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Este trabalho & dedicado & todoz agueles gue =io sacrificados
por causa da concepgde 2 funcionamenio do sistema de  transporie
publico coietivo urbanoc.exizstente na maioria das cidades
brasileiras.Esse servico de transporite & a imagem de como esté
estruturada a sociedade,até agora.onde os mais pobres  trabalham
para o lucro das classes mais fortes sconfmicea = seocialmente. Em
consequencia desse desequilibrio.empobrecem cada vezr mals  para
enriguecé—-ios.

Esses passageiros deix:xam no transporie grande parte de seus
saldrios 8 peErdem sSsuas horas de deESCanso gue pouco valem porgues a
maioria deles recebe muito pouco.

Ecsta sociedade ainda permite gues principics scontmicos  de
lucratividade possam servir também para orientar o= servicos
escsenciais a ela pripria, comc o transporte pablico
coletivo,educacio,saltide.entre cutros.Falta légica no fatoc.mas ela
ndo percebeu ainda o efeitoc prejudicial gue isto provoca.Em breve
ira se entender gue ha muitoc mais gue concepolfes simplistas neo—
cléssicas de lucro, de, um irrealismo irritante,., guando s trata
de assunto de interesse social & do bem comum. Desta  forma
estar3io extintos o analfabetismo, a vicléncia, a fome, o
desempregs... & sSendo promovidas a justiga, a Traternidade e
igual oportunidades para todos.
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UMA ANALIEE DA EVOLUCATD DO FREQO DO CHASSI DE OMIBUE URBAND

O precgo do chassi de @&nibus urbano evoluiu ultimamente., no
Brasil, muito acima da inflagdo. Este fato tem concorrido para
gue o prefo da passagem eleve—sSeE acima da capacidade de pagamentco
dos passageiros de Snibus (gue & em grande parte a forga de
trabalho assalariada deste pais) dilapidando a sua renda. &
disso contribui para a elevagdo do custo de vida e da inflacda,
como também para wm processo cruel de distribuiglo de renda e
alocagiic de recursos. Nos pericdeos em gue o repasse tariféario ndoc
aocorre ha uma deterioraciio do nivel de servico.

0 objetivo principal da invesitigagdo €& explicar porgue isto
pode acontecer. 0 estudo beseia—se na analise de ségries temporais
da evolugdo de precgeos do chassi de Onibus mais utilizado para
COmpor o wveiculo urbano, produtos similarss, indicadores
econfimicos e salarios. Tra:z um panorama do mercado 2 industria de
Gnibus instalada no pals necessssario a compreensdo da formaglo de
precos. 0O assuntc & 2 abosdedo para situagfies cligopelistas
{especialmente guanto a existéncia do "mark up’).

Mas conclusfies, atribui &= sspeciallissimas condigles da
estrutura de produgdo & mercado do palis, do bem em guestdoc, como
uma das causas gue permitem seus preges elevarem—se tanto. Gborda
também as conseguénciacs decste fato no transporite plbliceo coletivoe
urbanoc. FPor fim apresenta recomendacgles gque poder3o contribuir
reduzindo os efeitos dessa distorgdo.



AN ANALYBE OF THE EVOLUTION OF URBAN BUS CHASEI!
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The price of a urban bus chassis has gone right through the
roof lately in Brazil. This fact has contributed to raise bus
fare over the passangers capacity of pavment { which is most of
the tired of this country )} dilapidating their rents. This
contributes to elevate the living—cest and the inflation and if
also 1leads to a cruel process of gain distribution and resource
allocation.

The main cbietive of the investigation is the explanation
of the reason why this can happen the study is  based on &
temporal series of the price evolution of the most uwutilized bus
chassis to compose the urban vehicle, similar producis, sconomic
indicators and salary. If brings a view of the market understand
the formation of the price. The suiect iz concorred to
pligopolistic situations { specially ive to the esxistence of mark
up l.

In the conclution, it was atributed to the very special
condition of the structure of the market and prodution of this
country., concerning to bus chassis, as cne of the causes that
permits price to reach such levels., It alsoc mentions  the
COonSequences of this Tact to colletive urban public
transportation, and at the end it presents advice that should
contribute ito reduce the effects of this distortion.
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CAFITULO I

INTRODUCARO

1.1 CONSIDERAQCDES FRELIMINARES

Nos Gltimos anos  tem se verificade no EBrasil gue os
movimentos sociais populares,olwigados & surdina  por alouns
anas, retormam seuw  papel natural e  histdrico.necessario ao
estabelecimento e aprimoramento das relacles scociais 2 econtunicas
mais justas entre as diversas clascses ue compfemn a
sociedade. Isto tem provocado um estimulo a reflexsEo =
gquestionamentoc dos  “"por gues” da impossibilidade de serem
satisTeitas as necessidades basicas ==
alimentagdo,.habitacdo, transporte educacdo,salide,lazer, — somente

para as classes mais pobres.isse processo deixa um saldo bastante
positivo.principalmente,porgue procura mostrar ao povo as causas
reais que impedem a satisfacgido ou insatisfacio imperfeita e
incompleta dessas necessidades fundamentals Jj& mencionadas. Além
disto,estimula o aprofundamento da discussde para a procura de
soluclies melhores gue posszam dar as diversas classes gque formam a
sociedade as mesmas oportunidades. Mio slimina a possibilidade de
romper estruturas preconcebides por muito tempo.ouw falacias
aceitas como dogmas.Tira a sociedade do imobilismo prejudicial a
evolucdoe natural das relacles entre os homens & possibilita a
obten¢dic de conguistaz sociais na busca de umna situagdo de
equilibrio real e progresso social & econfimico.

O sistema de transporie plblico celetivo urbanc por  Gnibus
& um caso tipico para estudo.Frincipalmente ,guantc a seu papel
stcio—econtmico.de importancia fundamental para a =cciedade gue
na sua maioria ndop tem acesso ap  automéovel particular.fAlém
disto.trata-se de um servico pablico porgue cumpre uma  fungdo
essencial as areas urbanas.

Muito se tem ditoc gque foi feito nesse setor.entretanto.na
pratica poucas s=s3o as melhorias sfetivadas e sentides pelos
passageiros.Na maioria das cidades brasileiras, a frota =13
detericra a clhos vistos com suas conseguéncias na gualidade do
service e 2 no custoe operacional.d tarife continua a ndo  ser



compativel com a capacidade de pagamento da maioria dos

passageiros.E chegada a o©ocasido de =& repensar a guestio
econdmica deste setor gue precisa ser visto scoh um outro
enfogue, diferente dagusle dado a demais atividades
econbmicas.Até porque,esse servico goza de certos privilégios
como:situaghes menopolistas,cerieza de ciientes.reduglc de

impostos;etc.

0 pontoc nevréalgico desse sistema tanto para DS passageiros
gquanto para as empresas 2 o propric poder pablico continua a 2 ser
a tarifa.Esta reflete,nesse campo o ponto de saturagdc a gue
chegou uma politica econtOmica adotada gue vem tentando acomodar a
inflagdo atraveés da compressdo dos salirios.S8o utilizados para
determinacdo dessa tarifa, planilhas 2 métodos gue =3c slaborados
em bases e critérios discutiveis gue incorporam uma estratécia
para beneficiar os portadores de capital s=sem 3= necessarias
consideraglies socio-scontmicas.0s custos dos  transportes s3o

repassados integralmente "a tarifa e o passageiro.gue ndo & o
tinico que se beneficia desse servigo € cbrigado & 2 responder
integralmente pelo seu custo.Uma andlise mais apurada dos

sistemas de transportes pablicos por dnibus  indica gue esse
procedimento ja estéd se esgotando.Trata—se de uma forma injusta
gue precisa urgentemente ser revista pare evitar a ruina do
propric sistema.t’ precisc ir 'a procura do eguilibric sOcio-
econtmico atravéz do conhecimentc das causas gue  provocam oS
efeitos cocbservados.0s técnicos & burocratas precisam ectar
dispostos e abertos a receberemn sugestlies da comunidade guando da
busca de sclugles para &= guesities de ifransportes piblico
coletivo urbano.E precisc lembrar gue agueles gue estdo vivendo
o problema sd3c os gue mais o conhecem. A5 solugles adotadas
vitoriosas em outros locais as vezes nao se adeguam a =ituagbtes
especificas .Cada cidade.povo.comunidade, tem suas caracleristicas
proprias.E precisco conhescé-los e pesguisa—los para se chegar as
melhores solugles para as guestles de transporte.iEo & possivel
aceitar mais os abusos cometidos,. sem guestionar SUas Ccausas  em
profundidade: Favimento impriopric. trafego congestionado,. excesso
de peso, motorista mal treinado.sfio raziies gue elevam os  custos
do transporte.d passageirc ndoc tem podido evitar gque i=to
aconteca,mas & pbrigado a suportar os custos gue acarreta.o gue &
pior,sem a correspondg®ncia nos salarics.Como recomenda a ANTFE -

fAssoclacdo Macional de Transpories Fublicos:"...Um ponto
essencial € desvincular a remuneracio do servigo plablico da
tarifa paga pelo usuario diretc,ampliando © tnus des=sa

remuneracdo também aps beneficiados."{1}

Ma compnsigaﬁ do preco da passagem de Onibus, © prego do

velculo novo influencia diretamente os custos de capital
{depreciagic e remuneracdo) serve de parametro para o prego  das
pecas de reposicdoc e até mesmo para o item chamado " outras

despesas administrativas ", segundo as Instrugbes Fraticas para o
Cilcule de Tarifas de Onibus Urbanos elaboradas pelo GEIFOTAEBRTU
em 1982 e ainda usadas em muitos municipios para orientacdc de
cadlcules de tarifas. D preco do velculo & composto principalmente
pelo preco do chassi, gue aparentemenie sem nenbuma razdo elevou-
se, de forma exorbitante nos Gltimos anos.



Refletir sobre essa Gltima guest3o e suas conseguncias & a
finalidade deste trabalho.

1.2 OBJETIVO

0 cbjetive principal deste trabalho & procurar explicar a
evolugdo do prego do chassi dos éGnibus urbanos  bracileires. o
chassi utilizado em mais de 50X da frota sofreu um aumento  real
muito grande a partir de 1937 { acima de 100¥ entrs 1584 = 1788).

Este estudo também aborda a formaclc de precos,. mais
especificamente suas impsrieigles e implicaglBes no setor de
transporte publico urbano.

Baseiando—=se na analise de séries  temporais, 2 guando
possivel o método do minimos guadrades adotade pelo SFEE -
"Statistical Fackage for the Social Sciences'", na soluclo das
regressiies. As listagens das regresslies encontram—se anexas

Atraves deste estudo pode—se chegar a duas situacBes

i - Um processo de aumento abusivo de pregos gue preciss
ser evitado.

2 — A busca de alternativas para eguilibrar a repercussic

deste aumento na tarifa do transporie piblico colstive urbano.

1.5 RELEVANCIA DO TRABALHO

Como dito anteriormente , esie frabalibw propie—-se a estudar
o aumento de precos occorrido com o chassi de Onibus urbano nos
tltimos ancs,procurando  desta  forma ceolaborar na busca de
soluglies para a guestdo sem principalmente penalizar o usuario
deste transporte.

A atividade exegrcidae pelo transporte pldblico urbane  por
Onibus & das mais importantes para a propria existgncia  das
sociedades urbanas brasileiras pois desempenha um papel
aglutinador capaz de tornar peossivel também a realizacfc de
outras atividades de caré&éter educacional., cultural, social,
etc.Seu principal objetivo & levar a forcga de trabalho até os
centros produtores. Realiza assim, uma importante fungdo no
processo produtivo, dele participando como insumc. Na pratica, o
transporte coletivo nio tem outre enfogue. Caso contrario
deveriam ser atendidas as necessidades do passageiro  :—distancia



curtas a pe entre a origem dos deslocamentos e os  pontos  de
parada —reducdic de riscos de acidentes — minimo tempo de espera -
cumprimento de horarios pré-estabelecidos -—-menor indice de
avarias tecnicas — fluidez no trafego e nos pontos de parada -
ause&ncia de baldeagles - integragles coordenadas & rapidas -
lotacsic adequada com namerc de passageires por metro  guadrado
entre cinco e sete —tarifas compativeis com a condiclo econtmica
do usuario.

A maioria dagueles que Tazem uso obrigatériamente do
transporte piblico s3o pos mesmos gue tem suas ocutiras necessidades
basicas insatisfeitas ou precariamente satisfeitas: moradia
distante, trabalho mal remuneradec, insirugdo deficiente, caréncia
alimentar, atendimento médiceoc hospitalar precario. Por  causa
disto, essas pessoas transportam consige, no sew dia a dia. uma
carga explosiva de insatisfacdo gue somada a pouca eficiéncia do
transporte paiblico e, constante eplevacgiic das tarifas . pode gerar
processos de perturbacdio emcocicnal muito fortes. Geralmente esses
movimentos s3o reprimidos com violéncia policial. Mero paliativo
para a guestio. gue, na meioria das verzes, reguer sclucBes reais
como o emprego de técnicas da engenharia  de ifransporie. Ecste
também €& um outro aspecto, pouco abordado, da wviocléncia no
transporte e no trédnsito obrigar “Tas vezes até mais de doze
pessoas conterem—se por metro guadrado dentro dos Onibus . guande
sete ja seria desconfortavel.

Nos Witimos ancs, com relativa freguéncia, o 2 transporte
piblico tem s=sido o estopim de tensdes sociais de repercussies
consideraveis. E isto nd3o se tem limitado as cidades grandes. Tem
acontecido tanto nectas quanto em pEgQuUEnRas = medias.
Caracteriza—-se, portanto. a seriedade e a exigéncia de soclugbes
rapidas e adeguadas para melheoraria da gualidade do  transporte
piblico celetiveo urbanc 8 para a compatibilizaglo da tarifa com
o5 salarios dagueless gque sdo cbrigados a suportar os custos (e
lucros da empresa operadora e do sistema de transporte . Fara
isto deveria respeitar—-se a lei gue preveé para o menor salario do
pals ser capaz de atender asc necessidades vitals basicas de guem
trabalha e da sua familia com moredia, alimentacio, educacdo
satide , larer, vestuario, higiene, transporte e previdéncia
spcial. {Constituigdo da FRepibklica, Capitulo dos Direitos
Sociais, Artigo sete, Faragrafo guarto, Fromulgada em 5 2 de
outubro de 1788). Tem—se ainda gue considerar fatores externos {
inflacSo e politica scontmica,. desemprego. crescimento exagerado
das periferias urbanas provocado pelo exodo rural. déeficit
habitacionais ,etc.) gque influenciam efetivamente a guestio,
exigindo socluglies cada vez mais complexas para resclverem—se  as
questlies do transporte urbanoc.

S através do estudo dessas causas, suas influéncias e do
desenvolvimento de técnicas conjuntas como os  problemas  de
transporte incluem além do planejamento urbanistico aspecicos
econfimicos, socioltgico, sera possivel encontrar e implantar
melhores solugles.



i.4 AFPRESENTAQAG DOS CAPITULOS

A organizacido segue a seguinte ordem:

0 capitulc um & a Introduci3o. Comenta a oportunidade,
importé&ncia e necessidade ; além de definir o objstive deste
estudo.

0 capitulo dois caracteriza o papel do énibus para o meio
urbano, mostrando-se a atual situacdc da reparticidc modal do
transporte nas cidades brasileiras e suas perspectivas para os
proximos  anos. PFostra ainda a relacgeio entre  transporte e as
demais atividades scondmicas necessarias 'as sociedades urbanas e
tragca oo perTil do passageiroc de Gnibus. Avalia a influgncia
exercida pelo prego do veiculo na tarifa.

0 capitulo trés trata da inddstria 2 do mercado de ©Onibus
no  pais, inicia—-=se com um breve histérico desse setor & 2 csuas
tendéncias, trazendo informacles sobre os fabricantes, capacidade
instalada & producgdo.

O capitulo guatro apresenta uma resenha bibliografica sobre
a Tformacdo = o contriole de precos relacionada com o©os  obietivos
deste trabalho. E composic de irés partes @ teoria da TfTormagdo
de precgos em ocligopoliocs ,  acgdo do estado para corrigir
distorges . peolitica de pregos da indisitria auvtomobilistica
instalada no pais.

0 capitulc cinco apresenta a metodologia empregada e
analisa os resultades da investigacdc sendo o corpo principal do
trabalho.

0 capitule seis discute ops resultados, suas implicactes e
restricles, além de sugestdes para outros estudos.
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A IMPORTANCIA DO DOMNIBUS PARA O MEID UREAND
2.0 AFRESENTACTAD

Neste capitulo caracteriza-ze a importéncia do progdutoc
realirado pelo 9nibus no meio wurbanc. Além disto, considera—-se a
necessidade futura dessa atividades come forma de alerta para gque
=Eejam Ltomadas providéncias a tempo hébil, evitando-se
dificuldades provocadas por uma caréncia de transporte poblice
gue nsEo possa Sser suprida com os melos disponiveis.

A atividade guestionada € bastante complexa, por isso
Jjulgou—se npecessario relacionbd—-la com as atividades escont®micas
mostrando swa caracteristica enquanteo insumpo para dinamizar o
processo produtivo. Em seguida uma breve discussdo sobre os  seus
consumidores diretos { nac necessariamente o= maicres
beneficiados) e a influéncia da tarifa na gualidade do servico.

2-1 FERSFECTIVAS DO TRANSPORTE URBARNG

Ma maicoria das cidades brasileiras,. Onibus & sinfnimo de
transporite piblico coletiveo. Forgue essze modo de  Lransporte &
praticamente o Gnico que sxiste para os desliccamentos urbanos o
interurbancs da populagdo. S3co excecles as cidades de S3o Faulo e
Fio de Janeiro onde antigos trens de sublrbio contrastam com  um
moderno sistema de metrd. Outras cidades como Recife, FPorto
Alegre e Belo Horizonte também possuem uma linha de metrt de
superficie. Além dissc, Recife, Jodo Fessoa, Fortaleza, HMNatal,
Maceid e Salvador displem . precariamente. de alguns  ramals de
trens de sublirbic pouco representativos g cbhsoletos.

Com o objetivo de avaliar a importdEncia doc oOnibns &
apresentada nco 0Ouadro 2.1 a reparticlio modal de transporte. A
participagdc dos metrfs nas cidades deo Rice de Janeiro (=
principalmente S53p Faulo, embora importantissima  para essas
cidades, pouco representa para reverter a situagdo geral sm gue o©
“Bnibus predomina. Os grandes investimentos financeircs { na época
cerca de 25 milhbBes de délares por guiltmetro 3 gastos com a
implantagl3c dos metros de superflicie nas cidades de Recife, Forto
Alegre e EBelo Horizonte,resultam no transporte de poucos
passageiros. Fesgquisa realizada pela 4ANTF em 1788 indica
guse a participacgdoc do onibus nas  regibes metropolitanas e
Distrito Federal, em média & de &304,



Quadre Z.1 - Repartigdic modal nas regibesz metropolitanas — 1980

Modo de Transporte Farticipac3o FPercentual
Gnibus S3:2
Automdvel 270
Taxi =
Outros H:3

Fonte : ERTU — 1980 (11

0 guadro 2.2 mostra a gquantidade de passageiros
transportados nas cidades onde foi implantada uma linhae de metrd
de superficie { Recife, Forto fdlegre. £ PBelo Horizonte ).
Comparando-se esse dado com numero de passageiros transportados
por Onibuws, percebhs-se a pouca representatividade dos sistemas
sogbre trilhos com demanda inferior a 10X do sistema Onibus,
embora apresente um custo por passageiro muitco maior em  relagdo
ao primeiro.

Ouadro 2.2 ~ FPassageiro transportado modalidade nas cidades
com sistemas de metr de superficie L1989

Reg. metropo Fassageiros X mil

litana Dnibus Metrt A
B.Horizonte &HTHESSE T 12733 ,6 1,9
Recife S12000,0 4Z7000,0 8,4
F.fAlegre Z289500,0 Z2T1FL .6 10,4

Fonte: Metrorec, Transmetro, Trensurb.



Mioc & proposito deste trabalho analisar as  causas gque
resultaram na situagiio atual., mas, convém citar algumas:

— Filexibilidade apresentada pelc fnibus., 0O enorme
crescimento das cidades gue aconteceuw de  forma totalmente
desorganizada, = persiste até hoje, exigiu muito rapidamente
linhas de transporte piblico para os mais diferentes locais, o
que Tol precariamente atendido pela tecnologia Onibuoe,

= Alegagdo crdnica da Talta de recurseps phbiicos. A
forma como se deu 2 continua a se dar & prestaglio de servig de
transporte pablico., delegada & iniciativa privada = exercida
como atividade lucrativa exime a municipalidade de investimentos
com linmhas ferreas e velculos.

= dados estatisticos apresentados no guadro 2.3 permitem

observar a crescente urbanizaglc acelerada ocorrida nos Gltimos
30 anos.

fuadro 2.3 — Crescimento da Urbanizacdo

Habitantes { x 10003}
Locais / Indice
196G 19746 12840 1970
Regilies
Metropoiitanas 15.380 253.017 34,525 44 032
e Distrito Federal
Demais Areas Urbanas g L L 27.048B 44,821 f120
Total Fopulag3io . (G 5 S2.085 BO.257 28.000 a
Urbana 1135000
Fopulagic do ZQ 070 BE.135 1319.071 140 .000
Fails 149 .000
Indice de 45% ety &7 70L a 78%
Urbanizagdo

Fonte: IEBGE

Obs.: n.d. — ndio disponivel



Constata-s= ainda 1=

traveés doz dados
taxa de crescimento das pEFiTEFiaE for ahé
nue a2 media dazs cidades ndclepn entre 1970
sido menor entre 1730 s 1790, tem—se como C
— as viagens tendesrdo o zer

— hawvera uma malor mobilida

fungdo do tamanho das cidades,

tiuadro 2.4 — Tana de CrescimeEnto Urbano

dlic

cro
Ve

i

—

= .

-

=30

Embara

gue A
perior
Tanha

Miicleos
Metropolitanes
Feriferia dac
Kegilie= Habitante x 1000 Taxa Méedis  Adrnual
Metropolitanas (Hi) de
1770 1980 1E20 Crescimento (33
FoAB0 BGAT0
SAox Faulo 5.B7Z CLZEE RL.700 T i1:%
Feriferie da R.H. L.FF3 Z.845  T.360 £y g1} R
i de Janeiro 4,202 .05 5.437 1.0 D
Feriferia da E.F. 2.588 LUNEZE 4,007 4.2 1,5
Lelo Horizonte 1.5598 7P ZL0 1.7
Fariferia da H.MN. 71 &87 i.z2482 TSR el
Fecife 1.0G4& 1.205 1.I23& P,4 AR
Feriferia da R.H B0 1,270 1.5602 4,7 2l
-1 PR S - T a L - = . L | A 4 -~ -
Dalvadory LS 1. bl caldia 4.1 gl
Feriferia gz H.M. i4i 197 G527 R S.0
Forto Alegre a77 i.1in 1.Z253 LD i,
Feriferia da R.M. —Zd 1.074 1,002 SHa7 .=
Curitiba SED 1,026 1.248 ol 1.9
Feriferia da F.bM. 7 SR PSS 1o, 4 b F
Fortaleza d25 i. 1.70% &7 2.7
Feriferia da K.H. s 154 T44 100 P
Beieém HOT B2Y  1.ZT8 R 4.1
- e . P e - . P, I ~
Feriferia da H.F. G O RINEIE Pt LR




Estes fatos trazem implicagBes diretas na necessidade de
mais transporte piblico: serd necessério aumentar—se a oferta de
servigos gquer seja de metrd, trem o©ou Onibus. Fersistindo a
situagidc dos Gltimos anos com poucas mudangas na repartigdo
modal, o que & provavel, havera necessidade de grande auvumento na
frota de Onibus.

For outro lado a tendéncia dos custos de transzporte urbano
e Ccrescerem por varias razlezs., entre elas: o aumento  dos
congestionamentos; melhor remuneragdo acs itrabalhadores do setor
{ estes tém tomado consciéncia da importancia do seu  trabalho
para a socliedade e atraves de reinvidicagies tém obtido algumas
conguistas sociais justas j:; sumentos de pregeoz do diezel. dosz
veliculos e de pegas superiores ac da inflagdo.

Conclue—-se portanic gue se ndo forem realizaedos, nas
regifies metropolitanas consideraveis investimentos no  transportie
ferroviario ou sensiveis aprimoramentos na produtividade da
ocperacHo dos fGnibus, havera a nscessidade de um elevado
crescimento da frota deste Gltimo, com gradual aumento de custos
causado pelas priaprias condigles operacionais & limitaglbes decsta
tecnologia.

-

2.2 0O TRANSFORTE FUBLICO E AB ATIVIDADES ECONDMICAS

A  tendéncia crescente de urbanizagdo obrigs uma  malior
necessidade de oferta de transporite pliblico. Esta atividade passa
a interferir diretamente no modo de wida dos habitantes da

cidade. A n3c cser gue mudem drasticamente as Tormas de
relacicnamento gue se conhecem, o transporte pablico ira
interferir sempre progressivamente no desenvolvimenio das

atividades econtmicas, urbanas £ regionais.

O transporte e as demais atividades urbanas fazem parte do
sistema representado na figura 2.1 .



Fig. 0 — Fepresentagioc o inter-relacionamentc e

atividades urianas e de transporte.

AMBIENTE

Fonte: O Transporie Urbanc e as atividades econbmicas — (20

Comparando—se os resultados do comdérol
privados desta atividade { por gM.:@ greve
coletivo } com prod
importancias do transporte

& e
e s
-

T

28S nNnormel s

Susm  nEcessi também notada em comunidadesz abastadas.
por falta de condi; te Sspagh para guse oz deslocamentos =e
realizem { baixa velocidade provocads por congestionamenic  ou
Talta de locais para sstacicnar )} gue desesitimuiam o usc do
avitomivel particular, desde gue existam sclugles alternativas{3).
Em comunidades carentes & a Gnica forma da forga de  trabalho
chegar acs meios de produgdo.

[

Fercebe-se gue guando o transporte pablico nde exis=te de
forma oficial { regulamentado pelo poder piblico ) ou  guando
aguele regida oficialmente ndp =s=atisfaz a demanda existente.
surge o btransporte informal, messc gue seia & margem da lei.

0 transporie piablico desempenha um importante papel s=sccial
ao permitir o acesso fisico periddico da forga de trabalho com os
meios de  rencovagdo da m=Esma { lazer, sducasdic e saldel. E uma
atividade de ligag3po gue sgita todo o complexc sistema ocontSmico
necessaric a produgdo, abastecimento e consumpo de bens materiais.
Ao permitir a integragi3o dos diverseos meios de produgdo B 0 ©
encontro diaric da forga de trabalho com esiss meics.  torna-se
forga aglutinadora de maior importdncia para as stividadesz = ©
fomento do desenvolvimento econfmico e social. Desta forma & uma
atividade econfmica propria cujo produto & venda sEo os lugares
oferecidos.




Ouer em economias de mercado, guer =5} dirigidas,
dificilmente havera uma atividade sconfBmica gue nd3c utilize do
transporte em todo o seu fTluxo de produgloc = vendsa.

Ui
(]

O transporie urbano também & slemento de acesso as diversas
atividades urbanas = por istc mesmo instrumento de orgenizacio do
espago. Um sistema de transporte harmonizado com o plansjamento
urbano pode orientar o crescimento, direcionando & localizacglo
das atividades para espagos mais convenientes, evitando—-se as
concentracglies desnecessarias g8 causadoras de  problemas de
transporte e urbanizagcdo.

Destague especial deve s=er dado &8 oferta necessaria  para
atender s deslocamenios pendularss residéncia—-trabalho por serem
os  mals importantes & manutengdo da harmonis econtmica & social
das cidades. Basicamente, a msiorias dos deslocamentos urbanos tem
por pbjetivo o trabalho 2 em segundo lugar a escola.

Ha também gque se considerar a propria atividade de
transporte urbano de passageircs Ccomo parie do processo
econfmico. Essa atividade movimenta guantias expressivas conforme
apresentado no guadro 2.5 .

Guadro 2.3 — Receita mensal cbtida pela atividade transporte
putlico coletivoe urbano em  algumas cidades
brasileiras — 198%7.
Cidade L8 & % 10908
5. Faulo D0 OO
Rio 27 000
B.Horizonte 15000
Recife 12000
Brasilia 13000
Salvador 11,350
Curitiba 7120
Manaus 4 200
Fortaleza 4 .300

Fonte: CHMTC - S5&8c Faulo,EMTU — Recife, ANTF.



WEESE FEFFIL DO PASSAGEIRO DE ONIBUS

&} necessidade do  transporte b
importdncia para os habitantes das cida
moradia, trabalho, larer e alimentacdo.

Co iguala—se =i
=

i
= a oputras Como:

LL: e

Mas cidades, onde se verifica uma tendéncia orescente de
urbanizagdo desordenada resultado da migragdo causada por falta
de opglies oferescidas meic rural e diferengas regionais devido &
complexas questiies estrutuwrais { politica, economia, divida
externa, reforma agraria, valores morais, gtc ) a populagio mais
pobre & obrigada a morar cada vez mais distante do =zeu local de
trabalho. O fato, além de aumesntar seus gastos com  transporte.
provoca Lim desgaste suplementar & 2guase anula as suas
possibilidades de lazer. & maioria dos passageiros de Onibus
inclue—se em tal situagdc. Como opodc de moradia esxistem  as
favelas.

0 "produto transporite colelive" tem sew prego determinado
pela gquantidade {(lugar » guiltmetrol do produto wvtilizado. Na
concepgdo atual, entende—-se que transporte colestivoe & Lina
atividade econfmica qualguer gue necessita maximizar seus lucros.
Desta forma, nega—-se a uma boa parie da populacico o direito de
utilizar esse servico. impedindo—a do acesso aoc trabalhbo.

0 aumento dos custes do transporis pldblico com  projegdo
crescente vem consumindo cada vezD mais os 3a baixneos =zalarios de
seus passageiros. Ouando a capacidade de pagar do usudrio ssgoita-—
se ha o correspondente reflexo na gqualidade do servigo prestado
{redugidio da oferta — mencs Onibus em circulacgdio) de forma gue a
margem do lucro do operador permanega, na maioria das vVEISS.
inalterada.

Uma forma de amenizar esses gastos para o trabalhador  tem
sido o vale—transporte. ho entanto, esse beneficic limita—-se ao
trabalhador da economia formal. nd3o contemplando a consideravel
massa da forga de trabalho na informalidade.



2.4 A INFLUENCIA DO FREQO DD VEICULD NA TARIFA

E um fator basicoc para a elaboracdo a= tarifas o
conhecimento do prego do Onibus. Este dado, consta de todas  as
planilhas consultadas gue sdo utilizadas por varios 6rglos
publicos. para determinar o prego da passagem. 0 prego do velculo
novo tem um pese  importante na determinagdoc desse valor.
Farticipa dos custos denominados fixos e tembém dos varidveis,
assim classificados segundoc o conceito de dependerem ou ndo  da
guilometragem percorridsa.

Mo documento uitilizade como basze & slaboragic de tarifas
denominado “"Instruclies Fraticas Fara Calculo de Tarifas de Onibus
Urbanos" elaborado peleo GEIFOTAERTU em 1782, o prego do tBnibus
aplicado comn  pardametroc para o 2 calculo da depreciagdoc
remuneragsHo dos  veliculos, para remuneragdo e depreciascdco de
instalaglies /  eguipamentozs & também para outras despesas
administrativas. fAplica-se ainda um percentual do prego  do
velculo novo para estimar—se os custos com pegas e acess0rios.

mw m

Conforme as mencicnadas "InsitruglBes” constata-=e gue a
depreciagdo participa de 4 a 134 do custeo total. a remuneraglio
entre 53X e 74 = o valor gasto com peEgas £ acessoriocs entre 10X e

1Z2%. Fode aconitscer gue esses percentuais atinjam valores
diferentes, até mais eslevadoes, por causa deos constantes  aumentos
que ta&m side praticados pela inddastria auntomebilistics

recentemente, acima da infTlagdo, £ livre também o municipio  para
adotar a planilha de elaboragdo das tarifas segundo criterios
préprips. Procurou—se retratar a atuagdo maeis utilizada.

Assim © preco do onibus influencia o prege da passagems
contribui para a elevag¢lc do custo de vida gerando mais inflacgdo
& Tavorece a dilapidagdo do salario.

For esta raz8o € legitima a preccupacdo para melhor
esclarecimento ao uswirio 2 compreensdco do processo de elaboragio
de precos como forma de evitar situaglies colusivas.Mais
informacfies =obre a evolugidic do prego do chassi, salario minimo e
tarifas constam dos guadros 6.1 e 6.2 no capitulo &.
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== bDasta de uns com espresas se derramando
pelo mundo itodo & milhfes sem wm canto
onde ganftar o pldo de cada dia.

DoHelder Camara

A INDUSTRIA E O MERCADO DE ONIEUS

3.0 APRESENTACRO

Neste capitulo tenta—se slaborar um panorama da inddastria
de onibus no Brasil. Inicia-se com nocles da histéria da formacio
£ desenvolvimento desse  segmento  industrisl formado por
fabricantes de chassi de Onibus e encarrogadores, seguindo—se oS
aspectos, as peculiasridades do mercado interne 2 as  exportaches.
Com uso dos dados estatisticos disponiveis.

3.1 FORMACAD E DESENVOLVIMENTO DA INDUSTRIA DE ONIBUS

Um primeiroc e grande contraste &€ logo percebido nessa
indistria: a potencialidade 2 a capacitagdo industrial existente
& as modestas caracteristicas do velculo tipico gue serve para o
transporte pOblico coletivo urbano.

8 inlcic da fabricagdo ne Bras=il de chassi utilizado para
Onibus deu—se com o L-312 preoduzido pela Mercedes em 195346, ano do
advento da indistria autompbilistica. Esse sra um  chassi  para
caminhdc com o motor diesel OFM-Z12 de 100 cov = capacideade
inferior a 10 toneladas de peso bruto toctal. RNa ocasifioc, veio
sanar as dificuldades para importagio de chassi para fabricacSo
de veliculeps utilizados neo transporte de passageiros.

Entretantoc, a adaptaciic de velculos com essa  finalidade
teve inicioc muitoc antes. no comeqgo do seculo.



Frimeiro, foram as carrogerias de madeira gue por volita de
1911 eram produzidas em 530 Faulo pela Indisiria de Carros e
Avtomoveis Luis BGrassi e Irma3o, conhecido Tabricante de
carrocerias de carruagens 2 velculos comerciais de tragdo animal.

Essas carrocerias eram montadss esm chassi de avtomdveis  ou
caminhfies importados na sua grande maioria com moltor a gasolina.
A partir de 1724 fol bastante utilizado o modelo 7 da Ford. Ao
conjunto popularmente chamou—-ze “"mam3e me  leva”. Este  tinha
capacidade para 12 passageirocs além do motorista .

Essa origem, de um caminhio adaptado para o transporte de
passageiros, talvez expligue & rusticidade da maioria dos
velculos de transporte colstivo, o gue perdura até hoje.

A necessidade de transporte e falta de energias elétrica  sm
530 Paulo e no Rio, {(1724/23) gue tirava os bondes das  ruas,
favoreceu a indistria de carrocerias de Onibus. & 2 fez surgir
outras encarrogadoras.

Em 1744.a CAID — Companhia Americana Indusiriasl de Onibus,
iniciou suas atividades com uma novidade: as carrocerias gram de
madeira e metal. Cerca de 10 anos mais tarde (170571, uma outra
inovagdio: carrocerias inteiramente metalicas.

fssim, & industria de Onibus originou-se de dols segmentos
bem distintos: os fabricantes de chassi, a partir de 17546, 2 as
encarrogadoras, bem anteriores. Excegdo se faz & iMercedes que
além de chassi proeduz também Onibus monoblocos desde 193538, sendo
o primeiro modelo dessa montadora o O0-5Z2i-H. Recentemente, =a
partir de 1987, a Mafersa S5.A. també&m passou a produzir  Onibus
com estrutura monobloco, inclusive trdlebus,. sendo o M-Z210, seu
primeiro proguioc nesse ramo.

A HMercedes—-Benz do Brasil S.A. iniciow suas atividades em
i1956. Em 1957,instalou—-se a Scania Vabis do Brasil Motores Diesel
para montar veiculos importadeos da matriz Sueca 2, 2m  abril de
1758, este Tabrica produziu seu primeirce  ceminhdo. Foreéem, =3
grande maicria de chassi de fnibus e Snibus moncblocos produzidos

Er Y

no periodo estudado & da Mercedes {(B7.,&6 4.



A Scania = fabrica chassi = esta em segundo  lugar com
produgdo muito menor: cerca de &% do teotal produzidoi{de 19537 até
i78%).

A Volve do Hrasil Motores e Méguinas Litda. comegou a
produzir em 197% e vem mantendo umsa produgdco pouco inferior a da
Scania.fAte 19879 a Volvo tinha apsnas Z.4 ¥ dos chassis produzidos
no Brasii.

Jutras empresas entraram e salram desse mercado, dele
participando com guantidades mencos significativas.8 Internaticonal
produziu 2979 chassi entre 1762 e 1945.De 19468 a 1972 esteve em
atividade a PMagirus Deutz do Brasil 5.8. gue produziu 1.4626
unidades. Entre 1972 & 1976 a Cummins Nordeste 5.8. Industrial,
produziu 1.154 chassis. A Fabrica Nacional de Motores ( FNM )
funcionou de 17537 a 1974, com sua sucessora, a Fiat Diessel §5.A. ,
chegaram a produzir 3.298 chassis. A Ford Brasil S5.A. produziu
185 chassi para micro—Onibus entre 1982 = 1785. E a General
Motors do Brasil Lida participou do mercado de Snibus entre 1957
a 1984 com Z2.434 unidades.

A partir de 1986 entraram a Volkswagen do Brasil { com
chassi para micro—tnibus} & a Mafersa 5.A. .Bendoc esta Gltima,
empresa de tradiglo ferroviaria també&m fabricante dos carros  do
metrd do Rio de Janeiro & 530 Faulo, de capital plblico nacional.

0 panorama descritc podera ser melhor ocbservadeo no Duadro
Z.1 com dades da produglo de OGnibus no pais.desde seu inicio.



fuadre 3.4

Producdo de Bnibus pur fabricante

w | dercedes | Scania | Volvo | G.H. | Ford | Cumeins | F.NGH. | Fiab | Hagirus | Taternational | Mafersa | Volkswagen | Total

W 1.74% 268 29% 2.244
B 3,362 144 ' 3.674
i 2.547 24 323 P 3.967
] J.08 i O ) 3.077
5 3.689 i 79 1934 3.402
b 3.24% 93 ] ! ¢ 3,494
53 2.020 230 197 $3 44 2.A74
54 2.346 i32 {3 26 43 . 704
53 2520 132 2 241 24 KR K1
58 .64 178 44 2 L
57 4.383 174 2 Lhd 4,667
58 . B34 2u 7 e (A5 7.044
57 .90 178 7 73 A .67
% 3.348 195 2 o A 4,058
1 3.929 229 i7 fig 135 4,391
2 4,794 2 &7 i ‘47 24 H.236
73 5.7%3 753 ] 243 4 §.362
74 7.431 a1 589 484 8.6
73 ?.275 367 13 i 19. 126
76 1 11.274 a7k ] 2 i 12,859
71 12.479 727 24 2% ] £3.828
78 1 13.050 654 109 487 14.340
{2,242 387 4 23 ENTS 12.932
i) 13,04 £bd 433 4 143 $4,465
G 1194 844 A3 a i 13,395
e 8.328 2464 LU 41 o8 % ¢.R28
83 G.197 N 395 i K %] b. 206
B4 G.0hb b 499 i 3 7.340
B 5.937 700 N 1 3,305
Bé g.0509 1.837 {2 11,246
71 i1.4979 1,859 584 74 13,437
38 | 154 1460 [1.32% i M4 18,030
L7598 | 1.607 837 a0 157 14.791
fal 226.828  (0.48%  4&.488  2.434 137 L.194 L& L4372 L4620 29 139 77 258,636

antes * Anfavea, Mercedes-Benz

35,4 Onitms = vefculo earz franseorte coletivo de 19 ou mais eassaueiros.

A Puma produziv 3 chassi, sendo 2 em 82 ¢ 1 e 04,
inibus & ods em cardler experimenlal.

Cta Matilie proguriu

5 chassi Yolkswages 530 exclusivamente para micra-dnibuy.


http://Ci.irr.Bft

Os fabricantes de chassi na sua maicoria caracterizam—se por
Tazerem parte de grandes conglomerados de empresas  de  controle
acionarioc estrangeiroc. No esterior, situam-—-se também sesus centros
decistdrios.

As Tirmas encarrocgadoras ac contrario possuem em  geral
capital nacional. Na década de 70, havia mais de Z0 delas. Citam—
se as malores: Caio, Ceic Norte: Harcopolo S5.£8. Carrocerias e

Onibus; Ciferal Comercio e Inddstria S5.46. - Carrocerias
Metropolitana S.A/. . INCABEL — Inddstria de Carrocerias  Berrana
Ltda; Manufatura Furcare 5.A. Indistria de Carrocerias  (Nimbus)g:
Carrocerias Eliziario S.6. : Carrocerias HNielson S.A. E

Carrocerias Vieira Com. Ind. 5.A. ; Carrocerias Filares; Carbrasa
Carrocerias FBrasileiras 5.4. ; Cirbk B.A4. Comércic e Indastriag
Grassi 5.A. Indistria & Comé&rcio; Cia. Autc Carrocerias Cermava,
Eiferal Faulista Indistria e Comércio de VYelculos S5.A. 2
Reciferal Comércic £ Indastria S5.A. . Forém, ssse numero reduziu—
se bastante. apesar da grande necessidade de onibuz. E s as
mais fortes e versateis econfmica e tecnicamentie permansceram.

Em 1i98%,fabricavam carrocerias de Onibus: Caic = Caio
Norte, Marcopolo, Nielson, Ciferal, Thanco Indistria e Comércio
de Onibus Lida sucessora da Condor gue por sua  veEDZ sucedeu a

Ciferal Faulista, a Cobrasma 5.78. , 8 &8 Comil — Corrad HMascarello
Iind. de Carrocerias Lida sucessora da Incasel, essas associadaz a
Fabus - fssocciagdo Macional de Fabricantes de Carroceria  de

-

Onibus, 2 a Mafersa B.A. . independente.

H&a também algumas firmas oriundas das mulitas encarrogadoras
da década de 70 gue continuam & existir. Estas realizam reformas
em carrocerias de onibus g talvez cheguem até mesmo a Tabricar
algumas carrocerias, mas em guantidades pouco expressivas ou a
praticarem o reencarrogamento.

- s

A produglo das carrocerias de tnibus, a partir de 1971 pode
ser mensurada no Ouadro 3.2, inclusive os pericodos em gue algumas
fabricas estiveram inativas.0Observa-se ume gueda nos anos  de
1982,1983 e 1984. Em 1985 a produgldo velta a crescer. Em 1989 &
inferior a de 1788 em aproximadamente &4, Normalmente a producso
acompanha & oscilagdic da economia do  palils, reduzindo-se nos
periodos recessivos. Observa-se, no entanto. gue se  leve algum
tempo apds a volta ao crescimento para se chegar aocs niveils
anteriormente atingidos.



fuadro 3.2

Produgdn de carrocerias eara dnibus.

Caio farcovolo Ciferal Thanco Hielzon Conil Elizidrio Cobrassa Invel

#no {Urbano|Rodov. |Qutros{Urbano|Ruéov. [Outros {Urbana (Rodov, {Outros|Urbanc{Rodov. | Oulros |Urbano Rodov. {0ut ros [UrbanofRodov, {Outros {Urbana{Rodov. [ utros |Urbanc| Rodov.| Outros| Urbano | Rodov.| Outros| Total

1974 1.924 637 RéL i34 118 426 234 4,331
19721 2.441 749 931 283 156 722 249 5.443
1973 2.890 964 1.087 2ud i75 968 253 6.583
1974} 2.7767 143 574 913 { 273 378 578 4 387 73 116 34 1,849 163 183 2 7.597
19751 3.068; 257 | 98 42 ] 763 | 34 551 ) G4 W 383 22 | 13 45 910 180 {30 15| 8.035
1976] 3.344) 220 | ST 31 31,991 | {16 498 | 429 | 28 44§ 184 | 284 23 | 1.184 259 22 {| 8.886
1977] 3.1831 252 | 998 45 14,144 | 136 age 1 84} 2 noe Ré | 287 20 | 1.104 384 98 53| 9.045
1978] 4.628] 146 | 567 | 185 }1.135 | 183 B3R | 496 | 64 244 24 A58 §7 | 260 | 182 | 1.835 377 215 | 18.683
19797 3.207, B4} 746 1.33¢ | 267 BB | 442 | 43¢ 36y 4 Hx] 486 98 | 219 | 126 | 1.0880 i 28 143 | 18.267
1988} 3.1%4 9i 1 704 1.369 | 336 763 435 | 244 757 9 i4 978 135 261 139 1.134 974 114 | 11.301
1984) 3.243) 6B 11.486 | 357 }4.524 | 344 26 | ASS ) 95 .74 2 7 {.472 {55 | 268 | 14 8% 258 186 | 12.267
1982} 2.8537 S0 | 303 1 380 i.471 | 113 it 3 1.263 ) 38 3 1.193 {5t | 274 37 422 8 354 | 8.729
1783) §.B24) 14} {78} N89S ) 736 | 43 1.375 ) 13 o §.627 188 | 144 63 296 &4 151 | .49
1984 §.776] 25| 184 ) 633 | 7ed | 49 227 28 12 613 ) 3 [ 812 42 |1 42 109 284 5.643
1985} 2.333 i i78 362 | Tei i 834 i9 338 i 942 583 225 6.464
1984} 2.3547 43| 33 79 14.302 895 | 128 535 | 48 {.304 23 | 143 494 348 7.847
1987) 2.414] 65| 509 | 490 |,341 | 489 793 | 13 947 | 43 94 11,313 L ()1 44 9.263
1988} 3.483] 16 [ 349 11.142 11,427 | 403 | 1.473 | 122 | 31 i1.451 | 16 103 | 421 (1.373 {52 {23 167 11.457
1989 2.796] 52 § 269 | 969 (4.0Bf | Oi6 | £.205 ) 167 8 %62 | I8 {6 | 583 |1.3(5 93 | 382 {68 10.994

Fonte ! Fabus - Ascocia¢fo Maciona] dos Fabricantes de Carrocerias para onibus,

Obs.: i.

Entre 197{ & 1972 n3o eslio disvoniveis na Fabus as ouantidades discriminades por tio de carroceriz.Nestes anos os valores correseondes ao total da produg3o de cada fabricante.

2. Qutros - Inclui carrocerias eara micro - dnibus,trolebus,intersunincipais e eseeciais.

3. CAIO - Inclui produsdio de tode o Grupo (Caio Sul,Caio Korte e Caio Rio - anlisa Kelroeolitana,desalivads ea julho de 1986)

4, Marcopolo - Inclui producio da Marcoeolo e Marcoeolo Hinas esta iltima desativada es outubro de 1984,

9.

Ciferal - Inclui Cifersl Rio e Reciferal,esla desativada ew dezembro de 1982.A Ciferal Rio ndo produziu e 1982 £ 1983,

6. Thanco - Ex-Ciferal Paulista e tamyém ex—Condor.

7. Comil - Antiga Incasel.

8. A Elizidrio e a Invel foram absorvidas eela Marcosolo.



Ate 1975, dificilmente haverd como olacsificar a produgdco
de carrocerias de OGnibus por Lipo, Aopartic de 1774 aiée 1787,
de acordgo ocom os dad; =41t =1 produsio foi
composta por 7,00 @ rodoviarins e
19,74 para ouibros ti
tiuadro 3.3 — de carrocerias por tipo — 1974 / 17
Tipo de carroceria htantidade A
ithrbanas FH 047 37,2
Fodoviarias 45,755 S04
OButros tipos 15,574 1.7
Total ignh 375 100,50
Fonte: Fabus
fis  rcarrocerias classificedas em "ouitres  Lipos”  gue no
pericodo de 1974 a 1989 o= dados registram 15.076& unidades,
CoMpresndemnm Ra SUa mailnria carrocerias  pare micro-dnibus, em
seguida vem as interpunicipais. 83 especiais £ as destinadss &0s
moderno=s troiebus brasileirocs representas peroentuais HEADIES .

Cuadro .4

Ouadro Z.4 — Carrvorerias classificadas sobk "outros tipos®

| Ezpecificagdao Guantidadse A

1 Migro-fnibus 11,671 ] TE.T
Intsrmunicipais 2567 17,1
Copecisis Hil Taa
Tr&alebus A2 PO T
Total 15.07Ve 140

-

Bt

o
!j
2
ri
m




Do total das carrocerias de fOnibus fabricadas no pais entre
i%74 e 1989, a Caio participou com 38,.1%. Levando—s= em conta sf
o segmento urbano sua cota sobe para 353,24 . A HMarcopolo
participou do total com 18,8% e no setor rodoviério deteve 42,1%

A Ciferal, apesar de s&rios problemas financeiros com
reflexos na produgdo, em 1982 e 1983, tem parte no total de 10,5%
s+ Nno urbano de 11,1% e no reodoviaric de 11,34 . & Thanco gque
comecou a proguzir a partir de 1978, tem participagcldo na produgdo
total de 6,94 e de 114 no segmentoc urbano.

« produziu 10,74 das carrocerias

A Nielson, de 1574 a 1588

ais, no segmnentec rodoviario sua
i
{ o

de Onibus fabricadas no p
participagio foi de 3I3,1i%4. A
7.8BX e do segmentoc urbanc om 12X . A Comil e a Invel
participaram da producdo total de carrocerias com 3I.BY e Z1%.
respectivamente. A Elizaric e a Invel foram absorvidaz pela

iziario participou do total com

2 e

Marcopolo.
GQuadro 3.5 — Farticipacio gas encarrosadoras na
produgsio de carrocerias — 1974 / 1987,
Encarrogadora Guantidades produzidas
tfrbancs % |Fodoviar. %4 Outros % Total pa
Caio 453308 55,2 1565 Dl BUE2 ol Y] 8h8ak 58,1
Marcopolo e ¥ 1 H,Z|1B418 42,1 ID70 ZE,0|Z27344 18,8
Ciferal FEIT Lokl #9268 11,3 736 5,9118226 10,0
Thanco FHOT7 = i3 0.3 2386 1.5 99956 5.9
Mielson 1498 1,3]1145204 33,2 == — 15602 Pe 7
Comil 1565 1.8 3199 7= 705 4,8] 5517 A
Eliziario % 10347 o - = 219 D:;9111268 7:8
Cobrasma = - R i,0 45 75 4872 £ 25
Invel % 2705 i So4 o8 1204 7.7 4483 ek
L]
Obs.: ¥ absorvidas pela HMarcopolio

Fonte: Fabus

Observa—se gue cada uma das encarrogadoras  tem  maior
dedicagdo para produzir um determinado tipo de carroceria.

fAis observaclies gue seguem consideram a produgd3c de  cada
fabricante isoladamente.




A Caioc, nos dGltimos 15 anos, tem dedicado em média BZ.6%
de sua produgd3io para carrocerias de Onibus  urbancs. Ja a
Marcopolio nesse mesmo periodo dedicou 67,.4% de szua produc3o para
o segmento rodovidrioc e apenas 19.,6% para o urbano.

Depois de sua reativagldo, em 1984, a Ciferal passou a
produzir mais carrocerias para Onibus urbancs {( B7,.53%  de  sua
produgdo de 1984 a 1588 }. Neo peripcdoc anterior, compreendido
entre 1774 e 1932 sua producd3io era praticamente eguilibrada |
44 ,1% para rodoviarios e 48,7% para urbanos ) com  peguena
vantagem para O ramo urbano.

A Thanco {(ex—Condor}. oriunda da Ciferal Paulista . decsde
1978, dedicou Fé6&,1% de sua produgdio para o seguimento de Gnibus
urbanos. Esta encarrogadora tem produzido uma versdo brasileira
de "double decker®,inicialmente pars a CHTC de 38p Faulo. depois
para a Transurb de Goidnia & CTU de Recife. 0 chassi utilizado &
o Scania K-112-Ci. O primeiro destes veiculos foi produzido em
1987, tem capacidade para cerca de 1172 passageiros { 26 e 46
sentados no primeirc e segundo piso, respectivamente, mais 40
em pe}l. Em 1989 foram produzidas 9 unidades deles na versdo
urbana. Desde o inicio de sua produgdo foram fabricados cerca de
43 desses veliculos. Segundo a Thanco, a produgdo dessas
carrocerias segue orientacgdp do cliente 2 portantc nEo se reveste
das caracteristicas basicas gue definiriam uma producdo em serie,

& hNielson, por sus vezZ, ate 1787 =6 fabricave carrpocesrias
para Gnibus rodoviariops. Entre 1774 s 1987 dedicou 935,04 de  sua
produgdco a este segmento. Recentemente (1787} tem entradoc no
sepgmento de urbanocs.

A Comil.antiga Incasel, dedicou de 1774 até 1984, 29,04 de
sua produgdo para o setor urbano, S35,34 para o rodoviaric 2o
restante A4 outros tipos. 7 paritir de 1984 tem—=e dedicado mais ao
setor rodoviario { 7Z2.74 de sua produgdoc ).

A Eliziario dedicava—=se praticamente a encarrogar somente
Onibus rodoviarios { 21.8% de sua produgdo desde 1574 atée 1986 )
em 19846 foi absorvida pela Marcopelo. & Invel enguanteo funcionou
fabricava mais { &0,8% )} carrocerias para fSnibus urbanos. Também
foi absorvida pela Marcopolo.

f4 partir de 1987 a Cobrasma entrou também no ramco de
carrocerias para Onibus rodoviarios.

6= encarrogadoras realizam também o Mreencarrogamento” 3
Esta operag3o consiste em reaproveitar o chassi  ja utilizado,
retirando-se a carrcoceria antiga e substituindoc—s por uma nova.

Segundo informagies da revista Transporte HModerne (1), o
reencarrogamento chegou a representar cerca de 604 da producdc da
Comil e ate 3JI0% da Cobrasma. Em 1987, =segundoc a Fabus,

representou  13,2% do total de carrocerias fabricadas no pals.
Nesse caso sua pratica foi maior na Caio-Norte, onde representou
53,7% das carrocerias, na Comil 44,3%, Cobrasma 41,7% e Ciferal

i P
23,84 .



As carrocerias de trolebus, por consistirem uma guantidade
muito peqguena, Toram consSideradas separadamente  devido a 2 sua
importancia estratégica para atender a demanda do transporte de
passageiros do pals, nas grandes melrbpoles & cidades de porte
medio. Como ja foi citado,estdo classificadas sob cutros tipos.

As firmas fabricantes de carrocerias de trélebus no pericdo
de 1974 a 198% Foram: Czic, Ciferal, HMarcopolo, Hafersa e
Cobrasma. A Caio j& tinha experigéncia  antericr na fabricagldio
desse tipo de velculo para as cidades de Recife, Araraguara e S3eo
Faulo. Entretanto,; no pericdo considerado sua participacg3o  foi
menor. Ouadro 3.56.

fCuadro 3.6 — FProdugdo de carrocerias para triGlebus 1974 /7 1987,

Fabricante Ouantidade <

Ciferal 202 4o, o
Marcopolo i53 R W
Mafersa 7= i4,.&
Cobrasma 4h > A
Caio 20 4.0
Jotal 437 1000

Fonte: Fabus

Dbhserva—se gque a Mercedes 8 a Mafersa também fabricam
trélebus, mas estes s3o velculos monoblocos.

Um fato novo & a entrada no ramo da fabricagdo de S9nibus de
firmas tradicionalmente ferroviarias. além da Maferzsa e Cobrasma,
i& citadas. a Cia Industrial Banta Matilde tenta entrar no ramo.
Entre 1983 e 1984 cronstruiu dois monoblocos, um & gas natural,
outro a alcool, para serem uwtilizados experimentalmente.
Atualmente sua produglio ecta paralisada.




3.2 uriA ANALISE DA FRODUCAD

A  capacidade atual da indisiria instalada no pals  para
produzir Onibus ( monoblocos mais chassis encarrogados ) & de
cerca de 30.000 unidades por ano. Significa gque praticaments &
possivel atender & demanda do munde cocidental. exclusive oz EUA.
50 uma dessas fabricas pode produzir mais de 5.000 unidades por

ano de onibus monoblocos.

Desde 1237 até 1787 foram produzidos cerca de 2500.8B36
nibus e no pails.D grafico 3.1 mostra um perfil dessa producdo,
que, de certa forma tem acompanhado & histdria scontmica do  pals
no tocante a periocdos de receszdo e crescimento econfmico.

GRAFICO 3.1 - PRODPUCAO TOTAL DE ONHIBLUS

20969

18433 -

1600G -

1410e0

12060 -

QUIANTIDADES 1GG0G0O -

£000-
6900
4936
2pee L
., Tt I AL e S W 5, S A, S5, A, TS . T . TS
5758536061 E26364BIEERTNAEITATITZTITAT5T67ITBTIGOB162833ET 80 ST ER T
A Hv

Fomtes dnfavea



Oh=ervando o girafice verifica-ze gue exiztiras «licuons
perindos c:r‘-da houve ssnsivel redugdco da produgdo. Tomando-se “5_'!Hr'
base a guantidade produzida ano & anc, o partir de 1957, F e Lo
percentualmente conforme & mostrado no Ouadro 3.7 0.

Buadro 3.7 — Variagdio percentual da produgc ds= fnibus ano a ano.
Ano 7 Hazse ¥ e Ha==¥ 8no A Eose¥
1757 1300
1508 |+ &3, 16=E 150y - 1,4 Z5Z 1730 i T 4H44
1955 |- 14, s 19V0 - 25,0 1BG iF3i - B =
1760 |+ 27, 172 1771 + 3,3 1 IFE3 - 7 83Z7
ivéty |- 7, 160 IRFE + 1%,1 Z iFED - 7 EV4
1742 |- 2, 155 197% S R i7g84 + i IZhA
174635 |- 2%, iia 1574 + 2 1F05 t LA
12564 [+ 9,5 120 197 % + & 1735 S 7 aws
i%4HS v 13,8 137 1374 + i 1787 + HIOT
i7&64H [+ 26,5 174 iF77 + 7 1783 + BZa
1567 Folg, 207 iR7R + 7 1787 - S50
iFL5 |+ Si,0 5i% 1277 - 273 1730

Fonts 1 &nfaves

Obs.: D= valores peroentuais 8o referentese & producdo com relagidc

&b anc anteErior.,

¥ Hase = guantidade produzida sem 1357 = 100,

Em 1759, verificou—se a ielyra gueda na  prodocdcs em
relacdo ac anc anterior. Em 15480 e gleva para Ccalr um pouco
em 15461 e 19562 B 19675 gue apre Com
relagdn a 1762, A paritir de 1975 diregac
apresentando um crescaimento signi L para
i968 & wnrodusdso oresceuw £&m Sl d 1T,

De 1971 a 1979 cresce basitante. Fara calilr novamenie em 1777, cuia
produglo & 10,530 inferior o de 1978, Lom 1980 uresce 12,34 @maics
gue em 157%. aproaximando-se & atd  cupsErando om Douco S
guantidades de 1973, 4 partir deg L78i,cal vertiginosaments até
1783, inverts na diregdo em 1984, A partir dezsse an Vem
apresentando  resultados percentosis sempre posilives gm relagdo
20 ano anterior. Forém em 1FBT ha uma move sudancs 8 & produgdo
e’ ZiW,inferior s de 15883. fizs obhservaglies feltez cCuoum
rejacin A4 variagdo da produgdo de  carrcoccerias anteriorments
poderdo ser wvalida para este caso Como dnica wvariavel. o

reaquecimento da-se ﬁFimEiFD

na produgdo de chassi.




s CARACTERISTICAS DO MERCADD

0 mercado de Onibus do pais caracteriza—-se fundamentalmente
por chassi complementados por carrocerias. Anallisando-se os  dez
tltimos anos {( 197F a 1589 )} vé-se o= éGnibus monoblocos,apenas
ultrapassam a 20X das vendas.anc a anc. Ver OQuadro .8

Outra caracteristica bkasica & a forte participagao de
apenas um Tabricante, a Mercedes. Considerando—se o nlumero de
velculops vendidos anc a ano,no mercado interno, sua parte tem
sido sempre muito elevada,embora venha apresentando evidéncia de
gue esta diminuindo. Esse fabricante, em 1279, deteve &% do
mercado.E em 1780, F3i.iLentamente sua participagfo foi diminuindo
ateé, em 1985, chegar a BO,B7%4. Em 19846 e 1987, elevou-se
novamente atingindo 81,184 & 83,804 ,respectivamente.Veltou a cair
em 1788 (B3.10XL) e em 1989 foi de 7&.01%. 0 guadro Z.B  contém
toda a evolugldo desses valores.

A participagidoc no mercado internc doz demais fabricantes de
chassi e tnibus integrais no periocdo considerado, embora peguena,
tem crescideo. De 1979 a 1785 passcu gradualmente de 4% para
19.,1%. Em 1984 1987 diminuiu para 158,84 e 156,2% respectivamente.
Voltou a crescer em 1788 Em 1787 chegou a 24,0X. 0 grafico .2
ilustra o fato.

De 1981 & 1i984.a comercializagdo de Onibus no mercado
internc foi decrescente cerca de 134 a cada ano. Em 1984, faram
vendidos DS2% dos Gnibus comercializados em 1977. Essa situagdo
passa a inverter—-se em 1735;guando as vendas vao corescendo cerca
de 22% ao ano ate’ 1988B. Forém.em 1787.ha novamente uma gueda e
vendem—se 304 menos Onibus que no anc anterior {(1788).

0 grafico 3.2 mostra a evolugdoc da produgdc e wvendas de
tnibus no mercado interno.incluindo a participagio da Mercedes e

dos demais fabricantes.

MNesse pericdo.a Bcania e a Volvo apresentaram resultados

diferente ao da Mercedes. Nico apresentaram uma fase que
caracterizasse uma tendéncia decrescente. Felo contrario,
aumentaram consideravelmentes o numero de sSeus produtos

comercializados.




Guadro 3.8 Auantidade de dnibus

comercializada no mercado interno por fabricante,

Ano Hercedes
Stania Volvo Volks (Hafersu Fiat 5.H. Ford Total
monoolocos total

1979 | 2.572 11.672 357 13 73 i?

(22,31) (96,84) (3,10) (8,41) (6,601 (6,19) 11.029
1980 | 2.314 10.724 478 298 2o 7

(29,98) (93,00) (4,14) {2,53) (8,22)| (9,045) 11,532
1981 | 1.9%1 3.414 1469 279 ] H]

(21,79) (71,67) 5,81) (3,84) (6,22)) (6,68) 9.479
1962 | 1.648 6.973 o2 a97 K] i 97

(20,47) (84,47) (4,37) (4,73) (8,21 (9,90) | (1,20) 8.943
1983 764 3.408 531 372 i1 RN

(10,7@) (85,38) (8,88) (5,96) (6,46) — (6,050) 6,075
1984 722 5.031 428 KU 7 iy

(12,00) (33,71) (10,34) (3,19) - (9,28) (8,32) 3.976
1985 { 1.29@ 3775 349 303 23

(18,186) (86,87) (14,76) (7,85) - - (8,30)] 7.14%
1986 | 1.773 7.067 gai ude 148 4

(29,34) (81,18) (11,02) (6,14) (1,62)1 (9,94) 8.632
1987 | 2.242 8.493 713 507 L 74

(22,29) (83,86) (7,62) (6,90)] (6,40) (6,73) 16,142
1988 | 2.104 10,0845 Lecb7 115 144 f3

(14,14) (83,19) {7,72) {43,43) (1,10)1 (9.68) {3,951
1989 | 1.407 7:339 1.339 53b 149 179

(14,57) (76,01) (13,98) (4,80) (1,45) (4,76) §.600
Fonle = VBB

Obs.: (1)Inclue plalaformas, todes os tipos de chassi e*onibus wonoblocos inclusive tfolebus.

(2)A producan da Ford e volkswagen foram de micro-onibus.
(3)A procducwo du Hafersa em 1986 e 1987 fui de Trolebus.

(4)A Puma produziu 3 chassi de onibus,sendo 1 em 904 ¢ 2 em 1992,exclusive a tabela.

(5)0s valores enlre parentesis corresponcem a percentual do lotal (witima coluna).
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]

S.3.1 0 SEGHMENTO URBANG

0 nimerc de carrocerias urbanas oreduzidas evidencia gue  a
maioria dos Onibus vendidos destina—-=e ac segmento wurbano.
Entretanto, atraves dos dados de produgdo & 2 comercializagdo  de
tnibus, guantificar esse fato apresenta algumas dificuldades:

= A Mercedes tem um tipo de chassi gue embora
preferencialmente para uso nos Gnibus urbanos. pode ser usado em
Onibus rodoviario.

- A BSBcania informa gue seus chassi  podem ser usado
indistintamente.

- A Velvo, "a priori¥, classifica seus chaseis seguindo o
empreégo.

Tenta—-se estabelecer esse dado atraves do cruzamento das
informaglies das encarrogadoras com dados de comercializagdco de
chassi de Onibus de usp preferencialmente urbanc. 0O resultado
esta no Ouadro 3.10 .



—_

o i - E=t Iy ¥ J T - - ' -
Guaqru ZL10 Estimativa da perticipagdo no mercado inlerho de

Chasel para Snibus urbano.

- e . .
Ano Mercedec Srania Wi 1 total
4 iy T - - ——
1532 S.BFE 55 154 iz RN
En Y e A f1 Ty ra T -
{ "T_q-ﬁ'L} Lig27F ) ;ii_i-.vl.‘r i o
e T e .
R Soa oLl 44 170 .72
Py PRI, f A e
1T {Liid} i 4. 70
Pl Lol o -~ o N -
1764 | 2,975 i iv e
ik o T ¥ =T Y, bl S s -
(Fh,84) Liigiin s i} {0,550
1783 5L 253 TL.AaTA
P . c s A
{87,921} (5,743
—_ - bl -
1786 [ 3.675 105 1014 SLF04
A ST F L r £ i
{5 . 23 ) [ 2 .45 (el
1587 3,021 I 157 4,743
Pever wany A Y g a0 s
[ S IRt {1,050 {2,148
iy . 4y -
17898 & PN &) SO M L = i
e s . . . -
[ R S i {5 .2807 (&, 350
P e ] .-. PRI F o T L) ElEa] 7 o1
1707 | 4,144 283 il 4,810
Pt o T R s or " L o e 2R
{37.33) [N [
v

rfonte: Merce
Obs.: Exciuses mic
Outros = Fi

& participagido da Mercedes no mercado de chassi de Onibnis
urbrano & guase total. Inciusive =27 meiocs que no mErcado geral
{chaszi o Carrocerisl.brotre 15782 & 1987 sua participagdo variou

+ 87,F1% a F5,835%.

a & logo pEroebida cua
Lizados, tendeo destsgue o modeio ma

o
3
i
& bhem pouro tempo.

0O chas=si LFO-1

113 teve sus comercializagap iniciada em 1770
apresentando =empre e1
=

evaco peroeniual de partlclipecdo nas vendas

L :

gde chacsi da FMerceds

f martir de iF7% o LFO-1110, embore continue com  @maizs  da
metade desse mercados passa a decrescer noc volume g unidades
comercializadas.enguanto o chassi OF-13170 wai  apresentando um
cresciments gradativo nas vendas ate 19846, & comercialicagds do



LFO-1112 Finda em 1783. Nessa pcasifo € langado o OF-11ii7 como
seu substituto, basicamente com uma Unica diferenga: freio a ar.
Esti logo  toma a lideranga das vendas de chassi de  énibus  até
1786,

Em 1984, por raczdies gue serdo abordadas maisz  adiante. os
produtos fMercedes sofrem uma mudangs de  dencminacdo. 3Surges o
chassi OF-11184 = OF-1314, mas com &= mesmas caracterfisticas d
OF-1113 e OF-1313; gue substituem . Heste ano os chassi OF-1i1
g OF-1313% ainda lideram as vendas.

1 partir de 1787 =0 langados entioc os ch
OF—1315% com um novo motor O 3466, Megsse ano

vendas fica com o OF-1314 ¢ OF-1114 confirmando—se & ten
ang anterior.

Em 1988 o OF-131%5,
da PFercede=s com 71,2314,
s2 esse  fato ao smprego
vendido pela Mercedes, d
coentinua ristico.,

1%

L

[ %
i

E’ importante ! ‘ s mudanca N
Srnibtus,confirmada pelco gue = svidéncia nos =
i. A participacg®o da Mercsedes vem diminuindo lent
ano. Z. Houve uma mudanca, tambéem gradual do
predominante gue deixoun de ser 0 mals simples.
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1285, uando as guantidades exportadas sm relac%: & progugio
representaram 3,13% ; B,41%: e 4,.94% respect mente . ’
I
A exportagiic poderia ser utilizada como um slemento
regulador para gque sSe mantivesse niveis de produciBes  mais
regulares no pais. Entretanto.: isto,. segundo o= dados, ndo vinha

acontecendo.

Em 1983, 1984 e 17985 a produc3do =2 gz vendas  internas
estavam muito baixas & as exportaclies também calram {1782, 1283,
i983). As exportaglbes crozsceram em 1784, voltando a cair em 1785
2 1984. Mests ocasidc {(1FBS = 1784) reEaguecesu-—se o meErcado
interno, o gue até certo ponto pode ser  interpretado como a

necessidade de atender a essas vendas em detrimento de manter o=
mesmos niveis de exportacso.

Mos dGilitimos anos  tem—se exporiadoe cerca de 000 M da
produgdo.

2.4 O VEICULD TIFICD

fipe=ar da potencialidade e modernizagdo industrial descse
sptor & fato comprovado gue o chassi mais utilizade, ainda hole,
para o transporte urbanc continua a ser muito ristico & pouco
adeguado ac transporite de passageiros, mantendo caracterlisticas
ja ultrapassadas em oputros paises. Aspectos construtivos  do
chassi { altura das longarinas em relagdo ac =S0lo. SUSEENSAC,
localizaglic de componentes como o motor e eixos ) impedem
modernizagdc na carroceria ( degraus mais baixes; portas mais
iargas, corredores mais amplos }. Bobre a gualidede do oOnibus
urbano atual tem—se uma interessante & reslistica descrigdo gue &
reproduzida  em seguida: "de acesso dificil, mal iluminado, coum
assentos desconfortaveis, pobremente wventilado, de portas e
corredores estreitos, ruidoso = trepidante parecendo haver sido
projetado para ser rlstico e niio forte; para ser lento e n3c para
ser  Agil: para consumis  combustivel e ndEo poupa-lo; para
transportar coisas e niio para conduzir gente: gente que trabalha,
gente que estuda, gente de todas as idades. gente gus espera
gente " (2] .

Em principic & provéavel montar um S9nibus complementando—se
gualguer uwum dos modelos de chassi existentes { de diferentes
fabricantes } com variados tipos de carrocerias também de
diferentes fabricantes } . Esse Tato exige das sncarrogadoras uma
enorme Tlexibilidade porgue embora exista  grande predomindancia
por um st modelo de chassi para transporte urbano, como foi
verificado antericormente. ha de fato. trés fabricantes de chassi,
apresentando produtos bem diterentes. E mais., face &
inexicsténcia de uma norma (3} nacional para  regulamentar a
fabricagdo tante de carrocerias guante de chassi, encontram—se
produtos com caracteristicas as mals variadas.
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= atravis de anltigas
especificaghs us palees de origem. Tudo izsto, ds
fato, implica na ausfncia de se decenv

para as condiches bDrasileiras.

b
I wm

£

ver um  velculio proprio

Min se pode deixar de citar alteracfies gue =3c feits

ties 5 nas
caracteristicas construtivas do chassi por exigéncis de algumas
EMpPresas uperadoras. B mais comum £ O alongaments da  distdpcia
entre—eixos deste. Utiliza-=e o modelo mais simplies, portanto de
MENIT rego e 0 SefFvigo € realizaco pels encarrocadora.oom  esta
medida o Anibus passa a dispor de  wma  &rga meior  oara o
transporte de passageiros,. isto evidencis uma tendeéncia ©o
mercado em uwutilizar fnibus de maicr capacidade, mas  mem &

necessaria correspondéncis na ralacdo poitencis/peso.

A Fercedes, com relagdo ao alongamento da distdncia entre-
eixos do chascsi, aponia as conseqguBncias seguintes:

1. Aumento de peso ds unidade.

2. SBobrecarga no guadroc do chassi, na susgensdp, 0o0s
pReuwmaticos & 0 nos TreEips de Servico.

3. Uitrapassagem dos limites  legais de peso por 21x:c.

4. Diminuicdo da relagso polgnciadpeso.

S. Redugdo do decempeEnho: capacidade de subida de rampas
agilidade parsa ulirapasssgem, =ic.

&. Elevacso do circulo de virageim: maior dificuldade nas
manchras.

7. Elsvacdo do consumc de combustivel e custos de
manutencio {lonas de Treio, pneumdiicos.suspensEo)

G. Redugdp da wvida 0til dos componentes: mtor,

trancsmissdn,etc.
Y. Maior dEﬂQa:Tﬁ da v
nor ging
Seguranga menor.

ot
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£ afirma ainda gues a pratica tem mostrado gue na maioria
dos casos 0= alongsmnentos nfdio Mo tecnicamente bes feitos. B que

s velculos =3eo decenvolvidos para diferentes capacidades de
carga conforme seu pesc bruto total admissivel i iits 1341
19tiete) de acordo com os limites téonicos admissivelis por eixo.

N3 ha por parte dos Grgdcs concedentes do poder pdblico
nenhuma intengdo no centido de coibir esta pratice gue existe Do
pals inteiro. E cuestionével gue um velcule com ezsszas alteraglies
traga vantagens econfmicas € MESMO Tinisnceliras.

40



3.5’ ESTUDOS ELABRORADOS PARA O DNIBUS BRASILEIRD

. Varios esforgos tém side feitos ao longe de quass 1% anos
para modernizar £ adeguar o= Onibus urbanos Drasilsiros,
principalmente nos aspectos consirutivos do chassi & 2 rcarroceria.
Importantes estudeos foram slaborados € discutidos por variacs
Comisslies de Estudo da ANTF — Asszociagldo Macional de Transpories
FPablicos, Orgdos do Ministéric dos Transpertes — EBETU = GBEIPDT:
operadoras como s Companhias FMunicipal de Transportes Colstives de
S5%c Faulo - CHMTC.: oOrgdics de geréncia, empresas particulares,

t .
representantes da indiastria e piblico em geral. Estes estudos
resultaram na concepgdEo de um novo conceito de Dnibu
mais conhecido como Onibus  Fadren., 80 projeto
FPadronizag¢¥o de Dnibus Urbanos, Toi extremamente abrang
chietivo era, estabelecer pardmetros, medidas & valores para
serem cbhservados nos  projetos = na  fabricagdc de
nacionsais. Fara isto foram produzidos © 0 probfotipos gque  foram
testados inicialmente em pistas fechadas. Aplz osies  ©
protidtipos passaram a ser testados por 12 meses { entre  mead
dos  anos de 1780 e 1981 ) em § regilies- meitropolitanas, para  se
acompaniar seu desempenhc operacional & mecdnico. Entre ocutros,
0os  novos conceitos  exigidos pelo proisto visavam A relagao
passageirosrentabilidade do velculo., Citam-—se alguns deles:  vida
util minima de 10 anos,. capacidade de transporte em torno de 100
passageiros, melhor desempenho devido & uma relagdo pesodpoténcia
superior a Fkw/t; suspensdo pneumatica ou mista, transmissdc
avtomdtica ou semi—-avtomatica., aliura de degraus malis balxos Ccom
F30 mm, nivel de ruido maximo de B8O dE no compartimenioc dos
passageiros. Conveéem salisntar gue mesmo em alguns protdotipes  do
Fadron varias especificagies deinaram de ser cumpridas,
afastando-se das recomendagles. Mo entanto com algum esforgo da
indistria estas poderiam ssr atendidaz também.o gue demonstra gue
mesmo  o0s Onibus fabricados sspeciaiments para esze projeio ndEo
atenderam as especificagles mais exigentes para o transporte
publico. '

urbano,
=tudo de

ES

-

Concluldos ps testes, porém, a indastiria =& muito
lentamente e de acordo com sua conveniéncia vem absorvendo essa
tendéncia & modernizagdco, o gue projet para o Tuturo é
participacdoc maior de OGnibus melhor adequado ac  servigo de
transporte urbano ge pas=zageiros peguena atualmente.

Cabe agui uwuma observagdo: apesar  de muitos Gnibus

ostentarem o nome Fadron, numa andlise detalhada constata-se gue
pouquissimos destes  podem serem considerados como tal. Assimg
convém gque tais veiculos sejam separados em dois  grupos: &)
Fadron, os gue preenchem os requisiteos principais do projeto. bBJ
Fadron II. os finibus convencionais "melhorados" gque ndc deveriam
ter esta denominagdo.

Foi importante o trabalho gue teve inicioc um pouco antes
{em 1377} na cidade de S53o Faulo pela Diretoria de Trolebus da
CHMTC na época. Esse trabalho visava uma completa modernizagdc e




reformulacic do sistema trolebus dagquela cidade gque necessitava
um velculo com caracteristicas  adeguadas. Desta  forma fol
Ela?oradn o Frojeto Trolebus Brasileiro.

. 0= modernos trolebus nacionais fabricados a partirc de 1978
incorporam toda uma tecnologia de ponta internacional tanto nos
aspectos mecanicos £ 2 de  Ccarrcoeria como nos snuipamentos
eliétricos e sletrinicos.

No Guadro 3.12 sd3c moslradas as principais caracteristicas
recomendadas pelos estudes 3& menciocnados =] tamixiEm as
caracteristicas do Onibus urbanc mais comumente wtilizado.

Conciuni—-seg gue o veliculo mais utilizado pera o transporte
de passageiros montado sobre o chassi Mercedes OF-1117 ndic possud
os melhores reguisitos gue persmitam uma cpeEragio agil,

confortavel, segura e econfmica. 8z principais razdies sS3Ho:

# Alterago das caracteristicas construtivas do chassi
gue plie em risco a seguranga, reduz a vida Gtil e eleva os custos
de manutencio do velculo.

¥ Altura do piso gue exige maicr  ftempo e esforgo
fisico para as operaglies de embarque = decembargue 5
imprescindiveis no transporte piblico.

% Fosigdo de componentes principais
eixpos, gque impedem uma porita mais larga e regidc ad]
ampla para maior fluidez de circulagdo interna.

¥ HMotor com desempenho insuficiente para o “para e
anda" condigdpo normal de operagdc de Onibus urbanos, impedindo
atingir uma velocidade sconfmica NEsSSE BSpagh, contribuir para

uma maior fluidez do trafego, e proporcionar  condigbes de
conforto e rapidez pare o passageiro.

1.

#  Ausencia de componentes mais adeguados ao  =Servigo
urbano como caixa automatica. suspens3p a ar 2 oulros, para maior
facilidade & conforto do motorista £ passageEiros.

Cabe ressaltar gue ndo serdc considerados agui cutros
componentes do sistema de transporite publico tais  como ruas
pavimentadas, muito importante para uma melhor operagdc., 8 0 Que
naturalmente poderdio restringir a possibilidade da utilizagdo de
fnibus com caracteristicas modernas.

Conclui-se ainda, gue existem chassi de Gnibus urbanos  com
caracteristicas adeguadas = também Onibus integrais que s3o mails
adequados, mas coma j& foi mencionado em quantidade infinitamente
pequena.



Com relag3o ao Frojeto FPadron deve ser mencionado gue este
pruéeta foi concluido em um periodo de gueda abrupta na produgdo

e comercialiragido de Snibus, o gque influsncicow os resultadeos @ 0O

velcuwlo, por razdes desconhecidas, foi considesrade como  muito
sofisticado.

Entende-se gque devido as profundas diferengas existentes no
pals, & insuficiente a adogdc de um =6 tipo de Gnibus urbano. As
peculiaridades operacionais de regiles (3o diferentes quante ac
clima, topografia, habitos socisis, formas de prestar o servigo,
facilidade por determinadoc tipo de combustivel, exigem mais de um
modelo. Ne entanto iste niio impede uma padronizasdo,. © 2 gue,
inclusive, reduziria os custos de producdo .

Os @nibus modernos tém muitas vantagens do ponto de vista
operacional e econfimico. Fodem contribuir para reduzir o= custos
operacionais. O fato de se necessitar um investimento inicial
mais elevado { o custo de aguisigiic de um Bnibus Fadron na &poca
era S0% superior ao do Onibus convencional) tem, nc  entanto,
impedido a sua maiocr utilizagioc, o gue comprova o @ estégio

oprimitivoe esm gue ainda se enconira o =sistema  de  itransporte
publico coletivo urbanec atual. Deixa-se de considerar gue um
onibus com vida Gtil 70% meior, melhor desempenhc e capacidade

adicional de transporte & mais econtmico gque o convencicnal.

Existem ainda, outros tipos de Onibus mas. em pouca

guantidade. For ex.: o0 articulado com cerca de 18 metros de
comprimento 2 capacidade para 1BO passegeiros ideal para
corredores densos. Houve também uma tentativa de agrupar ac
nibus convencional um "vagdo" rebogue na hora do  pico.  AD

conjunto se chamou "Romeu & Julieta”, mas se o conjunto de Tforga
{motor e caixa) 3& opera praticamente no limite de sua cCapacidade
para o fnibus, com o rebogue adicional, a situagldo agrava-z=e
cidade de B53c Paulo tentou uma vers3dco do Onibus "deouble decker”,
j& citado. Entretantoc o "double-decker” & limitado & aplicagles
pspeciais por causa de suas condiglies desfavoraveis para
movimentaglio dos passageiros. Ma verdade essas tentativas  por
falta de um estudo sérip g consistente, embora  encerrem "D

|

boas
idéias" para situagles especificas,: nlio passam de modismos  sSemn
continuidade ou tentativas de algum fabricante para vender mais.



Quadro 3.12 Printieais tarsctericliczs de vrojelos e as do Onibes Urbano Tirico

AHTP T ADROR CONMETRO TROLEBUS [ ORIBUS TIFICO (3)
§.Dimenstes Externas f2.8060 tieo I1 (2 ] tipo ! 11,6688
Lompr igento (maximo) 18,600 (1) | (2.000 f2.608 $3.260 2. 600 12,631 (4)
largura (maxima) a.600 2. 085 2008 2688 R
attura  fRaxima) 4,008 2.30¢ 3. 08¢ 3.408 3.3
2.Folyas em Rel.ao Svlo
#nd.0e entrada min.{araus) ? 9 R 3 ? 1%
ang.de saida min. (graus) ¥ 2 £ 19 ) 9
snaulo livre enlre
05 €i%0s Ain. (graus) 4 38 338 _
CONPUNENLES Primos -
Ua% rodas 188 88 —
lodas as demais dreac Job 20 278
3. Portas de Servigo
larqura  winima  dupls | §.208 1,268 {188 §.180 —
simples 784 708 798 _ &7
altura minima 1.796 1.799 .70 2. 099 2132
proj. sax.pfo exterior — 1ie h L3 h 209 g9
quant idade 2 ad - 2ad o -; a4 2
4.Degraus
alt.man. l.degrau 489 3949 3 438 374 459
alt.max.dos demais 389 iz ”"”;}5"“‘ 169 275 - 98
profumiidade ain.do § de-
yrau 2600 sl 300 278 Jed B
prof. min. dos demiis el 208 108 278 286 353
larg.min.c/ porta wimples a0 488 - o 788
¢/ parta dupla - . e -

Ols,t Dimensoes em milimetros, o outra unidade, indicada.

(1} veiculo articulado
(M veiculo melhor
(7} chuesi M.B.B. OF-13L5 / warroteria CATO/VITORTA,

{4) ¢hassi alongado ao eatre gixgs



ANTR PADRON COMIETRO TROLZBIS ONIRYUS TIPICH
TIP0 11 [R LI
Alt.max.do piso wo solo
na regiao das portay a0 329 9249 1.856 726 {.874
d.Corredov
— bAd
largura minima 598 &3 i
altura minima 1708 2.869 2.09% 2.00% 2.8450
altura minima interna {.78% I1.008 2.909 ?.09% ——
inclinacan maxima av & J 3 K]
lonyw do piso (X)
altura dos lalauslres 1.860 &
horizontais ag pise 709 1.799 1.099 a 1.708 .09 a 1.999 i.908
dianetro dos balaustres Jroa B/ ma M 3% a2 48 0 a B 4
solicitagao dos balaustres 78 kof a 2DON/m entred _
cudx f00nn 400N A Ludan 200mm supories
NUBETD GE PASSAGEIrCs
£m pE 2 ré da catraca 18 a 43 19 a M 25
§.Janelas
1.208 1
simples 250 a 1.3%
larsura 1400
dupla i.198 1.200 a [.490 1309 o 1.599
altura ®ininpg 480 709 b4 ) 196 714
altura do viso as bordu
inferior (peitoril} BEd « 1.600 : BGSO a YL — — HEN]
abertura da area cavidra- | 20 a 49 o o b
tada (%)




r

ANTP PANROA CONMETRO TROLEBUS [OWIRUS TIPICO
7.Banco dos Pascageiros
altury 380 4 400 38O 4 400 J6e a 450 6 w 469 440
Targura ainina sinples 450 AS® 458 476 Hd
dypla 358 g5 340 349 —
profundidade e 336 a 469 309 3 409 340 a 409 469)
angulo do assento com a
horizontal (oraus) " baltl Dl wal
anaule o encoslo com a
horizontal {(graus) 180 a 195] 109 a 195 199 a {13 199 a 193
altura min.do escosto 418 a 448] 509 45 424 a A8 ]
espaco min. entre bancos 449 70 199 () an 370/930
8.Capacidade de Transporte i) B4 o/ 37 {1 o/ 44
Lom 381 _— sentados | senludos
numery de passageiros 145 sentados (7}
capacidade eseecificada
(passageirv He pé por & ¢) 7 i’ e 0 7
F.Vida Util
7
Anos 1@ 8 o 19 (8)
10. Manobrabilidade
raio de giro externo
raxino entre paredes 12,509 12,998 12509 g 1 1920
rajo £ givo exteran
waximo entre guias — 18,006 10,068 16,944 —
raio de wiro internn
minime entre quias G004 KL 5,009 5.909 —
avanco max.radial de tras. 0] 199 i

(%)
{4)

trinta anos para  wistens elétrico
(70 no veicalo alongado = 91 passageires com 48 sentados,

definida como a distiacia livee entre o asszato de um bance ¢ o espaldar do que esbiver a sua frente



ANTP PADRON CONNZTRO fROLEBAS | ONEBUS TIPICH

{1.0esempenho

9 kw/lon 9 kw/ton — — 7,7 kw/ton
relagao poténcia peso 12 cv/ton | 49 da/tun 19,5 cv/ton
i2.Aceleracan 9 a 49 ka/h ;m;‘ﬂﬂ km/n
winima em 29 sy Jem 18 seq o B a
Bixina 1,3 0/ 2 — — — —_
13.Velocidade (km/h)
gdxima {plana horizontal) e a9 — — 3 (8
14.Canacidade de rames
aclive de 13 graus 8,2 n/s i 6.2 n/s — daf (1)

(B) varia de acordo com o tieu de diferencial,

(%) caracidade de subida.
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Onibus  Urbano para padronizagdo de carrocerlias  gue deve
estar implantado no prazo maxdimo de 2 anos.



) «e. 05 lUcFos sS5o multos grandes
; mas ningussm guer abrir m3o,
MESMo Uma peguena parte
. Jjé& seria a solucido...

LIMINAHA E GILBERTO Il — NOS5 BARRACOS DA CIDADE

U
i8]

FORMAGCRD DE PREGOS EM OLIGOROL
4.0 APRESENTAGCRO

Frocede—-se a seguir uma revisdo da literatura recente sobre
a questdc da formaclo de precos sm cligopdlios gue sServird  de
base & investigacdo agui realizada. A inddstriz instalada no
pals: principalmente o género material transporte, onde se inclui
a indstria atitompobilistica, constitui—=e de wm zetor
cligopelizado (1}. For isso, torma—-se conveniente rever alguns
conceiteos  tedricos da formacgdo de precges e produgdc sobh 2ss5a
estrutura de mercado, pars mais facilmente se entender como  isto
funciona. Ha alguns ancs esssa guestlo vem sendo  abordada,  em
sespecial scbhre o mencionsdo setor em alguns estudos  tdonicos
elaborados no pais. Isteo tras importantes contribuigles para o
esclarecimento, compreensdo £ aprofundamento dos pontos de wvista
social e tecnico scbhre o assunto.

Mo caso especifico da inddstria avtomobilicstica
de pregos de seus produtos n3c sd atinge aocs  poss
auvtombvel mas a todos oz megmentos sociais,. uma vEZD
tarifas do transporte pOblico coletivo 2 também de cargas sofrem
suas conseguincias. Mo entanto. o mais grave dessa estrutura =
colaborar para a inflacdo. Esse & um aspecio gque dificilmente
recebe énfase guando aborda-—-se a guesifo do controle da elevagsEo
dos precos. Normalmente responsabiliza-se pela alta inflacionarie
os salarios g as financas do governo.

vidores de

Convem salientar gue ndo se buscara agul demonstrar teorias
g conceitos econfBmicops ja discutidos e aceitos. ate porgue, este
& wn trabalho com interesses voliadeos para a guestano do
transporte piblico coletive wrbano. Entretanto, devido e
complexidade gque envolve as soclugles das guestles de  transporte,
conforme ficou amplamente caracterizado no capitule II, Julga-cse
necessArip abordar a imperfeicgo da concorréncia 2 do sistema  da
formaclo de pregos em  voga nas  economias capitalistas  com
mercados sob estrutura cligopolistaes do terceiro mundo.

<
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» da curva dge demands guebrada.

CHIDADE

YALCA - PAECO

PCR

QUAHTIDADE  POR
URIDADE DE TEfPO

£ curva de demanda gquebreada & reprecentada pelo segmento
O FRS . O ponto YF", pento de guebradura da curva &€ o prego

praticado. Es=a & portanic a curva de demandas e umna  estrotara
oligopolicts.

Lo relagdic & estratégia d oAD de luworos ailiraves
da analise 2 interpretacgidoc da cur receita marginal ., a @ curva
ce demanda guebrada traz as implicagies seguinites:— A curva e
receita marginal passa o ser descontinua esm . bMests ponio a
curva de  custo marginal poce cortar o segmenic QR em gualguer
ponto, o gue torne 2 esirategia de masimiracdco de locros uma

poliltica de mantsr oS presos ac nivel P

in

Ma figura 4.7 traga—=se a representagdc ¢a curva G rec=ila
marginal correspondente ac trechos 8°F gda fig. 4.1 gue £ o
spgmento Rifa 2 © segmento RMDR gue correzsponde ao trecno FEL Como
sitvacio PR ndo exists, ndo had  curva de recelis marginal

3
iz de produgio menores gue Z. 6 =1tug

correspondente a3 nivel ¥ : o

nAo val além de X,; logo tambdm nd¥o he curva dge receita marginsls
A curva de custo marginal COH 2 as curvas dg receliia m fginai FFs
e Rk servem para mostrar a situagdo sm gue se pode obier algum
lucro ac prece F. & curve de custo marcinel coris & 20 curvae de
receita marginal dentro de sug ampliiudm descontinua. &
quantidade de prcﬂu_g ¥ owm oo oprego Fosdo o portanic de Tato agullo
gque madimiza o lucre da firma. 5 o ilvel de F:DLWEQ fosese menoyr
cue X, a receita marginal excederia o custo marginal e o lucro da

=
m 0

Tirma poderia ser sumenitadc pelo GESEnvnivlmuniu fha prad

X. Fara acreéscimes O progucdo acims de X,0 2 custo
exceierd a receiia marginel 2 oo lucro diminuira.

= {ng
rgi
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Ha rno entanto, fatos reais wverifica
empiricas realizadas recentemente gue smbora
ainde wum completn desenvolvimento febrico gus
procuram explicar & dceterminacidc de pre
gligopolistas, utilizancdo-=g de oulros recursd
diz que nessRE Ccasos & possivel, enitretanto
empiricas esitejam refletindo justement i
farmalizaghes tsoricas disponiveis,
refersntes & formaglo de pregos=.”

0 "mas unp” e a minagdo dada a
multiplicade pelos atii-%u FoEic
lucre satisfatbOria alam custos
caomne  custos fiso=s 2 Tin uindo
alternativo nos casps
determinagdo de pregos Tmayk
mais adiante.

CONBIDERA ¢ de opinldo gue as empresas
pligopdlico dificilmente concorrain 2m pregos
gutros autores. a compeltigio ocorre e{guendo
BLTPFLHCLagﬂﬁ de produtos por varias formas, ta
gue ndo reduzes os custos, pepeciticag
matEria15 garantis, » =2tc.
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Guanto A& determinaclio do prego e da producldo em situa 3
cligopolistas, LEFTWICH ( 4 3 afirma gue depende do graw d
colusiHo das firmas participantes do ocligepfliio = varia =segund
mesmo, noc cwito prazo, onde a determinagdo de precoc = oa
produciic aproximam-sg do monopdlic, para situagbes de cligopdl
conivente. Em situacles de CDﬂlVEnEla imperfeita o prego =
producdo sdio regidos por Yacordeos de cavalhesiros" = em
ocligopolios independentes talvez possa haver algums tendéncia a
"guerra de pregos”. Afirma ainda: "geralmente guantc menor a
conivéncia, mENDr SErd o prego B maior a produgdo.”

CONSIDERA( T ) também pbservou em sua pesguisa gue  em
alguns casos a politica de pregos em empresas oligopolistas  tem
sistematicamente consistido em adiciconar uma margem sobre os
custos principais { md3o de obra, matéria prima) capaz de ceobrir
ps outros custos e propiciar wms massa de lucros gue permita =
obtencéio de uma taxa de retorno desejads scbre o capital. Esza &
comumente a forma utilizada para o definigcdic de pregos no  palis.
Ver fGOuadro 4.1

Em um processo de coesdo muito forte no oligeopdlic.como & o
casc da indistria automobilistica instalada no Brasil, & d=
existéncia de ugrandes corporagiBes gue facilita & lideranga  de
prego pela fTirma dominanie scobre o prego medico do segmento,
existe um grau de monopolic elesvado. Meste cazo a determinagdo
dos precos segundo KALECKI & melhor sclucicnada pela  adoglo de
uma margem aos custos primarios meédios de produg3o 2 no preco
medio do grupo de produtos em guestdo, adicionando—se uma taxa; o
"mark up”

Ma estrutura oligopolista.os pregos  sSdo  superiores  aocs
custos marginais. E pode—se supor gue os custos marginais  sHEo
iguais acs custos variiveis medios. Diferente, portant . do

n
(a8
m

mercado competitivo guande ss2 maximizem  lucros  atraves
guantidades que igualam 0= pregos acs custos marginais.

O "mark up" & parte de um processc de Tixagdo de  pregos
onde estes s8o determinados pelos custeos. Constitui-se um  fator
gue multiplicado ao custo wnitéric variavel padr3o cobhre os

outros custos e proporciona uma taxa de retornce  dessjado. LEsse

processo pode  incorrer na remuneraceo de despesas £ ndEa =4 na
remuneracio do capital empregado, © gue seria mais correto.




0 processo € exdpresss matersticamentis da mansira
Fo= ¢ 1t + XN} { CUPMO + CURMP)
orde >\ 2 o fTator doe "aark ap®
CUFMTE & o custo unithario psdrlo de mic de chra, o
CUFMF & o custo unitario padrBoe de mabtéria prima.
poo=AON {CURMG  +  DUPHP 3} o+ { 1+ (A CUPMO + A CUPHMR )
Messe processo os beliradoures da politica da emprezs SHOo: 2
margem de lucro dessjade (| mErk up Poe o0 volume  da o prodacdo
padrdo.
prezentade de forma grafica como na
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QAMAXINA
4.7 FORMADED DE FRECOS na INDUSTRIAS INSTALADA NO BRAOSIL

Como se

prego de mercado 2 teoriss de

SEIVEIR para o casg dos of & i ric L

instalada no pals. estd muite distante da verdade. Essa indist
& uwn exenplec tipico do poder esxercidn por grupts econGmi
estrangeiros em siiae guasse totalidade muiito Torites constiluindo
em um oligopdlio encormemente concenirado gue produz distergbes
distribuicio de renda ¢ alocagio de recurso=. Segue o guadro
que mostra a composicio g evolugdo do prego do chessi de  Ond
entre 1585 o 17385, Chama—sc a atencdu gara & margems de  luoro
excedente ou "Mark-up®, Um outro fato gue deve Ser ressaltadc
gus os veiculos modelos OF-1113740 8 OF-1114/7450 para o ano
1784 tem custe total sxatemente iguasis { Ord 149,130 ), frata
do mesmo produto com denominagles diferentes g grege  SUY% mailo

e

[ .} 73

—==
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F.1
brte



fuadro 4.1 - Composigdp de precos do chassi de Gribus de 11 ton.%

ANO 1583 i¥gb 1784 1787 1787 1748

NODELD iF 1113743 BF [133/6% iF 1118743 iF 1114743 OF 1113/45 iF 1115/43
1. PRECG PUBLICD Lr$ 198.375.304 228,308 3TN 2,994,373 2,382,561 26,273,950
i 19,873 17,593 26479 i 8.0 39.140
2. BESC. CGHLESSIOKARIAS Ird 49,906,582 81,673 §3.358 453,043 878,936 5.39%.289
1 (28,23 {24,37)
3. PRE¢G LIQ, FATURAMERTO Crb 130.367.722 194,427 I70.41% 5531933 1.557.506 19,990,681

{7 Ispesies

4, INPOSIOS Lr$ 27.460,148% 35,483 53,384 277,260 397,245 3.431.871
3. FUNDO ESTRELA Cr 6,016,707 1,944 2928 43,580 W70 676,427
2 {4%) {1z {12) {32) {31} (3,43}
b, RECEITA LISUIDA Cré 116,510,504 137,008 236,127 1.198.473 1. 341,558 15,392,158
fuste faterial folal Cr BLIFLAZ 104,163 194.103 4%h, 462 813,833 §.808,350
Frisario #. de fibra Tolal 133,718 AT} 2,473 11.456 12,268 183,842
; Ercedente ‘ 33,564,068 5482 129,34 488,331 ML61Y 6.B15.57¢
: (28,3%) 2,05 {3,5%) {46, 83} {46,4%) {43,748}
' t
17, CYSTE TMDUSTRIAL Cri 165,747,748 137,504 139,50 894,858 1,026,510 11,342,793
i
H
! despesa ofDesenvolvisentc 3,708,997 3858 3550 HA.829 77.5°% 175,504
Kiterial 4,570,398 45,597 4,597 36, 545 30,801 78747
K. Dbra 17.837.78} 8,13 133,473 133,477 136,829 1.915.58
Casto Prisario 83,646,838 185,578 184,578 748,118 825901 §.772.171
8, CUSTD TOTAL . {Erd HR.NLEN 139,130 147,150 $73.971 1,118,784 [2.215.929
5. KES. DPERACIGNAL Cré (2.121.455) 7.97% B&, 777 172,501 © 428,773 1,375,738
H {1.8) 5,0 36,8 i 7,n il.8%

§ Pesoc Erato Total
Fonte: K.E.B.
5,1 11 Bs valores correspondentes ao ses de dezesbro de rade amp
2) US$ = valor Casbio Dficial



A guisa de esclarecimento convém mencionar gue se utiliza a
expressio indiistria avtomobilistica instalada no Brasil em  ves
de indastria automobilistica brasileira, porgue fica clarc gues as
montadoras e grande parte das maiores Tfirmaz fornecedoras  de
auto—-pegas, s3o empresas estrangeiras capital. centro  de
decislies, cargos de direclic e gerfncia ).fApenas estl¥c  incstaladas
aqui, devido aos beneficios gque o pals ofereceuw { incentivos para
instalacdic ) e continua a oferecer ( m3o de obra barata, mencres
exigeéncias legais com relagldc a poluigldo ambiental gque em  alguns
paises estrangeiros , pregos baixsos de importantes imsumos  como
o ago, aluminio, energia, beneficios auferidos wvia incentivos
fiscais & exportaclioc e outros }. Além disto, o Brasil tem uma
particularidade em relaclio aps demais palses do Terceirce HMundo.
FPossui um mercado interno com potencial suficientemente capa:z
de garantir a cobertura dos recursps  investidos, ustos de
producdo e provavelmente assegurar alguma remessa de lucro para
o exterior.

A partir de 19745 tem se fabricado, no pais, cerca de um
milh3ic de velculos autcmotores por anc (| exceglo se faz ao
pericdo recessive entre 1781 e 1984 ) ©o gue constitui  um
expressivo volume de produgdo. H& também gue ss considerar o
enorme mercado gque representa uma frota de cerca de vinite milhfies
de veliculos avtomotores em pegas & acessdOrios para sua manutengdo
e assisténcocia  téonica, mercado esse gue & repartideo e também
fonte de lucros para as montadoras atraves da comercializagiioc de
pegas originais = mdc de obra de servioo (mecinicos,
eletricistas, eitc) nas concessionarias.

& indistria automchilistica agul instalada beneficia-—-se
tambem, decsde a sua implantagdo.de uma estrutura de mercado onde
h& favorecimentos institucionais gue proibem a importagloc e
dificultam encormemente 2 aberturae de novas fabricas. Entretanto,
tem se mantido a margem de teodo o sacrificio imposto a sociedade
constituindo—se em um séric foco de resisténcie ao declinio dos
precos. Esse setor tem o poder de fisar pregoes com a 2 margem  de
lucro gue lhe convém, o0 gue &’ sccialmente injustificavel.

Na economia brasileira tem gue se considerar certas
especificidades tais como oz taxas elevada=z de expansdo da
produgdo, altas taxas de inflaglic, pressdes das grandes empresas
multinacionais, proteciies tarifarias = nEo tarifarias,
favorecimentos diversos { preoibigiic de importagdies, incentivos,
subsidios, etc ) gue tem influéncias profundas no processc  de
determinaclo & variagldc de pregos praticados .

Especialmente a inflagdv tem se constituido desde &
industrializaclic do pals em um flagelo para o©s salarios dos
trabalhadores, porque a forma de conté-la tem =sido, independentes
dos governocs serem ditatoriais ou n3o, através dos salérios,
spbhretudo o da claszse operaria e media.

Os programas de estabilizaclio econtmica parecem ignorar




que o processo de formacdo de pregos constitui—-se um  importante
fator para as prescslies inflaciondrias. Torna—se neces=zario citar
gque ndo existe para a classe trabalhadora nenhuma possibilidade
de absorver renda através de salariocs em periodos de inflaclo
elevada. 0 gque tem ocorrido € exatamente o cposto, enguanto para
algumas classes & perfeitamente possivel refazer—-se dos= oefeitos
inflacionarios e até beneficiar—-se amplamente através dele. Com
isto, ndo ha distribuicl3o de renda para sssa classe gue tem
sistematicamente perdidc poder aguisitivo para a parcela
referente aos lucros das empresas. Entretanto analisar essa
situagio ¢ bastante dificil devide a carsncia de informaches
estatisticas padronizadas =2 de dados gque =s3p tratados de forma
sigilosa. For isso tem—se gue buscar ocutros recursos.

CONSIDERA realizou uma pEsguisa (&) atraves d
entrevistas com ocupanies de cargos de decisdic em varias empresas
de diversos rameos industriais com o objetivo de procurar

caracterizar aspectos imporitantes sobre a formacdo e variagdo de
precgos praticados pelo setor industrial. fAs principais conclusiies
desse trabalbo sfco: 1 - Os precgos s3o  Tixadoz  =egundo o
procedimento de se adicionar aps cucstos principais uma margem gus
peErmita cobrir os  custos indiretos e proporcionar Lima
rentabilidade desejada. £ — Essa margemn depende do produto &0 tem
gque ser tal gue ndc afaste o prego do produic do sew precge medio
de mercado. 3 — Em situagles de inflagio muito alta e de eslesvado
crescimento, a demanda podera exsrcer no curto prazoc infTlugncis
sobre o "mark up”. 4 — Embora ndo sgsteja de acordo com  algumas
respostas anteriores, muitos responderam tambés gue maximizar os
lucros totais € o principal objetivo da firms.

Conveém ressaltar gque as conclusbes anteriores citadas nd3o
se  referem somente a indlstria automobillistice. 5lo conclustes
fruto g obhservacgles realirades,. considerandeo varios FARMDS
industriais.

Em outro estudo (73 zobre wvariegless de pregos na
indistria brasileira eslaborade atraves de analise economébrica de
sgries temporais, o mesmo auvtor 3a citado , chega a importantss
aspectos scbre a dinfimica de pregos verificada & sobre o Tmark
up”. 53pc eles: 1 - Os preges variam de acordo com as variagies de
custos diretos. Z - H&a evidéncia para se rejeitar a hipotese de
que tanto o©o ciclo econfOmico guanto o cicle de negdcios
influenciam na evoluglc dos pregos industriais.

Especificamente, quanto a indistria auvtcmobilistica, seu
comportamento ocligopolista faz coincidir para tedas as montadoras
no mesmo dia ou  mesma semana a variagio de pregos  de  ssus
produtos.

LEFTWICH (B} cita algumas consequéncias de situagbes
oligopolistas sobre a economia: " as producles sioc restringidas e
os pregos aumentadeos... uma vez que o prego do produto  tende a
ser maior que o custo marginal.”


http://difir.il

Mo pali=s, como  ja foi mencionado, hé duas razies
fundamentais que favorecem essa situagdo: as  restrighes =
importaclies e a ndo-concess¥o de incentivos para a instalagdo de
novas empresas. Estas siic duss das medidas citadas por varios
auvtores como possiveis corretiveos da situagl¥o oligopolista uE
no Brasil estio excluidas, por decreto. A primeira delas durante
a elaboraclo deste trabalho Teoi revogada em parte.

A pressdo exercida pelos grupos oligopeolistas & enorme.
Veja-se o casoc da Mercedes-Henz gue ac tomar conhecimento do
congelamento de pregos por ocasific do Flano Cruzado, em fevereiro
de 1984, unilateralmente deu férias coletivas de dez dias a
aproximadamente metade de seus funcinadrios. Embora tenha
reconsiderado essa medida no dia seguinte, a2 pressdo politica fei
exercida. Outro exemplo € o procedimento da Autolatina gue também
apos uma reunido de alta clpula dea empresa em Novae York., resclveu
reajustar os pregos de seus produtos por conta propria. conforme
seus interesses, em novembro de 1537, ignorando 2 tabela do CIF.
0 CIF havia aprovado um reasjusie de 16,.7% e a Auvtolatina aumentou
seus autombveis entre Z253% e Z8%L. Além desta medida, a  mesma
empresa pressionava mais  ainda com & ameaga de abandonar
definitivamente suas operacgles no pais. (7]}

0= governos sempre tem demonstrado enorme "sencibilidade e
compreens3o” para as ue=tles de preco dea indastria
automobilistica.

A= evidéncias levam a crer gue essse "estade de coizas”

]

permanece. Recentemente, por ocasido da decretacicoc e novas
medidas econfmicas , gue mais uma vez congelaram o prego dos bens
e servigos, houve, dols dias antes da sua decretagdc.um  reajuste

nos preges dos auvtombveis

A industrializagdic do pals desde o inlcio da sua
instalagdo, trousxe muitas vantagense gue tem sido alardeada=z. HNo
entantoc , pouco se tem conhecido e discutido a respeitoc das
guestles gue esse processo de  industrializagdc desorganizado
impfis & sociedade como um todo. Entre esses problemas esta a
inflacdo gue também crescen e alimenta—-se favorecida por  essa
estrutura preogressivamente, chegando a ifndices extremamente
elevados. 0O processco de formaglic de pregos & uma de suas causas.

0 g&nerc material—-transporte & especialmente o ramo da
indistria auvtomobillistica tem sido seguidamente favorscido. Veja-—
= = poir semplo. algumas medidas conjunturais gue ]
beneficiaram. 0O FPrograma Naciocnal do Alcool foi estabelecido
quando se pretendeu reduzir o consumo dos combustiveis derivados
de petrélen. O auvtomdvel saiu beneficiado guinando-se a produgdo
de wveiculos para usarem o alcool como combustivel.f adogdo de
politicas flexiveis em relagdo ao prazo para crédite direto ao
consumidor ou constrcics,. =3o cutros exemplos.

Alem disto,mesmoc gquando se tem obrigatoriamente  levado =a
spciedade a arcar com os mals pesados Onus do combate a inflacso
atraves de uma politica recessiva., esse setor tem caldo




praticamente ileso ndo apenas =e beneficiando do orocressoc
inflacionaric mas até conitribuindo para o meEsmo.

A tentativa de controlar esses pregos através de  éarglos
como o© Conseiho Interministerial de Precos - CIF ndc tem ce
mostrado eficient2, mas & uma das pouwcas utilizadas.

- A ACRD DD ESTARO

No pals.2 comum aceitarem—ce sem maiores discussdss cerias
afirmagles sem base veridica . Uma delas & a de gque o Estadeo  tem

controlado os pregos. Como prova disto tem—-ce o fato
incontestavel do desaparecimento de produtos gque reaparecem logo
apts um aumento de pregos. Ha tambeém a prética da maguiagem =18}

=eja, artiges gue recebem oulra denominagdco devido a pouguissimas
ot nenhuma modificagdo, conquistando com isto um novo preco.

Entretanto, existe legislagiio especifica e atéd muito severa

sobre esse  assunto. £ lei delegada ntmero 4 de 19588 & um
exemplo. Mas, a intervencdo do Estado na guest3c das  tarifas
bem anteriocr. Cronoclogicamente, segundo MILTON DA MAT (10)  a

intervencio do Estado tem o seguinte desenrolar:

1934 - Controle dos reajustes de alugugis comerciais =
industriais.
— Controle da tarifa de ensrgia elétrica.

1944 — Controle dos recsjustes de  alugusis residenciasics. ga
politica de fretes,cambial e o tabelamente dacs taxas
de jurocs.

1250 - Controle do prego de alguns produtos alimentares e
servigos.

175 - BSancionada lei gue define os crimes contra a economia
popular. Criagdc de CCOFAF- Comissdo Federal de
Abastecimento e Frecgos.

19462 - Substituicldo da COFAF pela EBUNAE — Superitendéncia
Nacional de Abastecimento.

Criada a 1lei delegada numeroc 4 — que regula
intervengiio do Estade no dominio econtimico.
Criado o CADE - Conselho Administrativeo de Defesa

Econfimica.

—

1965 — Criada a CONEP - Comiss3o Naciocnal de stimulo a
Estabiliragdic de Fregos. Este drgdo tinha comeo fungdo

=



estimular emprezas industriais El colaborarem
ate

espontaneamente o comba a inflacgdio, elevando
moderadamente seus pregos

1267 - 0 controle de pregos passa a ser compulstric.

1?68 - Extingue—se o CONEF. Cris-se o CIF = Conselho
Interministerial de Pregos ~ &rg3doc cuja incubé cia &
realizar o conlroie ce pregeos no palis.

1977 - Portaria nimero 237 de 24 de maic define =l

grganizagdo interna do CIF.

Efetivamente a criagdic e a extinglo desses &rglps ndo  tem
causado muita diferenga as tendfncias inflaciondrias e ao
contrele de precgos no decorrer dos snos. MILTON DA MATA,
comentando a exting3c da COFAF, precussora da Sunab, escreveu: "a
extingdic da COFAF parece configurar uma caractericstica das elites
dirigentes no Hrasil, ou sejia, & crenga de gue uma nova
legislagldo possa resoclver os problemas gque continuam a existir na
presence de leis superadas."{11}

Farticiparam do CIF o= ministros da Indlsiria &
Comeércio,Fazenda, Agricultura, e Flanejamento. Atribuiuv-se a esse
Conselho o controle dos reajustes does  pregos  de grandes

produtores, especialmente os industriais, enqguantc gue cabe 23
SUNAE a elaboracgdo de tabelas de precgos 2 custoz de  bens e
servigos ac consumidor.

0 CiIF atuou de varias mansliras para ssercer o controle de
pregos. Essas formas de contrele Toram dencominadas regimes. Havia
trégs regimes: o basico.que exigia a aprovagldo prévia, o da margem
de contribuigio, gue atuava com bass nos custos variaveis does
produtos controlados g o de litberdade vigiada, guando os  pregoes
podiam sey praticados a partir da entrada deo pedido no drgio.

Durante todos esses anos de intervengsco do Estado na
EConomia, observou—-ss gue ¢ critéric adotadeo tem veariasdo ao longo
do tempo segundo a svolugiio da inflaglic = do ponto de visite da
politica governamental em contdé-iz

For outro lado, ndn =g pode deixar de citar gue os
economistas chamados liberais, apesar de suas  idéias  sobre  a
formacdoc de precos e gronomia de mercado, guando assumsm funglies
pliblicas, entram em chogue com essas ideias & nao abrem m3c de se
utilizar de recursos controladores de pregoes & 2 da intervengdo
governamental . (12}

Apesar de tode o aparatoc institucional existente para o
controle de pregeos e da inflagdo, & intervengdo do Estedo nesse



campo nZo  tem side gradual e efetiva. Pesguisas sobre )
comportamento dos pregos em diversos periocdos tem provado gue a
atuacgdo do CIF depende da orientag3o que o Orgdo recebe. OQuando o
controle de precos e o combate & inflac3o & meta prioritaria do
governo, esse Orgdo atua com rigidez e até consegque  desacelerar
a tendéncia inflacionaria. No caso de atuar rotineiramente os

resultados conseguidos sdo inexpressivos. Foi o gue aconteceu
entre 1976 e 1978, guando os precos dos produtos controiados pele
EIE elevaram—ss tanto quanio o prege dos produtos ndHo

controlados. (13}

Com relacdo ao controle de precos na industria
avtomobilistica. a atuaglc do CIP nic & das mais eficientes.
Durante todos esses anos Bssa indistria tem passadno  por  varics
regimes de conirole de pregos £ ate mesmo por sua  auséncia.  ou
pregos livres. De maio de 1777 a novembro de 197%.0 regime foi o
de liberdade vigiada. Entre cutubro de 1279 e dezembro de 1980
vigorou a aprovagdo preévia ou pregos controlados. A partir dessa
data os prec¢os estiveram liberados até marge de 1986 guando
novamente voltaram ac contreole. Entretanto, tradiciormalmente os

reajusites de precos dos  velilculos antomobilisticos =¥-{=
superiores a inflacido no mesmo periodo. Alguns modelos chegam até
a supera—la com larga margem. E as adverténcias feitas oor alies
escalfies do governo & indizierd ra  mogerar
seus reajustes de et : v 2:xcec3o
quando os pregos estiveram sob i= = aumentos
autorizados peio governo 5 b nesse
£3

periodo a inflagdco fei de 112,9% & o precoe aumentou em media

fnalizsande o comporiamento do CTIF na fixacdo de preEcos  dos
auntombveis em pericdo anterior e posterior.logo apds a decretacgdo
gdo Flano Cruzado, eccorrido em margo de 1786, chega—se as
seguinte conclusdo: apesar desse drgdo conhecer as planilihas  de
custos das empresas estabelecew inicialmente um preco inferior ac
de eguilibric e posteriorments um  prego acima. ocupando—se
unicamente com a demanda. Fara solucionar essa guestidoc adotou
medidas como eliminar o depbsito compulsdrio, dilatar oz prazos
de financiamento e reduzir a aliguota de impostos (IFI}. Ao
ectabelecer um preco artificial {(precgo do produtc + compulsario +
aumento do IFI} proveocou inicialmente uma falta e gurs se manteve
ao elevar o prec¢o de equilibrio capaz de gerar excedente para
essa indistria. (14}

Embora pouco eficiente devido e  forites pressies, a
intervencio do Estado na economia atraves do controle de pregos e
a tnica alternativa capaz de ser utilizada a curtoc prazo =g )

fazer frente a estrutura de mercado existente uma vez gue outras
aches possiveis, como a abertura as importacgies e o estimulo &
instalacifc de novas fabricas ficam limitadas pela balanca de
pagamentos e disponibilidade de recursos.

A liberaci3c de importacdc de asutoméveis Toi  recentemente
anunciada pelo governo. Este fato podera, a primeira vista, =er



tutil para a melhor formagldoc de precos. Entretanto. n3doc  =e pode
esquecer gque as fifrmas gue complBem a indistria automobilistica
instalada no Brasil s&c empresas multinacionais & custa acreditar
gue essas venham & adotar medidas gue poenham em risco as  altas
margens de lucro conseguidas agui  para SEUS acicnistas
estrangeiros. E conveniente lembrar da recentemente coaliz3o da
FORD com a VOLKSWAGEM para a América Latina, criando-se a
AUTOLATINA com o proposito de beneficiar & ambas evitando-cse o
"inconveniente da concorrgncia’. (15}

Os TJatos levam a acreditar gue ndo se scluciona a questio
somente com a extingido de barreiras a imporitaclo.

A guestdo analisada, juntamente com suas evidéncias,mostram
que se necessita mudar a estruture econfmica de  oproducdo e
mercado para se conseguir algum resultado a longo prazo.

4.4 05 PREQOE NO TRANSFORTE FUBLICO COLETIVO UREANG POR ONIBUS

No  transporte piblico coletivo urbanc, em particular, uma
tinica firma domina toda a produgdc & o mercado de
chassi. Dessa forma, a formacdio de prego desse produto da—-se em
condiclies muito especiais no contexto de uma inddstria
oligopolista com elevadoe "grau de monopolio” . Trata—-se de uma
situagdo de cligopdlip diferenciado = de um  bem com  baixa
elasticidade de substituigac . Além disto, o© fnibus &
operacionalizado por empresas gue na sua maioria {( particulares)
visam ao lucro 2 trabalham sob um regime monopolista de conces=sdo
de linhas. Uma das implicacgles dessa forma de operacl3o @
permitir,. & empresa,remaneiar & oferta 2 manter oS lucros com
perda da qualidade do servigo, guando a receita ndo satisfaz.

8 tarifa desse transporte na maioria das cidades e
elaborada de forma gue zomenie um dos seus beneficiados — o
passageiro— arca com todos os seus custos, embora a indastria, o
comercio, o0s proprietarips de iméveis £ de auvtomoveis usufruam
tambem de =seus beneficics. 0 velculoc consome combustivel e
utiliza Gleos lubrificantes { gue utilizam matéria orima

importada } pneuc,., pecas 2 acessorics com pregos também  formados
sobr a estrutura de mercadoc mencionada.

Obwviamente., isto n3p permitira que os pregos dos lugares

ofertados sejam baixos. O preco do Gnibus & resultado do prego
do chassi e carroceria. Este ttltimo. tamibem variou
aleatoriamente, algumas ocasilies,foli superior a do chassi.

tima das consequ@ncias da estrutura de mercado olicopolista
&  acarretar uma oferta de produteos inferiocr & necessidade  do

mercado e provocar uma elevagic de pregos para  mantér margem
de lucro elevada.
Faradoxalmente na frabricac3c de chassi utiliza-se o ago

cujo preco & subsidiado.
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METODOLOGIA £ ANARLISE DOS RESULTADOS
2.0 AFRESENTACAD

MNeste capitulo =3p apresentados a metedolegis e a1
resultados da pesquisa que foi realizada através da analise e
comparagio das séries temporais estudadas neste trabalho.

0 estudo para facilidade s compresnsdo & apresentado  em
blocos. 0 primeiro, segdo 3.23; aborda a guestdo guanto & evoluglo
de pregos do chassi de fSnibus,comparando esses  dados  Ccom uma
serie temporal da evolugdoc de pregos de um ouitroc veliculo
antomotor. Trata—-se de um caminhiivc com ceracteristicas wito
priovimas do chassi de Gnibus em guestioc. Compara—se também o
prec¢o desse com o preco da Koemb i

No  segundo bloco, ssgic D.4. analisa-se a evoclugldo de
pregos de chassi de Gnibus atraves de indicadores econtmicos.
Utilizam—se como instrumentos de anali=e o biOnus do  tesouro
nacional (BTN} =2 a moeda norie—americena {(U5$

0O terceiro bloco. sescao .0, compara  como evoluliram os
pregos do chassi de Ornibus com wn insSumc o SBU QroCBsSo
produtivo - o salaric médio da categoria metaldrgica de SHo
Bernado do Campo & Diadema, 5F; & tambésm com relacio ao salario
minimo.

Ma segdoc 3.6, fTaz—ss2 uma comparagdo dos elementos jAa
mencionados entre si, com o propositeo de se colher evidéncias
sobre o interrelacionamentoc entre essas variaveis sob o pontc de
vizta da conjuntura na gual se insere o  componente do Onibus
estudado.

Em algumas segles =3o feitas comparaghes paralelas
procurando—se buscar explicaclies para o= Tatps obesrvados. E  sio
relatados acontecimentos gus  contribuem  pars Lima melhor
compreens3o e aprofundamento da gquestio. Nestes desdobramentos,
inclusm—se,por sxemplo, & slaboragio de relagHo pregos produgio
do chassi—padrio e do modelo mais priximo, além da evelugiic de
sua participag®o no mercado interne e a comparacsc entre pregos
do chassi onibus = Kombi.

Antes porém, c=X¥o Teitas répidas consideragdes tedricas
sobre o estudo com series temporaics.



9.1 GSERIES TEMPDRAIS

A série temporal & um conjunto de observactes cordenadas no
tempo.

Matematicamente, & definide pelecs valores da variaveil
pbservada em intervalos de tempo regulares. fAssim, a variavel
prego "p" e fungdo do tempo "t".

As vpheervaglies realizadas quande uwtilizadas para
construir um grafico, resultam em umsa curva gue rFepresenta
trajetdria do processc guz esta sendo pesguisadn. & analise do
movimento dessa trajetdria permite identificar—-se a existéncis de

in
wom

tendeéncias {variaghes a longo prazocd, variagliss ciclicas
{oscilacles periddicas], variagiies cazonals {oscilacles
periddicas de curto prazoc) e movimentos irregulares o

aleatdrios.

Neste estudo para a avaliacgdio das tendéncias empregou—se,
sempre gque possivel, o m&todo dos minimops guadrados utilizando
programas de computador com o uso do SFEE {(Bitatistical Fackage
for the Sccial Sciences) & azs séries slo analisadas para se
conhecer o comportamente desta e invesiigar o 2 Sew ;mECanismno
gerador comparade com os  de oubtras  séries. A analises de
regressdo encontram—se ansxHas.

2.2 EBCOLHA DO CHASSI FPADRAD

Conforme explicitado no capitulo = stiste Lime
predomindncia de um so tipo de chassi para Onibus  urbano. Isto
facilitou bastante o trabalho para se estabelecer gual o chassi a
ser utilizado como padri3po neste estudo.

FPode-se afirmar gue esse veiculo (o dnibus urbanod até
muito recentemente foi, na sua grande maioria, monitado scbre o
chassi de menor prego e portanto o mais ristico e despojado  de
inovacglies tecnologicas desenveolvidas para o aperfeigoamenio e
melhor adeguaglic as exigfncias de um velculo para o transporte de
pessoas no meio urbanc. Refere—se agui a sistemas de suspensi3oc a
ar, caixa de mudanga automatica, motor fora do compartimentio dos
passageiros, chassi e conjunteos mecanicos que permitam  portas
mais largas, piscos e degraus mais baixes em relagdio ao sclo.
Estes atributeos s3o considerados basicos para um Onibus  urbano
moderno. {1}

Como a predomindncia recail apenas sobre um tipo de chassi,
uma montadora, a Mercedes—Benz detém sozinha,ha mais de 10 anos,
entre 0% e 99%4 do mercado de Onibus urbano. Esse chas=si a partir
de 1270 até 1982 foi o LPO-111i3, comercializado até margeo de
i983. Sua sigla =significa que se trata de um Onibus  com
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capacidade para i1 toneladas de peso bruto teotal = motor  com
poténcia efetiva aproximada de 135 c.v. (cavalos vapor). {Ouando
nAc mais foi fabricado, o lugar do LPD-1113 foi occupado peio
chassi OF-1113 gue teve sua producdo iniciade em fins de A1TBZ.
Verificando—se o guadro D.1l,percebe-se & substituiclc de um  tipo
pele outro em 1983.E em 1987,1788 a transicldo para o DF-1714 e
OF-1315;respectivamente.

A partir de 1980 cresce & comercializacdo do

13153, com capacidade para 17 toneladezs de  peso
sSuperior aps anteriormente mencionedos {(LFOD e 0OF-
caracteristicas peder3ico ser obssrvadaz mais adiante.

tm detalhe interessante & que.entre 1280 s 17BZ.enguanto as
vendas do LFO-11i3,reduzen—se & metade.o mesmec ndo coorre com o
OF—1313 que cresce 34,5%. Os anos de 19B3 e 1734 foram agueles em
que a produgdo total de Gnibus fei muitc baixa, sendo infzriocr a
de 10 anos antes (1974). 8s vendas do OF-1313 recupsraram—se 20
1986 e retrocederam em 1987 devido ao Tim da produclc  decte
chassi. Este foi substituldo pelo denominade OF-1714. Outros
chassis, 0OF-1114 g OF-11135% apareceram nesse periodo {1987 =
1788} . Isto deve-se ac fato de em 1984 o pals ter =ofrido a
consequéncias de um plano scontBmico {plano cruzado 1) gue usou
congelamento de prego como uma das maneiras de conter o processo
inflacionario. Tal medida fesz com gue as inddstrias  atraves
de peguena ou nenhuma modificagdo, =1 seus produtos,
apresentassem o5 mesmos comc noves para fugir ao  congelamento.
Forém, em 1988, confirmou—-se a lideranga do OF-1i313 com S.B&D
unidades vendidas, retomandc um processo de participagio
crescente iniciado pelo OF—-L1317 em 1781.

I

o

Mo guadro S.2Z, pode-se observar oS principais dados
técnicos desses diversos tipos de chassi de Onibus, 8 comprovar—
sg que para o© chassi mals vendido ndo houve nenbum  aporte
tecnoldgico significativo.

O critérioc adotado para a escolha do chassi que servira de
base a esste estudo, foi identificar-se o velculo mais uwutilizado
no transporte plblico coletivo urbanc ao longo do  pericdo de
tempo considerado. Como ndioc hé& um tnico tipo de chassi, conforme
ficou demonstrado, sscolheu—se aguele mais representativo do
periodo, isto e’', o velculo de 11 toneladas de peso brute total
gue e adotado como padrdo.




0 preco do chassi

considerado £ aguele gue mais

influencia

o prego da tarifa, pois & o valor levado em conta na maiopria das
planilhas oficiais de calcule tarifaric.Bao o= seguintes
produtos:
FERIDODO CHABEBI
até 1782 LFP0O-1113
198 a 1784 BFE—1113
1787 OF-1114
i988 e 1789 OF=11158
Considerou-se desnecessario, pelas razbies expoz=tas
estabelecer—-se uma composiceo enltre ops  pregos dos  diversos
chassi. RNos meses em gus o prego do chassi escolbide ndo se
manteve constante, calculou-se o valor medic, associando a cada

precgo o namerc de dias em gque este vigorou.
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Guadroa 5.5

Frego do chacssi fSnibus com base primeiro trimestre 1986
TRIMESTRE FRIMEIRD SEGUNDD FERCEIRD GUARTO
i?80 0,20 U, 54 0y E7 .48
1781 O, 63 0,85 1y i:248 <74
1582 b i 3y FD 2oyl 2,64 «TT
: 1783 Dy D0 .21 i T £.71 .01
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1985 32,469 38,72 o P 75,47
1986 100,00 104,41 | 104,31 104,41

1987 182,46 80,35 | 507,74 725,84

1788

-
~J
48]
|
L
i)
~J
k)
4
kJ
“d
s
e
tn
J
2
foe
oy
|

9.594,09
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28. 805,98 42, 798,27 140817 .05

Ouadro 9.6

TRIMESTRE | PRIMEIRD | SEBUNDD | TERCEIRO QUARTO
1980 0,27 0,54 0,38 0,50
1981 0,87 0,88 1,06 1,25
isaz 1,45 1,83 2,2 2,73
1983 3,25 4 41 =,45 b,96
1983 9,09 11,63 16,17 23,70
1985 33,03 38,83 51,7 73,13
1984 100,00 104,55 104,55 104,55
1987 ' 218,72 543,71 740,73 297,18

i78g 15046,19 Z24H2G,02 ] 4844 ,48 7847 ,47

1789 161F3,83 |22275.54 ] 4B4688,59 |144749,.14




Fara o perliodo compreendide entre Jjaneirc de 1780 e
dezembro de 198% os pregos dos produtos comparados apresentaram
uma variagdo percentual de BZ.57B.F00 EL e F4.697.043 “

respectivamente para o chassi de fOnibus e o caminho.

Com ajuda do quadro 3.7.percebe-se melhor a evoluclo da
relaffap prego chassi énibus 7/ caminh3o.
fuadro .7

Felagdo prego chassi Onibus/prego caminhdo

TRIMESTRE | PRIMEIRD | SEGUNDD | TERCEIRD OUARTO MEDIA
1980 0,95 1,01 1,00 0,98 0,98
1981 0,94 0,98 0,99 1.0 0,98
1982 0,97 0,97 0,98 .98 0,78
1983 1,09 0,59 0,99 1,01 102
1924 0,99 1,01 1,01 1,00 1,00
1785 1.01 1,07 1,03 1,05 1,03
1984 1,02 P s ) L0 1,02 1,02
1587 0,85 0,87 0,70 0,83 0,81
1988 1,16 1,14 1 .30 0,92 | 1,1%€
1989 0,99 0,943 0,89 0,99 0,95

ftraveés da wverificaclo dos dadeos apresentades  pode-se
afirmar gue,para o peripdo compresndideo entre 1780 e 1984,0 prego
do chassi de fnibus e o prego do caminhido com as  caracteristicss
mais proximas do primeiroc {capacidade, poténcia, dimenses do
chassi, etc.) pouco diferiam entre =i, apesar de ter o caminhio a
mais uma cabine gue custa mais cerca de 20X & de estar o Onibus
isento de IFI —( Imposto sobre produtos industrializadosi, pelo
decreto lei n BI.263 de T de marcgo de 1977, gue reduz a aliguota
desse imposto a zero.

Messe pericdo, tomande-se por  base o prego médio por
trimestre de ambos os produtos,existem dois casos  onde  essea
diferenga chega a 8%, ccorre ne primeiro 2 guarto trimestres  de
1980 p 1985. Em 1980.,0 prego do chasei de Onibus era inferior, em
1985 acorreu o inverso. H&é uma excegdo, no primeiro trimestre des



1983 guando o preg¢o do chassi de Gnibus esteve 9% acima do DEeco
do caminh3o. Uma explicac3o para esse fato pode ser a salda  de
producdo, em dezembro de 1982, do chassi LPG-1ii13., e =ua
substituicio peleo OF-1113.

A partir do segundo trimestre de 1983,0 precc do chassi  de
OGnibus passou a apresentar com mais freguéncia valores acima do
preco do caminhfo,principalmente nos anos de 1985, 1984 e 1988.

Fode—-se entdoc afirmar gue a substituic3o no mercado de  um
modelo por outro, como evidenciam os dados.pode resultar em
uma malor elevagdo do precgo do produtc.conforme aconteceu com o
chassi de dnibus.

Em 1986, a partir de fevereirec, devido ao Flano Cruzado qus
congelou os pregos, sstes teoricamente permaneceram constantes.
For isto esse ano tornou-se atlipico:. dispensando maiores
consideracgfies.

Durante o ano de 1987.0 prego do chassi de finibus foi  inferior
ag do caminhifo. Messe anco, ambos  produtos receberam outra
denominacdio . O chassi de Onibus passou a ser 0OF-1114 & o©
caminhdic L—-1114. O OF-1113F 2 © L-1113 deixaram de ser produzidos.
embora seus substitutos ndico apresentem nenhuma alterac3o de
caracteristicas.

0= dados dos guadros 5.5 & 5.6 evidenciam gque em 1987 os
aumentos de preco do caminhiic foram maiores gue os do chassi  de
Bnibus. A relagio prego chassi Onibus / caminhd3oc chegou a S0%.
Foi a maior de todo o periocdo investigado (1580 - 198%). No ano
seguinte, 1988, a situagdo inverteu-=e o gue se obszerva no guadro
2.7 pelos dados das colunas referentes aos ancse 1987 e 1588,
Tendo como causa apontada a substituiglio do OF-1114 pelo OF-
1ii53. 0O OF-1114 deixopu de =er produzido em 1582, nesse ano  sO
cento e dezoitoc unidades deste produto foram comercializadas.
Fato semelbante. mas em proporciies menores, ccorreu em 15823 com a
substituigidp do LPO-1113 pelo OF-1113.

Em 198H,., a relaclic preco chassi fSnibus ¢/ caminhde foi de
16%3 i4% e 10%Z nos primeiro, segundo e terceiroc trimestres,
respectivamente. A partir do guarto trimestire ha uma invers3o
muito peguena, cerca de 1%.

No anco de 198%.noc primeiro trimestre & relaclc = igual ao
ltimeo trimestre do ano antericr. cresce para &% e 1174 nos
trimestres seguintes, respectivamente. Isto indica gue O prec¢o do
chassi de Onibus elevou—-se menocs.

hMa busca de explicacbes adicionais para situar melinor e
mais amplamente o fato principal desta investigacgdo, nos  pregos
praticados pela indastria avtomobilistica instalada no  Brasil,
procede—se uma resumide comparacdo do precgo do chassi de Onibus
com o preg¢o da Kombi — veiculco gue feoi fabricado durante tocdo o©
periodo consideradco, diferente de outros veiculos retirados de
linha o modelo basico da Kombi nde sofrea modificacties



significativas durante este periodo gue justificassem elevacio
de preco devido a aporte de desenvolvimento de tecnologia. Es=ssa

cgmparagau com os valores de precos médios de ambos produtos &
citados e’ apresentada no guadro 5.8.

fuadro 5.8

Comparacidic da evolucdo de precos do chassi de énibus e FKombi

Ano Freco chassi{A) Freco Kombi{B) FRelacac A/E
1980 s 7332 Q.,2697 2,94
i781 22,0598 0,56218 LA
ig98z2 4 ,3263 1.46248 Z.bb
1983 10,9897 Z.8076 2.89
1784 32,7255 12,6837 2458
1785 109,18%93 Z8.83%6 2,81
1986 226,6019 85,5653 2:65
1287 FBS,0718 S00,.8933 28
1988 10.681,.4%468 2.441,05457 2410
19289 120.587.38 S0.749,26 D492

Mar.#% 15.2862.015 4 . 11.388.315 4 s

OBS5.: Oz valores nominais em cruzeires antigeos. cruzados e
cruzados novos foram escritos em cruzeircs atuais, para  malior
facilidade de assimilacaoc. Assim, os valores em cruzeiros antigos
foram divididos por 1.000.000 em cruzados por 1.000 mantendo—se
os wvalores em cruzados novos «Isto, nEc significa gue  tais
valores sejam correspondentes.

Valores nominais em cruzelirocs correspondentes a medisa
de precos de cada ano.

A partir de 1986, a relagdo pregoc chassi/Kombi Lem
crescido, aproximando—se de guatro. No pericdo considerado. foi
menor em 1984 ( 2,58 ). Istc mostra gue mesmo guando comparado
aps precos da industria antomobilistica. o precgo do chassi  de
finibus evoluiu mais gue outros produtos do género.



S.53.1 COMNCLUSDES FPARCIAIS

De acordo com os dados pesquisados o preco do  chassi de
tnibus, objeto deste estudo,mesme sem ter cabine 2 estar isento
de IFI, apresentou no pericde considerado preco muito proximo do
caminhdo, gue possuil caracteristicas construtivas semelhantes as
Suas.

A analise precedente evidencia gue um novo modelo de chassi
tera sempre um prego superior ao gue subhstitui. Na anilise, o
prego desse novo produto fol superior ac  aumento  de  preco
cbservado para o caminho, em igual periodo. Isto foi ohservado
em 1983 e repetiv-=se em 1588, coincidinde com = entrada no
mercado do OF-1113 e OF-11i%. Inicialmente es=sa diferenca & maior
e vai se redurindo graduaslmente.

Em 1987 o chassi de 6nibus custou até Z0Y menos gue o
caminhdo, foi a maior diferenca cbhservada no periodo. Nesse mesmo
ano, © caminh3o teve aumentos de preco significativamente
superiores ao chassi de Onibus, sem nenhum motivo aparente.

Comparando—se o prego do chassi de eonibus com cutro produto
da indistria automobilistica, a Fombi por exemple. verifica—-zse
gue principalmente a partir de 1784 o prego do chassi elevou—-se
mals.

3.4 ANALISE DA EVDLUgRD DE PREQDE DE ONIEBUES ATRAVES BE
INDICADORES ECONDMICOS

A analise & feita primeiramente considerando a evolugdo de
prego do chassi de fOnibus em délares americancs. Frocede-se como
na secgdo anterior adotando o prego medio do trimesire do produto
considerado convertido pelo valor também médico da moeda norte-—
americana no trimestre correspondente.

=

Us dados assim dispostos sdo apresentados no guadro 5.9




tuadro 5.9

Evolugiio do prego chassi énibus em dolares americancs

TRIMESTRE | PRIMEIRC | SEGUNDD TEEE;IHG | QUARTD MEDIA
1930 12.193,19{14.957,86115.011,53 |17.261,487]14.8546,01
1981 19.552,40]22.288,37]22.785,41 |23.083,70}21.927,.47
1982 21.958,77]23.745,53|24.785,32 |25.119,83|23.902,3
1983 23.575,52|19.888,.90|18.289,69 [17.509,56|19.815,91
1904 17.107,98|16.729,13|17.548,95 |1B.&8R,46)17.518,63
1985 19.088,08|16.250,71116.832,459 |1B.333,31]17.626,13
1986 17.271,88|16.547,54|16.547,58 |16.105,34|16.4618,08
1587 21.930,02|26.519,51[23.545,81 |26.455,99|28.612,83
1988 80.990,60|42.353,74|42.541,34 |39.152,95]41.259,465
1589 35.921,35]39.112,92]36.814,90 |44.101,81(3%.487,75

O valor do chassi de Dnibus em délares americanos apresenta
um movimento crescente nos ancs de 1780, 1981 e 1iF8B2. Mo primeiro
trimestre de 1787 ha uma gueda e o movimento pazsa a decrescente,
o gue culmina com o guartc trimestre de 1985 apresentando valores
inferiore=s a igual pericode de 1780. Uma mudanga de trajetbria
gecorre a partir do inicico de 1RB7. E © gprecgoe svolui muito
rapidamente. U0 preco medic de 1787 & 48% superior ao do  anoc
anterior; em 1788 e 1989 atinge 148% e 14%%, respeEctivamente,
acima do prego em délarss de 19846, 0O grafico 3.1 permite uma
melhor cobservagdo dos faitcs menciocnados.

A substituigdieo deo OF-11173 pelo DOF-11314 em 1787 e pelo OF-
1115 a partir de 1988 ndc slc justificativas pare a elevagdc de
precos ocorrida.Forgue o OF-1114 tem as mesmas caracieristicas de
seu antecessor e o OF-1il5 basicamente so’ difere do OF-1114
auanto aoc motor ( OM 366 ). Este componente no mercado de pecas
de reposiclico custa cerca de 2054 mais que o motor gque esguipa oz
modelos anteriores { OM — 352 .

0 gquadro 5.10 & p grafico 5.2 mostram a evolugdoc oo prego
do chassi de OGnibus em BTN - indexador oficial de inflacdo no
pais.



A observaglo altravés da BTN permite concluir

que em todos os
trimestres dos anos 1930, 193i, 1782 e o primeiro rimestre de
i%83 ocorreud um movimento ascendente. 9 partir deste, até o
segundo  trimestre de 1784, os pregos em BTN caem ligeiramente.

Voltam a subir até o primeiro trimestre de 1785.
primeirc & o segundo trimestre de 1935, Sobem
trimestre desse mesmoc  ano para voeltarem a cair
trimestre de 1786. A partir dal sobem abruptamente

Caem entre o
atée o guarto
ate © qguarto

até o terceiro

trimestre de 1i7988. Caem ate o segundo trimestre de 17987 & wvoltam

a subir com a mesma intsnsidade anterior.

fuadro 5.10

Evolugidio do prego chassi Gnibus em BTH

TRIMESTRE FRIMEIRD SEGUNDD TERCEIRD DUARTD MEDIA

iv80 11.3F35,:56F |15.7BB.87]15.809,8%9 [156.2588,75]13.797 ,49
1781 18.062,76 |21.014 .97 (21,495,500 |Z21.8B465,04 20,734 ,08
1982 20.822,.78 [22.448 .61 |23.4854,48 [25.4877 ,32|22.50%%,80
1983 24,047 .84 [25.42B,62 24045120 (24,647,450 [205.202,78
1784 r24.486,&7 23.790,50|25.146,17 |26.732,81 25,039,085
1785 27.431,41 [23.531,480|24.193,57 |27.100,80[|25.564,72
1986 24.910,2 22.414,10|21.58B6,00 |20.424 33| 22.33C0,66
1787 27 470,40 [ Z3.9500,23]130.68B0,80 | AD.363,81 1 31.867 .85
1788 546.188,84 [5B.BL4 .47 [&60.4%94,30 |57.471.48|58B.254,77
1789 45,623,350 |37.519,532(43.027,08 |5B.0T9,98B|46.032,4F
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3.1 CONELUSBES PARRCIAIS

Em ambas as analises, os dados mostram que o preco  do
chassi de o6nibus tanto em BETM como na moeda norte—americana
apresentam movimenic ascendente muito semelhante no decorrer dos
anos 1980, 1781 e i9BE. Houve.nesse periodo.consideravel aumento
real de prego. Guando analisado através de dolar americano, esse
movimento e decrescente até o guarto semestre de 1984. O mesmo
ndo ocorre guando a analise usa o BTH. hMesse periocdo. ha alguma
oscilacdo até o quarto trimestre de 1985. A partir dai, cai ate
igual trimestre de 1984. Sobe com muita intensidade atée o
terceirc trimestre de 1988. Oscila até o terceiro trimestre de
i%8%, wvoltando a subir com muita intensidade.

Em outras palavias. entre 1983 e 1785 o= precgos estiveram
em torno de Z25.000 BTN=s. Entre o guartoc trimestre de 1985 & igual
trimestre de 17846, houve uma gueda real de valor. A partir de
1987 o©os precos veoltam a subir em valor real. Caem contudo no
segundo trimestre de 198% e cré-=se gue isto pode ser atribuido ao
Flano Verdo gque mais uma vez uscou o congeslamento de pregos por
trés meses.Depois desse trimestre retomam a sua tendéncia de
crescimento.

5.5 ANALISE DA EVOLUQAD DO FREQD DO CHASEI  DE  ONIBUS  E
SALARIO DA MAD DE OBRA

Compara—-se agora como evolulram o preco do chassi de @nibus
e o0 salaric médio da categoria metallQrgica de S583oc  Hernardo do
Campo e Diadema, SF, principais cidades brasileiras onde esta
localizada a maior parte das indistrias montadoras de velculos e
auto pecas. As cinco empresas montadoras de veiculos automotores
dagquela regifdic detém cerca de 454 de toda a forga de trabalho
metaliirgica de um total de aproximadamente 830 empresas.

Comoc nas seglies anteriores os perliodos correspondem aos
guatro trimestres do anoc.

A primeira abordagem entre o preco do produto da indastria
automobilistica considerado e o salaric médic da categoria
metalirgica estd no quadro 5.11 . Esta tabela traz & relacdo
preco do chassi de OGnibus /salé&rio médio da categoria.

a1



OQuadro 5.11

Relagsic prego chassi OGnibus /7
salario médio Categoria MetallGrgica

TRIMESTRE | PRIMEIRD | SESUNDO | TERCEIRO AUARTO MEDIA
1980 43,27 29,12 HE 16 30,77 | 41,58
1981 53,52 34,14 S&,16 37,65 | 50,87
1982 52,98 345,07 55,76 47,72 | 50,38
1783 83,3 53,70 bb,30 55,55 | 59,73
1984 71,35 55,80 70,30 85,72 | 85,79
1985 68,70 54,16 &2,70 63,63 | 82,80
1988 50.6% 55, 64 55, 64 55,64 | 56,90
1987 75,96 85,44 74,44 101,91 | 89,44
1988 161,77 132,18 134,07 124,76 }138,18
1989 129,68 112,74 114,92 22,61 }119.74

A relagdo precgo /salario apresenta desde 1980, inicio desta
analise, movimento oscilante com tendéncia ascendente até 17205,
Entre o terceiro trimestre de 1585 £ o guartoc trimestre de 1736
pcorreu uma varliacgdoc aleatbdria (planc cruzado-congelamento de
salarics e pregos ) que manteve a relagdio estagnada. A parltir dal
houve uma significativa aceleragdo muito rapida no prego do
chassi de @nibus gue chegou & uma relagloc masima de cerca de &2
salarics (primeiro trimestire de 1987}, enguanto gue gssa relaglo
foi de cerca de 40 salarics em 1780 = 55 salarips em  19846. hNes
trimestres subsegquentes,o resultado da relagiio prego/salarico
retroage um pouco, permanscendo ainda muito superior se comparado
com a relaci3op existente nos sete anos anteriores.

Fara uma melhor compreensdc do exposto cbeervar o gré&afico
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2.0.1 CONCLUSDES FARCIAIS

U= dados evidenciam gue ocorreu no pericdo gue se seguiu a
19846 uma elevacgdio significativa no preco do chassi de @nibus. sem
nenihuma fundamentaclo no salarioc pago a forga de  itrabalho.

A parcela referente acps salarips vem anresentando uma
consideravel perda de valor real. E o gue se  pode deduzir da
observacdo dos guadros 5.17 a seguir.

fuadro 5.12 - Salario medio da Categoria Metaldirgica em dé&lar

americanc

TRIMESTRE | FPRIMEIRO | SEGUNDO | TERCEIRD QUARTO MEDIA
1980 281.75 382.36 347,76 420,43 358,08
1981 365,30 481,69 405,71 483,39 134,27
1982 414,45 524,79 444 50 526,36 | 478,03
1983 BF2,07 370,34 275,84 315,17 | 333,36
1984 239,78 299,73 249,61 284,36 | 268,38
1985 277,83 289,34 268,45 288.10 | 280,93
1986 284,57 297,41 297 .41 289,45 | 792,71
1987 288,49 310,38 249,33 259,59 | 277.00
1788 253,59 320,43 Z17,40 13,83 | 301,26
1907 279,14 347 ;B¢ 350, 51 379,00 | 330,73




9.6 ANALISE E COMFARACDES ADICICNAIS

Amplia-se & analizs elaborada nos bloceos antericres  com
informacies mais amplas scbhre a conjuntura na gual se  insesre o©
chassi de Snibus e comparaghes entre oz elementos j& estudados.

5 abordagem do mercadce interno de chassi  de dnibus Com
estatisticas também de pregos 2 produclo complementa a analise.

S.6.1 TRANGIQAD DCORRIDA MA PRODUCHED E VENDAS

8 chassi de nibus com caracteristicas construtivas e com
penetracioc no mercado interno, mais préxime do chazsi de @nibus
considerado padrdo foi o OF-12313; sucessivamente designado OF-
1314 e OF-13150. Este chassi de Onibwus, snguanto oF—111i5, ©F—
1114 e DF-1115 decresciam em unidades vendidas, ia conseguindo
uma participaciso cada vezr maior. fAssim, as vendas do modelo mais
simples iam diminuindo enguanto gue & do modeloc mails proximo
deste apresentavam crescimento. Ver os graficos 0.4 & L.0.
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GRAFICO 5.5 — FRODUCAD E VENDAS DE CHASSI DE ONIBUS
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Analisando—-se os dados referentes & participac3c nc mercado
interno do chassi para Gnibus.cbserva—se gue em 1587 ccorreu  uma
transigio nas vendas. D chassi mais vendide deixou de ser o mais
barato e passou a ser o mais prisimo deste em caracteristicas e
preco. Comparando—se a relagioc de preco entre um 2 putro nota—-se
gue ooorreg uma aproximacio sntre sles. Ver guadro 3.13 = grafico
S:.46. 0 gque até certo ponto pode justificar a mudanca.

No caso de se considerar o prego deste Gltime (OF-1313,

1314, 1313) houve maior eleveagdo de precos gue a considerada
neste trabalho. Esta variac3oc estaria situada entre 10Y e Z0%.

Os dados evidenciam gue a indistria de dnibus  atraves de
aglBes comerciais e controle da produglio conseguem influencier o
mercado de acordo com interesses pridprics, como no case
verificade onde um produto de maior prego substitui wum ocutro  de
caracteristicas muito préximas.

Quadro S5.13

Felagido entre precos de chassi de Onibus

TRIMESTRE FRIMEIRD SEGUNDD TERCEIRC AUARTO MEDIA
1980 0,878 0,877 0.877 T.0378 0,877
1781 0,875 0,382 a,.,877 0,844 0,374
1982 2,830 Chy TO0 D;;gﬁ 0,755 Bk 7o
1983 0,843 0,845 0,847 G,841 o,84%
1984 0,852 0,858 Oy856 0,858 G,858
i985 0,85 3,858 O,838 4,853 ,353
1984 O, 859 0,858 3,858 0,858 a,358
1987 0,885 0,885 0,885 4,885 0,885
17848 a,832 4,888 0,700 G,.700 0,894
1787 0,305 50,877 5?5?5 G,886 G,372
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E foi por ter posto a mao no futuro
que no pgresente preciso ser duro
gue eu ndo posSso me scomodar

guero wum pais meihor.

MILTON NASCIMENTO E FERNANDO BRANT — CARTA A REFUBLICH

CAPITULD VI

CONCLUSOES E RECOMENDALCDES

6.1 O CONTEXTO DO TRABALHO

A sequéncia adotada na elaboracd3c do trabalho foi  retomada
na apresentagdo das concluslies, explicando—se as diversas
guestlies abordadas pela presente pesguisa sobre a evolucl3io do
preco do chassi do @nibus urbano 2 as possiveis exaplicacgBes para
sua majoracao exageirada de pregos. Tamnbém foram abordadas
as conseguencias desta evolugdo de precos para o 2 transporte
coletivo urbano e as seguelas sdcic—econtmicas gue acarreta.

Este trabalho constitui-se numa tentativa de explicar a
evolucHo dos pregeos do chassi de Onibus e de confrontar essa
situagdc com o contexto social e econdOmico em gue estéa inserida .
apesar de ser uma pesguisa voltada para o estudo dos  transportes
por Onibus.  BO gue devido a suas  implicagcles e envolvimentos
incluiram forgosamente o tema econdmico. Mo hia, em momentoc algum
do  trabalho, preccupacdo em  justificar—se esse aumento de
precos,.se € gue existe justificativa para tal abuso.

6.2 CONCLUSBES DA PESQUISA

0 prego do chassi de f@inibus evoluiu da mesma fTorma gue o
prego do  caminhdoc no pericdo investigado. Obhserva-se um  fato
curiosc:— o Onibus ndo possue Ccabine 2 esta isento de IFI:; mesmo

assim tem seu preco muito proximo do caminhdo. A evolug3o de
precos do chassi de Gnibus fei entretanto superior ac de outros
produtos da indistria avtomobilistica, como a evolugdo do  prego
da kKombi. Vér guadro 3.8



Considerando como periodos o= trimestres Jdo anc, vi-se no
Grafico 6.1 gue especialmente a partisr de 1987 tem sido fregquente
0 prego do chassi de Onibus =ubir acima da infTlagdo. Durante
1986, esses aumentos estiveram abaixo e, nos  ancs  anleriores
essa  relagdn opscila. HA trimestres onde os indices  de pregos
superam & inflacgao { 1984 ) medida pelo Indice Geral de Fregos (
¥ oFabu ) da Fundagao Getulio Vargas (F.G.V.} embara em outros
estiio abaixpo.

GRAFICO 6.1 — EVOLUCAO DO FRECO DO CHASSI DE ONIBUS E
A INFLACRO
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GQuando a evolugdc dos precos do chassi de enibus @

investigada atraves da moeda norte-americana (guadro Sty
identifica—-se uma variacdo percentual para mais &47.6% e &8.1% em
relacdo a0s pregos medios  em  dalar  de 1788 =] 1989,
respectivamente. 0 gue significa um aumento real do produto
chassi de Onibus.incorporando dessa  fTorma a seu preco
consideravel margem de lucro, porgue escse produto n3o incorporou
evolugdo tecnolégica ou modificacBes que justificassem tal

maioracido.

Esta st se tornou possivel devido a estrutura de mercado e
producdn de Onibus esxistente no pais.{Ver capitule 33

Comparando-se a evolugdco de prszgos do chas=i de Hnibus com
0 salaric medic da categoria metaldrgica de S3o EBernardo  do
Campo & Diadema, 5F, conclui-se gue: o chassi,que em 1980 poderia
ser adguiridoe com cerca de 41,5 malariocs médios da cateqgoria
metalidirgica , em 1987 passou a eguivaler 8%9.4 saléarics médios e
em 1988 chegou a i38.2 salarios. hNo grafico 5.3 percebe-se a
partir de 17984 a intensidade dessa evolugdo.

Alem da evolucdo dos pregos verificada com o 2 chassi de
Gnibus de il toneladas de pesc bruto total,a partir de 1937 houve
uma modificacdo no mercado . O chassi mais vendido passou a ser o
de 13 toneladas. gue tem preco superior em cerca de 124 ao de 11
ton.

U= dadeos evidenciam gue houve uma diminuicio na producsEo  a
partir de 19846 do chassi de 11 ton. {(ver grafice S.9). Também a
relacdo pregoschassi Onibus 11 ton. /prego chasszi OGnibus 13 ton.
diminui a partir de 128353 (ver grafico 50.4&6) chegando a sua maior
aproximacdo em 1988. 0Os dados indicam gue escsa difterenga se redur
exatamente uvando ocorre a transiglc na lideranga das vendas de
um chassi para outro. Com & gradativa reducdic na producdoc e
conseguentemente nas vendas do chassi de iliton., passa a ter
maior representatividade o veicule de 13 ton. .com maior preco.

Além de exercer a lideranga na formacdo de preges devido a
estrutura de produgdic & mercado, a maior produtora de chassi para
finibus urbano. segundo as evidéncias dos dados de  produgdo
precos e vendas influencia segundo o seu interesse o ifipo de
produto a liderar o mercado.

0 guadroc 6.1 apresenta uma evolucdc hipotética para os
precos do chassi de Onibus de i1l ton.. caso tivesse o SBU prego
evoluido conforme o Indice Geral de Frecos — disponibilidade
interna da Fundacdo Getllic Vargas.




Cuadro 4.1 - Evolugdc de precos real 2 estimado do  chas=si de

gnibus, com base no I.G.F..

Ano Valor real (1) VYalor estimado{Il} 3 0 0
1780 G52 .02

1981 s B 1,10 11G,9%
iges 2,86 Z.14 24 ,.7%
1985 724 4,2 1G4 9%
i784 18,26 15,72 2135.2%
1785 6oL 11 45,54 282.1%
1786 200,02 155,448 250 ,.48%
i987 377 .14 250,63 87 ,0%
i788 5031 .22 174,71 448,54
1989 TZ2BBL.TF3 17923,47 203,84
1920 [20088,75 424804 146 2270, 1%

Obs.: o= dados das colunas I e Il correspondem  ao més  de
janeiro de cada ano, expressos em cruzeiros. Os valores nominais
em cruzeirps antigos. cruzaedos & cruzados novos foram escritos em
cruzeiros atuais, para maior facilidade de assimilagdo. Assim, os
valores em cruzeirops antigos foram divididos por  1.000.000  em
cruzados por 1.000 & manteve-se os valores £in cruzados
novos.Isto, ndc significa gue tais valores sejam correspondentes.

Se houvesse acompanhado a inflacdo o preco do chassi  de
Gnibus  teria sido em janeiro de 1990 aproximadamente 46.2%  do
valor gue efetivamente vigorava o gus teria um reflexo imediato
na tarifa. Neste casop., ndc estéa sendo computade =sua influéncia
sobre o prege da carroceria, fator relevante na composigao
do prego total do Onibus.hio caso de empregarem—se as Instrugbes
Fraticas para Calcule de Tarifas de Onibus  Urbanos elaboradas
pela EBTU/GEIFOT haveria uma reducdc superior a 6,74 no valor da
tarifa.Esses mesmos calculos foram elaborados considerando a
planilha adotada na cidade de 53p Faulo para estabelecer a



tarifa de dnibus em fevereirc de 1990. Confirmado o sercentual
de redugdo gue se obteria na tarifa de @Gnibus para aguela
prasido. Isto corresponde aprodimadamente a 300 milhBes de
Cruzeiros por m2s { valores de fevereiro de 19920) ou cerca de mil
chassi de dnibus ao ano.

Com rarlissimas excegles o produto da indastria de @&nibus
tem seu emprego em uma fungdc pablica como o transporte coletivo
urbano. Esse servico tem comeo Grnice meio de pagamento os salarios
gue efetivamente evoluiram de forma bem diferente. Farse tal

cbservacio verificar no gquadro 6.2 a evoluc3o real do salarico
minimo e a evolugld3ic estimada com base na variaclo do ISF da FGV.

BQuadro 6.2 — Evolugdio do saléric minimo real 2 estimado.
ANo Sal. real Valor estimado
izaa O, O0Z293 0,00293
1981 Q005379 QO,004618
i982 0,011% G, 01203
17835 89,0235 G, 02484465
1784 0,0871 0, 07721
1985 00,1455 0,255641
1786 G.8 0. 87846
17987 0, T80 1,41058
1788 4.5 7 JTIT0Z
1989 54 .57 100, 8724
1990 13283.95 2390 .844

Obs.: os dados correspondem apo m2s de janeiro de cada ano  .Estd3o
EXNpressos em  cruzeiros. s wvalores nominais em Cruzeliros
antigos, cruzados e cruzados novos Toram escritos em  cruzeiros
atuais, para maior facilidade de assimilacec. fissim,. o5 valores
em cruzeires antigos foram divididos por 1.000.000 em cruzados
por 1.000 mantendo—se os valores em cruzades noves.Iisto, ndo
significa gue tais valores sejam correspondentes.

Caso o salario minimo tivesse eveluideo de acordo com o IGF
—~disponibilidade interna da FGV eguivaleria em Jjaneirc de 1990
cerca de B6,2% malis. Enguantoc o chassi de Snibus apresentou uma
evoluclo de precos gue resultava em Jjaneiro de 1970 custar cerca
de 50% mais do valor,casc seua prego tivesse acompanhado &



evolugao do IGF , o salaric minimo para acompanhar o IGF  teria
que ser de aprodimadamente 86 ¥ maior ao que efstivaments
vigorava na mesma ocasiSo.

Devido ao grau de dificuldade encontrado para obier—-se ao
nivel de desagregacdo desejado.a "cezta basica” do chassi  de
Onibus . optou—=se por proceder uma analise da evoluglo do  preco
desse produto comparando sua evolucdo com pregos . 02 salarios,
tarifas e indexadores econfmicos do contexto onde se  insere  ©
produto dessa indistria e suas consesguéncias para o 'transporte
coletivo uwurbanoc . Em ocutras palavras . devido ac grau  de
dificuldade encontradc em explicar—-se a evolugl3o dos oprecos do
chassi de Onibus atraves de suas variaveis endigenas ., 2 partiuv—se
para uma analise comparativa, uvuitilizando-—=se fatores esxdgenocs .
isto &, do sistema onde se insere o produto da indastria  de
Onibus. Mesmo gue componentes de sew custo explicassem a evolugHo
sofrida no prego desse produto. tem—se a convicodo de gue esta
forma de composicdo de precos ndo € a mais correta . uma vezr gue
destoa do contexto onde se insere © impede a2 utilizacgdo do bem
produzido.

0 aumento significative de precos do chassi de 9nibus & a
dificuldade de sua absorcdo pelo repasse a tarifa dos coletivos
urbanos traz como conseguéncias a impossibilidade de se atender a
demanda,a gqueda na gualidade de servico e a deterioracido da
qualidade de vida levando a um circulo vicicsc de elevagio de
custos de manuiencdo & operaci3oc .

Isto determina conseguéncias mais crufis para agusles que
recebem oS menores salarios desde o aumento das caminhadas a pe
até a impossibilidade de deslocar—se para o trabalihe devido a uma
tarifa de transporte gue exorbita seu poder aguisitivo.

fGuante & moradia. surge uma opgdo de habitar—-se em  locails
precarios o favelas, faveorecendo a desorganizagao pspacial
urbana.

0= fatos mostram a extrema dificuldade em estabelecer-—se
uma situaclio onde os pregeos possam evolulir cobservando parametros

aceitaveis que venham proporcionar o bem estar de todas as
classes scciais gue integram a sociedede.Nidco & licitoc uma
estrutura gue ndo henseficie a todos ouw o gque & pior . gue

penalize deliberadamente um segmento da propria sociedade onde se
insere. :

A estrutura de formac3o dos pligopélios ja € injusta gquando
controlada, guanto mais em um sistema neo—liberal.

Ressalta—-se ainda gue os fatos investigados nesta  pesquisa
aconteceram em um periodo de reiative contrele da economia.
Liberar—-se completamente os pregos em estrutura de mercado  tipo
cartéis podera ter sérias consequéncias socials e 2econbmicas
ainda mais desastrosacs.



A Tormagdo de preges na indastria de Bnibus mosira ainda
uma =situagdo malis especial como fol apresentada neste  trabalho,
através de informacgles estatisticas.

Romper—se essa estruitura & tarefa para o leongo praszp, desds
que se inicie um processo de modernizagdo capaz de influenciar no
sentido de uma maior eguidade ns relagdo capital — trabalho.

6.4 RECOMENDAGDEDS

Considerando s fatos apresentadeos £ 0 suas conseguincias
para o transporte celetivo wrbano com dificuidades crescentes
para o encontro de soluces & baze nas evidéncias dos dados,
Toram elaboradas as seguintss recomendaclies:

A desvinculagico o tanto guanto possivel na elaborac3io das
planiihas tarifarias. do uso de percentuais relacioconados com ©
prego do veiculo. RNIEp se deve atrelar ao mesmo despecsas
administrativas, depreciagdo das instalages, & outras deste
tip0. .

0 preco da passagem de Onibus devera estar relacionado ao
salario e st elevar—se guando este sofrer alteracdo, sempre
ohedecendo aos mesmos indice=, desde gue ndc haja subsidios.

Mecanismos oficiai=s e legais da comunidade devem Sser
criados para uma maior transparéncia e acompanhamento do processo
de formagdoc de precos gue envolvam o estabelecimento de
tarifas de servigos publicos.

Outras modalidades de transporte  urbano devem ser
estimuladas com o objetivoe tambéem de reduzir @ a Heessiva
depend@&ncia da tecnologia OGnibus e do seu malior fabricante.

Instrumentos devem ser criados gue fornegam meios para o
consumidor obter parte dos bensficics advindos do uso de medidas
racionalizadoras de custo, evitande gue essas medidas  venham &
contribuir para maiores lucros.

(] sistema de transporte plblico coletive urbano devera
receber um outro enfogue, diferente das demais atividades
scontmicas tendo em vista a importancia para a comunidade, da
funcdo que  desempenha = das ecpecializsimas condicties

monopolisticas gque gozZa.

0 debhate & as possibilidades de estudo g pesguisa ness=a
area da economia devem ser ampliados.

A lei finalmente, deve se cumprida ( Constituicao da
Repiiblica) que determina gque o menor salario atenda as
necessidades basicas do cidaddo e sSua familia.inclusive
transporte. '
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ANEXD

3

_EVCLUCED DO PRECC DN CHASSI DE GNIBUS DE 13 TOMN (VALCFES NCMINATIS)

1530
AN 5524
FEV 592.7053
MAR 686,322
_ABR  7B3.102
WAT 856.935%
JUN 902.913
JLL_ 902,913
AGO 992,918

SET 1.002.783¢C
CUT  1.205.553
TNCVT 1,205,553

DEI 1.205.552

FCNTE  MERCEDE
U’ﬂ

532.795 1.425,

152l
215

1532 .
3.412.524

1533 1934
8.503,350 21.461,%95
22.765,833

19385

14550.202 3.6C7.B40 G.211.470
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1.%32.01¢&
2.17S,59¢
2.247.265
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3.93C.538
4,556,007

5.434,€72
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£.6CE,.153
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24,131 .7536

2&.180.430

5,082,509 11,269,517 20.803.356

$5.733.900 *

97.319.000

T97.319,000

12.053.195 31.715.275 102.341.233
12.733,3E3 37.297.153 115.7356.700

13,732,992 40,165,937 130,333,568

15,078,825 45.619.,900 154.041.500

156,224,815 E4.100.633 174,270,333

13,524,523 €7.451.156 213.291.533

193¢
73.549.233 231,390,000 _3.435.802 36.23
81,433,000 256.936.000 7 7525,999  4.354.353728,519

1937 1982

266.935!
26£.835.

504.224 5.061.15C
719.837 5.749.048

1¢23

425,939 3,435,902 26.287.000
5 £

38.519
29,973

(266,935 7 932,390 7 7.252.255 750,503

266.8351.174.35C 8.570.13¢
266,336 1,253,204 10.367.023
T26€.935'1,7258, 004 12,403,000

53.623
&5 4443
€9.125

206.9361.259,304 15.472.000 153,377
26£.836 1,437,143 1T7.7+7.000 222,242

13,295,107 %&€.5632.000 I91.375.000 256,836 1,942,412 22.954.000 375,753

26€£.3352,115,612 23.04%9,200 44,082
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