r o u também no ramo de 

carroçerias p a r a ônibus rodoviários, 

As encarroçadoras r e a l i z a m também o "reencarroçamento" 
E s t a operação c o n s i s t e em r e a p r o v e i t a r o c h a s s i já u t i l i z a d o , 
r e t i r a n d o - s e a c a r r o c e r i a a n t i g a ezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA s u b s t i t u i n d o — a p o r uma n o v a . 
Segundo informações da r e v i s t a T r a n s p o r t e Moderno ( 1 ) , o 
reencarroçamento chegou a r e p r e s e n t a r c e r c a de 6 0 % da produção da 
C o m i l e até 3 0 % da Cobrasma. Em 1989, segundo a Fabus, 
r e p r e s e n t o u 1 3 , 2 % do t o t a l de carroçerias f a b r i c a d a s no p a i s . 
Nesse caso sua prática f o i m a i o r na C a i o — N o r t e , onde r e p r e s e n t o u 
53,7% d as carroçerias, na C o m i l 4 4 , 3 % , Cobrasma 4 1 , 7 % e C i f e r a l 



As carroçerias de trólebus, p o r c o n s i s t i r e m uma q u a n t i d a d e 
m u i t o pequena, f o r a m c o n s i d e r a d a s s e p a r a d a m e n t e d e v i d o a sua 
importância estratégica p a r a a t e n d e r a demanda do t r a n s p o r t e de 
p a s s a g e i r o s do p a i s , n as g r a n d e s metrópoles e c i d a d e s de p o r t e 
médio. Como já f o i citado,estão c l a s s i f i c a d a s s o b o u t r o s t i p o s . 

As f i r m a s f a b r i c a n t e s de carroçerias de trólebus no período 
de 1974 a 1939 f o r a m : C a i o , C i f e r a l , M a r c o p o l o , M a f e r s a e 
Cobrasma. A C a i o já t i n h a experiência a n t e r i o r na fabricação 
d e s s e t i p o de v e i c u l o p a r a as c i d a d e s de R e c i f e , A r a r a q u a r a e São 
Paulo» E n t r e t a n t o , no período c o n s i d e r a d o sua participação f o i 
menor. Quadro 3.6. 

Quadro 3.6 — Produção de carroçerias p a r a trólebus 1974 / 1939. 

F a b r i c a n t e Q u a n t i d a d e V /. 

C i f e r a l 202 4 0 , 5 
M a r c o p o l o 153 31,7 
M a f e r s a 73 14 ,6 
Cobrasma 46 9,2 

C a i o 20 4,0 

T o t a l 499 100 , 0 

F o n t e : Fabus 

O b s e r v a — s e que a Mercedes e a M a f e r s a também f a b r i c a m 
trólebus, mas e s t e s são veículos m o n o b l o c o s . 

um f a t o n o vo é a e n t r a d a no ramo da fabricação de ônibus de 
f i r m a s t r a d i c i o n a l m e n t e ferroviárias, além da Mafersa; e Cobrasma, 
já c i t a d a s , a C i a I n d u s t r i a l S a n t a M a t i l d e t e n t a e n t r a r no ramo. 
E n t r e 1935 e 1936 c o n s t r u i u d o i s m o n o b l o c o s , um a gás n a t u r a l , 
o u t r o a. álcool, p a r a serem u t i l i z a d o s e>; p e r iraen t a lmen t e . 
A t u a 1 m e n t e sua produção está p a r a l i s a d a . 



UMA ANALISE DA PRODUÇÃO 

A c a p a c i d a d e a t u a ! da indústria i n s t a l a d a no p a i s p a r a 
p r o d u z i r ônibus ( m o n o b l o c o s m a i s c h a s s i s encarroçados ) ó de 
c e r c a de 30.000 u n i d a d e s p o r ano. S i g n i f i c a que p r a t i c a m e n t e e 
possível a t e n d e r à demanda do mundo o c i d e n t a l , e x c l u s i v e o s EUA. 
Sò uma d e s s a s fábricas pode p r o d u z i r m a i s de 5.000 u n i d a d e s p o r 
ano de ônibus m o n o b l o c o s . 

Desde 1957 até 1709 f o r a m p r o d u z i d o s c e r c a de 250.336 
ônibus e no p a i s . O gráfico 3.1 m o s t r a um p e r f i l d e s s a produção, 
que, de c e r t a f o r m a tem acompanhado a história económica do p a i s 
no t o c a n t e a períodos de recessão e c r e s c i m e n t o económico. 



O b s e r v a n d o o gráfico v e r i f i c a — s e que e x i s t i r a m a l g u n s 
períodos onde houve sensível redução da produção. Tomando—se p o r 
base a q u a n t i d a d e p r o d u z i d a ano a ano, a p a r t i r de 1957, v a r i o u 
p e r c e n t u a l m e n t e c o n f o r m e é m o s t r a d o no Quadro 3.7 , 

Quadro 3.7 — Variação p e r c e n t u a l da produção de ônibus ano a ano. 

Ano zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAfm Base * Ano E* ri t; % Hn o Base$ 

1957 100 
1958 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA+ 63,6 163 1969 - 19,4 cr 1930 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA+ 12,3 644 
1959 - 18,3 133 1970 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 28,5 180 1931 - 7,1 596 
1960 + 2 9 , 1 172 1971 + 8,3 195 1932 - 26,7 437 
1961 - 7,1 160 1972 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA+ 19,1 232 Í9S3 - 36,9 276 
1962 - 2,9 155 1973 21,6 283 1984 + 13,4 326 
1963 - 110 1974 + 30,2 367 1935 + 14,3 373 
1964 + 9,3 120 1975 22,6 450 1936 + 33,7 499 
1965 + 15,8 139 1976 19 , 1 536 1987 + 21,0 607 
1966 26,3 176 1977 + 14,7 615 1983 825 
1967 + 18,0 207 1978 t- 3,7 638 1989 - 21 ,0 653 

1968 + 51,0 313 1979 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— 10, 5 571 1990 

F o n t e : A n f a v e a 

Obs.s Os v a l o r e s p e r c e n t u a i s são r e f e r e n t e s à produção com relação 
ao ano a n t e r i o r . 
* Base = q u a n t i d a d e p r o d u z i d a em 1957 = 100. 

Em 1957, v e r i f i c o u — s e a p r i m e i r a queda na produção em 
relação ao ano a n t e r i o r . Em 1 9 6 0 , e s t a se e l e v a p a r a c a i r um pouco 
em 1961 e 1962 e 1963 que a p r e s e n t a uma redução de 2 9 , 2 % com 
relação a 1962. A p a r t i r de 1964 até 1968 toma o u t r a direção 
a p r e s e n t a n d o um c r e s c i m e n t o s i g n i f i c a t i v o , sendo que de 1967 p a r a 
1963 a produção c r e s c e u em 5 1 % , v o l t a n d o a c a i r em 1969 e 1970. 
De 1971 a 1973 c r e s c e b a s t a n t e . P a r a c a i r n ovamente em 1979, c u j a 
produção é 10,5% i n f e r i o r a de 1978. Em 1980 c r e s c e 1 2 ,3% m a i s 
que em 1979, apro>:imando-se e até s u p e r a n d o um pouco as 
q u a n t i d a d e s de 1973. A p a r t i r de 1 9 3 1 , c a i v e r t i g i n o s a m e n t e até 
1933, i n v e r t e na direção em 1934. A p a r t i r d e s s e ano vem 
a p r e s e n t a n d o r e s u l t a d o s p e r c e n t u a i s sempre p o s i t i v o s em relação 
ao ano a n t e r i o r . Porém em 1989 há uma nova mudança e a produção 
e' 2 1 % , i n f e r i o r a de 1938. As observações f e i t a s com 

relação è variação da produção de carroçerias a n t e r i o r m e n t e 
poderão s e r válidas p a r a e s t e c a s o . Como única variável, o 
r e a q u e c i m e n t o dá—se p r i m e i r o ria produção de c h a s s i . 



CA RA CT ERÍ S T I CA S DD MERCADO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

O mercado de Ônibus do 
p o r c h a s s i c o m p l e m e n t a d o s p o r carroçerias. A n a l i s a n d o — s e o s dez 
últimos anos ( 1979 a 1909 ) v e - s e os Ônibus monoblocos» apenas 
u l t r a p a s s a m a 20/1 das v e n d a s , a n o a ano. v e r Quadro 3.3 

O u t r a característica básica é a f o r t e participação de 
apenas um fabricante» a M e r c e d e s , C o n s i d e r a n d o — s e o número de 
veículos v e n d i d o s ano a ano,no mercado i n t e r n o , sua p a r t e tem 
s i d o sempre m u i t o elevada,embora; venha a p r e s e n t a n d o evidência de 
que está d i m i n u i n d o . Esse f a b r i c a n t e , em 1979, d e t e v e 96". do 
mercado.E em 1930, 93"..Lentamente sua participação f o i d i m i n u i n d o 
até, em 1935, c h e g a r a 30,37/,, Em 1936 e 1907, e l e v o u — s e 
n ovamente a t i n g i n d o 31,13/. e 33,30/., r e s p e c t i v a m e n t e . V o i t o u a c a i r 
em 1933 (03,10/.) e em 1989 f o i de 76,01/.. O q u a d r o 3.8 contém 
t o d a a evolução d e s s e s v a l o r e s . 

A participação no mercado i n t e r n o d os demais f a b r i c a n t e s de 
c h a s s i e Ônibus i n t e g r a i s no período c o n s i d e r a d o , embora pequena, 
tem c r e s c i d o . De 1979 a 1935 p a s s o u g r a d u a l m e n t e de 4/1 paira 
19,1/1. Em 1986 1987 d i m i n u i u p a r a 1 8 , 8 % e I6,2"í r e s p e c t i v a m e n t e . 
V o l t o u a c r e s c e r em 1933 Em 1939 chegou a 24,0/1, 0 gráfico 3.2 
i l u s t r a o f a t o . 

De 1981 a 1984,a comercialização de ônibus no mercado 
i n t e r n o f o i d e c r e s c e n t e c e r c a de 15/1 a cada ano, Em 1984, f o r a m 
v e n d i d o s 52". dos ônibus c o m e r c i a l i z a d o s em 1979. Essa situação 
passa a i n v e r t e r — s e em 1935,quando as v e n d a s vão c r e s c e n d o c e r c a 
de 22", ao ano a t e ' 1988. Porém,em 1989, há novamente uma queda1. e 
vendem—se 35/1 menos- ônibus que no ano a n t e r i o r ( 1 9 3 3 ) . 

O gráfico 3.3 m o s t r a a evolução da produção e ve n d a s de 
ônibus no mercado i n t e r n o , i n c l u i n d o a participação da Mercedes e 
dos d e m a i s f a b r i c a n t e s . 

Messe período,a S c a n i a e a V o l v o a p r e s e n t a r a m r e s u l t a d o s 
d i f e r e n t e ao da M e r c e d e s . Mão a p r e s e n t a r a m uma f a s e que 
c a r a c t e r i z a s s e uma tendência d e c r e s c e n t e . P e l o contrário, 
aumentaram c o n s i d e r a v e l m e n t e o número de s e u s p r o d u t o s 
c o m e r c i a 1 i z a d o s . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

29 



Quadro 3. 3 Quant i dade  de  ô ni bus  c ome r c i a l  i z ada no c e r c ado i nt e r no por  f a b r i c a n t e .  

Ano Mercedes  

Si  an i  a  Vol vo Vol ks  Ka f e r s a Fi a t  6. N.  For d To l a l  

Ano 

monobl oco
1

;  t o t a l  

Si  an i  a  Vol vo Vol ks  Ka f e r s a Fi a t  6. N.  For d To l a l  

197? 2. 572 

( 22, 31)  

11. 072 

( 96, 04)  

357 

( 3, 1. 0)  

13 

( 0 , 11)  

75 

( 6 , 65)  

12 

( 0, 10)  11. 529 

í  980 2. 316 

( 20, 08)  

10. 724 

( 93 , 0ô )  

478 

( 4 , 14)  

298 

( 2 , 53)  

25 

( 9 , 22)  

7  

( 0 , 96)  11. 532 

1981 1. 991 

( 21, 70)  

3. 414 

( 91, 67)  

460 

( 5 , 01)  

279 

( 3 , 04)  

18 

( 8 , 22)  

8  

( 6 , 68)  9. 179 

198? 1. 648 

( 20, 49)  

6. 973 

( 86, 69)  

552 

( 6, 39)  

397 

( 4 , 93)  

23 

( 9 , 20)  

1  

( 9, 01)  

97 

( 1, 20)  8. 943 

1983 704 

( 10, 70)  

5. 608 

( 85, 30)  

531 

( 8, 0B)  

392 

( 5 , 96)  

i i  

( 6 , 16)  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— 
33 

( 6, 56)  6. 575 

1984 722 

( 12, 00)  

5. 031 

( 33, 91)  

620 

( 10, 34)  

369 

( 5 , 15)  • — 
.17 

( 0 , 20)  

19 

( 0, 32)  5. 996 

1985 1. 298 

( 18, 18)  

5. 775 

( 86, 87)  

349 

( 51, 76)  

503 

( 7, 65)  

4  

( 9, 04)  

— 
23 

( 6, 32)  7. 141.  

1986 1. 773 

( 20, 54)  

7. 007 

( 81, 13)  

955 

( 11, 02)  

536 

( 6 , 14)  

140 

( 1 , 62)  

4  

( 9, 04)  0. 632 

Í 987 2. 242 

( 22, 20)  

8. 493 

( 83, 80)  

915 

( 9 , 02)  

609 

( 6 , 60)  

46 

( 0, 45)  

74 

( 6, 73)  10. 14? 

1988 2. 106 

( i ó , 1 4 )  

10. 845 

( 33. 10)  

1. 267 

( 9 , 72)  ( 5 , 43)  

145 

( 1 , 16)  

83 

( 0. 670 13. 951.  

1989 1. 407 

( 14, 57)  

7. 339 

( 76, 01)  

1. 350 

( 13, 98)  

656 

( 6 , 86)  

149 

( 1 , 45)  

170 

( 1, 76)  9. 655 

Font e  :  NBB 

Obs . : zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA ( i ) Incl ue  pl a t a f o r ma s ,  t odos  os  t i po s  de  c ha s s i  e*  ur ubus  Monobl ocos  i n c l u s i v e  t r Wb u s .  

( 2 )  A pr o duç ã o da f o r d e  vol ks was e n For a» de  • i c r o - o ni bus .  

( 3 )  A pr o duç ã o da Maf e r s a em 1986 e  1987 f o i  de  Tr ó l e bus .  

( 4 )  A Puma pr oduz i u 3  c ha s s i  de  ô ni bus , s e ndo l  em 1904 e  2 em 1 9 3 2 , e x c l us i v e  a  t a b e l a .  

( 5 )  0s  v a l o r e s  e nt r e  pa r ê nt e s i s  c o r r e s po nde » a pe r c e nt ua l  do t o t a l  ( ul t i ma c o l una ) .  
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GRÁFICO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- PRODUÇÃO E VENDAS DE ÔNIBUS NO MERCADO 

INTERNO. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Fon t.e::  Mer cedes— BenzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA z 



I zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

3.3.1 O SEGMENTO URBANO 

O número de carroçerias u r b a n a s p r o d u z i d a s e v i d e n c i a que a 
m a i o r i a d o s ônibus v e n d i d o s d e s t i n a — s e ao segmento u r b a n o . 
E n t r e t a n t o , através dos dados de produção e comercialização de 
ônibus, q u a n t i f i c a r e s s e f a t o a p r e s e n t a a l g u m a s d i f i c u l d a d e s : 

— A Mercedes tem um t i p o de c h a s s i que embora 
p r e f e r e n c i a l m e n t e p a r a uso nos ônibus u r b a n o s , pode s e r usado em 
ônibus rodoviário. 

— A S c a n i a i n f o r m a que s e u s c h a s s i podem s e r usado 
i n d i s t i n t a m e n t e . 

— A V o l v o , "a p r i o r i " , c l a s s i f i c a s e u s c h a s s i s s e g u i n d o o 

emprego. 

T e n t a — s e e s t a b e l e c e r e s s e dado através do c r u z a m e n t o das 

informações das encarroçadoras com dados de comercialização de 

c h a s s i de ônibus de uso p r e f e r e n c i a l m e n t e u r b a n o . 0 r e s u l t a d o 

está no Quadro 3.10 . 



Quadro 3.10 - E s t i m a t i v a da participação no mercado i n t e r n o 

c h a s s i p a r a Ônibus u r b a n o . 

Ano Mercedes S c a n i a V o l v o o u t r o s t o t a I 

1982 3. 573 
( 9 4 , 3 2 ) 

49 

( 1 , 2 9 ) 
154 
( 4 , 0 7 ) 

12 
( 0 , 3 2 ) 

3 77S 

1983 3.501 

( 9 4 , 0 4 ) 
44 

( 1 , 1 3 ) 
173 
( 4 , 7 8 ) zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

-y 72"^ 

1704 2,990 
( 9 6 , 8 6 ) 

1 

( 0 , 0 3 ) 
79 
( 2 , 5 6 ) 

17 

( 0 , 5 5 ) 
õ . UzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 7 3 

1905 3.054 
( 8 7 , 9 1 ) 

2 4 1 
( 6 , 9 4 ) 

179 

( 5 , 1 5 ) 
3.474 

1986 3.695 
( 9 4 , 6 5 ) 

105 
( 2 , 6 9 ) 

104 
( 2 , 6 6 ) 

3.904 

1987 4.521 

( 9 5 , 3 2 ) 

73 

( 1 , 5 4 ) 

149 
( 3 , 1 4 ) 

A . 743 

1938 6.670 
( 9 1 , 8 1 ) 

276 
( 3 , 8 0 ) 

319 
( 4 , 3 9 ) 

7.265 

1989 4,144 

' ( 8 9 , 3 3 ) 
288 

( 6 , 2 4 ) 
131 
( 3 , 9 7 ) 

4,613 

F o n t e : Mercedes-Benz, 
Obs.í E x c l u s o s micro—ônibus e p l a t a f o r m a s . 

O u t r o s = F i a t , G e n e r a l M o t o r s . 

A participação da Mer c e d e s no mercado de c h a s s i de ônibus 
u r b a n o é quase t o t a l . I n c l u s i v e e' m a i o r que no mercado g e r a l 
( c h a s s i e c a r r o c e r i a ) . E n t r e 1982 e 1939 sua participação v a r i o u 
e n t r e 87,91/1 a 9 6 , 8 6 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAa .  

Uma o u t r a característica é l e g o p e r c e b i d a quando se a n a l i s a 

os c h a s s i s M ercedes c o m e r c i a l i z a d o s , t e n d o d e s t a q u e o modelo m a i s 

rústico e de menor preço, até bem pouco tempo. 

• c h a s s i LPO-1113 t e v e sua comercialização i n i c i a d a em 1970 
a p r e s e n t a n d o sempre e l e v a d o p e r c e n t u a l de participação nas ve n d a s 
de c h a s s i da M e r c e d e s . 

A p a r t i r de 1979 o LPO-1113, embora c o n t i n u e com m a i s da 
metade d e s s e mercado passa a d e c r e s c e r no v o l u m e de u n i d a d e s 
c o m e r c i a l i z a d a s , e n q u a n t o o c h a s s i DF-1313 v a i a p r e s e n t a n d o um 
c r e s c i m e n t o g r a d a t i v o n a s v e n d a s até 1986. A comercialização do 



LPO-1113 f i n d a em 1983. Nessa ocasião è lançado o DF-1113 como 
se u s u b s t i t u t o , b a s i c a m e n t e com uma única diferençai f r e i o a a r . 
E s t e l o g o ' toma a liderança das v e n d a s de c h a s s i de ônibus até 
1906. 

Em 1986, p o r r a z & e s que serão a b o r d a d a s m a i s a d i a n t e . os 
p r o d u t o s Mercedes s o f r e m uma mudança oe denominação. S u r g e o 
c h a s s i OF-1114 e 0F—1314, mas com as mesmas características do 
0F—1113 e 0F—1313, que s u b s t i t u e m . N e s t e ano os c h a s s i DF—1113 
e DF—1313 a i n d a l i d e r a m as v e n d a s . 

A p a r t i r de 1987 são lançados então os c h a s s i DF—1115, e 
OF—1315 com um n o v o m o t o r 0M 366. Nesse ano a liderança das 
v e n d a s f i c a . com o OF—1314 e OF—1114 c o n f i r m a n d o — s e a tendência do 
ano a n t e r i o r . 

Em 1988 o DF—1315,assume a liderança nas v e n d a s de c h a s s i 
da Mercedes com 7 1 , 2 1 % , s e g u i d o p e l e DF-1115 com 16,26%, A t r i b u i -
se e s s e f a t o ao emprego do novo m o t o r DM-366. O c h a s s i m a i s 
v e n d i d o p e l a M e r c e d e s , d e i x a então de s e r o m a i s b a r a t o , mas 
c o n t i n u a rústico. 

E' i m p o r t a n t e r e s s a l t a r a mudança no mercado de 

ônibus,confirmada p e l o que se evidência nos dados estatísticos: 

1 . A participação da Mercedes vem d i m i n u i n d o l e n t a m e n t e , ano a 

ano. 2. Houve uma mudança,também g r a d u a l do c h a s s i de ônibus 

p r e d o m i n a n t e que d e i x o u de s e r o m a i s s i m p l e s . 
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EXPORTAÇRO 

A produção de ônibus do p a i s d e s t i n a — s e na p r a t i c a 
; t e n d e r o seu mercado i n t e r n o . 

ULtddi u 3,11 -- Exportação de ônibus, 

AND PRODUçftO EXPORTAçftO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAV 

1761 3602 380 10 
1962 3476 170 4 • 6 
1763 2474 
1764 2704 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA»"*! zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

JzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAL 11 
1765 3 1 3 1 120 3 
1766 3755 ^_*-_' / 5 

1967 4655 Q ó7 
176S 7044 o 03 
1767 5679 13 o 31 
1770 405S 34 0, 34 
1771 4393 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA.li.  o -7— 

1772 5230 932 17 32 
1773 6362 3 

1974 3262 916 11 00 
1775 10126 1337 13 
1976 12059 .1015 3 ,41 
1777 Í3323 1711 12 37 
1978 14340 1632 11 TO 

1977 12332 2013 — — 

1930 14465 2 3 9 1 16 
1731 13393 4135 30, ,87 

1982 9020 1063 10 ,34 

1983 6206 307 4 , 94 

1784 7340 2053 77 

1933 3335 14 33 17 .13 

1706 11211 1614 14 , 39 
1937 13564 4113 30 

1933 13409 5514 "7" ,75 

1989 14553 /• ET CS T 

*t«5 Do 
,23 

F o n t e ; An f a v e a . 

Só a p a r t i r de 1972 a exportação de Ônibus passa a 
a p r e s e n t a i " a l g u m s i g n i f i c a d o , com v a l o r e s a c i m a da 10% cm relação 
a produção. E n t r e t a n t o , c o n t i n u a a a p r e s e n t a r m u i t a oscilação nas 
q u a n t i d a d e s e x p o r t a d a s , e s p e c i a l m e n t e nos anos de 1773, 1776zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA s 



1983, quando as q u a n t i d a d e s e x p o r t a d a s em relação a produção 
r e p r e s e n t a r a m 3,13% ; 8,41%$ e 4,94% r e s p e c t i v a m e n t e , 

A exportação p o d e r i a s e r u t i l i z a d a como um e l e m e n t o 
r e g u l a d o r p a r a que s e m a n t i v e s s e níveis de produções m a i s 
r e g u l a r e s no p a i s , E n t r e t a n t o , i s t o , s e gundo os d a d o s , não v i n h a 
a c o n t e c e n d o . 

Em 1983, 1984 e 1985 a produção e as v e n d a s i n t e r n a s 

e s t a v a m m u i t o b a i x a s e as exportações também caíram ( 1 9 8 2 , 1983, 

1 9 8 5 ) . As exportações c r e s c e r a m em 1984, v o l t a n d o a c a i r em 1985 

e 1986. N e s t a ocasião ( 1 9 8 5 e 1986) r e a q u e c e u - s e o mercado 

i n t e r n o , o que até c e r t o p o n t o pode s e r i n t e r p r e t a d o como a 

n e c e s s i d a d e de a t e n d e r a e s s a s v e n d a s em d e t r i m e n t o de m a n t e r os 

mesmos n i v e i s de exportação. 

Nos últimos anos tem—se e x p o r t a d o c e r c a de 30 % da 
produção, 

3,4 D VEICULO TÍPICO 

A p e s a r da p o t e n c i a l i d a d e e modernização i n d u s t r i a l d e s s e 
s e t o r é f a t o comprovado que o c h a s s i m a i s u t i l i z a d o , a i n d a h o j e , 
p a r a o t r a n s p o r t e u r b a n o c o n t i n u a a s e r m u i t o rústico e pouco 
adequado ao t r a n s p o r t e de p a s s a g e i r o s , mantendo características 
jà u l t r a p a s s a d a s em o u t r o s países. A s p e c t o s c o n s t r u t i v o s do 
c h a s s i ( a l t u r a d a s l o n g a r i n a s em relação ao s o l o , suspensão, 
localização de componentes como o m o t o r e e i x o s ) impedem 
modernização na c a r r o c e r i a ( d e g r a u s m a i s b a i x o s , p o r t a s m a i s 
l a r g a s , c o r r e d o r e s m a i s a m p l o s ) , S o b r e a q u a l i d a d e do ônibus 
u r b a n o a t u a l tem-se uma i n t e r e s s a n t e e realística descrição que é 
r e p r o d u z i d a em s e g u i d a ; "de a c e s s o difícil, mal i l u m i n a d o , com 
a s s e n t o s desconfortáveis, p o b r e m e n t e v e n t i l a d o , de p o r t a s e 
c o r r e d o r e s e s t r e i t o s , r u i d o s o e t r e p i d a n t e p a r e c e n d o h a v e r s i d o 
p r o j e t a d o p a r a s e r rústico e não f o r t e ; p a r a s e r l e n t o e não p a r a 
s e r ágil; p a r a c o n s u m i r combustível e não p o u p e — l o ; p a r a 
t r a n s p o r t a r c o i s a s e não p a r a c o n d u z i r g e n t e : g e n t e que t r a b a l h a , 
g e n t e que e s t u d a , g e n t e de t o d a s as i d a d e s , g e n t e que e s p e r a 
g e n t e " ( 2 ) 

Em princípio é provável m o n t a r um ônibus co m p l e m e n t a n d o — s e 
q u a l q u e r um dos m o d e l o s de c h a s s i e x i s t e n t e s ( de d i f e r e n t e s 
f a b r i c a n t e s ) com v a r i a d o s t i p o s de c a r r o c e r i a s ( também de 
d i f e r e n t e s f a b r i c a n t e s ) , Esse f a t o e x i g e d as encarroçadoras uma 
enorme f l e x i b i l i d a d e p o r q u e embora e x i s t a g r a n d e predominância 
p o r um só m o d e l o de c h a s s i p a r a t r a n s p o r t e u r b a n o , como f o i 
v e r i f i c a d o a n t e r i o r m e n t e , há de f a t o , três f a b r i c a n t e s de c h a s s i , 
a p r e s e n t a n d o p r o d u t o s bem d i f e r e n t e s , E roais, f a c e a 
inexistência de uma norma ( 3 ) n a c i o n a l p a r a r e g u l a m e n t a r a 
fabricação t a n t o de c a r r o c e r i a s q u a n t o de c h a s s i , e n c o n t r a m - s e 
p r o d u t o s com características as m a i s v a r i a d a s . 



Os f a b r i c a n t e s de c h a s s i se regem através de a n t i g a s 

especificações u t i l i z a d a s em s e u s países de o r i g e m . Tudo i s t o , de 

f a t o , i m p l i c a na ausência de s e d e s e n v o l v e r um v e i c u l o próprio 
p a r a as condições b r a s i l e i r a s . 

Não se pode d e i x a r de c i t a r alterações que são f e i t a s n a s 
características c o n s t r u t i v a s do c h a s s i p o r exigência de a l g u m a s 
empresas o p e r a d o r a s . A m a i s comum é o a l o n g a m e n t o da distância 
e n t r e — e i x o s d e s t e . U t i l i z a — s e o modelo m a i s s i m p l e s , p o r t a n t o de 
menor preço e o serviço é r e a l i z a d o p e i a encarroçadora.Com e s t a 
m edida o ônibus passa a d i s p o r de uma área m a i o r p a r a o 
t r a n s p o r t e de p a s s a g e i r o s , i s t o e v i d e n c i a uma tendência do 

mercado em u t i l i z a r Ônibus de m a i o r c a p a c i d a d e , mas sem a 
necessária correspondência na relação potência/peso. 

A M e r c e d e s , com relação ao a l o n g a m e n t o da distância e n t r e — 
e i x o s do c h a s s i , a p o n t a a s consequências s e g u i n t e s : 

1 . Aumento de peso da u n i d a d e . 
2. S o b r e c a r g a no q u a d r o do c h a s s i , na suspensão, nos 

pneumáticos e nos f r e i o s de serviço. 
3. U l t r a p a s s a g e m d os l i m i t e s l e g a i s de peso p o r e i x o . 
4. Diminuição da relação potência/peso. 
5. Redução do desempenho: c a p a c i d a d e de s u b i d a de rampa, 

a g i l i d a d e p a r a u l t r a p a s s a g e m , e t c . 
6. Elevação do c i r c u l o de v i r a g e m : m a i o r d i f i c u l d a d e nas 

manobras. 
7. Elevação do consumo de combustível e c u s t o s de 

manutenção ( l o n a s de f r e i o , pneumaticos,suspensão) 
B, Redução da v i d a útil dos co m p o n e n t e s : m o t o r , 

transmissão,etc. 
9. M a i o r d e s g a s t e da v i d a em razão do aumento de c a r g a 

p o r e i x o , 
10, Segurança menor. 

E a f i r m a a i n d a que a prática tem m o s t r a d o que na m a i o r i a 
d os c a s o s o s a l o n g a m e n t o s não são t e c n i c a m e n t e bem f e i t o s . E que 
os veículos são d e s e n v o l v i d o s p a r a d i f e r e n t e s c a p a c i d a d e s de 
c a r g a c o n f o r m e s e u peso b r u t o t o t a l admissível ( l i t ; 1 3 t ; 
1 5 t ; e t c ) de a c o r d o com os l i m i t e s técnicos admissíveis p o r e i x o , 

Não há p o r p a r t e dos órgãos c o n c e d e n t e s do p o d e r público 
nenhuma intenção no s e n t i d o de c o i b i r e s t a práticas que e x i s t e no 
país i n t e i r o . E questionável que um v e i c u l o com e s s a s alterações 
t r a g a v a n t a g e n s económicas e mesmo f i n a n c e i r a s . 
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3.5 ( ESTUDOS ELABORADOS PARA O ÔNIBUS BRASILEIRO 

«. Vários esforços têm s i d o f e i t o s ao l o n g o de quase 15 anos 
p a r a m o d e r n i z a r e a d e q u a r os ônibus u r b a n o s b r a s i l e i r o s , 
p r i n c i p a l m e n t e nos a s p e c t o s c o n s t r u t i v o s do c h a s s i e c a r r o c e r i a . 
I m p o r t a n t e s e s t u d o s f o r a m e l a b o r a d o s e d i s c u t i d o s p o r várias 
Comissões de E s t u d o da ANTP - Associação N a c i o n a l de T r a n s p o r t e s 
Públicos, Órgãos do Ministério dos T r a n s p o r t e s - EBTU e BEIPOT? 
o p e r a d o r a s como a Companhias M u n i c i p a l de T r a n s p o r t e s C o l e t i v o s de 
São P a u l o — CMTC, órgãos de gerência, empresais p a r t i c u l a r e s , 
r e p r e s e n t a n t e s da indústria e público em g e r a l . E s t e s e s t u d o s 
r e s u l t a r a m na concepção de um novo c o n c e i t o de ônibus u r b a n o , 
m a i s c o n h e c i d o como ônibus P a d r o n . D p r o j e t o - E s t u d o de 
Padronização de Ônibus U r b a n o s , f o i e x t r e m a m e n t e a b r a n g e n t e . Seu 
o b j e t i v o e r a , e s t a b e l e c e r parâmetros, m e d i d a s e v a l o r e s p a r a 
serem o b s e r v a d o s n os p r o j e t o s e na fabricação de ônibus 
n a c i o n a i s .zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Pãrã i s t o f o r a m p r o d u z i d o s - 5 protótipos que f o r a m 
t e s t a d o s i n i c i a l m e n t e em p i s t a s f e c h a d a s . Após e s t e s t e s t e s os 
protótipos passaram a s e r t e s t a d o s p o r 12 meses ( e n t r e meados 
dos anos de 19S0 e 1931 } em 5 regiões— m e t r o p o l i t a n a s , p a r a se 
acompanhar seu desempenho o p e r a c i o n a l e mecânico, E n t r e o u t r o s , 
o s n o v o s c o n c e i t o s e x i g i d o s p e l o p r o j e t o v i s a v a m a relação 
p a s s a g e i r o / r e n t a b i l i d a d e do v e i c u l o . C i t a m — s e a l g u n s d e l e s : v i d a 
útil mínima de 10 a n o s , c a p a c i d a d e de t r a n s p o r t e em t o r n o de 100 
p a s s a g e i r o s , m e l h o r desempenho d e v i d o a uma relação peso/potência 
s u p e r i o r a 9 k w / t , suspensão pneumática ou m i s t a , transmissão 
automática ou semi -au toma t i c a , a l t u r a s de d e g r a u s m a i s b a i x o s com 
350 mm, n i v e l de ruído máximo de 30 dB no c o m p a r t i m e n t o dos 
p a s s a g e i r o s . Convém s a l i e n t a r que mesmo em a l g u n s protótipos do 
P a d r o n várias especificações d e i x a r a m de s e r c u m p r i d a s , 
a f a s t a n d o - s e d a s recomendações. No e n t a n t o com algum esforço da 
indústria, e s t a s p o d e r i a m s e r a t e n d i d a s também,o que d e m o n s t r a que 
mesmo os ônibus f a b r i c a d o s e s p e c i a l m e n t e p a r a e s s e p r o j e t o não 
a t e n d e r a m as especificações m a i s e x i g e n t e s p a r a o t r a n s p o r t e 

público. 

Concluídos o s t e s t e s , porém, a indústria só m u i t o 
l e n t a m e n t e e de a c o r d o com sua conveniência vem a b s o r v e n d o e s s a 
tendência à modernização, o que p r o j e t a p a r a o f u t u r o e\ 
participação m a i o r de ônibus m e l h o r adequado ao serviço de 
t r a n s p o r t e u r b a n o de p a s s a g e i r o s pequena a t u a l m e n t e . 

Cabe a q u i uma observação: a p e s a r de m u i t o s Ônibus 

o s t e n t a r e m o nome P a d r o n , numa análise d e t a l h a d a c o n s t a t a - s e que 

pouquíssimos d e s t e s podem serem c o n s i d e r a d o s como t a l . A s s i m , 

convém que t a i s v e i c u l e s s e j a m s e p a r a d o s em d o i s g r u p o s : a) 

P a d r o n , o s que preenchem o s r e q u i s i t o s p r i n c i p a i s do p r o j e t o , b) 

P a d r o n I I , o s ônibus c o n v e n c i o n a i s " m e l h o r a d o s " que não d e v e r i a m 

t e r e s t a denominação, 

F o i i m p o r t a n t e o t r a b a l h o que t e v e i n i c i o um pouco a n t e s 
(em 1977) na c i d a d e de São P a u l o p e l a D i r e t o r i a de T r o l e b u s da 
CMTC na época. Esse t r a b a l h o v i s a v a uma c o m p l e t a modernização e 



reformulação do s i s t e m a trólebus d a q u e l a c i d a d e que 
um v e i c u l o com característicaszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA adequadas. D e s t a 
e l a b o r a d o o P r o j e t o T r o i e b u s B r a s i l e i r o , 

» Ds modernos trólebus n a c i o n a i s f a b r i c a d o s a p a r t i r de 197B 
i n c o r p o r a m t o d a uma t e c n o l o g i a de p o n t a i n t e r n a c i o n a l t a n t o n os 
a s p e c t o s mecânicos e de c a r r o c e r i a como nos e q u i p a m e n t o s 
eiétricôs e eletrônicos. 

No Quadro 3.12 são m o s t r a d a s as p r i n c i p a i s características 

recomendadas p e l o s e s t u d o s jè m e n c i o n a d o s e também as 

características do Ônibus u r b a n o m a i s comumente u t i l i z a d o , 

C o n c l u i — s e que o v e i c u l o m a i s u t i l i z a d o p a r a o t r a n s p o r t e 
de p a s s a g e i r o s montado s o b r e o c h a s s i M e r c e d e s OF—1113 não p o s s u i 
os m e l h o r e s r e q u i s i t o s que p e r m i t a m uma operação ágil, 
confortável, s e g u r a e económica, As p r i n c i p a i s razões são; 

n e c e s s i t a v a 

f o r m a f o i 

A1teraçao das .arzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA C I L L e r - L J . ' 

que pôe em r i s c o a segurança, 
de manutenção do v e i c u l o . 

:a.s c o n s c 

da útil 

L i v a s 

e e l e v ; 

u o 

os 

: n a s s i 

: u s t o s 

A l t u r a do p i s o que e x i g e m a i o r tempo 

físico p a r a 

i m p r e s c i n d i v e i ; 
as operações embarque 

e esTorço 
desembarque, 

to t r a n s p o r i e p u b l i c o . 

• Posição de componentes p r i n c i p a i s como: m o t o r e 
e i x o s , que impedem uma p o r t a m a i s l a r g a e região a d j a c e n t e mais 
ampla p a r a m a i o r f l u i d e z de circulação i n t e r n a . 

# M o t o r com desempenho i n s u f i c i e n t e p a r a o "pára e 
anda" condição n o r m a l de operação de ônibus u r b a n o s , i m p e d i n d o 
a t i n g i r uma v e l o c i d a d e económica n e s s e espaço, c o n t r i b u i r p a r a 
uma m a i o r f l u i d e z do tráfego, e p r o p o r c i o n a r condições de 
c o n f o r t o e r a p i d e z p a r a o p a s s a g e i r o . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

W- Ausência de componentes m a i s adequados 
u r b a n o como c a i x a automática, suspensão a a r e o u t r o 
f a c i l i d a d e e c o n f o r t o do m o t o r i s t a e p a s s a g e i r o s . 

Cabe r e s s a l t a r que não serão c o n s i d e r a d o s a q u i o u t r o s 
componentes do s i s t e m a de t r a n s p o r t e público t a i s como r u a s 
p a v i m e n t a d a s , m u i t o i m p o r t a n t e p a r a uma m e l h o r operação, e que 
n a t u r a l m e n t e poderão r e s t r i n g i r a p o s s i b i l i d a d e da utilização de 
ônibus com características moder n a s . 

C o n c l u i — s e a i n d a , que e x i s t e m c h a s s i de Ônibus u r b a n o s com 
características adequadas e também ônibus i n t e g r a i s que são m a i s 
a d e q u a d o s , mas como já f o i m e n c i o n a d o em q u a n t i d a d e i n f i n i t a m e n t e 
pequena, 

ao serviço 
p a r a maio r 
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Com relação ao P r o j e t o P a d r o n deve s e r m e n c i o n a d o que e s t e 
p r o j e t o f o i concluído emzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA um período de queda a b r u p t a na produção 
e comercialização de ônibus, o que i n f l u e n c i o u os r e s u l t a d o s . 0 
v e i c u l o , p o r razões d e s c o n h e c i d a s , f o i c o n s i d e r a d o como m u i t o 
s o f i s t i c a d o . 

E n t e n d e — s e que d e v i d o às p r o f u n d a s diferenças e x i s t e n t e s no 
p a i s , ê i n s u f i c i e n t e a adoção de um só t i p o de ônibus u r b a n o . As 
p e c u l i a r i d a d e s o p e r a c i o n a i s de regiões tão d i f e r e n t e s q u a n t o ao 
c l i m a , t o p o g r a f i a , hábitos s o c i a i s , f o r m a s de p r e s t a r o serviço, 
f a c i l i d a d e p o r d e t e r m i n a d o t i p o de combustível, e x i g e m m a i s de um 
m o d e l o , No e n t a n t o i s t o não impede uma. padronização, o que. 

Os ônibus modernos têm m u i t a s v a n t a g e n s do p o n t o de v i s t a 
o p e r a c i o n a l e económico, Podem c o n t r i b u i r p a r a r e d u z i r os c u s t o s 
o p e r a c i o n a i s . D f a t o de se n e c e s s i t a r um i n v e s t i m e n t o i n i c i a l 
m a i s e l e v a d o ( o c u s t o de aquisição de um ônibus P a d r o n na época 
e r a 3 0 % s u p e r i o r ao do ônibus c o n v e n c i o n a l ) tem, no e n t a n t o , 
i m p e d i d o a sua m a i o r utilização, o que comprova o estágio 
p r i m i t i v o em que a i n d a se e n c o n t r a o s i s t e m a de t r a n s p o r t e 
público c o l e t i v o u r b a n o a t u a ! , D e i x a — s e de c o n s i d e r a r que um 
ônibus com v i d a útil 7 0 % m a i o r , m e l h o r desempenho e c a p a c i d a d e 
a d i c i o n a l de t r a n s p o r t ezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA é m a i s económico que o c o n v e n c i o n a l . 

E x i s t e m a i n d a , o u t r o s t i p o s de Ônibus mas, em pouca 
q u a n t i d a d e . Por e x . : o a r t i c u l a d a com c e r c a de 18 m e t r o s de 
c o m p r i m e n t o e c a p a c i d a d e p a r a 180 p a s s a g e i r o s i d e a l p a r a 
c o r r e d o r e s d e n s o s . Houve também uma t e n t a t i v a s de a g r u p a r ao 
ônibus c o n v e n c i o n a l um "vagão" r e b o q u e na horas do p i c o . Ao 
c o n j u n t o se chamou "Romeu e J u l i e t a " , mas se o c o n j u n t o de força 
( m o t o r e c a i x a ) já o p e r a p r a t i c a m e n t e no l i m i t e de sua c a p a c i d a d e 
p a r a o Ônibus, com o r e b o q u e a d i c i o n a l , a situação a g r a v a — s e . A 
c i d a d e de São P a u l o t e n t o u uma versão do Ônibus " d o u b l e d e c k e r " , 
já c i t a d o . E n t r e t a n t o o " d o u b l e — d e c k e r " è l i m i t a d o à aplicações 
e s p e c i a i s p o r causa de s u a s condições desfavoráveis p a r a 
movimentação dos p a s s a g e i r o s , Na v e r d a d e e s s a s t e n t a t i v a s p o r 
f a l t a de um e s t u d o sério e c o n s i s t e n t e , embora e n c e r r e m "boas 
i d e i a s " p a r a situações e s p e c i f i c a s , não passam de modismos sem 
c o n t i n u i d a d e ou t e n t a t i v a s de a l g u m f a b r i c a n t e p a r a v e n d e r m a i s . 
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Quadro 3. 12 Pr i nc i pa i s ,  c a r a c t e r í s t i c a s  de  i To j e t o s zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA e a; ;  do Ôni bus  Urbano Ti p i c c  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

ANTP PADRON COKI ORO TRÓLEBUS OHI BUS TÍ PI CO C 

{ . Di me ns õe s  Ex t e r na s  12. 660 

18. 009 ( 1 )  12. 000 

( i p o l l  ( 2 )  t i p o l  

12. 060 

11. 660 

12. 031 ( 4 )  compri ment o ( má x i mo )  

12. 660 

18. 009 ( 1 )  12. 000 12. 680 53. 200 12. 060 

11. 660 

12. 031 ( 4 )  

l a r g ur a ( má x i ma )  2. 600 2. 606 2. 660 2. 666 2. 571 

a l t u r a ( má x i ma )  4. 000 3. 360 3. 566 3. 466 3. 113 

2 . Fol gas  em Re i . ao Sol o 

â ng . de  e nt r ada mi n. ( gr aus )  9 9 8 18 9 
/  r  
. ' J  

â ng . de  s a i da mi n. ( gr aus )  9 8 8 18 8 9 

â ng ul o l i v r e  e nt r e  

os  e i x o s  mi n.  ( g r a us )  4  36 5 38 

component es  pr ó x i mo s  

das  r odas  188 188 

t odas  as  de na i s  á r e a s  250 256 278 

3 .  Po r t a s  de  Se r v i ç o 

l a r g ur a mí ni ma dupl a 

s i mpl e s  

1. 200 

709 

1. 266 

700 

1. 106 

799 

1. 166 

677 

a l t u r a mí ni ma 1. 700 Í . 700 1. 909 2. 000 2. 132 

p r o j .  max. p/ o  e x t e r i o r  158 158 289 39 

quant  i dade  p 2 a 4 2 a 4 3 a 4 T 
C 

4. Degraus  

a l t . max .  i . de gr au 400 359 378 459 379 459 

al t . max. dos  de mai s  300 300 275 389 275 399 

pr of undi dade  mi n. do i  de-

gr au 300 258 300 278 368 353 

pr o f .  mi n.  dos  de mai s  258 250 360 270 366 353 

l ar g . mi n. c /  por t a s i mpl e s  

c /  por t a dupl a 

500 500 5(  

9:  

, 0  

19 

786 

Ot i s. ' -  Di me ns õ e s  em mi  1 i me l r os , s e  o ut r a uni da de , i ndi c a da .  

( 1 )  v e í c ul o a r t i c u l a do ;  

( 2 )  v e í c ul o mel hor  

( 3 )  c ha s s i  í l . B. B.  0 F- Í 3 1 5 /  t a r r o c e r i a CAI O/ VI TORI A.  

( 4 )  c ha s s i  al ongado no e nt r e  e i x o s  



ANTP PADRON 

809 

CO)  METRO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
| _| TzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA t ^ 

TRÓLEBUS 0NI 3US TÍ PI CO 

Al t . s i aM. do pi s o ao  s o l o 

na r e g i ã o das  po r t a s  800 

PADRON 

809 

TI PO I I  TI PO I  

Al t . s i aM. do pi s o ao  s o l o 

na r e g i ã o das  po r t a s  800 

PADRON 

809 929 1. 059 920 1. 079 

5. Cor r e dor  

l a r g ur a mi n i ma zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAm 659 6!  i 9 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
— 646 

a l t u r a mi ni ma 1. 909 2. 000 2. 009 2. 009 2. 060 

a l t u r a mi n i ma i nt e r na 1. 909 2. 000 2. 009 2. 009 

i nc l i naç ão má x i ma ao 

l ongo do  pi s o ( %)  

8 3 5 5 

a l t u r a dos  ba l a us t r e s  

ho r i z o nt a i s  ao PÍSO 909 

1. 806 a 

i . 909 1. 899 a  1. . 906 1. 850 a 1. 990 1. 386 

di â me t r o dos  ba l a us t r e s  25 a 35 25 a 49 39 a 49 30 a 32 

200N/ m e n t r e i  

s upo r t e s  

29 

s o l i c i t a ç ã o dos  ba l a us t r e s  70 kgF a 

c ada 260B18I 406N a  c ada 266mm 

30 a 32 

200N/ m e n t r e i  

s upo r t e s  

núme r o de  pa s s a g e i r o s  

em pé  a r é  da c a t r a c a 10 a 15 19 a 29 25 

6 . J a ne l a s  

s i mpl e s  

l a r g ur a 

dupl a 

550 

1. 190 

1. 260 

a 

1. 600 

1. 290 a 1. 690 1. 390 a 1. 690 

906 

1. 320 

a l t u r a mi ni ma 609 

890 a 1. 000 

900 909 

1. 390 a 1. 690 

906 914 

a l t u r a do  pi s o ao bordo 

i n f e r i o r  ( p e i t o r i l )  

609 

890 a 1. 000 859 a 950 

25 

— 815 

a be r t ur a da  á r e a e nv i dr a-

ç a da ( Z)  

20 a 40 

859 a 950 

25 26 20 



f t KTP PADRON HOKKETRO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
t 

TROI I BUS ÔNI BUS TI PJCO 

7. Banco dos  Pa s s a g e i r o s  

a l t u r a 380 a « 0 389 a 450 386 a 450 356 a 466 446 

l a r g ur a mi ni ma s i mpl e s  

dupl a 359 

456 

350 

450 

369 

470 

869 

566 

pr of undi dade  389 339 a 400 339 a 409 369 a 409 499 

angul o do a s s e nt o com a 

ho r i z o nt a l  ( g r a us )  
r  

6 a  1 5 a 15 5 a 7 

angul o do e nc os t o com a 

ho r i z o nt a l  ( g r a us )  109 a 105 109 a 105 100 a 115 190 a 195 

a l t u r a mi n. do e nc os t o 419 a 460 500 459 420 a 439 551 

e s pa ç o mi n.  e nt r e  banc os  681 700 399 ( 5 )  729 370/ 339 

8. Capac i dade  de  Tr ans por t e  

numero de  pa s s a g e i r o s  105 

89 

com 36Z 

s e nt ados  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
— 

84zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA d  37 

s e nt ados  

8) .  d  44 

s e nt ados  

( 7 )  

c apac i dade  e s pe c i f i c a da 

( pa s s a g e i r o de  pé  por  m 2)  7 
r 
t i  — r  d 7 

9. Vi da Ut i l  

7 

anos  10 l e  — 15 ( 6 )  

7 

10 .  Hanobr abi l i dade  

r a i o de  g i r o e xt e r no 

má x i mo e nt r e  par e de s  12. 500 12. 099 12. 000 12. 990 19. 259 

r a i o e  g i r o e xt e r no 

má x i mo e nt r e  g ui a s  10. 000 16. 500 16. 606 — 

r a i o de  g i r o i nt e r no 

mí ni mo e nt r e  g ui a s  5. 300 5. 090 5, 09? 5. 909 — 

a v a nç o max. r adi al  de  t r a s .  800 899 890 

( 5 )  de f i ni da como a  d i s t a n c i a l i v r e  e nt r e  o  as s e nt o de  um banco e  o  e s pa l da r  do que  e s t i v e r  a  s ua f r e nt e  

( 6 )  t r i n t a anos  par a o  s i s t e ma e l t t r i c o 

( 7 )  no  v e i c ul o al ongado -  91  pa s s a g e i r o s  com 48 s e nt a do s .  



ANTP PADRON CONMETRO TR0LE3US 0NI 3U3 TI PUO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

1,1 kw/ t on 

10, 5 c v/ t on 

l i . Des empenho 

9 kw/ t on 

12 c v/ t on 

9 kw/ t  cm 

49 Nm/ t on zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
— 

0NI 3U3 TI PUO 

1,1 kw/ t on 

10, 5 c v/ t on r e l a ç ã o po t ê nc i a pe s o 

9 kw/ t on 

12 c v/ t on 

9 kw/ t  cm 

49 Nm/ t on 

— 

0NI 3U3 TI PUO 

1,1 kw/ t on 

10, 5 c v/ t on 

1 2 . Ac e l e r a ç ã o 0 a  40 km/ h 

em 20 se<j  

0 a  40 km/ h 

em 18 s e g 

— 

l  í n i  ma 

0 a 40 km/ h 

em 20 se<j  

0 a  40 km/ h 

em 18 s e g 

— 

má>:  i  ma 1, 3 m/ s  2 

0 a 40 km/ h 

em 18 s e g 

— — — 

13. Ve l oc i dade  ( km/ h)  

má x i ma ( pl ano ho r i z o nt a l )  80 80 35 ( 8 )  

14. Capac i dade  de  rampa 

a c l i v e  de  15  gr aus  0
r
2 m/ s  0, 2 «t / s  — 25Z ( 9 )  

( 8 )  v a r i a de  ac or do com o  t i po de  d i f e r e n c i a l ,  

( 9 )  c apac i dade  de  s ubi da .  



REFERENCIAB BIBLIDGRAFICAS 

1 . R e v i s t a T r a n s p o r t e Moderno N*.302 (mar. 89) p.iè- a 2 9 . 

2. EBTU — GEIPOT — E s t u d o de Padronização de ônibus U r b a n o s , 
Relatório F i n a i , 1 9 8 3 p.35. 

3. Em 12 de O u t u b r o de 1933 o CDNMETRO — C o n s e l h o N a c i o n a l de 
M e t r o l o g i a , Normalização e Comércio através da Resolução 
No, 14 e s t a b e l e c e u um R e g u l a m e n t o Técnico — C a r r o c e r i a s de 
Ônibus Urbano p a r a padronização de c a r r o c e r i a s que deve 
e s t a r i m p l a n t a d o no p r a z o máximo de 2 a n o s . 



- • - os l u c r a szyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA são atui t o s grandes 
mas ninguém quer a b r i r mão, 
mesmo uma pequena parte 
já s e r i a a solução,.. 

LIMINHH E GILBERTO E I L — NOS BHRRHCOS BH CIBHDE 

CAPITULO IV 

FORMAÇÃO BE PREÇOS EM OLIGOPÓLIOS 

4.D APRESENTAÇÃO 

P r o c e d e - s e a s e g u i r uma revisão da l i t e r a t u r a r e c e n t e s o b r e 
a questão da formação de preços em oligopólios que servirá de 
base à investigação a q u i realizada» A indústria i n s t a l a d a no 
país, p r i n c i p a l m e n t e o género m a t e r i a l t r a n s p o r t e , onde se i n c l u i 
a indústria automobilística, c o n s t i t u i — s e de um s e t o r 
o l i g o p o l i z a d o ( 1 ) . P o r i s s o , t o r n a — s e c o n v e n i e n t e r e v e r a l g u n s 
c o n c e i t o s teóricos da formação de preços e produção sob e s s a 
e s t r u t u r a de mercado, p a r a m a i s f a c i l m e n t e se e n t e n d e r como i s t o 
f u n c i o n a . Há a l g u n s anos e s s a questão vem sendo a b o r d a d a , em 
e s p e c i a l s o b r e o m e n c i o n a d o s e t o r em a l g u n s e s t u d o s técnicos 
e l a b o r a d o s no p a i s . I s t o trás i m p o r t a n t e s contribuições p a r a o 
e s c l a r e c i m e n t o , compreensão e a p r o f u n d a m e n t o d o s p o n t o s de v i s t a 
s o c i a l e técnico s o b r e o a s s u n t o . 

No caso e s p e c i f i c o da indústria automobilística a evolução 
de preços de s e u s p r o d u t o s não só a t i n g e aos- p o s s u i d o r e s de 
automóvel mas a t o d o s o s segme n t o s s o c i a i s , uma vez que as 
t a r i f a s do t r a n s p o r t e público c o l e t i v o e também de c a r g a s s o f r e m 
s u a s consequências. No e n t a n t o , o m a i s g r a v e d e s s a e s t r u t u r a e' 
c o l a b o r a r p a r a a inflação. Esse é um a s p e c t o que d i f i c i l m e n t e 
r e c e b e ênfase quando a b o r d a — s e a questão do c o n t r o l e da elevação 
dos preços. N o r m a l m e n t e r e s p o n s a b i I i z a — s e p e l a a l t a . inflacionária 
o s salários e as finanças do g o v e r n o . 

Convém s a l i e n t a r que não se buscará a q u i d e m o n s t r a r t e o r i a s 
e c o n c e i t o s económicos já d i s c u t i d o s e a c e i t o s , até p o r q u e , e s t e 
é um t r a b a l h o com i n t e r e s s e s v o l t a d o s p a r a a questão do 
t r a n s p o r t e público c o l e t i v o u r b a n o . E n t r e t a n t o , d e v i d o à 
c o m p l e x i d a d e que e n v o l v e as soluções d a s questões de t r a n s p o r t e , 
c o n f o r m e f i c o u a mplamente c a r a c t e r i z a d o no c a p i t u l o I I , j u l g a — s e 
necessário a b o r d a r a imperfeição da concorrência e do s i s t e m a da 
formação de preços em voga nas e c o n o m i a s c a p i t a l i s t a s com 
merc a d o s sob e s t r u t u r a o l i g o p o l i s t a s do t e r c e i r o mundo, 
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4.1 — OLIGOFDLIOS, PREÇOS E PRODUÇÃO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
i 

O s i s t e m a o l i g o p o i i s t a é a q u e l e no q u a l p o u c a s empresas 
dominam t o d a a indústria. A s s i m , o nível de produção e os preços 
de q u a l q u e r uma d e s s a s a f e t a as d e m a i s , Os oligopólios tem 
situações v a r i a d a s que d e t e r m i n a m c o m p o r t a m e n t o s d i f e r e n t e s p a r a 
as e m p r e s a s que d e l e p a r t i c i p a m e v i t a n d o — s e sempre o prejuízo 
d e s t a s últimas. E x i s t e p a r a i s s o o s a c o r d o s e c o n l u i o s que 
coordenam a s decisões da indústria q u a n t o a produção e preços. 
E s t r a n h o e' chamar—se e s s a situação de i m p e r f e i t a , quando são 
as m a i s f r e q u e n t e s , Difícil é e n c o n t r a r — s e o p a r a d i g m a 
neoclássico de equilíbrio ou concorrência p e r f e i t a , 

Quando se p r o c u r a c o n h e c e r a formação de preços em mercados 
o l i g o p o l i s t a s , a s p r i m e i r a s informações que se obtém t r a t a m sempre 
s o b r e a c u r v a de demanda quebrada!.*' A e s t e r e s p e i t o c o n f e r i r em 
LEFTWICH ou ROSSETTI e mesmo em SAMUELSON, apenas p a r a c i t a r três 
e n t r e o s m a i s c o n h e c i d o s } , E n t r e t a n t o , a formulação d e s t a c u r v a 
não e x p l i c a a formação de preços.Na v e r d a d e , e l a t e n t a , e x p l i c a r a 
e s t a b i l i d a d e d o s preços, como poderá s e r v i s t o m a i s a d i a n t e . 
Além d i s t o , e s s a t e o r i a p a r t e de a l g u n s p r e s s u p o s t o s quase 
sempre i r r e a i s . E s t e s s e r v e m apenas p a r a c a s o s de não h a v e r 
c o n l u i o s ou a c o r d o s e n t r e as empresais p a r t i c i p a n t e s do 
oligopólio. São s e u s p r e s s u p o s t o s : 1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA — D preço ou a g l o m e r a d o de 
preços ( preços m u i t o próximos ) é satisfatório p a r a t o d o s . 2 — 
Quando um dos p a r t i c i p a n t e s do oligopólio b a i x a seu preço, os 
o u t r o s também terão o mesmo p r o c e d i m e n t o , o b j e t i v a n d o com i s s o 
manterem a sua posição no mercado. 3 — uma empresa que aumenta 
s e u s preços- e não ê s e g u i d a p o r s e u s p a r c e i r o s c o m e r c i a i s p e r d e 
p a r t e de sua participação no mercado p a r a a q u e l a s que m a n t i v e r a m 
o preço(2). I s t o não a c o n t e c e com a indústria automobilística, 
i n s t a l a d a no país. As fábricas costumam e l e v a r s e u s preços, mesmo 
quando e s t e s estão l i b e r a d o s , c o n j u n t a m e n t e em p e r c e n t u a i s m u i t o 
próximos. 

Essa t e o r i a é r e p r e s e n t a d a na f i g . 4 . 1 . Compreende—se a 
situação, su p o n d o — s e a existência de du a s c u r v a i s de demanda, no 
c a s o , r e p r e s e n t a d a s p e l a s l i n h a s AA* e BB 1 . A situação de 
mercado é a comercialização de um p r o d u t o p o r uma empresa p e l o 
preço P na q u a n t i d a d e X. Supondo-se que e s s a venha a r e d u z i r s e u 
preço p a r a v a l o r e s - a b a i x o de "P" , a s o u t r a s f i r m a s que fazem 
p a r t e do oligopólio a imitarão. D e s t a f o r m a , a f i r m a que 
p r i m e i r o b a i x a r s e u s preços apenas conservará a sua participação 
no m e r c ado. C o n s e q u e n t e m e n t e t o d a s as empr e s a s perderão p a r t e de 
s e u s l u c r o s . I s t o é r e p r e a e n t a d o p e l o t r e c h o PB'. Suponha—se 
a g o r a , uma o u t r a situação, A mesma f i r m a aumenta s e u s preços p a r a 
v a l o r e s a c i m a de "P". As o u t r a s e m p r e s a s poderão não acompanhá-
l a e c o n s e q u e n t e m e n t e a p r i m e i r a perderá mercado p a r a as d e m a i s . 
E s t a é a situação s i m b o l i z a d a no t r e c h o A'P. 



Kep r e sen t a ç aio ití c u r v a de Demanda q u e b r a d a , 

o zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

X QUANTI DADE POf? 

UNIDADE DE TEt ;PO 

A c u r v a de demanda q u e b r a d a é r e p r e s e n t a d a p e l o segmento 
A*PB* . O p o n t o "P", p o n t o de q u e b r a d u r a da c u r v a é o p r e g o 
p r a t i c a d o . EssazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA é p o r t a n t o a c u r v a de demanda de uma e s t r u t u r a 
o 1 i g o p o l i s t a , 

Com relação à estratégia da maximização de l u c r o s através 
da análise e interpretação da c u r v a de r e c e i t a m a r g i n a l , a c u r v a 
de demanda q u e b r a d a t r a z as implicações s e g u i n t e s ; — A curvas de 
r e c e i t a m a r g i n a l p a s s a a s e r d e s c o n t i n u a em X, N e s t e p o n t o a 
c u r v a de c u s t o m a r g i n a l pode c o r t a r o segmento QR em q u a l q u e r 
p o n t o , o que t o r n a a estratégia de maximização de l u c r o s uma 
p o l i t i c a de m a n t e r os preços ao n i v e l P, 

Na f i g u r a 4.2 traça—se a representação cia c u r v a de r e c e i t a 
m a r g i n a l c o r r e s p o n d e n t e ao t r e c h o A'P da f i g , 4,1 que é o 
segmento RMa e o segmento RMb que c o r r e s p o n d e ao t r e c h o PB'. Como 
situaçãozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA PB' não e x i s t e , não há c u r v a de r e c e i t a m a r g i n a i ! 
c o r r e s p o n d e n t e a níveis de produção menores que X, A situção A'P 
não v a i além de X, l o g o também não há c u r v a de receita». m a r g i n a l . 
A c u r v a de c u s t o m a r g i n a l CM e as c u r v a s de r e c e i t a m a r g i n a l RMa 
e RMb servem p a r a m o s t r a r a situação em que se pode o b t e r a l g u m 
l u c r o ao preço P. A c u r v a de c u s t o m a r g i n a i c o r t a a c u r v a de 
r e c e i t a m a r g i n a l d e n t r o de sua a m p l i t u d e d e s c o n t i n u a , A 
q u a n t i d a d e de p r o d u t o X e o preço P são , p o r t a n t o de f a t o a q u i l o 
que m a x i m i z a o l u c r o dai f i r m a . Se o n i v e l de produção f o s s e menor 
que X, a r e c e i t a m a r g i n a i e x c e d e r i a o c u s t o m a r g i n a i e o l u c r o da 
f i r m a p o d e r i a s e r aumentado p e l o d e s e n v o l v i m e n t o da produção até 
X. P a r a acréscimos de produção a c i m a de X,o c u s t o m a r g i n a i 
excederá a r e c e i t a m a r g i n a l e o l u c r o diminuirá. 
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F i g , 4.2 — Representação da c u r v a de r e c e i t a m a r g i n a l e c u s t o 
fnéd i o . 

Há no e n t a n t o , f a t o s r e a i s v e r i f i c a d o s em p e s q u i s a s 
empíricas r e a l i z a d a s r e c e n t e m e n t e que embora não tenham r e c e b i d o 
a i n d a um c o m p l e t o d e s e n v o l v i m e n t o teórico que l h e s dê s u p o r t e 
p r o c u r a m e x p l i c a r a determinação de preços em mercados 
o l i g o p o l i s t a s , u t i l i z a n d o - s e de o u t r o s r e c u r s o s . CONSIDERA ( 3 ) 
d i z que n e s s e s c a s o s "é possível, e n t r e t a n t o que as e v i d e n c i a s 
empíricas e s t e j a m r e f l e t i n d o j u s t a m e n t e a i n a p l i c a b i l i d a d e das 
formalizações teóricas disponíveis, p a r a e x p l i c a r os fenómenos 
r e f e r e n t e s à formação de preços." 

O "mark u p" é a denominação dada a um v a l o r que é 
m u l t i p l i c a d o p e l o s c u s t o s primários e p r o p i c i a uma margem de 
l u c r o satisfatória além de c o b r i r o u t r o s c u s t o s não c o n s i d e r a d o s 
como c u s t o s f i x o s e f i n a n c e i r o s , c o n s t i t u i n d o — s e em um esquema 
a l t e r n a t i v o n o s c a s o s de situações o l i g o p o l i s t a s p a r a 
determinação de preços. E s t e a s s u n t o - "mark up" - será v i s t o 
m a i s a d i a n t e . 

CONSIDERA é de opinião que as empresas p a r t i c i p a n t e s do 

oligopólio d i f i c i l m e n t e c o n c o r r e m em preços. Segundo e l e , e zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
o u t r o s a u t o r e s , a competição o c o r r e eíquando existe)através da 

diferenciação de p r o d u t o s p o r várias f o r m a s , t a i s como: inovações 

que não reduzem os c u s t o s , d e s e n h o , especificações, q u a l i d a d e de 

m a t e r i a l , g a r a n t i a , assistência técnica, e t c . 



Quanto à determinação do preço e da produção em situações 
o l i g o p o l i s t a s , LEFTWICH ( 4 ) a f i r m a que depende do g r a u de 
colusão das f i r m a s p a r t i c i p a n t e s do oligopólio e v a r i a segundo o 
mesmo, no c u r t o p r a z o , onde a determinação de preço s a da 
produção a p r o x i m a m — s e do monopólio, p a r a situações de oligopólio 
c o n i v e n t e , Em situações de conivência i m p e r f e i t a o preço e a 
produção são r e g i d o s p o r " a c o r d o s de c a v a l h e i r o s " e em 
oligopólios i n d e p e n d e n t e s t a l v e z possa h a v e r alguma tendência a 
" g u e r r a de preços". A f i r m a a i n d a ; " g e r a l m e n t e q u a n t o menor a 
conivência, menor será o preço e m a i o r a produção." 

CONSIDERA( 5 ) também o b s e r v o u em sua p e s q u i s a que em 
a l g u n s c a s o s a p o l i t i c a de preços em empresas o l i g o p o l i s t a s tem 
s i s t e m a t i c a m e n t e c o n s i s t i d o em a d i c i o n a r uma margem s o b r e o s 
c u s t o s p r i n c i p a i s ( mão de o b r a , matéria p r i m a ) capaz de c o b r i r 
o s o u t r o s c u s t o s e p r o p i c i a r uma massa de l u c r o s que p e r m i t a a 
obtenção de uma t a x a de r e t o r n o d e s e j a d a s o b r e o c a p i t a l . Essa é 
comumente a f o r m a u t i l i z a d a p a r a a definição de preços no p a i s . 
V e r Quadro 4.1 

Em um p r o c e s s o de coesão m u i t o f o r t e no oligopólio,como é o 
caso da indústria automobilística i n s t a l a d a no B r a s i l , é da 
existência de g r a n d e s corporações que f a c i l i t a a liderança de 
preço p e l a f i r m a d o m i n a n t e s o b r e o preço médio do s e g m e n t o , 
e x i s t e um g r a u de monopólio e l e v a d o . N e s t e caso a determinação 
dos preços segundo KALECKI é m e l h o r s o l u c i o n a d a p e l a adoção de 
uma margem aos c u s t o s primários médios de produção e no preço 
médio do g r u p o de p r o d u t o s em questão, a d i c i o n a n d o - s e uma t a x a , o 
"mark u p " . 

Na e s t r u t u r a o l i g o p o l i s t a , o s preços são s u p e r i o r e s aos 
c u s t o s m a r g i n a i s . E pode-se s u p o r que os c u s t o s m a r g i n a i s são 
i g u a i s aos c u s t o s variáveis médios. D i f e r e n t e , p o r t a n t o , do 
mercado c o m p e t i t i v o quando se maximizam l u c r o s através de 
q u a n t i d a d e s que i g u a l a m o s preços aos c u s t o s m a r g i n a i s . 

O "mark up" é p a r t e de um p r o c e s s o de fixação de preços 
onde e s t e s são d e t e r m i n a d o s p e l o s c u s t o s .zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA C o n s t i t u i — s e um f a t o r 
que m u l t i p l i c a d o ao c u s t o unitário variável padrão c o b r e os 
o u t r o s c u s t o s e p r o p o r c i o n a uma t a x a de r e t o r n o d e s e j a d o , Esse 
p r o c e s s o pode i n c o r r e r na remuneração de d e s p e s a s e não só na 
remuneração do c a p i t a l empregado, o que s e r i a m a i s c o r r e i o , 



O p r o c e s s o é e x p r e s s o m a t e m a t i c a m e n t e da m a n e i r a s e g u i n t e : 

p = ( i + X ) ( CUPMO + CUPMP) 

onde : X é o f a t o r de "mark up" 

CUPMO é o c u s t o unitário padrão de mão de o b r a , e 

CUPMP é o c u s t o unitário padrão de matéria p r i m a , 

= A X ( CUPMO + CUPMP } + ( 1+ X ) ( A CUPMO + A CUPMP } 

Nesse p r o c e s s o o s b a l i z a d o r e s da p o l i t i c a da empresa são; a 
margem de l u c r o d e s e j a d a ( mark up ) e o v o l u m e da produção 
padrão, 

I s t o poderá s e r r e p r e s e n t a d o de f o r m a gráfica como na 
f i g u r a 4,3 s e g u i n t e ; 

F i g , 4.3 Formação de preços em mercado o l i g o p o l i s t a . 

Cv2 

Cv, zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

/ \  (MARK UP) 

Q M ÁXI M A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

ondezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA P9 -
 C v 2 = H. Cv, 

O "mark up" s e r i a a f o r m a m a i s a p r o p r i a d a p a r a a formação 
de preços em indústrias de bens de consumo, onde o l u c r o depende 
da e s c o l h a e especificação dos p r o d u t o s , d i z CONSIDERA, 

S e r i a possível a i n d a , s egundo o mesmo a u t o r , s u p o r que as 
empresas tenham um p r o c e d i m e n t o segundo o modelo de concorrência 
monopolística. No s i s t e m a o l i g o p o l i s t a , o "mark up" é i n v a r i a n t e , 
na concorrência monopolística o "mark up" é função da demanda. 

No mecanismo o l i g o p o l i s t a os preços superam os c u s t o s numa 
d e t e r m i n a d a m a g n i t u d e ( mark up ) •? na concorrência 
monopolística, e n t r e t a n t o , é uma variável que se a l t e r a em função 
da i n t e n s i d a d e da demanda, c o n f o r m e r e p r e s e n t a d o na; f i g u r a 4,4, 



F i g , 4.4 - Formação de preços no mercado de concorrência zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
monopolista ca. 

4,2 FORMAÇÃO DE PREÇOS NA INDUSTRIA INSTALADA ND BRASIL 

Como se vê, i m a g i n a r que os c o n c e i t o s de o f e r t e i e p r o c u r a , 
preço de mercado e t e o r i a s de a j u s t a m e n t o e equilíbrio g e r a l 
s e r v e m p a r a o caso dos p r o d u t o s da indústria automobilística 
i n s t a l a d a no país, está m u i t o d i s t a n t e da v e r d a d e . Essa indústria 
é um e x e m p l o típico do p o d e r e x e r c i d o p o r g r u p o s económicos 
e s t r a n g e i r o s em sua qu a s e t o t a l i d a d e m u i t o f o r t e s c o n s t i t u i n d o — s e 
em um oligopólio enormemente c o n c e n t r a d o que p r o d u z distorções na 
distribuição de r e n d a e alocação de r e c u r s o s , Segue o q u a d r o 4.1 
que m o s t r a a composição e evolução do preço do c h a s s i de ônibus 
e n t r e 1935 e 1933. Chama—se a atenção p a r a a margem de l u c r o — 
e x c e d e n t e ou "Mark—up". Um o u t r o f a t o que deve s e r r e s s a l t a d o ê 
que o s veículos m o d e l o s OF—1113/45 e OF—1114/45 p a r a o ano de 
193ó tem c u s t o t o t a l e x a t a m e n t e i g u a i s ( C r i 149.130 ) . T r a t a — s e 
do mesmo p r o d u t o com denominações d i f e r e n t e s e preço 5 0 % m a i o r • 



Quadro 4.1 - Composição de preços do c h a s s i de ônibus de l i t o r s.* zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

ANO 1585 1934 1586 i ? 8 7 1787 1788 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Í 1DDEL0 OF 1113/45 0F IIÍ3/45 CF 1114/45 0F 1114/45 0F 1115/45 0F 1115/45 

1. PREÇO PUBLICO C r i 158.374.304 256.500 385.777 2.005,353 2.582.461 26.275.750 

BS» 15.853 17.553 26.45? 25.537 38.056 35.160 

2. DESC. CONCESSIONARIAS zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

l 

Cr» 48.006.582 
(24,22) 

62.073 93.358 485.063 624.556 6.375.28? 
( 24,31) 

3. PREçO LIO. FATURAHENTO 
C/ h p o s t o s 

Cr» 150.367.722 154,427 292.419 1.515.330 1.557.506 17.700.661 

4. IMPOSTOS Cr» 27.442,105 35.483 53.366 277.260 357.245 3.631.871 

5. FUNDO ESTRELA 
í 

Cr» 6.014.705 
(4Í) 

1.544 
(lí) 

2.924 
( 1 ? ) 

«5.580 
( 3 i ) 

58.725 
(3Í) 

676,622 
(3.4Í) 

4. RECEITA L I 8 U I 1 I Cr» 116.910.504 157.000 236.12? 1.156.473 1.541.536 15.572.168 

Custo Material íotil 
P r i i a r i o lí. de Obra Total 

C r i 82.251.120 
1.555.718 

104.103 
2.475 

104.103 
2.475 

456.462 
11.656 

813,653 
12.268 

8.608.350 
163.842 

Eicedente 33.064.066 
[ 28,311 

12?.551 
Í54,5í) 

488.355 
Í40,8Í )  

715.615 
[ « , « ] 

6.817.776 
(43,7*) 

7. CUSTO INDUSTRIAL Cr» 105.707.244 135.504 135.504 856,866 1.026.510 11.342.755 

Despesa c/Deser.voiviíento 
K a t e r i a l 
lí. Obra 

Custo P r i i a r i o 

3.709.907 
4.690.594 

17.459.905 
83.846.838 

JzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA •  Z v v 

4.997 
24.129 

106.578 

3.800 
4.777 

133.675 
106.578 

24.423 
30.644 

133.675 
708.118 

27.555 
35.801 

136.82? 
825,721 

276.654 
378.747 

1.715.182 
8.772.152 

8. CUSTO TOTAL ^, Cr» 119.032.359 149.130 145.130 573,571 1.114.761 12.214.42? 

7. RES. OPERACIONAL 
C 

Cr» (2.121.455'j 
(1,8) 

7.870 
5,0 

86.599 
36,3 

222.502 
11, 

i 

426.775 
27,71 

3.375.73? 
21, a zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

í Peso Bruto Total 
Fonte: H.B.B. 

Obs.: 1) Os v a l o r e s correspondentes ao l e s de d e i e i b r o de cada ano 
2) US» = va l o r Casbio O f i c i a i 



A g u i s a de e s c l a r e c i m e n t o convém m e n c i o n a r que se u t i l i z a a 
expressão indústria automobilística i n s t a l a d a no B r a s i l em vez 
de indústria automobilística b r a s i l e i r a , p o r q u e f i c a c l a r o que as 
m o n t a d o r a s e g r a n d e p a r t e das m a i o r e s f i r m a s f o r n e c e d o r a s de 
auto-peças, são empresas e s t r a n g e i r a s ( c a p i t a l , c e n t r o de 
decisões, c a r g o s de direção e gerência ).Apenas estão i n s t a l a d a s 
a q u i , d e v i d o aos benefícios que o p a i s o f e r e c e u ( i n c e n t i v o s p a r a 
instalação ) e c o n t i n u a a o f e r e c e r ( mão de o b r a b a r a t a , menores 
exigências l e g a i s com relação a poluição a m b i e n t a l que em a l g u n s 
países e s t r a n g e i r o s , preços b a i x o s de i m p o r t a n t e s i n s u m o s como 
o aço, alumínio, e n e r g i a , benefícios a u f e r i d o s v i a i n c e n t i v o s 
f i s c a i s à exportação e o u t r o s ) . Além d i s t o , o B r a s i l tem uma 
p a r t i c u l a r i d a d e em relação aos d e m a i s países do T e r c e i r o Mundo, 
P o s s u i um mercado i n t e r n o com p o t e n c i a l s u f i c i e n t e m e n t e capaz 
de g a r a n t i r a c o b e r t u r a dos r e c u r s o s i n v e s t i d o s , c u s t o s de 
produção e p r o v a v e l m e n t e a s s e g u r a r alguma remessa de l u c r o p a r a 
o e x t e r i o r . 

A p a r t i r de 1976 tem se f a b r i c a d o , no p a i s , c e r c a de um 
milhão de veículos a u t o m o t o r e s p o r ano ( exceção se f a z ao 
período r e c e s s i v o e n t r e 1981 e 1934 ) o que c o n s t i t u i um 
e x p r e s s i v o v o l u m e de produção. Há também que se c o n s i d e r a r o 
enorme mercado que r e p r e s e n t a uma f r o t a de cerca, de v i n t e milhões 
de veículos a u t o m o t o r e s em peças e acessórios p a r a sua manutenção 
e assistência técnica, mercado e s s e que é r e p a r t i d o e também 
f o n t e de l u c r o s p a r a as m o n t a d o r a s através da comercialização de 
peças o r i g i n a i s e mão de o b r a de serviço (mecânicos, 
e l e t r i c i s t a s , e t c ) nas concessionárias. 

A indústria automobilística a q u i i n s t a l a d a b e n e f i c i a — s e 
também, desde a sua implantação,de uma e s t r u t u r a de mercado onde 
há f a v o r e c i m e n t o s i n s t i t u c i o n a i s que proíbem a. importação e 
d i f i c u l t a m enormemente a. a b e r t u r a de n o v a s fábricas. E n t r e t a n t o , 
tem se m a n t i d o a margem de t o d o o sacrifício i m p o s t o a s o c i e d a d e 
c o n s t i t u i n d o - s e em um sério f o c o de resistência ao declínio dos 
preços. Esse s e t o r tem o p o d e r de f i x a r preços com a margem de 
l u c r o que l h e convêm, o que e' s o c i a l m e n t e injustificável. 

Na e c o n o m i a b r a s i l e i r a tem que se c o n s i d e r a r c e r t a s 
e s p e c i f i c i d a d e s t a i s comozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA i t a x a s e l e v a d a s de expansão da 
produção, a l t a s s t a x a s de inflação, pressões das g r a n d e s empresas 
m u l t i n a c i o n a i s , proteções tarifárias e não tarifárias, 
f a v o r e c i m e n t o s d i v e r s o s ( proibição de importações, i n c e n t i v o s , 
subsídios, e t c ) que tem influências p r o f u n d a s no p r o c e s s o de 
determinação e vatriação de preços p r a t i c a d o s , 

E s p e c i a l m e n t e a inflação tem se constituído desde a 

industrialização do país em um f l a g e l o p a r a o s salários dos 
t r a b a l f i a d o r e s , p o r q u e a f o r m a de contê-la tem s i d o , i n d e p e n d e n t e 

dos g o v e r n o s serem d i t a t o r i a i s ou não, através dos salários, 
s o b r e t u d o o da c l a s s e operária e m e d i a . 

Os p r o g r a m a s de estabilização económica parecem i g n o r a r 



que o p r o c e s s o de formação de preços c o n s t i t u i — s e um i m p o r t a n t e 
f a t o r p a r a a s pressões inflacionárias.zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Torna—se necessário c i t a r 
que não e x i s t e p a r a a c l a s s e t r a b a l h a d o r a nenhuma p o s s i b i l i d a d e 
de a b s o r v e r r e n d a através de salários em p e r i o d o s de inflação 
e l e v a d a . O que tem o c o r r i d o é e x a i a m e n t e o o p o s t o , e n q u a n t o p a r a 
a l g u m a s c l a s s e s ê p e r f e i t a m e n t e possível r e f a z e r - s e dos e f e i t o s 
inflacionários e até b e n e f i c i a r - s e amplamente através d e l e . Com 
i s t o , não há distribuição de r e n d a p a r a e s s a c l a s s e que tem 
s i s t e m a t i c a m e n t e p e r d i d o p o d e r a q u i s i t i v o p a r a a p a r c e l a 
r e f e r e n t e aos l u c r o s d a s em p r e s a s . E n t r e t a n t o a n a l i s a r e s s a 
situação é b a s t a n t e d i f i r . i l d e v i d o a carência de informações 
estatísticas p a d r o n i z a d a s e de dados que são t r a t a d o s de f o r m a 
s i g i l o s a . P or i s s o tem—se que b u s c a r o u t r o s r e c u r s o s . 

CONSIDERA r e a l i z o u uma p e s q u i s a ( 6 ) através de 
e n t r e v i s t a s com o c u p a n t e s de c a r g o s de decisão em várias empresas 
de d i v e r s o s ramos i n d u s t r i a i s com o o b j e t i v o de p r o c u r a r 
c a r a c t e r i z a r a s p e c t o s i m p o r t a n t e s s o b r e a formação e variação de 
preços p r a t i c a d o s p e l o s e t o r i n d u s t r i a l . As p r i n c i p a i s conclusões 
d e s s e t r a b a l h o são: 1 - Os preços são f i x a d o s segundo o 
p r o c e d i m e n t o de se a d i c i o n a r aos c u s t o s p r i n c i p a i s uma margem que 
p e r m i t a c o b r i r os c u s t o s i n d i r e t o s e p r o p o r c i o n a r uma 
r e n t a b i l i d a d e d e s e j a d a . 2 — Essa margem depende do p r o d u t o e tem 
que s e r t a l que não a f a s t e o preço do p r o d u t o do seu preço médio 
de mercado. 3 — Em situações de inflação m u i t o a l t a e de e l e v a d o 
c r e s c i m e n t o , a demanda poderá e x e r c e r no c u r t o p r a z o influência 
s o b r e o "mark u p " . 4 — Embora não e s t e j a de a c o r d o com algu m a s 
r e s p o s t a s a n t e r i o r e s , m u i t o s r e s p o n d e r a m também que maximizar- os 
l u c r o s t o t a i s é o p r i n c i p a l o b j e t i v o da f i r m a . 

Convém r e s s a l t a r que as conclusões a n t e r i o r e s c i t a d a s não 

se r e f e r e m somente a indústria automobilística. São conclusões 

f r u t o de observações r e a l i z a d a s , c o n s i d e r a n d o vários ramos 

i n d u s t r i a i s . 

Em o u t r o e s t u d o ( 7 ) s o b r e variações de preços na 
indústria b r a s i l e i r a e l a b o r a d o através de análise econométrica de 
séries t e m p o r a i s , o mesmo a u t o r já c i t a d o , chega a i m p o r t a n t e s 
a s p e c t o s s o b r e a dinâmica de preços v e r i f i c a d a e s o b r e o "mark 
u p " . São e l e s : i — Os preços v a r i a m de a c o r d o com as variações de 
c u s t o s d i r e t o s . 2 - Há evidência p a r a se r e j e i t a r a hipótese de 
que t a n t o o c i c l o económico q u a n t o o c i c l o de negócios 
i n f l u e n c i a m na evolução dos preços i n d u s t r i a i s . 

E s p e c i f i c a m e n t e , q u a n t o a indústria automobilística, s eu 

c o m p o r t a m e n t o o l i g o p o i i s i a f a z c o i n c i d i r p a r a t o d a s as m o n t a d o r a s 

no mesmo d i a ou mesma semana a variação de preços de se u s 

p r o d u t o s . 

LEFTWICH ( 8 ) c i t a a l g u m a s consequências de situações 

o i i g o p o l i s t a s s o b r e a e c o n o m i a ; " as produções são r e s t r i n g i d a s e 
os preços aumentados... uma vez que o preço do p r o d u t o t e n d e a 
s e r m a i o r que o c u s t o m a r g i n a l . " 
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No p a i s ,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA COIRO já f o i m e n c i o n a d o , há duas razões 
f u n d a m e n t a i s que f a v o r e c e m e s s a situação; as restrições ás 
importações e a não—concessão de i n c e n t i v o s p a r a a instalação de 
n o v a s e m p r e s a s . E s t a s são duas das medidas c i t a d a s p o r vários 
a u t o r e s como possíveis c o r r e t i v o s da situação o l i g o p o l i s t a que 
no B r a s i l estão excluídas, p o r d e c r e t o , A p r i m e i r a d e l a s d u r a n t e 
a elaboração d e s t e t r a b a l h o f o i r e v o g a d a em p a r t e , 

A pressão e x e r c i d a p e l o s g r u p o s o l i g o p o l i s t a s é enorme, 
v e j a — s e o c a s o da Mercedes-Benz que ao tom a r c o n h e c i m e n t o do 
c o n g e l a m e n t o de preços p o r ocasião do P l a n o C r u z a d o , em f e v e r e i r o 
de 1 9 86, u n i l a t e r a l m e n t e deu férias c o i e t i v a e de dez d i a s a 
a p r o x i m a d a m e n t e metade de se u s funcinários. Embora t e n h a 
r e c o n s i d e r a d o e s s a medida no d i a s e g u i n t e , a pressão p o l i t i c a f o i 
e x e r c i d a . O u t r o e x e m p l o é o p r o c e d i m e n t o da A u t o l a t i n a que também 
após uma reunião de a l t a cúpula da empresa em Nova Y o r k , r e s o l v e u 
r e a j u s t a r o s preços de s e u s p r o d u t o s p o r c o n t a própria, c o n f o r m e 
s e u s i n t e r e s s e s , em novembro de 1937, i g n o r a n d o a t a b e l a do CIP. 
0 CIP havia, a p r o v a d o um r e a j u s t e de 1 6 , 7 % e a A u t o l a t i n a aumentou 
s e u s automóveis e n t r e 25/1 e 23/1, Além d e s t a m e d i d a , a mesma 
empresa p r e s s i o n a v a m a i s a i n d a com a ameaça de a b a n d o n a r 
d e f i n i t i v a m e n t e s u a s operações no p a i s . ( 9 ) 

Os g o v e r n o s sempre tem d e m o n s t r a d o enorme " s e n s i b i l i d a d e e 
compreensão" p a r a as questões de preço da indústria 
a u t o m o b i 1 I s t i c a . 

As evidências levam a c r e r que e s s e " e s t a d o de c o i s a s " 
permanece. R e c e n t e m e n t e , p o r ocasião da decretação de n o v a s 
m e d i d a s económicas , que m a i s uma vez c o n g e l a r a m o preço dos bens 
e serviços, h o u v e , d o i s d i a s a n t e s da sua decretação,um r e a j u s t e 
n o s preços dos automóveis , 

A industrialização do p a i s d esde o i n i c i o c a sua 
instalação, t r o u x e m u i t a s v a n t a g e n s que tem s i d o a l a r d e a d a s . No 
e n t a n t o , pouco s e tem c o n h e c i d o e d i s c u t i d o a r e s p e i t o das 
questões que e s s e p r o c e s s o de industrialização d e s o r g a n i z a d o 
impôs è s o c i e d a d e como um t o d o . E n t r e e s s e s p r o b l e m a s es Lá a 
inflação que também c r e s c e u e a l i m e n t a - s e f a v o r e c i d a p o r e s s a 
e s t r u t u r a p r o g r e s s i v a m e n t e , chegando a Índices e x t r e m a m e n t e 
e l e v a d o s . O p r o c e s s o de formação de preços é umai de s u a s c a u s a s . 

O género m a t e r i a l — t r a n s p o r t e e e s p e c i a l m e n t e o ramo da 
indústria automobilística tem s i d o s e g u i d a m e n t e f a v o r e c i d o . V e j a -
se , p o r e x e m p l o , a l g u m a s m e d i d a s c o n j u n t u r a i s que o 
b e n e f i c i a r a m - O F r o g r a m a N a c i o n a l do Álcool f o i e s t a b e l e c i d o 
quando se p r e t e n d e u r e d u z i r o consumo dos combustíveis d e r i v a d o s 
de petróleo. O automóvel s a i u b e n e f i c i a d o g u i n a n d o — s e a produção 
de veículos p a r a usarem o álcool como combustível.A adcção de 
p o l i t i c a s flexíveis em relação ao p r a z o p a r a crédito d i r e t ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA &a 
c o n s u m i d o r ou consórcios, são o u t r o s e x e m p l o s . 

Além d i s t o , m e s m o quando se tem o b r i g a t o r i a m e n t e l e v a d o a 
s o c i e d a d e £( a r c a r com o s m a i s pesados ónus do combate a inflação 
através de uma p o l i t i c a r e c e s s i v a , e s s e s e t o r tem saído 



p r a t i c a m e n t e i l e s o não apenas se b e n e f i c i a n d o do p r o c e s s o 
inflacionário mas até c o n t r i b u i n d o p a r e o mesmo. 

A t e n t a t i v a de c o n t r o l a r e s s e s preços através de órgãos 
como o C o n s e l h o I n t e r m i n i s t e r i a l de Preços — CIP não tem se 
m o s t r a d o e f i c i e n t e , mas é uma das pouc a s u t i l i z a d a s . 

A AÇAO DD ESTADO 

No pais,é comum a c e i t a r e m — s e sem m a i o r e s discussões c e r t a s 
afirmações sem base v e r i d i c a . Uma d e l a s é a de que o E s t a d o tem 
c o n t r o l a d o os preços. Como p r o v a d i s t o Lem—se o f a t o 
incontestável do d e s a p a r e c i m e n t o de p r o d u t o s que r e a p a r e c e m l o g o 
após um aumento de preços. Há também a prática da maquiagem ou 
s e j a , a r t i g o s que recebem o u t r a denominação d e v i d o a pouquíssimas 
ou nenhuma modificação, c o n q u i s t a n d o com i s t o um novo preço. 

E n t r e t a n t o , e x i s t e legislação e s p e c i f i c a e até m u i t o s e v e r a 
s o b r e e s s e a s s u n t o . A l e i d e l e g a d a número 4 de 1962 é um 

e x e m p l o . Mas, a intervenção do E s t a d o na questão das t a r i f a s é 
bem a n t e r i o r . C r o n o l o g i c a m e n t e , segundo MILTON DA MATA ( 1 0 ) a 
intervenção do E s t a d o tem o s e g u i n t e d e s e n r o l a r : 

1934 — C o n t r o l e d os r e a j u s t e s de aluguéis c o m e r c i a i s e 
i n d u s t r i a i s . 

— C o n t r o l e da t a r i f a de e n e r g i a elétrica. 

1946 — C o n t r o l e d os r e a j u s t e s de aluguéis r e s i d e n c i a i s . da 
p o l i t i c a de f r e t e s , c a m b i a l e o t a b e l a m e n t o d as t a x a s 
de j u r o s . 

1950 — C o n t r o l e do preço de a l g u n s p r o d u t o s a l i m e n t a r e s e 
s e r v i ços. 

S a n c i o n a d a l e i que d e f i n e o s c r i m e s c o n t r a a economia 
p o p u l a r . Criação da C0FAP- Comissão F e d e r a l de 

A b a s t e c i m e n t o e Preços. 

1962 — Substituição da COFAP p e l a BUNAB — Superitendência 
N a c i o n a l de A b a s t e c i m e n t o , 
C r i a d a a l e i d e l e g a d a número 4 - que r e g u l a i 
intervenção do E s t a d o no d o m i n i o económico. 
C r i a d o o CADE — C o n s e l h o A d m i n i s t r a t i v o de D e f e s a 
Económica, 

1965 - C r i a d a a CONEP - Comissão N a c i o n a l de E s t i m u l o 
Estabilização de Preços, E s t e órgão tinhas como funçí 



e s t i m u l a r empresas i n d u s t r i a i s a c o l a b o r a r e m 
e s p o n t a n e a m e n t e no combate a inflação, e l e v a n d o 
moderadamente s e u s preços, 

— D c o n t r o l e de preços passa a s e r compulsório. 

- E x t i n g u e — s e o CONEP, C r i a — s e o CIP - C o n s e l h o 
I n t e r m i n i s t e r i a l de Preços - órgão c u j a incubência é 
r e a l i z a r o c o n t r o l e de preços no p a i s . 

P o r t a r i a número 239 de 24 de maio d e f i n e a 
organização i n t e r n a do C I P , 

E f e t i v a m e n t e a criação e a extinção d e s s e s órgãos não tem 
causa d o m u i t a diferença às tendências inflacionárias e ao 
c o n t r o l e de preços no d e c o r r e r dos a n o s , MILTON DA MATA, 
comentando a extinção da COFAP, p r e c u s s o r a da Sunab, e s c r e v e u : "a 
extinção da COFAP p a r e c e c o n f i g u r a r - uma característica das e l i t e s 
d i r i g e n t e s no B r a s i l , ou s e j a , a crença de que uma nova 
legislação possa r e s o l v e r os p r o b l e m a s que c o n t i n u a m a e x i s t i r na 
presença de l e i s s u p e r a d a s . " ( 1 1 ) 

P a r t i c i p a r a m do CIP os m i n i s t r o s da Indústria e 
Comércio,Fazenda, A g r i c u l t u r a , e P l a n e j a m e n t o . A t r i b u i u - s e a e s s e 
C o n s e l h o o c o n t r o l e dos r e a j u s t e s d o s preços de g r a n d e s 
p r o d u t o r e s , e s p e c i a l m e n t e o s i n d u s t r i a i s , e n q u a n t o que cabe a 
SUNAB a elaboração de t a b e l a s de preços e c u s t o s de bens e 
serviços ao c o n s u m i d o r . 

O CIP a t u o u de várias m a n e i r a s p a r a e x e r c e r o c o n t r o l e de 
preços. Essas f o r m a s de c o n t r o l e f o r a m d e n o m i n a d a s r e g i m e s . H a v i a 
três r e g i m e s : o básico,que e x i g i a a aprovação prévia, o da margem 
de contribuição, que a l u a v a com base nos c u s t o s variáveis dos 
p r o d u t o s c o n t r o l a d o s e o de l i b e r d a d e v i g i a d a , quando os preços 
podiam s e r p r a t i c a d o s a p a r t i r da e n t r a d a do p e d i d o no órgão. 

D u r a n t e t o d o s e s s e s anos de intervenção do E s t a d o na 
e c o n o m i a , o b s e r v o u — s e que o critério a d o t a d o tem v a r i a d o ao l o n g o 
do tempo segundo a evolução da inflação e do p o n t o de v i s t a ; da 
p o l i t i c a g o v e r n a m e n t a l em contê-la. 

Por o u t r o l a d o , não se pode d e i x a r de c i t a r que os 
e c o n o m i s t a s chamados l i b e r a i s , a p e s a r de suas i d e i a s s o b r e a 
formação de preços e eco n o m i a de mercado, quando assumem funções 
públicas, e n t r a m em choque com e s s a s i d e i a s e não abrem mão de se 
u t i l i z a r de r e c u r s o s c o n t r o l a d o r e s de preços e da intervenção 
g o v e r n a m e n t a l . ( 1 2 } 

A p e s a r de t o d o o a p a r a t o i n s t i t u c i o n a l e x i s t e n t e p a r a o 

c o n t r o l e de preços e da infiatção, a intervenção do E s t a d o n e s s e 

1967 

1960 

1977 -



campo não tem e i d o g r a d u a l e e f e t i v a . P e s q u i s a s s o b r e o 
c o m p o r t a m e n t o d os preços em d i v e r s o s períodos tem p r o v a d o que a 
atuaçâo do CIP depende da orientação que o órgão r e c e b e . Quando o 
c o n t r o l e de preços e o combate à inflação é meta prioritária do 
g o v e r n o , e s s e órgão a t u a com r i g i d e z e até consegue d e s a c e l e r a r 
a tendência inflacionária. Mo caso de a t u a r r o t i n e i r a m e n t e os 
r e s u l t a d o s c o n s e g u i d o s são i n e x p r e s s i v o s . F o i o que a c o n t e c e u 
e n t r e 1976 e 1978, quando o s preços dos p r o d u t o s c o n t r o l a d o s p e l o 
CIP e l e v a r a m — s e t a n t o q u a n t o o preço dos p r o d u t o s não 
c o n t r o l a d o s . ( 1 3 ) 

Com relação ao c o n t r o l e de preçoszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA na. indústria 
automobilística, a atuação do CIP não é das m a i s e f i c i e n t e s . 
D u r a n t e t o d o s e s s e s anos- e s s a indústria tem passado p o r vários 
r e g i m e s de c o n t r o l e de preços e até mesmo p o r sua ausência, ou 
preços l i v r e s . De m a i o de 1977 a novembro de 1979,o r e g i m e f o i o 
de l i b e r d a d e v i g i a d a . E n t r e o u t u b r o de 1979 e dezembro de 1980 
v i g o r o u a aprovação prévia ou preços c o n t r o l a d o s . A p a r t i r d e s s a 
d a t a os preços e s t i v e r a m l i b e r a d o s até março de 1936 quando 
novamente v o l t a r a m ao c o n t r o l e . E n t r e t a n t o , t r a d i c i o n a l m e n t e os 
r e a j u s t e s de preços dos veículos automobilísticos são 
s u p e r i o r e s à inflação no mesmo período. A l g u n s m o d e l o s chegam até 
a superá-la com l a r g a margem. E as advertências f e i t a s p o r a l t o s 
escalões do g o v e r n o à indústria automobilística p a r a mudarar 
s e u s r e a j u s t e s de preços f i c a r a m na retórica. Houve exceção 
quando o s preços e s t i v e r a m sob aprovação prévia e os aumentos 
a u t o r i z a d o s p e l o g o v e r n o f o r a m pouco i n f e r i o r 3 inflação í. n e s s e 
período a inflação f o i de 112,9% e o preço aumentou em media 107% 

A n a l i s a n d o o c o m p o r t a m e n t o do CIP na fixação de preços dos 
automóveis em período a n t e r i o r e p o s t e r i o r , 1 ogo após a. decretação 
do P l a n o C r u z a d o , o c o r r i d o em março de 1936, chega—se às 
s e g u i n t e conclusão: a p e s a r d e s s e órgão c o n h e c e r as p l a n i l h a s de 
c u s t o s das empresas e s t a b e l e c e u i n i c i a l m e n t e um preço i n f e r i o r ao 
de equilíbrio e p o s t e r i o r m e n t e um preço a c i m a , o c u p a n d o - s e 
u n i c a m e n t e com a demanda. P a r a s o l u c i o n a r e s s a questão a d o t o u 
medidas- como e l i m i n a r o depósito compulsório, d i l a t a r o s p r a z o s 
de f i n a n c i a m e n t o e r e d u z i r a aiíquota de i m p o s t o s ( I P I ) . Ao 
e s t a b e l e c e r um preço a r t i f i c i a i (preço do p r o d u t o + compulsório + 
aumento do I P I ) p r o v o c o u i n i c i a l m e n t e uma f a l t a ; e que se manteve 
ao e l e v a r o preço de equilíbrio capaz de g e r a r e x c e d e n t e p a r a 
e s s a i n d u s t r i a . ( 1 4 ) 

Embora pouco e f i c i e n t e d e v i d o às f o r t e s pressões, a 
intervenção do E s t a d o na ec o n o m i a através- do c o n t r o l e de preços é 
a única a l t e r n a t i v a capaz de s e r u t i l i z a d a a c u r t o p r a z o P a r a 

f a z e r f r e n t e a e s t r u t u r a de mercado e x i s t e n t e uma vez que o u t r a s 
ações possíveis, como a a b e r t u r a as importações e o estímulo à 
instalação de n o v a s fábricas f i c a m l i m i t a d a s p e l a balança de 
pagamentos e d i s p o n i b i l i d a d e de r e c u r s o s . 

A liberação de importação de automóveis f o i r e c e n t e m e n t e 

a n u n c i a d a p e l o g o v e r n o . E s t e f a t o poderá, à p r i m e i r a v i s t a , s e r 



u r u . p a r a a m e l h o r formação de preços» E n t r e t a n t o , não se pode 

e s q u e c e r que as f i r m a s que compõem a indústria automobilística 

i n s t a l a d a no B r a s i l são empresas m u l t i n a c i o n a i s e c u s t a a c r e d i t a r 

que e s s a s venham a a d o t a r m e d i d a s que ponham em r i s c o as a l t a s 

margens de l u c r o c o n s e g u i d a s a q u i p a r a s e u s a c i o n i s t a s 

e s t r a n g e i r o s . E c o n v e n i e n t e l e m b r a r da r e c e n t e m e n t e coalizão da 

FORD com a VOLKSWAGEri p a r a a América L a t i n a , c r i a n d o - s e a 

AuTOLATINA com o propósito de b e n e f i c i a r a ambas e v i t a n d o - s e o 

" i n c o n v e n i e n t e da concorrência".zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA(15) 

Os f a t o s l e v a m a a c r e d i t a r que não se s o l u c i o n a a questão 

somente com a extinção de b a r r e i r a s à importação. 

A questão a n a l i s a d a , j u n t a m e n t e com suas evidências,mostram 

que se n e c e s s i t a mudar a e s t r u t u r a económica de produção e 

mercado p a r a se c o n s e g u i r a l gum r e s u l t a d o a l o n g o p r a z o . 

4,4 OS PREÇOS NO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO URBANO POR ONIBUS 

No t r a n s p o r t e público c o l e t i v o u r b a n o , em p a r t i c u l a r , uma 

única f i r m a domina t o d a a produção e o mercado de 

c h a s s i . Dessa, f o r m a , a formação de preço d e s s e p r o d u t o da—se em 

condições m u i t o e s p e c i a i s no c o n t e x t o de uma indústria 

o l i g o p o l i s t a com e l e v a d o " g r a u de monopólio" , T r a t a — s e de uma 

situação de oligopólio d i f e r e n c i a d o e de um bem com b a i x a 

e l a s t i c i d a d e de substituição . Além d i s t o , o ônibus ê 

o p e r a c i o n a l i z a d o p o r empresas que na sua m a i o r i a ( p a r t i c u l a r e s ) 

v i s a m ao l u c r o e t r a b a l h a m sob um r e g i m e m o n o p o l i s t a de concessão 

de l i n h a s . Uma das implicações d e s s a f o r m a de operação é 

p e r m i t i r , à empresa, r e m a r i e j a r a o f e r t a e m a n t e r os l u c r o s com 

p e r d a da q u a l i d a d e do serviço, quando a r e c e i t a não s a t i s f a z . 

A t a r i f a d e s s e t r a n s p o r t e na m a i o r i a das c i d a d e s e 
e l a b o r a d a de f o r m a que somente um dos s e u s b e n e f i c i a d o s — o 
p a s s a g e i r o - a r c a com t o d o s o s se u s c u s t o s , embora a indústria, o 
comércio, os proprietários de imóveis e de automóveis u s u f r u a m 
também de se u s benefícios. D veículo consome combustível e 
u t i l i z a óleos l u b r i f i c a n t e s f que u t i l i z a m matéria p r i m a 
i m p o r t a d a } pn e u s , peças e acessórios com preços também f o r m a d o s 
sob a e s t r u t u r a de mercado m e n c i o n a d a . 

O b v i a m e n t e , i s t o não p e r m i t i r a que os preços dos l u g a r e s 
o f e r t a d o s s e j a m b a i x o s . O preço do ônibus è r e s u l t a d o do preço 
do c h a s s i e c a r r o c e r i a . E s t e último, também v a r i o u 
a l e a t o r i a m e n t e , a l g u m a s ocasiões,foi s u p e r i o r a do c h a s s i . 

Uma das consequências da e s t r u t u r a de mercado o l i g o p o l i s t a 

é a c a r r e t a r uma o f e r t a de p r o d u t o s i n f e r i o r à n e c e s s i d a d e do 

mercado e p r o v o c a r uma elevação de preços p a r a m a n t e r margem 

de l u c r o e l e v a d a . 

P a r a d o x a l m e n t e na frabricação de c h a s s i u t i l i z a - s e o aço 

c u j o preço é s u b s i d i a d o . 
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CAPITULO V 

METODOLOGIA E ANALISE DOS RESULTADOS 

5.0 APRESENTAÇÃO 

Neste? c a p i t u l o são a p r e s e n t a d o s a m e t o d o l o g i azyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA B os 
r e s u l t a d o s da p e s q u i s a que f o i r e a l i z a d a através da análise e 
comparação das séries t e m p o r a i s e s t u d a d a s n e s t e t r a b a l h o . 

O e s t u d o p a r a f a c i l i d a d e e compreensão é a p r e s e n t a d o em 
b l o c o s . O p r i m e i r o , seção 5.3, a b o r d a a questão q u a n t o à. evolução 
de preços do c h a s s i de ônibus,comparando es s e s dados com uma 
série t e m p o r a l da evolução de preços de um o u t r o veículo 
a u t o m o t o r . T r a t a — s e de um caminhão com características m u i t o 
próximas do c h a s s i de Ônibus em questão. Compara—se também o 
preço d e s s e com o preço da Kombi. 

No segundo b l o c o , seção 5.4, a n a l i s a — s e a evolução de 
preços de c h a s s i de ônibus através de i n d i c a d o r e s económicos. 
U t i l i z a m — s e como i n s t r u m e n t o s de análise ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA bónus do t e s o u r o 
n a c i o n a l (BTN) e a moeda norte—americana (USí). 

D t e r c e i r o b l o c o , seção 5.5, compara como evoluíram os 
preços do c h a s s i de Ônibus com um insumo do seu p r o c e s s o 
p r o d u t i v o — o salário médio da c a t e g o r i a metalúrgica de São 
B e r n a d o do Campo e Diadema, SP; e também com relação ao salário 
min imo. 

Na seção 5.6, f a z — s e uma comparação dos e l e m e n t o s já 
m e n c i o n a d o s e n t r e s i , com o propósito de se c o l h e r evidências 
s o b r e o i n t e r r e l a c i o n a m e n t o e n t r e e s s a s variáveis s o b o p o n t o de 
v i s t a da c o n j u n t u r a na q u a l se i n s e r e o componente do ônibus 
e s t u d a d o . 

Em alg u m a s seções são f e i t a s comparações p a r a l e l a s 
p r o c u r a n d o - s e b u s c a r explicações p a r a o s f a t o s o b s e r v a d o s . E são 
r e l a t a d o s a c o n t e c i m e n t o s que c o n t r i b u e m p a r a Lima m e l h o r 
compreensão e a p r o f u n d a m e n t o da questão. N e s t e s d e s d o b r a m e n t o s , 
i n c 1 u e m - s e , p o r e x e m p l o , a elaboração da relação preços produção 
do chassi—padrão e do modelo m a i s próximo, além da evolução de 
sua participação no mercado i n t e r n o e a comparação e n t r e preços 
do c h a s s i ônibus e Kombi. 

A n t e s porém, são f e i t a s rápidas considerações teóricas 

s o b r e o e s t u d o com séries t e m p o r a i s . 



5.1 SERIES TEMPORAIS 

tempo. 
A sét i e t e m p o r a l é um c o n j u n t o de observações ordenadas no 

M a t e m a t i c a m e n t e , é d e f i n i d a p e l o s v a l o r e s da variável 
o b s e r v a d a em i n t e r v a l o s de tempo r e g u l a r e s . A s s i m , a variável 
preço "p" e função do tempo " t " . 

p = f ( t ) 

As observações r e a l i z a d a s quando u t i l i z a d a s p a r a se 
c o n s t r u i r um gráfico, r e s u l t a m em uma c u r v a que r e p r e s e n t a a 
trajetória do p r o c e s s o que está sendo p e s q u i s a d o , A análise do 
mo v i m e n t o d e s s a trajetória p e r m i t e i d e n t i f i c a i — s e a existência de 
tendências (variações a l o n g o p r a z o ) , variações cíclicas 
(oscilações periódicas), variações s a z o n a i s (oscilações 
periódicas de c u r t o p r a z o ) e m o v i m e n t o s i r r e g u l a r e s ou 
aleatórios. 

N e s t e e s t u d o p a r a a avaliação das tendências empregou—se, 
sempre que possível, o método dos mínimos q u a d r a d o s u t i l i z a n d o 
p r o g r a m a s de c o m p u t a d o r com o uso do SPSS ( S t a t i s t i c a l Package 
f o r t h e S o c i a l S c i e n c e s ) e as séries são a n a l i s a d a s p a r a se 
c o n h e c e r o c o m p o r t a m e n t o d e s t a e i n v e s t i g a r o seu mecanismo 
g e r a d o r comparado com os de D u t r a s séries. As análises de 
regressão e n c o n t r a m — s e a n e x a s . 

5.2 ESCOLHA DO CHASSI PADRÃO 

Conforme e x p l i c i t a d o no c a p i t u l o 3, e x i s t e uma 
predominância de um só t i p o de c h a s s i p a r a ônibus u r b a n o . I s t o 
f a c i l i t o u b a s t a n t e o t r a b a l h o p a r a se e s t a b e l e c e r q u a l o c h a s s i a 
s e r u t i l i z a d o como padrão n e s t e e s t u d o . 

Pode—se a f i r m a r que e s s e v e i c u l o ( o ônibus u r b a n o ) até 
m u i t o r e c e n t e m e n t e f o i , na sua g r a n d e m a i o r i a , montado s o b r e o 
c h a s s i de menor preço e p o r t a n t o o m a i s rústico e d e s p o j a d o de 
inovações tecnológicas d e s e n v o l v i d a s p a r a o aperfeiçoamento e 
m e l h o r adequação às exigências de um v e i c u l o p a r a o t r a n s p o r t e de 
p e s s o a s no meio u r b a n o . R e f e r e — s e a q u i a s i s t e m a s de suspensão a 
a r , c a i x a de mudança automática, m o t o r f o r a do c o m p a r t i m e n t o dos 
p a s s a g e i r o s , c h a s s i e c o n j u n t o s mecânicos que p e r m i t a m p o r t a s 
m a i s l a r g a s , p i s o s e d e g r a u s m a i s b a i x o s em relação ao s o l o . 
E s t e s a t r i b u t o s são c o n s i d e r a d o s básicos p a r a um ônibus u r b a n o 
m o d e r n o . ( 1 ) 

Como a predominância r e c a i apenas s o b r e um t i p o de c h a s s i , 
uma m o n t a d o r a , a Mercedes-Benz detém sozinha,há m a i s de 10 a n o s , 
e n t r e 9 0 % e 99/1 do mercado de ônibus u r b a n o . Esse c h a s s i a p a r t i r 
de 1970 até 1982 f o i o LPO-1113, c o m e r c i a l i z a d o até março de 
1983. Sua s i g l a s i g n i f i c a que se t r a t a de um Ônibus com 
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c a p a c i d a d e p a r a 11 t o n e l a d a s de peso b r u t o t o t a l e m o t o r com 

potência e f e t i v a a p r o x i m a d a de 135 c v . ( c a v a l o s v a p o r ) . Quando 

não m a i s f o i f a b r i c a d o , o l u g a r do LPO-1113 f o i ocupado p e l o 

c h a s s i OF-1113 que t e v e sua produção i n i c i a d a em f i n s de 1982. 

V e r i f i c a n d o - s e o q u a d r o 5 . 1 , p e r c e b e — s e a substituição de um t i p o 

p e l o o u t r o em 1983.E em 1937,1988 a transição p a r a o OF-1314 e 

O F — 1 3 1 5 , r e s p e c t i v a m e n t e . 

A p a r t i r de 1980 c r e s c e a comercialização do c h a s s i DF— 

1313, com c a p a c i d a d e p a r a 13 t o n e l a d a s de peso b r u t o t o t a l 

, s u p e r i o r aos a n t e r i o r m e n t e m e n c i o n a d o s (LFO e O F — 1 1 1 3 ) . O u t r a s 

características poderão s e r o b s e r v a d a s m a i s a d i a n t e . ( Q u a d r o 5.2) 

Um d e t a l h e i n t e r e s s a n t e é q u e , e n t r e 1930 e 1 9 8 2 , e n q u a n t o as 
v e n d a s do LPO-1113,reduzem—se à metade,o mesmo não o c o r r e com o zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
O F - 1 3 1 3 que c r e s c e 53,5A. O S anos de 1933 e 1934 f o r a m a q u e l e s em 
que a produção t o t a l de ônibus f o i m u i t o b a i x a , sendo i n f e r i o r a 
de 10 anos a n t e s ( 1 9 7 4 ) . As v e n d a s do O F - 1 3 1 3 r e c u p e r a r a m — s e em 
1983 e r e t r o c e d e r a m em 1987 d e v i d o ao f i m da produção d e s t e 
c h a s s i . E s t e f o i substituído p e l o denominado O F - 1 3 1 4 . O u t r o s 
c h a s s i s , DF-1114 e O F - 1 1 1 5 a p a r e c e r a m n e s s e período (1937 e 
1 9 3 8 ) . I s t o d e v e - s e ao f a t o de em 1933 o p a i s t e r s o f r i d o as 
consequências de um p l a n o económico (planes c r u z a d o 1} que u s o u o 
c o n g e l a m e n t o de preço como uma das m a n e i r a s de c o n t e r o p r o c e s s o 
inflacionário. T a l medida f e z com que as indústrias através 
de pequena ou nenhuma modificação, em s e u s p r o d u t o s , 
a p r e s e n t a s s e m o s mesmos como n o v o s p a r a f u g i r ao c o n g e l a m e n t o . 
Porém, em 1933, c o n f i r m o u — s e a liderança do DF—1315 com 5.865 
u n i d a d e s v e n d i d a s , r e t o m a n d o um p r o c e s s o de participação 
c r e s c e n t e i n i c i a d o p e l o O F - 1 3 1 3 em 1 9 3 1 . 

No q u a d r o 5.2, pode—se o b s e r v a r o s p r i n c i p a i s dados 
técnicos d e s s e s d i v e r s o s t i p o s de c h a s s i de ônibus, e c o m p r o v a r -
se que p a r a o c h a s s i m a i s v e n d i d o não houve nenhum a p o r t e 
tecno1ògi co s i g n i f i c a t i v o . 

O critério a d o t a d o p a r a a e s c o l h a do c h a s s i que servirá de 
base a e s t e e s t u d o , f o i i d e n t i f i c a r — s e o v e i c u l o m a i s u t i l i z a d o 
no t r a n s p o r t e público c o l e t i v o u r b a n o ao l o n g o do período de 
tempo c o n s i d e r a d o . Como não há um único t i p o de c h a s s i , c o n f o r m e 
f i c o u d e m o n s t r a d o , e s c o l h e u — s e a q u e l e m a i s r e p r e s e n t a t i v o do 
período, i s t o e', o v e i c u l o de i i t o n e l a d a s de peso b r u t o t o t a l 
que e * a d o t a d o como padrão. 



• preço do c h a s s i c o n s i d e r a d o é a q u e l e que m a i s i n f l u e n c i a 
o preço da t a r i f a , p o i s é o v a l o r l e v a d o em c o n t a na m a i o r i a das 
p l a n i l h a s o f i c i a i s de cálculo tarifário.Sáo os s e g u i n t e s 
p r o d u t o s : 

PERIODD CHASSI 

até 1902 LPO-1113 

1983 a 1986 OF-1113 

1987 DF-1114 

1988 e 1989 OF-1115 

C o n s i d e r o u - s e desnecessário, p e l a s razões e x p o s t a s 
e s L a b e l e c e r - s e uma composição e n t r e os preços dos d i v e r s o s 
c h a s s i . Nos meses em que o preço do c h a s s i e s c o l h i d o não se 
manteve c o n s t a n t e , c a l c u l o u - s e ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA v a l o r médio, a s s o c i a n d o a cada 
preço o número de d i a s em que e s t e v i g o r o u . 



Quadre 5,2 

Características p r i n c i p a i s de c h a s s i de ônibus 

Características LPD 
1113 

0F 
1113 

0F 

1114 

DF 

1115 
0F 

1313 
DF 

1314 
0F 

1315 

C o m p r i m e n t o ( mm } 9075 9235 9235 9265 10217 10217 10203 

E n t r e - e i x o s ( mm ) 4570 4570 4570 4570 5170 5Í70 5170 

Balanço d i a n t . 1875 1877 1870 1965 

( mm ) t r a z e i r o 2700 2700 3000 3000 

A l t . c h a s s i d i a n t , 932 997 

( mm ) t r a z e i r a 1034 

M o t o r t i p o OMS 52 0M352 OMS 52 0M366 0M 352 OMS 52 0M366 

54B4) potência 90/122 90/122 90/122 í00136 90/122 90/122 100136 

Suspensão d i a n t , 

t r a z e i r a 
f e i x e s de mole ;5 e a mor t e cede ; r s s 

Peso e i x o d i a n t , 4500 45DO 4500 azyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 500 4700 4700 4700 

br U t o 
máximo e i x o t r a z . 7400 7400 7400 7400 3500 8500 8500 

C i r c . v i r a g e m ( m ) 17.7 17.7 17.2 17.2 20 . 5 17.7 19.8 

Fabricação i n i c i o 1970 1982 1937 1987 1970 1987 1987 

término 19S2 1986 Í988 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— 1936 1938 — 

F o n t e : Mercedes—E^enz . 

V e r i f i c a — s e que os c h a s s i de ônibus de m a i o r participação 
no mercado e p o r t a n t o o s m a i s r e p r e s e n t a t i v o s do ônibus u r b a n o 

não a b s o r v e r a m nenhuma inovação tecnológica, A única excessào f o i 

a substituição p a r a o m o t o r DM 366 com um pouco m a i s de potência, 
i n f e r i o r à r e q u i s i t a d a p o r p r o j e t o s modernos de Ônibus. Ver 
q u a d r o 3.12. 



5.3 ANALISE DA EVOLUÇÃO DE PREÇOS DE VEÍCULOS COMERCIAIS -
CHASSI DE ÔNIBUS E CAMINHÃO 

A evolução de preços do c h a s s i de Ônibus c o n s i d e r a d o padrão 
(LPO-1113, 0F-1113, OF-1114, OF-1115) e do caminhão também 
f a b r i c a d o p e i a Mercedes-Benz d e s i g n a d o p e l a s s i g l a s L-
1113/43, L—1114/48 deu—se c o n f o r m e é m o s t r a d o nos q u a d r o s 5.3 a 
5.4 

Quadro 5.3 

Evolução do preço do c h a s s i ônibus Bin c r u z e i r o s 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1930 0,55 0,74 0, 82 1,06 0,79 

1931 1,38 1,86 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA• "J '—v —7 2,06 

1932 3,03 3,80 4,70 5,78 4,32 

1933 7,67 9,45 11,67 15,16 10,99 

1934 19,47 2 5 , 3 1 35,14 50,98 32,72 

1985 7 1 , 7 1 84,94 114,56 165,54 109,19 

1986 219,35 229,02 229,02 229,02 226,60 

1987 400,22 334,30 1.113,72 1.592,12 985,09 

1933 3.779,33 6.421,25 11.476,38 21.049,02 10.681,49 

1939 34.484,97 45.050,50 93.865,20 308882,17 120570,71 

0E?S.; Ds v a l o r e s n o m i n a i s em c r u z e i r o s a n t i g o s , 
c r u z a d o s e c r u z a d o s n o v o s f o r a m e s c r i t o s em c r u z e i r o s a t u a i s , 
p a r a m a i o r f a c i l i d a d e de assimilação. A s s i m , os v a l o r e s em 
c r u z e i r o s a n t i g o s f o r a m d i v i d i d o s p o r 1.000.000 em c r u z a d o s p o r 
1.000 mantendo—se o s v a l o r e s em c r u z a d o s n o v o s . I s t o não 
s i g n i f i c a que t a i s v a l o r e s s e j a m c o r r e s p o n d e n t e s . 



Quadro 5.4 

Evolução do preço do caminhão em c r u z e i r o s 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1980 0,58 0,73 0,82 1,08 0,80 

1981 1,44 1,90 2,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA _i-3 2,69 2,03 

1982 3,13 3,93 4,80 5,83 4,43 

1983 7,00 9,48 11,71 14,97 10,79 

1934 19,54 25,00 34,76 50,95 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA~?" ! = í .  
, UO 

1 1935 71 , 0 1 83,48 111,34 157,24 105,77 

1986 215,00 224,79 224,79 224,79 222,34 

1937 469,22 953,98 1 . 592,56 1.918,18 1.233,48 

1988 » ZOOzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 5  5.633,04 10,415,63 21,176,27 10.115,81 

1989 34.687,73 47.893,27 104.680,46 311210,66 124618,03 

0BS.i 0e v a l o r e s n o m i n a i s em c r u z e i r o s a n t i g o s , c r u z a d o s e 
c r u z a d o s n o v o s f o r a m e s c r i t o s em c r u z e i r o s a t u a i s ,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA p&ra m a i o r 
f a c i l i d a d e de assimilação. A s s i m , os v a l o r e s em c r u z e i r o s a n t i g o s 
f o r a m d i v i d i d o s p o r 1.000.000 em c r u z a d o s p o r 1,000 mantendo—se 
os v a l o r e s em c r u z a d o s n o v o s . I s t o , não s i g n i f i c a que t a i s 
v a l o r e s s e j a m c o r r e s p o n d e n t e s . 

Os dados a p r e s e n t a d o s n e s s a s t a b e l a s c o r r e s p o n d e m ao preço 
médio v e r i f i c a d o em cada t r i m e s t r e do ano. P r o c e d e u — s e d e s t a 
f o r m a p a r a s e e v i t a r t r a b a l h a r com uma q u a n t i d a d e m u i t o g r a n d e 
de dados que pouco i m p o r t a r i a p a r a a elaboração da análise. Os 
dado s mês a mês podem s e r c o n s u l t a d o s em an e x o . 

Quadros 5.5 e 5.6, mostram a s e g u i r a evolução de preços 
a d o t a n d o - s e o p r i m e i r o t r i m e s t r e de 1936 como ba s e . Com i s t o 
f a c i l i t a - s e a percepção da variação d os preços de ambos os 
p r o d u t o s a n t e s e d e p o i s do período c o n v e n c i o n a d o . 



Quadro 5,5 

Preço do c h a s s i ônibus com base p r i m e i r o t r i m e s t r e 1936 = 100 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MED IA 

; 1930 0,25 0,34 0,37 0 , 48 0,36 

1931 0,63 0,35 1,03 1,24 0,94 

1932 1 ,33 1,73 2,14 2,64 1,97 

1933 3,50 4,31 5,32 6,91 5,01 

1 1934 3,38 11,54 16,02 23,24 14,92 

1935 32,69 38,72 52,23 75,47 49,78 

; 1936 100,00 104,41 104,41 104,41 103,32 

i 937 182,46 330,35 507,74 725,84 449,10 

1933 1.722,97 2.927,40 5.231,99 9.596,09 4.869,61 

1939 15,721,22 20.505,93 42.798,27 140017,03 54.960,62 

Quadro 5,6 

Preço do caminhão com base p r i m e i r o t r i m e s t r e 1936 - 100 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1930 0,27 0,34 0,38 0,50 0,37 

; 1981 0,67 0,83 1,06 1,25 0,97 

1982 1,45 1,33 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA« «—». ~ r 2,73 2,06 

1933 4 ,41 5,45 6,96 5,02 

1934 9,09 11,63 16,17 23,70 15,15 

1985 33,03 38,83 c: , — r n 
O J - , -• T 73,13 4 9 , ±9 

1936 100,00 104,55 104,55 104,55 103,41 

1937 218,24 4 4 3 , 7 1 740,73 392,18 573,72 

1933 1506,19 2620,02 4844,48 9849,43 4,705,03 

í n n n 
J . 7 0zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1 16133,83 22275,94 48638,59 144749,14 57961,87 



P a r a o período c o m p r e e n d i d o e n t r e j a n e i r o de 19B0 e 
dezembro de 19S9 os preços d o s p r o d u t o s comparados a p r e s e n t a r a m 
umazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA variação p e r c e n t u a l de 82,578.900 7. e 74.677.043 '/. 
r e s p e c t i v a m e n t e p a r a o c h a s s i de ônibus e o caminhão. 

Com a j u d a do q u a d r o 5 . 7 , p e r c e b e - s e m e l h o r a evolução da 
relação preço c h a s s i ônibus / caminhão. 

Quadro 5,7 

Relação preço c h a s s i ônibus/preço caminhão 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO ikKCEIRD QUARTO MED IA zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

l 1980 0,95 1,01 1,00 0,98 0,98 

1981 0,96 0,98 0,99 1,01 0,98 

1982 0,97 0,97 0,98 0,98 0,98 

1983 1,09 0,99 0,99 1,01 1,02 

1984 0,99 1.01 1,01 1,00 1,00 

1985 1,01 1,02 1,03 1,05 1,03 

1986 1,02 1,02 1,02 1,02 1,02 

1987 O, 85 0,87 0,70 0,83 0,81 

1988 1,16 1,14 1 ,10 0,99 1,10 

1989 0,99 0,94 0 , 89 0,99 0 , 9 ̂  

Através da verificação dos dad o s a p r e s e n t a d o s pode—se 
a f i r m a r q u e , p a r a o período c o m p r e e n d i d o e n t r e 1980 e 1986,o preço 
do c h a s s i de ônibus e o preço do caminhão com as características 
m a i s próximas do p r i m e i r o ( c a p a c i d a d e , potência, dimensões do 
c h a s s i , e t c . ) pouco d i f e r i a m e n t r e s i , a p e s a r de t e r o caminhão a 
m a i s uma c a b i n e que c u s t a m a i s c e r c a de 203Í e de e s t a r o ônibus 
i s e n t o de I P I — ( I m p o s t o s o b r e p r o d u t o s i n d u s t r i a l i z a d o s ) , p e l o 
d e c r e t o l e i n 83.263 de 9 de março de 1979, que r e d u z a a l i q u o t a 
d e s s e i m p o s t o a z e r o , 

Nesse período, tomando—se p o r base o preço médio p o r 
t r i m e s t r e de ambos os p r o d u t o s , e x i s t e m d o i s c a s o s onde e s s a 
diferença chega a 5A, o c o r r e no p r i m e i r o e q u a r t o t r i m e s t r e s de 
1930 e 1985. Em 1930,o preço do c h a s s i de Ônibus e r a i n f e r i o r , em 
1935 o c o r r e u o i n v e r s o . Há uma exceção, no p r i m e i r o t r i m e s t r e ds 



1983 quando o preço do c h a s s i de Ônibus esteve 9% acima do preço 
do caminhão, uma explicação para esse f a t o pode s e r a saída de 
produção, em dezembro de 1982, do c h a s s i LP0-Í1Í3, e sua 
substituição p e l o OF-1113. 

A p a r t i r do segundo t r i m e s t r e de 1983,o preço do c h a s s i de 
ônibus passou a a p r e s e n t a r com mais frequência v a l o r e s acima do 
preço do caminhão,principalmente nos anos de 1985, 1986 e 1988, 

Pode-se então a f i r m a r que a substituição no mercado de um 
modelo por o u t r o , como evidenciam os dados,pode r e s u l t a r em 
uma maior elevação do preço do produto,conforme aconteceu com o 
c h a s s i de ônibus. 

Em 1986, a p a r t i r de f e v e r e i r o , d e v i d o ao Plano Cruzado que 
congelou os preços, e s t e s t e o r i c a m e n t e permaneceram c o n s t a n t e s . 
Por i s t o esse ano t o r n o u - s e atípico, dispensando maiores 
considerações. 

Durante o ano de 1987,o preço do c h a s s i de ônibus f o i i n f e r i o r 
ao do caminhão. Nesse ano. ambos p r o d u t o s receberam o u t r a 
denominação . 0 c h a s s i de ônibus passou a s e r DF-1114 e o 
caminhão L—1114. O DF—1113 e o L—1113 deixaram de ser p r o d u z i d o s , 
embora seus s u b s t i t u t o s não apresentem nenhuma alteração de 
características. 

Ds dados dos quadros 5.5 e 5.6 evidenciam que em 1987 os 
aumentos de preço do caminhão foram maiores que os do c h a s s i de 
Ônibus. A relação preço c h a s s i ônibus / caminhão chegou a 30%. 
F o i a maior de todo o período i n v e s t i g a d o (1980 — 1989). No ano 
s e g u i n t e , 1988, a situação i n v e r t e u — s e o que se observa no quadro 
5.7 p e l o s dados das colunas r e f e r e n t e s aos anos 1987 e 1988. 
Tendo como causa apontada a substituição do DF—1114 p e l o 0F— 
1115. O 0F—1H4 d e i x o u de ser p r o d u z i d o em 1983, nesse ano só 
cento e d e z o i t o unidades d e s t e p r o d u t o foram c o m e r c i a l i z a d a s . 
Fato semelhante, mas em proporções menores, o c o r r e u em 1983 com a 
substituição do LPD—1113 p e i o OF-1113. 

Em 1988, a relação preço c h a s s i ônibus / caminhão f o i de zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
iò'/.; 14% e 10% nos p r i m e i r o , segundo e t e r c e i r o t r i m e s t r e s , 
r e s p e c t i v a m e n t e . A p a r t i r do q u a r t o t r i m e s t r e há uma inversão 
mu i t o pequena, cerca de 17.. 

No ano de 1939,no p r i m e i r o t r i m e s t r e a relação e i g u a l ao 
último t r i m e s t r e do ano a n t e r i o r , cresce para 6% e 1 1 % nos 
t r i m e s t r e s s e g u i n t e s , r e s p e c t i v a m e n t e , i s t o i n d i c a que o preço do 
c h a s s i de ônibus elevou—se menos. 

Na busca de explicações a d i c i o n a i s para s i t u a r melhor e 
mais amplamente o f a t o p r i n c i p a l d e s t a investigííção, nos preços 
p r a t i c a d o s p e i a indústria automobí1istica i n s t a l a d a no B r a s i l , 
procede—se uma resumida comparação do preço do c h a s s i de ônibus 
com o preço da Kombi — v e i c u l o que f o i f a b r i c a d o d u r a n t e todo o 
período c o n s i d e r a d o , d i f e r e n t e de o u t r o s veículos r e t i r a d o s de 
l i n h a o modelo básico da Kombi não s o f r e u modificações 



s i g n i f i c a t i v a s d u r a n t e e s t e período que j u s t i f i c a s s e m elevação 
de preço de v i d o a a p o r t e de desen v o l v i m e n t o de t e c n o l o g i a . Essa 
comparação com os v a l o r e s de preços médios de ambos p r o d u t o s já 
c i t a d o s e' apresentada no quadro 5.8. 

Quadro 5.8 

Comparação da evolução de preços do c h a s s i de ônibus e Kombi 

Ano Preço c h a s s i (A) Preço Kombi(E) Relação A/B 

1980 0,7932 0,2697 2,94 

1981 2,0598 0,6213 3,31 

1982 4,3263 1,6243 2,66 

1983 10,9897 3,8076 2.89 

1984 32,7255 12,6837 2, 58 

1985 109,1393 33,8396 2,81 

1986 .£--£-O , O'-.'zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAx y 85,o537 2.65 

1937 985,0918 350,8933 2, B I 

1983 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA*  

1 
0.631,4963 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA.*> ,441,0542 3,10 

1939 1 20.587,33 30 .749,26 3,92 

Var. 7. 1 5.262.015 7. 11 .388.515 7. — 

DBS.; Os v a l o r e s nominais em c r u z e i r o s a n t i g o s , cruzados e 
cruzados novos foram e s c r i t o s em c r u z e i r o s a t u a i s , para maior 
f a c i l i d a d e de assimilação, Assim, os v a l o r e s em c r u z e i r o s a n t i g o s 
foram d i v i d i d o s por 1.000,000 em cruzados por 1.000 mantendo—se 
os v a l o r e s em cruzados novos . I s t o , não s i g n i f i c a que t a i s 
v a l o r e s sejam c o r r e s p o n d e n t e s . 

V a l o r e s nominais em c r u z e i r o s c o r r e s p o n d e n t e s a média 
de preços de cada ano. 

A p a r t i r de 1986, a relação preço chassi/Kombi tem 
c r e s c i d o , aproximando-se de q u a t r o . No período c o n s i d e r a d o , f o i 
menor em 1934 ( 2,53 ) . I s t o mostra que mesmo quando comparado 
aos preços da i n d u s t r i a automobilística, o preço do c h a s s i de 
ônibus e v o l u i u mais que o u t r o s p r o d u t o s do género. 



5,3,1 CONCLUSÕES PARCIAIS 

De acordo com 05 dados pesquisados o preço do c h a s s i de 
ônibus, o b j e t o d e s t e estudo,mesmo sem t e r cabine e e s t a r i s e n t o 
de I P I , apresentou no período considerado preço m u i t o próximo do 
caminhão, que po s s u i características c o n s t r u t i v a s semelhantes as 
s u a s , 

A análise precedente e v i d e n c i a que um novo modelo de c h a s s i 
terá sempre um preço s u p e r i o r ao que s u b s t i t u i . Na análise, o 
preço desse novo p r o d u t o f o i s u p e r i o r ao aumento de preço 
observado para o caminhão, em i g u a i período. I s t o f o i observado 
em 1983 e r e p e t i u — s e em 193S, c o i n c i d i n d o com a e n t r a d a no 
mercado do DF—1113 e DF—1115. I n i c i a l m e n t e essa diferença é maior 
e v a i se r e d u z i n d o gradualmente. 

Em 1987 o c h a s s i de ônibus custou até 30zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAA menos que o 
caminhão, f o i a maior diferença observada no período. Nesse mesmo 
ano, o caminhão t e v e aumentos de preço s i g n i f i c a t i v a m e n t e 
s u p e r i o r e s ao c h a s s i de ônibus, sem nenhum m o t i v o a p a r e n t e . 

Comparando—se o preço do c h a s s i de ônibus com o u t r o p r o d u t o 
da indústria automobilística, a Kombi por exemplo, v e r i f i c a — s e 
que p r i n c i p a l m e n t e a p a r t i r de 1986 o preço do c h a s s i eievou-se 
mais. 

5.4 ANALISE DA EVOLuçRO DE PREÇOS DE 0NIB03 ATRAVÉS DE 
INDICADORES ECONDMICOS 

A análise é f e i t a p r i m e i r a m e n t e considerando a evolução de 
preço do c h a s s i de ônibus em dólares americanos. Procede—se como 
na seção a n t e r i o r adotando o preço médio do t r i m e s t r e do p r o d u t o 
considerado c o n v e r t i d o p e l o v a l o r também médio da moeda n o r t e — 
americana no t r i m e s t r e c o r r e s p o n d e n t e . 

Ds dados assim d i s p o s t o s são apresentados no quadro 5.9 



Quadro 5.9 

Evolução do preço c h a s s i Ônibus em dólares americanos 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1980 12.193,19 i 4zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Í  7 J / , O O 1 5 * O J_ í ,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA J l j 17.261,47 14 .356,01 

1981 19.552,40 22.288,37 T - 1 ~?Gí=izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA ti 1 
. / o D , 4 ± 

23.083,70 21.927,47 

1982 21.958,77 23.745,53 24.785,32 25.119,83 23.902,36 

1983 23.575 52 19.888,90 18.289,69 17.509,56 19.815,91 

1904 17.107,98 16.729,13 1 ~7 rr « f-i o rr ± > . D*»tJ , T .-• 18.688,46 i ~j ~, 1 n 6"̂  

1985 19.088,04 16.250,71 16.832,49 13.333,31 17.626,13 

1986 17.271,88 16.547,54 16.547,54 16.105 34 16 • iz 18 , O £3 

1987 21.930,02 26.519,51 23.54 5,01 26.455,99 24.612,83 

1988 40.790,60 42.353,74 42.541,34 39.152,95 

1909 39.112,92 36.814,90 46.101,81 39.487,75 

0 v a l o r do c h a s s i de ônibus em dólares americanos apresenta 
um movimento c r e s c e n t e nos anos de 1930, 1981 e 1932. Mo p r i m e i r o 
t r i m e s t r e de 1933 há uma queda e o movimento passa a d e c r e s c e n t e , 
o que culmina com o q u a r t o t r i m e s t r e de 1936 apresentando v a l o r e s 
i n f e r i o r e s a i g u a l período de 1930. Uma mudança de trajetória 
o c o r r e a p a r t i r do i n i c i o de 1987. E o preço e v o l u i m u i t o 
rapidamente. 0 preço médio de 1987 é 48% s u p e r i o r ao do ano 
a n t e r i o r ; em 1983 e 1989 a t i n g e 143% e 149%, r e s p e c t i v a m e n t e , 
acima do preço em dólares de 1936, 0 gráfico 5.1 p e r m i t e uma 
melhor observação dos f a t o s mencionados. 

A substituição do OF-1113 p e l o DF-1Í14 em 1987 e p e l o DF — 
1115 a p a r t i r de 1933 não são j u s t i f i c a t i v a s para a elevação de 
preços o c o r r i d a . P o r q u e o DF—1114 tem as mesmas características de 
seu a ntecessor e o 0F-Í115 basicamente so' d i f e r e do DF—1114 
quanto ao motor ( DM 366 ) . Este componente no mercado de peças 
de reposição c u s t a cerca de 25% mais que o motor que equipa os 
modelos a n t e r i o r e s ( 0M — 352 }, 

0 quadro 5.10 e o gráfico 5.2 mostram a evolução do preço 
do c h a s s i de ônibus em Ê TM — inde>;ador o f i c i a l de inflação no 
p a i s . 



A observação através da BTN p e r m i t e c o n c l u i r que em todos os 
t r i m e s t r e s dos anos 1980, 1981, 1932 e o p r i m e i r o t r i m e s t r e de 
1983 o c o r r e u um movimento ascendente. A p a r t i r d e s t e , até o 
segundo t r i m e s t r e de 1984, os preços em BTN caem l i g e i r a m e n t e . 
Voltam a s u b i r até o p r i m e i r o t r i m e s t r e de 1985. Caem e n t r e o 
p r i m e i r o e o segundo t r i m e s t r e de 1935. Sobem até o q u a r t o 
t r i m e s t r e desse mesmo ano para v o l t a r e m a c a i r até o q u a r t o 
t r i m e s t r e de 1986. A p a r t i r d a i sobem abruptamente até o t e r c e i r o 
t r i m e s t r e de 1983. Caem a t e o segundo t r i m e s t r e de 193? e vo l t a m 
a s u b i r com a mesma i n t e n s i d a d e a n t e r i o r . 

Quadro 5.10 

Evolução do preço c h a s s i ônibus em BTN 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1980 11.335,03 13.783,69 13.309,39 16.255,75 13.797,49 

1981 13.562,76 21.014,97 21.495,53 21.065,04 20.734,58 

1982 20.822,73 22.444,61 23.454,48 23.677,32 22.599,80 

1983 26.047,84 25.428,62 24.691,23 24.643,45 25.202,78 

; 1934 24.486,67 23.790,55 25.146,17 26.732,31 25.039,05 

! 1935 27.431,41 23.531,40 24.195,57 27.100,50 25.564,72 

i 1936 24.910,21 22.414,10 21.586,00 20.424,33 -£l XL * ó yÒG 

i 1937 27.470,45 33.955,23 30.630,55 35.363,51 31 .867,43 

; 1938 56.188,34 58.864,47 60.494,30 57.471,48 58.254,77 

1989 45.623,35 37.519,32 43.027,03 53.039,98 46.052,43 



tA zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Z zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

w 
z 
o 
H 

=3 
m 
z 
o 

W 

6 0 

< X 

X 

u 

o 
ÍJ 
w zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
PS 
PzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAH 

o 
<c 
U 
=l 
O 

3 
w 

o 

ta 
•a:; 
PC zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

V 

\  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

I 

1 -
— 4 — — j j — 1 — — j — 

1 " r I _?.J 

1 
i 

s a CEI ® CS CP o 9 
CS 5 5 CS C5J s CS 
CS CS C9 es C9 CS as CS CS 
es C9 m in CS IO 

CO CVI M H 

01 

KJ  2 

21 

00 
Ki 

Sr 

ro N 

oo 

gi 

21 
IO «D 

CO 

21 

oo 

Ki 2! 

21 

i r
-

IO Ti-
ni  0 3 

Ki 2 - 0± 

lv> to 
00 

K. 55 
j - 21 

oo 
|-Ki 2 

Ol 

oo 

_2L 

O 

& i  

t-2i 

CA 
=3 



0) 

Z 
H 

pq 

Z 
w 
z 
o 
IH 

PQ zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
I..,„I  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
mm 

O 

Mi 
Mi 
•a:: 
x 

O 
u 
w 
« 
P. „ 

o 
•o:: 
u 
ra 
Ml 
o 
::;> 
w 

i 

o;i zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
i i 

o 

« 

K 

CS 
CS 
C9 
CS zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

\  

I . 

Si Ç9 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAra CS 
CS 8 ra ra 
CS ra ra CS 
ca CJJ C9 ra 

LO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA«f f 1 00 

Z 
H 
03 

CS 
ra 
0.3 

ra 
es 
ra 
es zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

• - OJ. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

1 % 

TOJ 

Lío 

- - Ql 

1_ 01 

L ro g 

r o j 2? 

t % 

OJ s 
- ©i 

r-2i 
ca 



5.4.1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA C O N C L U S Õ E S P A R C I A I S 

Em ambas as análises, os dados mostram que o preço do 
c h a s s i de ônibus t a n t o em BTN como na moeda no r t e — a m e r i c a n a 
apresentam movimenta ascendente m u i t o semelhante no d e c o r r e r dos 
anos 1980, 1981 e 1983, Houve,nesse período,considerável aumento 
r e a l de preço. Quando a n a l i s a d o através do dólar americano, esse 
movimento é de c r e s c e n t e até o q u a r t o semestre de 1986. D mesmo 
não o c o r r e quando a análise usa o BTN. Nesse período, há alguma 
oscilação até o q u a r t o t r i m e s t r e de 1985. A p a r t i r d a i , c a i até 
i g u a l t r i m e s t r e de 1986. Sobe com mu i t a i n t e n s i d a d e até o 
t e r c e i r o t r i m e s t r e de 1988. O s c i l a até o t e r c e i r o t r i m e s t r e de 
1989, v o l t a n d o a s u b i r com mu i t a i n t e n s i d a d e . 

Em o u t r a s p a l a v r a s , e n t r e 1983 e 1985 os preços e s t i v e r a m 
em t o r n o de 25.000 BTNs. E n t r e o q u a r t o t r i m e s t r e de 1985 e i g u a l 
t r i m e s t r e de 1986, houve uma queda r e a l de v a l o r . A p a r t i r de 
1987 os preços v o l t a m a s u b i r em v a l o r r e a l . Caem contudo no 
segundo t r i m e s t r e de 1989 e cré—se que i s t o pode ser atribuído ao 
Plano verão que mais uma vez usou o congelamento de preços por 
três meses.Depois desse t r i m e s t r e retomam a sua tendência de 
cr e s c i m e n t o . 

5.5 ANALISE DA EVOLUÇÃO DO PREÇO DO CHASSI DE 0NIBUS E 
SALÁRIO DA MRO DE OBRA 

Compara—se agora como evoluíram o preço do c h a s s i de ônibus 
e o salário médio da c a t e g o r i a metalúrgica de São Bernardo do 
Campo e Diadema, SP, p r i n c i p a i s cidades b r a s i l e i r a s onde está 
l o c a l i z a d a a maior p a r t e das indústrias montadoras de veículos e 
auto peças. As c i n c o empresas montadoras de veículos automotores 
daquela região detêm cerca de 45% de toda a força de t r a b a l h o 
metalúrgica de um t o t a l de aproximadamente 850 empresas. 

Como nas seç&es a n t e r i o r e s os períodos correspondem aos 
q u a t r o t r i m e s t r e s do ano. 

A p r i m e i r a abordagem e n t r e o preço do p r o d u t o da indústria 
automobilística considerado e o salário médio da c a t e g o r i a 
metalúrgica está no quadro 5.11 . Esta t a b e l a t r a z a relação 
preço do c h a s s i de ônibus /salário médio da c a t e g o r i a . 

8 1 



Quadro 5.11 

Relação preço c h a s s i ônibus / 
salário médio C a t e g o r i a Metalúrgica 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1980 43,27 43,16 40,77 41,53 

1981 53, 52 46,14 56,16 47,65 50,37 

1982 52,93 45,07 55,76 47,72 50,33 

1983 63,36 53,70 66 , 30 55, 55 59,73 

1934 71,35 55,30 70,30 65,72 65,79 

1935 63,70 56,16 62,70 63,63 62, SO 

1936 60.69 55,64 55,64 55,64 

1987 75,96 35,44 94,44 101,91 39, 44 

1980 161,77 132,13 134,03 124,76 133,IO 

1939 129,60 112,74 114,92 122,61 119,74 

A relação preço /salário a p r e s e n t a desde 1980, início desta 
análise, movimento o s c i l a n t e com tendência ascendente até 1935. 
E n t r e o t e r c e i r o t r i m e s t r e de 1935 e o q u a r t o t r i m e s t r e de 1936 
o c o r r e u uma variação aleatória ( p l a n o cruzado—congelamento de 
salários e preços ) que manteve a relação estagnada. A p a r t i r daí 
houve uma s i g n i f i c a t i v a aceleração m u i t o rápida no preço do 
ch a s s i de ônibus que chegou a uma relação máxima de cerca de 162 
salários ( p r i m e i r o t r i m e s t r e de 1937), enquanto que essa relação 
f o i de cerca de 40 salários em 19E0 e 55 s a l átrios em 1936. Nos 
t r i m e s t r e s subsequentes,o r e s u l t a d o da relação preço/salário 
r e t r o a g e um pouco, permanecendo a i n d a m u i t o s u p e r i o r se comparado 
com a relação e x i s t e n t e nos s e t e anos a n t e r i o r e s . 

Para uma melhor compreensão do exposto o b s e r v a r o gráfico 
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5.5.1 CONCLUSÕES PARCIAIS 

05 dados evidenciam que o c o r r e u no período que se seg u i u a 
1986 uma elevação s i g n i f i c a t i v a no preço do c h a s s i de ônibus. sem 
nenhuma fundamentação no salário pago à força de t r a b a l h o . 

A p a r c e l a r e f e r e n t e aos salários vem apresentando uma 
considerável perda de v a l o r r e a l . E o que se pode d e d u z i r da 
observação dos quadros 5.12 a s e g u i r . 

uuaoro 3.12 — Salário médio da C a t e g o r i a Metalúrgica em dólar 

americano 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1980 281.75 382.36 347,76 420,43 358,03 

1981 365.3O 481,69 405,71 434,39 434,27 

414,45 526,79 444,50 526>, 36 478,03 

1983 372,07 370,34 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAJL 1 ̂' , ti-H 315,17 333,36 

1984 239,/3 299,78 249,61 284,36 268,38 

277,83 289,34 263,45 238,10 230,93 

1986 234,57 297,41 ri —? n . 

ZY7 ,41 
289.46 292,21 

l / b / 283,69 310,33 249,33 

1988 253,39 320,43 317.40 313 83 30J 26 

1989 279,14 320.31 379.00 330.7"^ 



5,6 ANALISE E COMPARAÇÕES ADICIONAIS 

Amplia-se a análise el a b o r a d a nos b l o c o s a n t e r i o r e s com 
informações mais amplas sobre a c o n j u n t u r a na qual se i n s e r e o 
c h a s s i de ônibus e comparações e n t r e os elementos já estudados. 
A abordagem do mercado i n t e r n o de c h a s s i de ônibus com 
estatísticas também de preços e produção complementa a análise. 

5.6.í TRANSIÇÃO OCORRIDA NA PRODUÇÃO E VENDAS 

O c h a s s i de ônibus com características c o n s t r u t i v a s e com 
penetração no mercado i n t e r n o , mais próximo do c h a s s i de Ônibus 
cons i d e r a d o padrão f o i o OF-1313, sucessivamente designado DF— 
1314 e OF-1315. Este c h a s s i de ônibus, enquanto o QF-1ÍÍ3, 0F-
1114 e OF—1115 decresciam em unidades v e n d i d a s , i a conseguindo 
uma participação cada vez maior. Assim, as vendas do modelo mais 
s i m p l e s iam d i m i n u i n d o enquanto que a do modelo mais próximo 
d e s t e apresentavam c r e s c i m e n t o . Ver os gráficos 5.4 e 5.5. 



GRÁFICO 5.4 - PRODUÇÃO E VENDAS DE CHAtiSI DE ÔNIBUS 
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GRÁFICO 5.5 - PRODUÇÃO E VENDAS DE CHASSI DE OÍMIBUS 
13 TON 



A n a l i s a n d o - s e os dados r e f e r e n t e s à participação no mercado 
i n t e r n o do c h a s s i para ônibus,observa-se que em 1987 o c o r r e u uma 
transição nas vendas. D c h a s s i mais vendido d e i x o u de ser o mais 
b a r a t o e passou a s e r o mais próximo de s t e em características e 
preço. Comparando-se a relação de preço e n t r e um e o u t r o nota—se 
que o c o r r e u uma aproximação e n t r e e l e s . ver quadro 5.13 e gráfico 
5.6. O que até c e r t o ponto pode j u s t i f i c a r a mudança. 

No caso de se c o n s i d e r a r o preço d e s t e último (0F-1313, 
1314, 1315) houve maior elevação de preços que a considerada 
n e s t e t r a b a l h o . Esta variação e s t a r i a s i t u a d a e n t r e 105Í e 20%. 

Os dados evidenciam que a indústria de ônibus através de 
ações c o m e r c i a i s e c o n t r o l e da produção conseguem i n f l u e n c i a r o 
mercado de acordo com i n t e r e s s e s próprios, como no caso 
v e r i f i c a d o onde um p r o d u t o de maior preço s u b s t i t u i um o u t r o de 
características m u i t o próximas. 

Quadro 5,13 

Relação e n t r e preços de c h a s s i de ônibus 

TRIMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO MEDIA 

1980 0,873 0,877 0.877 0,373 0,877 

1981 0,375 0,382 0,377 0,864 0,874 

1982 0,330 0,756 0,759 0,756 0,775 

1983 0,843 0,845 0,343 0,341 0,043 

1934 0,352 0,353 0,856 0,358 0,356 

1935 0,853 0,353 0,858 0,353 0,353 

1936 0,859 0,353 0,358 0,853 0,353 

! 1987 0,335 0,885 0,385 0,835 0,885 

1933 0,882 0,383 0,900 0,905 0,394 

1939 0,906 0,399 0,875 0,886 0,392 
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E foi por ter posto a mão no f u t u r o 
que no presente p r e c i s o s e r duro 
que eu não posso me acomodar 
quero um p a i s melhor, 

MILTON NASCIMENTO E FERNANDO BRANT - CARTA A REPUBLICA 

C APITULO VI 

CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES 

6.1 O CONTEXTO DO TRABALHO 

A sequência adorada na elaboração do t r a b a l h o f o i retomada 
na apresentação das conclusões, e x p l i c a n d o — s e as d i v e r s a s 
questões abordadas p e l a p r e s e n t e pesquisa sobre a evolução do 
preço do c h a s s i do ônibus urbano e as possíveis explicações para 
sua majoração exagerada de preços. Também foram abordadas 
as consequências desta evolução de preços para o t r a n s p o r t e 
c o l e t i v o urbano e as sequelas sócio—económicas que a c a r r e t a . 

Este t r a b a l h o c o n s t i t u i — s e numa t e n t a t i v a de e x p l i c a r a 
evolução dos preços do c h a s s i de ônibus e tíe c o n f r o n t a r essa 
situação com o c o n t e x t o s o c i a l e económico em que está i n s e r i d a , 
apesar de ser uma pesquisa v o l t a d a para o estudo dos t r a n s p o r t e s 
por ônibus. Só que de v i d o a suas implicações e e n v o l v i m e n t o s 
incluíram forçosamente o tema económico. Não há, em momento algum 
do t r a b a l h o , preocupação em j u s t i f i c a r — s e esse aumento de 
preço5,se é que e x i s t e j u s t i f i c a t i v a para t a l abuso, 

6.2 CONCLUSÕES DA PESQUISA 

O preço do c h a s s i de ônibus e v o l u i u da mesma forma que o 
preço do caminhão no período i n v e s t i g a d o . Observa—se um f a t o 
c u r i o s o : — o ônibus não possue cabine e está i s e n t o de I P I j mesmo 
assim tem seu preço m u i t o próximo do caminhão. A evolução de 
preços do c h a s s i de ônibus. f o i e n t r e t a n t o s u p e r i o r ao de o u t r o s 
p r o d u t o s da indústria automobilística, como a evolução do preço 
da Kombi. Vêr quadro 5.8 
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Considerando como períodos os t r i m e s t r e s do ano, ve-se no 
Gráfico 6.1 que esp e c i a l m e n t e a p a r t i r de 1987 tem s i d o f r e q u e n t e 
o preço do c h a s s i de ônibus s u b i r acima da inflação. Durante 
1936, esses aumentos e s t i v e r a m a b a i x o e, nos anos a n t e r i o r e s 
essa relação o s c i l a . Há t r i m e s t r e s onde os Índices de preços 
superam a inflação ( 1934 ) medida p e l o índice Geral de Preços ( 
I.G.P.) da Fundação Getúlio Vargas (F.G.V.) embora em o u t r o s 
estão a b a i x o . 

GRÁFICO 6.1 - EVOLUÇÃO DO PREÇO DO CHASSI DE ÔNIBUS E 
A INFLAÇÃO 
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Quando a evolução dos preços do c h a s s i de ônibus é 
i n v e s t i g a d a através da moeda no r t e - a m e r i c a n a (quadro 5.9) 
i d e n t i f i c a - s e uma variação p e r c e n t u a l para mais 67,6% e £8,1/1 em 
relação aos preços médios em dólar de 1988 e 1989, 
r e s p e c t i v a m e n t e . O que s i g n i f i c a um aumento r e a l do p r o d u t o 
c h a s s i de ônibus,incorporando dessa forma a seu preço 
considerável margem de l u c r o , porque esse p r o d u t o não i n c o r p o r o u 
evolução tecnológica ou modificaçóes que j u s t i f i c a s s e m t a l 
maj oração. 

Esta só se t o r n o u possível d e v i d o a e s t r u t u r a de mercado e 
produção de ônibus e x i s t e n t e no p a i s . ( V e r c a p i t u l o 3) 

Comparando—se a evolução de preços do c h a s s i de ônibus com 
o salário médio da c a t e g o r i a metalúrgica de São Bernardo do 
Campo e Diadema, SP, c o n c l u i — s e que: o chassi,que em 1980 p o d e r i a 
ser a d q u i r i d o com cerca de 41,5 salários médios da c a t e g o r i a 
metalúrgica , em 1987 passou a e q u i v a l e r 89,4 salários médios e 
em 1988 chegou a 138,2 salários. No gráfico 5,3 percebe—se a 
p a r t i r de 1936 a i n t e n s i d a d e dessa evoluçéo. 

Além da evolução dos preços v e r i f i c a d a com o c h a s s i de 
Ônibus de 11 t o n e l a d a s de peso b r u t o t o t a l , a p a r t i r de 1937 houve 
uma modificação no mercado . 0 c h a s s i mais vendido passou a ser o 
de 13 t o n e l a d a s , que tem preço s u p e r i o r em cerca de 12% ao de 11 
ton . 

Os dados evidenciam que houve uma diminuição na produção a 
p a r t i r de 1936 do c h a s s i de 11 t o n . ( v e r gráfico 5.5). Também a 
relação preço/chassi ônibus 11 t o n . /preço c h a s s i ônibus 13 t o n . 
d i m i n u i a p a r t i r de 1935 ( v e r gráfico 5.6) chegando a sua maior 
aproximação em 1983, Os dados i n d i c a m que essa diferença se reduz 
exatamente quando o c o r r e a transição na liderança das vendas de 
um c h a s s i para o u t r o . Com a g r a d a t i v a redução na produção e 
consequentemente nas vendas do c h a s s i de 11 t o n . , passa a t e r 
maior r e p r e s e n t a t i v i d a d e o v e i c u l o de 13 t o n . ,com maior preço. 

Além de e x e r c e r a liderança na formação de preços de v i d o a 
e s t r u t u r a de produção e mercado, a maior p r o d u t o r a de c h a s s i para 
ônibus urbano, segundo as evidências dos dados de produção , 
preços e vendas i n f l u e n c i a segundo o seu i n t e r e s s e o t i p o de 
pr o d u t o a l i d e r a r o mercado. 

O quadro 6.1 apresenta uma evolução hipotética para os 
preços do c h a s s i de ônibus de 11 t o n . , caso t i v e s s e o seu preço 
e v o l u i d o conforme o índice Geral de Preços — d i s p o n i b i l i d a d e 
i n t e r n a da Fundação Getúlio Vargas. 
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Quadro 6,1 - Evolução de preços r e a l e estimado 

ônibus, com base no I.G.P.. 

do c h a s s i de 

Ano V a l o r r e a l ( I ) V a l o r e s t i m a d o ( I I ) I . G . P . 

1980 0,52 0 - 73 2 

1931 1 ,24 1,10 110,9% 

1982 2,86 2,14 94, 7 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAA 

1983 7,24 4 ,38 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAT •(zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA I  I m 

1984 18,26 13,72 

1985 63,11 45, 56 232,17. 

1986 200,02 159,64 250,4% 

1987 377,14 250,63 57,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA OA 

1988 3031,22 1374,71 448,5 A 

1989 32886,93 17923,47 1203,8A 

1990 920088,75 424804,16 2270 ,17. 

Obs.: os dados das colunas I e I I correspondem ao mês de 
j a n e i r o de cada ano, expressos em c r u z e i r o s . Os v a l o r e s nominais 
em c r u z e i r o s a n t i g o s , cruzados e cruzados novos foram e s c r i t o s em 
cruzeir o s - a t u a i s , para maior f a c i l i d a d e de assimilação. Assim, os 
v a l o r e s em c r u z e i r o s a n t i g o s foram d i v i d i d o s por l.OOO.OOO em 
cruzados por 1.000 e manteve—se os v a l o r e s em cruzados 
n o v o s . I s t o , não s i g n i f i c a que t a i s v a l o r e s sejam c o r r e s p o n d e n t e s . 

Se houvesse acompanhado a inflação o preço do c h a s s i de 
Ônibus t e r i a s i d o em j a n e i r o de 1990 aproximadamente 4 6 , 2 A do 
v a l o r que e f e t i v a m e n t e v i g o r a v a o que t e r i a um r e f l e x o i m e d i a t o 
na t a r i f a . Neste caso, não está sendo computado sua influência 
sobre o preço da c a r r o c e r i a , f a t o r r e l e v a n t e na composição 
do preço t o t a l do ônibus.No caso de empregarem-se as Instruções 
Práticas para Cálculo de T a r i f a s de Ônibus Urbanos e l a b o r a d a s 
p e l a EBTU/GEIP0T h a v e r i a uma redução s u p e r i o r a 6 , 7 A no v a l o r da 
t a r i f a . E s s e s mesmos cálculos foram e l a b o r a d o s considerando a 
p l a n i l h a adotada na cidade de São Paulo para e s t a b e l e c e r a 



t a r i f a de ônibus em f e v e r e i r o de 1990. Confirmado o p e r c e n t u a l 
de redução que se o b t e r i a na t a r i f a de ônibus para aquela 
ocasião. I s t o corresponde aproximadamente a 500 milhões de 
c r u z e i r o s por mês ( v a l o r e s de f e v e r e i r o de 1990) ouzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA aercsi de m i l 
c h a s s i de ônibus ao ano, 

Com raríssimas exceções o p r o d u t o da indústria de ônibus 
tem seu emprego em uma função pública como o t r a n s p o r t e c o l e t i v o 
urbano. Esse serviço tem como único meio de pagamento os salários 
que e f e t i v a m e n t e e v o l u i r a m de forma bem d i f e r e n t e . Para t a l 
observação v e r i f i c a r no quadro 6.2 a evolução r e a l do salário 
minimo e a evolução estimada com base na variação do IBP da FSV. 

Quadro 6.2 - Evolução do salário mínimo r e a l e estimado. 

Ano Ba1. rea1 V a l o r estimado 

19S0 0,00293 0,00293 

19B1 0,00579 O,00618 

1982 0,0119 0,01203 

1983 0,0235 0,02465 

1984 0,0571 0,07721 

1985 0,1665 0,25o41 

i nn/ 0,6 O,89846 

1987 0,965 1,41058 

1988 4,5 7,73702 

1989 54,37 10 o = o / 4 

1990 1283,95 2390,844 

Obs.s os dados correspondem ao mês de j a n e i r o de cada ano .Estão 
expressos em c r u z e i r o s . Os v a l o r e s nominais em c r u z e i r o s 
a n t i g o s , cruzados e cruzados novos foram e s c r i t o s em c r u z e i r o s 
a t u a i s , para maior f a c i l i d a d e de assimilação. Assim, os v a l o r e s 
em c r u z e i r o s a n t i g o s foram d i v i d i d o s por 1.000.000 em cruzados 
por l.OOO mantendo—se os v a l o r e s em cruzados n o v o s . I s t o , não 
s i g n i f i c a que t a i s v a l o r e s sejam c o r r e s p o n d e n t e s . 

Caso o salário minimo t i v e s s e e v o l u i d o de acordo com o IGP 
- d i s p o n i b i l i d a d e i n t e r n a da FGV e q u i v a l e r i a em j a n e i r o de 1990 
cerca de 86,2/, mais. Enquanto o c h a s s i de ônibus apresentou uma 
evolução de preços que r e s u l t a v a , em j a n e i r o de 1990 c u s t a r cerca 
de 50/1 mais do v a l o r , caso seu preço t i v e s s e accmpanhado a 
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evolução do IGP , o salário mínimo para acompanhar o IBP t e r i a 
que s e r de aproximadamente 36zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA "Á maior ao que e f e t i v a m e n t e 
v i g o r a v a na mesma ocasião. 

Devido ao grau de d i f i c u l d a d e encontrado para o b t e r — s e ao 
n i v e i de desagregação desejado,a " c e s t a básica" do c h a s s i de 
ônibus , optou—se por proceder urna análise da evolução do preço 
desse p r o d u t o comparando sua evolução com preços , salários, 
t a r i f a s e indexadores económicos do c o n t e x t o onde se i n s e r e o 
p r o d u t o dessa indústria e suas consequências para o t r a n s p o r t e 
c o i e t i v o urbano , Em o u t r a s p a l a v r a s - d e v i d o ao grau de 
d i f i c u l d a d e e ncontrado em e x p l i c a r — s e a evolução dos preços do 
c h a s s i de ônibus através de suas variáveis endógenas , p a r t i u — s e 
para uma análise c o m p a r a t i v a , u t i l i z a n d o — s e f a t o r e s exógenos , 
i s t o é, do sist e m a onde se i n s e r e o p r o d u t o da indústria de 
ônibus. Mesmo que componentes de seu c u s t o e x p l i c a s s e m a evolução 
s o f r i d a no preço desse p r o d u t o , tem—se a convicção de que e s t a 
forma de composição de preços não é a mais c o r r e i a , uma vez que 
destoa do c o n t e x t o onde se i n s e r e e impede a utilização do bem 
pr o d u z i d o . 

O aumento s i g n i f i c a t i v o de preços do c h a s s i de ônibus e a 
d i f i c u l d a d e de sua absorção p e l o repasse à t a r i f a dos c o l e t i v o s 
urbanos t r a z como consequências a i m p o s s i b i l i d a d e de se atender à 
demanda,a queda na q u a l i d a d e de serviço e a deterioração da 
q u a l i d a d e de v i d a levando a um c i r c u l o v i c i o s o de elevação de 
cu s t o s de manutenção e operação . 

I s t o d e t e r m i n a consequências mais cruéis para aqueles que 
recebem os menores salários desde o aumento das caminhadas a pé 
até a i m p o s s i b i l i d a d e de d e s l o c a r - s e para o t r a b a l h o d e v i d o a uma 
t a r i f a de t r a n s p o r t e que e x o r b i t a seu poder a q u i s i t i v o . 

Quanto è moradia, surge uma opção de h a b i t a r — s e em l o c a i s 
precários ou f a v e l a s , f a v o r e c e n d o a desorganização e s p a c i a l 
urbana. 

Cs f a t o s mostram a extrema d i f i c u l d a d e em estabelecer-se? 
uma situação onde os preços possam e v o l u i r observando parâmetros 
aceitáveis que venham p r o p o r c i o n a r o bem e s t a r de todas as 
c l a s s e s s o c i a i s que i n t e g r a m a sociedade.Não ê l i c i t o uma 
e s t r u t u r a que não b e n e f i c i e a todos ou o que é p i o r , que 
p e n a l i z e d e l i b e r a d a m e n t e um segmento da própria sociedade onde se 
i n s e r e , 

A e s t r u t u r a de formação dos oligopólios j a é i n j u s t a quando 
c o n t r o l a d a , quanto mais em um sist e m a n e o - I i b e r a i , 

R e s s a l t a — s e ainda que os f a t o s i n v e s t i g a d o s n e s t a pesquisa 
aconteceram em um p e r i o d o de r e l a t i v o c o n t r o l e da economia. 
L i b e r a r - s e completamente os preços em e s t r u t u r a de mercado t i p o 
cartéis poderá t e r sérias consequências s o c i a i s e económicas 
ainda mais d e s a s t r o s a s . 



A formação de preços na indústria de ônibus mostra ainda 
uma situação mais e s p e c i a l como f o i apresentada n e s t e t r a b a l h o , 
através de informações e s t a t i s t i c a s . 

Romper—se essa e s t r u t u r a é t a r e f a para o longo prazo, desde 
que se i n i c i e um processo de modernização capaz de i n f l u e n c i a r no 
s e n t i d o de uma maior equidade na relação c a p i t a l - t r a b a l h o , 

6.4 RECDMENDAçOES 

Considerando os f a t o s apresentados e suas consequências 
para o t r a n s p o r t e c o i e t i v o urbano com d i f i c u l d a d e s c r e s c e n t e s 
para o e n c o n t r o de soluções e base nas evidências dos dados, 
foram e l a b o r a d a s as s e g u i n t e s recoínendações; 

A desvinculação o t a n t o quanto possível na elaboração das 
p l a n i l h a s tarifárias, do uso de p e r c e n t u a i s r e l a c i o n a d o s com o 
preço do v e i c u l o . Não se deve a t r e l a r ao mesmo ,despesas 
a d m i n i s t r a t i v a s , depreciação das instalações, e o u t r a s d e s t e 
t i p o . . 

D preço da passagem de ônibus deverá e s t a r r e l a c i o n a d o ao 
salário e sô e l e v a r — s e quando e s t e s o f r e r alteração, sempre 
obedecendo aos mesmos índices, desde que não h a j a subsídios. 

Mecanismos o f i c i a i s e l e g a i s da comunidade devem ser 
c r i a d o s para uma maior transparência e acompanhamento do processo 
de formação de preços que envolvam o e s t a b e l e c i m e n t o de 
t a r i f a s de serviços públicos, 

Outras modalidades de t r a n s p o r t e urbano devem ser 
e s t i m u l a d a s com o o b j e t i v o também de r e d u z i r a e x c e s s i v a 
dependência da t e c n o l o g i a ônibus e do seu maior f a b r i c a n t e . 

I n s t r u m e n t o s devem ser c r i a d o s que forneçam meios para o 
consumidor o b t e r p a r t e dos benefícios advindos do uso de medidas 
r a c i o n a i i z a d o r a s de c u s t o , e v i t a n d o que essas medidas venham a 
c o n t r i b u i r para maiores l u c r o s . 

O sistema de t r a n s p o r t e público c o i e t i v o urbano deverá 
receber um o u t r o enfoque, d i f e r e n t e das demais a t i v i d a d e s 
econômicas tendo em v i s t a a importância para a comunidade, da 
função que desempenha e das especialíssimas condições 
monopolísticas que goza. 

O debate e as p o s s i b i l i d a d e s de estudo e pesquisa nessa 
área da economia devem ser ampliados. 

A l e i f i n a l m e n t e , deve se cumprida ( Constituição da 
República) que d e t e r m i n a que o menor salário atenda às 
necessidades básicas do cidadão e sua fa m i 1 i a , i n c l u s i v e 
t r a n s p o r t e . 
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IEXC I 

EVOtUCAG DC PREÇO OO CHASSI DE HM* WS D" 11 T"M (VALARES »r<TN4?S) 

1933 1981 1932 1933 1984 1035 . 1936 19 3 7 1 Ç 23 l c89 
JAM 520.73?. 1 .*237.310 2. 856.675 7 .243.403 1?. 255.953 6 3.10o .667 200.024.767 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA1 f zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 7 > *  n s zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA. j . Q3 ] . 220 3 2 . 9 ? 7 
FEV 520.733 1 .361.962 2. =93.061 7 .750.447 15. 5 34.313 69.879.000 229.013.000 377. 139 •a 

-' . 
?41 . 607 3 5.2 8 4 * 

M AR 603.519 1 .543.1C3 i  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
— 9 233.564 a .024.513 20. 608.786 32.142.40 0 * 22^.01° '̂-6. 392 46 5 . 176 35.264 

ÃÍR ft P Q 1 5 |  . 6 91. 2 4 \ 9 6 5 2.115 a .75 5 .07 1 22. 464.^66 3 2.5 03.000 229.01? 671. 3?<í ^ • 100. or ? 3 6 .114 
M AI 731.172 1 .935.669 6C6.239 9 .464.232 26. 263.656 3 3.5 05.000 229.018 325. 4 49 6. 442. 142 45.431 
JUN 793.275 1 .966.640 4. 13-6.6 52 10 . 145.656 27. 213.454 37.926.167 229.015 1 .040. 136 7. 7 2 0. 553 53.616 
"JDL 793.273 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA2 .167.545 <v. 335.713 10 .733.745 22. 003.022 99.334.933 229.018 1 .1 13. 71 7 ' • 2ÍÍ4. ?01 6C = 
AGC ? 9 3 .2 7 1 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA?. .167.943 -V. 6 90.6 29 11 •554.914 34. 2 34.615 112.31' 3"1" 229.018 1 .113. 71 7 11 . 210. 933 36.672 
SET 376.336 2 .471.699 5. OP. 216 12 .637.186 39. 144.000 13 1.9 32.500 2 2 9.013 1 . 113. 717 14. CC3. 009 15 4.104 
uur i .059.164 2 .620.001 5. 488.aC4 13 .65 1.41? 46 . '21 .20 0 14 9.3 0" .no 22=.01= i " i  " » * » m a ' i 1 1 '-. C c 3. 0 • 7 
NCV l .059.164 2 ,777.201 c 779.710 15 .393.332 43. £ 36.00 0 16 4.233.000 229.013 1 .631. 096 20. 7Í7. 000 292.252 
DEZ 1.059.164 .777.201 6. C6S.696 16 .427.764 57. 876.333 133.063.467 229.013 l • 3'2. ° 61 26. 295. 000 42°-.41 1 

INTE "E- CEOES-PENZ Pf 5~ 1SU 

IS. I - NOS MESES FM CUT Ó ?"0C NAO SE HANTEVE CONSTANTE, CÀiCULOU-SF 0 VALOR «EOTO*.'ASSOCTAMOO A CIDA j>RPCf r tVú«£fcr CP 
C NUMfPQ CE 01 AS E-« CUr ESTE VIGCRCU. 

2- 0= 1980 A 193? -- L3-3 1U3 

1933 A 1956 --, _ nP 1113 

1937 ->C 1U4 

l* 3 2 A 1 -9 ?9 -- ,-r 1115 
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ANEXO 3 

EVOLUÇÃO DO PRECG OO CHASSI DE ÔNIBUS DE 13 TON (VALCPES NOMINAIS) L 

1930 1981 
J AN 592.705 1.425.219 
FEV "592.70 5 1.550.202 
MAR 686.933 1.756.379 
A BR 783.103 1.932.016 
M AI 8 58 «79 8 5" 2.179.595 
JUN 902.9 18 2.247.265 
JUL 902.913 " 2.467.596 
A GO "902.918 2.437.5.36 
S ET 1 .C02.73 0 2.313.284 
CUT 1 .205.553 2.932.031 
NOV i .205.553 2.161.006 
DEZ 1 .205.553 3 .312.734 

FCNT E MERCÊ CE S-BENZ CQ 

1932 
3.412, 
3.607. 
3.93C. 
4__556. 
5.033. 
5.434. 
5.76 5_. 
6.178, 
6.6CS. 
7.26 7. 
7.59 8. 
8.06 2. 

524 
840 
533 
CO 7 
600 
672 
926 
757 
153 
152 
545" 
585 

1983 
8.603.350 

1934 
21.661.695 

9.211.470 
9.461.469 
10.260.820 
11.248.317 
12.053.195 
12j.73J>__3 8 3 
O .732.992 
15.073.325 
16.224.315 
Tl .295. 102 
19 .524.533 

22.765.303 
24.131.756 
26.130.630 
20.603 .356 
31.715.275 
37.297.163 
40.165.332 
45.619.000 
54.100.633 

1935 
_73JÍ549.33 3 
3"í.433.0 00 
95.730.900 
97.319.000 
97.319.000 
102.341.233 
115^736.700 
Í 30. 3 43". 4 66 
154.041.500 
174.270.333 

56.63 2.000 
67.451 .166 

191.376.000" 
213.291.533 

1937 
42 5. 999 
425.999 
504.224 
719.397' 
93 2.390 

3 
4 
5 
5 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
7 

1.174.39C S 
1.258.004 10 
1.2 53.004 12 
1.259.004 15 
1.437.143 17 
1.942.412 22 
2.115.612 29 

198S 
,435__8C_2 
.354.3 53 
.061.150 
.749.048 
.2 52.298 
.600.136 
.360.02 3 
.403.000 
.472.000 
.747.000 
.964.000 
.049.000 

1989 
36._237.00 
38.919 ** 
38.919 
39.373 
50.503 
59.623 
69.445 
99.126 
153 .377 
232.340 
"3 29.793 
484.082 

OSS. "1- NOS MESES E> CJE Õ PRÉCC NAtj SE~MÃNTcVE CC NSTANTÊVCALCUL CU-SE G" VALCR 
EM QUE ESTE VICTRC-U. 

2- DE 1930 A 1936 CF-1 3 13 ,19£7 "CF-1314"," "1983 1 1939 OF-1315 

* CZ 

** NCZ 

http://36._237.00
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ANEXO 9 
EVOL UÇÃO DA TARI FA DE ÔNI BUS NO MUNI CÍ PI O DE SAO PAUL O -  VAL ORES NOMI NAI S 

1 9 3 0 1 9 8 1 1 5 8 2 1 9 3 3 1 9 8 4 1 9 3 5 1 9 8 6 1 9 3 7 1 9 3 3 1 9 3 9 

J AN 6 . 5 0 1 3 . 0 0 2 5 . 0 0 5 0 . 0 0 1 5 0 . 0 0 4 5 0 . 0 0 1 . 5 0 0 . 0 0 3 . 5 0 2 0 . 0 0 1 7 0 . 0 0 
F EV 6 . 5 0 1 3 . 0 0 3 0 . 0 0 6 0 . 0 0 1 5 3 . 0 0 4 5 0 . 0 C 1 . 5 0 0 . 0 0 5 . 0 0 2 5 . 0 0 0 . 1 7 
M AR 6 . 5 0 1 5 . 0 0 3 0 . 0 0 6 5 . 0 0 1 5 0 . 0 0 5 0 0 . 0 0 1 . 50 *  5 . 0 0 2 5 . 0 0 0 . 1 7 

A BR 6 . 5 0 1 5 . 0 0 3 0 . 0 0 6 5 . CC 1 5 0 . 0 0 5 CO. Õ0 1 .  50 5 . 0 0 3 0 . 0 0 0 .  1 7 
MAI  9 . 0 0 2 0 . OC 3 C. 0 0 S5 . 0 C 2 2 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 . 50 3 . 0 0 4 0 . 0 0 0 .  2 7 

J UN 9 . 0 0 2 0 . 0 0 3 7 . 0 0 8 5 . OC 2 2 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 . 50 3 . 0 0 5 0 . 0 0 0 . 2 7 

J UL 9 . 0 0 2 0 . 0 0 3 7 . 0 0 Ç0 . CC 2 4 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 . 50 3 . 0 0 5 0 . 0 0 0 . 3 3 

A GO 9 . 0 0 2 2 . 0 0 3 7 . 0 0 1 C0 . 0 C 2 4 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 .  50 9 . 0 0 6 0 . 0 0 0 . 5 5 
S ET 9 . 0 0 2 2 . OC 3 7 . CC 1 C0 . 0 C 2 7 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 . 5 0 1 0 . 0 0 80 . 0 0 0 .  7 5 
CUT 9 . 0 0 2 2 . 0 0 3 7 . 00 1 C0 . CC 2 7 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 . 50 1 2 . 0 0 8 0 . 0 0 1 . 1 0 
NCV 1 3 . 0 0 2 5 . 0 0 5 C. 0 0 1 0 0 . o c 4 0 0 . 0 0 9 0 0 . 0 0 1 . 50 1 5 . 0 0 8 0 . 0 0 1 . 6 0 

DEZ 1 3 . 0 0 2 5 . 0 0 5 0 . OC 1 5 0 . OC 4 0 0 . 0 0 1 . 5 0 0 . 0 0 3 . 5 0 1 5 . 0 0 1 2 0 . 0 0 2 . 5 0 

FONTE CMT C -  SAC PAUL C 

0 3 S .  *  CZ 
NCZ 



ANEXO 10 

19 3 0 1 9 8 1 1 9 3 2 1 9 8 3 1 SS4 1 9 3 5 1 9 3 6 1 9 3 7 19 33 1 9 3 9 
J AN 6 . 2 6 . 6 6 . 3 9 . 0 9 . 8 1 2 . 6 1 7 . 8 1 2 . 0 1 9 . 1 3 6 . 6 
FEV 4 . 2 8 . 5 6 . 9 6 . 5 1 2 . 3 1 0 .  2 2 2 . 4 / 1 5 . 0 1 4 . 1 1 7 . 6 1 1 . 8 
MAR 6 . 6 7 . 4 7 . 2 1 C. 1 1 G. 0 1 2 . 7 - 1 . 0 1 5 . 0 1 8 . 2 4 . 2 
A ET 5 . 7 5 . 5 5 . 4 9 . 2 8 . 9 7 . 2 - 0 . 5 8 2 0 . 1 2 0 . 3 5 . 2 
M AI  6 . 4 6 . 2 6 . 1 6. 7 3 . 9 7 . 8 0 . 3 2 2 7 . 7 1 9 . 5 1 2 . 3 
J Lí N 5 . 9 4 .  5 8 . 0 1 2 . 3 9 . 2 7 . 8 0 . 5 3 2 5. 9 2 0 . 3 2 6 .  3 
J UL 8 . 5 5 . 1 6 .  1 1 3 . 3 1 0 . 3 8 . 9 0 . 6 3 9 . 3 2 1 . 5 3 7 . 9 
A GO 6 . 9 6 . 7 5 . 3 1 0 . 1 1 0 . 6 1 4 . 0 1 . 3 3 4 . 5 2 2 . 9 3 6 . 5 
S ET 5 . 3 5 .  1 3 . 7 1 2 . 3 1 0 . 5 9 . 1 1 . 0 9 3. 0 2 5 . 3 3 8 . 9 

O U T 7 . 6 4 . 4 4 . 8 1 3 . 2 1 2 . 6 9 . 0 1. 4 1 1 . 2 2 7 . 6 3 9 . 7 
NCV 7 . 5 5 . 3 5 . 0 8 . 4 9 . 9 1 5 . 0 2 . 5 1 4 . 5 2 3 . 0 4 4 . 3 
DEZ 5 . 9 3 . 3 6 . 1 7. 6 1 0 . 5 1 3 . 2 7 . 6 1 5 . 9 2 3 . 9 4 9 . 4 

I CO. 2 1 0 9 . 9 9 5 . 4 1 5 4 . 5 2 2 0 . 6 2 2 5 . 5 1 2 4 . 3 2 2 3 . 7 6 7 6 . 9 1 . 3 1 6 . 8 

F GNT E F . G. V .  -  FUNCACA
1
"  GET UL I C VARGAS 

O VAL OR ANO E ENCONT RADO CCMPAR A N D Ó- S Ê 4 0 VAL OR DC I GP/ DI  ME CI OS CORRESPONDENT ES A CAÍ 5Ã ANOT 
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