
































en diferentes oportunidades, la importancia de 
cortar costos y acortar la distancia de la información 
para el sector de la distribución utilizando un medio 
de comunicación efi caz y económico entre todos 
los representantes del sector automotor. Reze 
también garantiza que la iniciativa del programa, 
transmitido en vivo, proporcionó base sufi ciente 
para que los concesionarios y sus colaboradores 
puedan estar unidos en pro de un crecimiento 
sostenido para la economía y para el País. Y sabemos 
que la tecnología está al servicio del conocimiento. 

La tecnología que posibilitó la transmisión del 
evento en vivo, conectó el estudio en São Paulo al 
Parque Tecnológico de Dtcom, en Quatro Barras, 
región metropolitana de Curitiba por medio del 
satélite Atlantic Bird II. En segundos, la señal fue 
recibida en el Parque de Antenas de Dtcom y 
transmitido simultáneamente a las concesionarias 
y sedes de Sincodivs y Asociaciones que cuentan 
con aparatos receptores con la ayuda del satélite 
Amazonas II. Además de los estándares tecnológicos 
utilizados en todas las transmisiones de la TV 
Fenabrave, ésta recibió aun atención especial para 
garantizar el recibimiento de la señal y prevención 
de fallas en toda la cadena de envío. Además de la 
utilización de un nivel adicional de redundancia 
que evitó posibles fallas a lo largo de la transmisión, 
nuestro sistema de criptografía aseguró el envío 
de la señal sin ningún escape de informaciones. 
Este sistema de seguridad es estándar de las 
transmisiones realizadas por Dtcom, siendo 
considerada una de las más avanzadas tecnologías 
de seguridad del mundo. 

Más que alta tecnología, el programa tuvo 
también, novedades en su formato. Para acoger 
la conferencia producida como un talk-show y con 
derecho a mediador e invitados en el estudio, el 
escenario fue desarrollado exclusivamente para 
esta transmisión, como también la iluminación, que 
realzó los detalles del estudio y de los invitados. Los 
telespectadores también fueron benefi ciados por la 
interactividad en tiempo real. Pudieron enviar sus 
dudas, comentarios y preguntas por e-mail, y los 
mensajes fueron respondidos durante el programa. 

Marco Eleuterio es Ingeniero Electrónico, Máster 
en Informática Industrial y Doctor en Informática 
por la Université de Technologie de Compiègne 
UTC/Francia. Fue idealizador y coordinador del 
departamento de Educación a la Distancia de 
PUCPR, donde lanzó los primeros cursos de post-
grado no presenciales. Actualmente es Director-
Superintendente de Dtcom.

programa abre uma nova vertente de conteúdo 
informacional qualifi cado que supre a demanda 
deste ramo por assuntos mais estratégicos que 
auxiliam nas tomadas de decisões. O presidente 
da Fenabrave já enfatizou, em diversas 
oportunidades, a importância de enxugar custos 
e encurtar a distância da informação para o 
setor da distribuição, utilizando um meio de 
comunicação efi caz e econômico entre todos 
os representantes do setor automotivo. Reze 
também garante que a iniciativa do programa, 
transmitido ao vivo, proporcionou embasamento 
sufi ciente para que os concessionários e seus 
colaboradores possam estar unidos em prol de 
um crescimento sustentado para a economia e 
para o País. E sabemos que a tecnologia está a 
serviço do conhecimento. 

A tecnologia, que possibilitou a transmissão 
do evento ao vivo, conectou o estúdio em São 
Paulo ao Parque Tecnológico da Dtcom, em 
Quatro Barras, região metropolitana de Curitiba 
por meio do satélite Atlantic Bird II. Em segundos, 
o sinal foi recebido no Parque de Antenas 
da Dtcom e transmitido, simultaneamente, 
para as concessionárias e sedes de Sincodivs 
e Associações que contam com aparelhos 
receptores, com a ajuda do satélite Amazonas 
II. Além dos padrões tecnológicos utilizados em 
todas as transmissões da TV Fenabrave, esta 
recebeu ainda atenção especial para garantir 
o recebimento do sinal e prevenção de falhas 
em toda a cadeia de envio. Além da utilização 
de um nível adicional de redundância, que 
evitou possíveis falhas ao longo da transmissão, 
o nosso sistema de criptografi a assegurou o 
envio do sinal sem nenhum vazamento de 
informações. Este sistema de segurança é padrão 
das transmissões realizadas pela Dtcom, sendo 
considerada uma das mais avançadas tecnologias 
de segurança do mundo. 

Mais do que alta tecnologia, o programa teve, 
também, novidades em seu formato. Para acolher 
a palestra, produzida como um talk-show e com 
direito a mediador e convidados no estúdio, o 
cenário foi desenvolvido, exclusivamente, para 
esta transmissão, bem como a iluminação, que 
realçou os detalhes do estúdio e dos convidados. 
Os telespectadores também foram benefi ciados 
pela interatividade em tempo real. Puderam 
enviar suas dúvidas, comentários e questões 
por e-mail, e as mensagens foram respondidas 
durante o programa.
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A Jaguar Land Rover inaugurou sua primeira instalação 
de Complete Knock Down (CKD) em Pune, na região india-
na de Maharashtra. Essa unidade da Land Rover passa a 
montar a Freelander 2 com as peças recebidas da fábrica 
de Halewood, em Liverpool (Inglaterra).

 O CEO e diretor-presidente da TATA Motors, Carl-Peter 
Forster, e o CEO da Jaguar Land Rover, Ralf Speth, abri-
ram a cerimônia de inauguração. “Este é um passo muito 
signifi cativo para a nossa estratégia de crescimento no 
mercado indiano. A abertura desta unidade demonstra cla-
ramente nossa cooperação intrínseca entre a TATA Motors 
e a Jaguar Land Rover, que vai continuar crescendo”, disse 
Carl-Peter Forster.

Ralf Speth também comentou que “a Jaguar Land Rover 
está muito feliz em abrir a primeira unidade fabril na Índia. 
Estamos animados com a ideia de montar carros em Pune 
para o mercado indiano, onde estamos registrando um 
crescimento considerável desde que abrimos nosso pri-
meiro showroom em 2009. É um excelente momento para 
a expansão das nossas operações no país, uma vez que a 
demanda por produtos de luxo vem aumentando conside-
ravelmente, assim como a força da economia indiana”.

 A unidade de Pune estará sujeita aos processos de 
qualidade utilizados na matriz no Reino Unido e serão 
acompanhadas pela mesma gerência especializada em 
manufatura e qualidade, cuja equipe foi transferida do 
Reino Unido para a Índia.

O mercado indiano comercializa a Freelander 2 em duas 
versões: TD4 SE automática e SD4 HSE automática. 

Jaguar Land Rover inauguró su primera instalación de 
Complete Knock Down (CKD) en Pune, en la región hindú 
de Maharashtra. Esa unidad de Land Rover pasa a montar 
la Freelander 2 con las piezas recibidas de la fábrica de Ha-
lewood, en Liverpool (Inglaterra).

 El CEO y director-presidente de TATA Motors, Carl-Peter 
Forster, y el CEO de Jaguar Land Rover, Ralf Speth, abrieron 
la ceremonia de inauguración. “Este es un paso muy signifi -
cativo para nuestra estrategia de crecimiento en el mercado 
hindú. La apertura de esta unidad demuestra claramente 
nuestra cooperación intrínseca entre TATA Motors y Jaguar 
Land Rover, que seguirá creciendo”, dijo Carl-Peter Forster.

Ralf Speth también comentó que “Jaguar Land Rover 
está muy feliz en abrir la primera unidad fabril en India. 
Estamos entusiasmados con la idea de montar automóviles 
en Pune para el mercado hindú, donde estamos registrando 
un crecimiento considerable desde que abrimos nuestro 
primer showroom en 2009. Es un excelente momento 
para la expansión de nuestras operaciones en el país, una 
vez que la demanda por productos de lujo viene aumen-
tando considerablemente, como también la fuerza de la 
economía hindú”.

 La unidad de Pune estará sujeta a los procesos de calidad 
utilizados en la matriz en el Reino Unido y serán acompaña-
das por la misma gerencia especializada en manufactura 
y calidad, cuyo equipo fue transferido del Reino Unido 
a India.

El mercado hindú comercializa la Freelander 2 en dos ver-
siones: TD4 SE automática y SD4 HSE automática. 

Jaguar Land Rover inaugura unidade de montagem na Índia
Jaguar Land Rover inaugura unidad de montaje en India
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Em vez de reduzir o uso da gasolina, parece 
que o plano do Presidente Barack Obama, para 
que o governo dependa de veículos que utili-
zem combustíveis alternativos, como o etanol, 

pode acabar aumentando a sua utilização, se-
gundo matéria publicada no 4WheelsNews, no 

dia 6 de maio. O Escritório de Responsabilização 
do Governo descobriu que funcionários públicos 

federais conseguiram liberações no ano passado 
para usar gasolina em 55% dos veículos da frota, que 

podem rodar com a mistura de etanol E85, motivados pela 
indisponibilidade do produto. Apenas 1% dos postos de 
abastecimento oferece a E85. Segundo a matéria, não foi 
feita uma estimativa de quanta gasolina foi consumida. 

A E85 abasteceu 86% dos veículos a combustível alter-
nativo comercializados nos EUA em 2010. Brett Smith, um 
analista de veículos alternativos do Centro de Pesquisas 
Automobilísticas de Ann Arbor, Michigan, disse que será 
“difícil” usar etanol nesses veículos se não houver nenhuma 
infraestrutura. Em março, Obama disse que, como parte do 
plano para reduzir a dependência do país de importações 
de petróleo, todos os veículos comprados para a frota fede-
ral até 2015 serão de efi ciência com relação ao combustível 
ou farão uso de combustíveis alternativos.

Para atingir essa meta, a E85 precisará fazer parte do 
plano, já que veículos híbridos e elétricos não são produ-
zidos em larga escala por serem mais caros e não propor-
cionarem a durabilidade necessária para algumas tarefas 
desempenhadas por veículos governamentais. De acordo 
com a Administração de Informações de Energia dos EUA, 
o governo norteamericano (em 2009, o primeiro ano de 
Obama como presidente) aumentou em 3% a gasolina 
nos veículos em comparação com o ano anterior. Obama 
também elevou as compras de híbridos de 1% em 2008 
para cerca de 10% da frota federal.

Nenhum progresso no programa de etanol dos EUA
Ningún progreso en el programa de etanol de EEUU

Envés de reducir el uso de la gasolina, parece que el 
plan del Presidente Barack Obama, para que el gobierno 
dependa de vehículos que utilicen combustibles alter-
nativos, como el etanol, puede terminar aumentando su 
utilización, según materia publicada en el 4WheelsNews, 
el día 6 de mayo. La Oficina de Responsabilidad del Gobier-
no descubrió que empleados públicos federales lograron 
liberaciones el año pasado para usar gasolina en el 55% 
de los vehículos de la flota, que pueden transitar con la 
mezcla de etanol E85, motivados por la indisponibilidad 
del producto. Apenas 1% de las gasolineras de abasteci-
miento ofrece a E85. Según la materia, no fue hecha una 
estimación de cuanta gasolina fue consumida. 

La E85 abasteció el 86% de los vehículos de combusti-
ble alternativo comercializados en EEUU en 2010. Brett 
Smith, un analista de vehículos alternativos del Centro de 
Investigaciones Automovilísticas de Ann Arbor, Michigan, 
dijo que será “difícil” usar etanol en esos vehículos si no 
hubiere ninguna infraestructura. En marzo, Obama dijo 
que, como parte del plan para reducir la dependencia 
del país de importaciones de petróleo, todos los vehí-
culos comprados para la flota federal hasta 2015 serán 
de eficiencia con relación al combustible o harán uso de 
combustibles alternativos.

Para lograr esa meta, la E85 necesitará hacer parte del 
plan, ya que vehículos híbridos y eléctricos no son produ-
cidos en larga escala por ser más caros y no proporcionar 
la durabilidad necesaria para algunas tareas desempeña-
das por vehículos gubernamentales. De acuerdo con la 
Administración de Informaciones de Energía de EEUU, el 
gobierno norteamericano (en 2009, el primer año de Obama 
como presidente) aumentó en 3% la gasolina en los vehículos 
en comparación con el año anterior. Obama también elevó 
las compras de híbridos del 1% en 2008 a cerca del 10% de 
la fl ota federal.
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As vendas globais de carros de passageiros (exportações, 
vendas domésticas e vendas de plantas fora da Coreia do 
Sul), veículos de lazer (RVs) e veículos comerciais da Kia 
somaram 780.172 unidades nos quatro primeiros meses 
de 2011, aumentando 20,9% em relação ao mesmo 
período de 2010. A América do Norte obteve o maior 
ganho até o presente, com crescimento de 40,5% (170.938 
unidades vendidas), enquanto as outras regiões também 
apresentaram crescimento de dois dígitos no acumulado: 
18,3% nos mercados gerais (162.465 unidades), 17% 
na Coreia (168.133 unidades), 15,1% na China (136.067 
unidades) e 14,4% na Europa (142.569 unidades).

Em abril, a marca contabilizou 214.817 unidades 
vendidas, numa alta de 23,1% sobre o mesmo mês de 
2010. A Kia obteve forte crescimento de dois dígitos nas 
vendas em todas as regiões do mundo: 53,5% na América 
do Norte (58.851 unidades vendidas), 23% na China 
(34.538 unidades), 19,9% na Europa, incluindo números 
da Europa Ocidental e Oriental (40.648 unidades), 11,2% 
nos mercados gerais – que incluem as regiões da América 
Central e do Sul, Caribe, Ásia (excluindo China e Coreia), 
Pacífico, Oriente Médio e África (43.278 unidades) e 10,4% 
na Coreia (42.502 unidades). “O mercado norteamericano 
foi uma agradável surpresa para a Kia em 2011, à medida 
que continuamos a registrar consecutivos recordes de 
vendas mensais. Enquanto isso, a Europa registrou seu 
melhor crescimento de vendas mensal em relação ao 
ano anterior em 2011. Esperamos que essas duas regiões 
continuem a impulsionar nosso crescimento global 
de vendas quando os novos Rio e Picanto começarem 
a ser vendidos nos próximos meses”, afirmou Thomas 
Oh, Vice Presidente Executivo Sênior e COO da Kia 
Motors Corporation.

O modelo mais vendido da Kia nos mercados do exte-
rior, no mês de abril, foi o Kia Cerato, com 39.936 unidades 
vendidas. O Kia Sportage e o Kia Rio vieram em seguida, 
com 27.956 e 19.237 unidades, respectivamente. O Kia 
Sorento ficou em quarto lugar, com 18.659 unidades, e o 
Kia Soul em quinto, com 17.645 unidades vendidas. 

Vendas globais da Kia Motors crescem 23,1% 
Ventas globales de Kia Motors crecen el 23,1% 

Las ventas globales de automóviles de pasa-
jeros (exportaciones, ventas domésticas y ven-
tas de plantas fuera de Corea del Sur), vehículos 
de recreación (RVs) y vehículos comerciales de 
Kia sumaron 780.172 unidades en los cuatro 
primeros meses de 2011, aumentando el 20,9% 
en relación al mismo período de 2010. América del 
Norte obtuvo la mayor ganancia hasta el presente, 
con crecimiento del 40,5% (170.938 unidades vendi-
das), mientras las otras regiones también presentaron 
crecimiento de dos dígitos en lo acumulado: el 18,3% en 
los mercados generales (162.465 unidades), el 17% en Corea 
(168.133 unidades), el 15,1% en China (136.067 unidades) y 
el 14,4% en Europa (142.569 unidades).

En abril, la marca contabilizó 214.817 unidades vendidas, 
en un alza del 23,1% sobre el mismo mes de 2010. Kia obtuvo 
fuerte crecimiento de dos dígitos en las ventas en todas las 
regiones del mundo: el 53,5% en América del Norte (58.851 
unidades vendidas), el 23% en China (34.538 unidades), el 
19,9% en Europa, incluyendo números de Europa Occidental 
y Oriental (40.648 unidades), el 11,2% en los mercados ge-
nerales – que incluyen las regiones de América Central y del 
Sur, Caribe, Asia (excluyendo China y Corea), Pacífi co, Oriente 
Medio y África (43.278 unidades) y el 10,4% en Corea (42.502 
unidades). “El mercado norteamericano fue una agradable 
sorpresa para Kia en 2011, a medida que seguimos registrando 
consecutivos récords de ventas mensuales. Mientras tanto, 
Europa registró su mejor crecimiento de ventas mensual en 
relación al año anterior en 2011. Esperamos que esas dos re-
giones sigan impulsando nuestro crecimiento global de ventas 
cuando los nuevos Rio y Picanto empiecen a ser vendidos los 
próximos meses”, afi rmó Thomas Oh, Vicepresidente Ejecutivo 
Sénior y COO de Kia Motors Corporation.

El modelo más vendido de Kia en los mercados del exterior, 
en el mes de abril fue el Kia Cerato con 39.936 unidades vendi-
das. El Kia Sportage y el Kia Rio vinieron enseguida con 27.956 
y 19.237 unidades, respectivamente. El Kia Sorento quedó en 
cuarto lugar con 18.659 unidades, y el Kia Soul en quinto con 
17.645 unidades vendidas. 
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A Dongfeng Peugeot Citroën Automobile 
(DPCA), joint venture entre a PSA Peugeot 
Citroën e a Dongfeng Motors, assentou, 
no dia 18 de maio, a pedra fundamental da 

fábrica Wuhan 3, marcando o início de cons-
trução de sua terceira unidade industrial em 

Wuhan, na China.
A cerimônia aconteceu na presença de Gré-

goire Olivier, membro da Direção Mundial da PSA 
Peugeot Citroën e Diretor Geral para a Ásia do Grupo; 

Xu Ping, Presidente do Grupo Dongfeng Motors; Maxime 
Picat, Diretor Geral da DPCA; Xiandong Qiu, Diretor Geral 
Adjunto da DPCA, e de representantes dos governos de 
Wuhan e da prefeitura de Hubei.

A fábrica será construída em duas fases, que permitirão 
atingir a capacidade de produção anual de 150.000 veículos 
em 2013, e de 300.000 em 2015.

Wuhan 3 integrará as melhores práticas do PSA Excel-
lence System e produzirá os veículos da plataforma 1 
(compactos) da PSA Peugeot Citroën. A unidade terá áreas 
de chaparia, ferragem, pintura e montagem, além de insta-
lações auxiliares: logística, serviços gerais, estocagem. 

Durante a cerimônia, Grégoire Olivier declarou: “O iní-
cio das obras de Wuhan 3 é uma etapa importante para 
o desenvolvimento do Grupo PSA Peugeot Citroën na 
China. Com esta nova fábrica, a DPCA terá, em 2015, uma 
capacidade de produção de 750.000 veículos por ano. O 
dispositivo industrial instalado permitirá que a DPCA siga 
o seu crescimento de mercado e aumente sua participação 
na China, com o objetivo de atingir 5% em 2015”.

No primeiro trimestre de 2011, a DPCA vendeu mais de 
100.000 veículos na China, o que representa um aumento 
de 15% em relação ao mesmo período do ano passado.

Dongfeng Peugeot Citroën Automobile (DPCA), joint ven-
ture entre PSA Peugeot Citroën y Dongfeng Motors, asentó el 
día 18 de mayo, la piedra fundamental de la fábrica Wuhan 
3, marcando el inicio de construcción de su tercera unidad 
industrial en Wuhan, en China.

La ceremonia ocurrió en la presencia de Grégoire Olivier, 

DPCA inicia construção de sua 3ª fábrica na China
DPCA inicia construcción de su 3ª fábrica en China

miembro de la Dirección Mundial de PSA Peugeot Citroën y 
Director General para Asia del Grupo; Xu Ping, Presidente del 
Grupo Dongfeng Motors; Maxime Picat, Director General de 
DPCA; Xiandong Qiu, Director General Adjunto de DPCA, y de 
representantes de los gobiernos de Wuhan y de la alcaldía 
de Hubei.

La fábrica será construida en dos fases, que permitirán lo-
grar la capacidad de producción anual de 150.000 vehículos 
en 2013, y de 300.000 en 2015.

Wuhan 3 integrará las mejores prácticas del PSA Excellence 
System y producirá los vehículos de la plataforma 1 (compac-
tos) de PSA Peugeot Citroën. La unidad tendrá áreas de cha-
paría, herrería, pintura y montaje, además de instalaciones 
auxiliares: logística, servicios generales, almacenaje. 

Durante la ceremonia, Grégoire Olivier declaró: “El inicio 
de las obras de Wuhan 3 es una etapa importante para el 
desarrollo del Grupo PSA Peugeot Citroën en China. Con 
esta nueva fábrica, DPCA tendrá en 2015, una capacidad 
de producción de 750.000 vehículos al año. El dispositivo 
industrial instalado permitirá que DPCA siga su crecimiento 
de mercado e incremente su participación en China, con el 
objetivo de lograr 5% en 2015”.

En el primer trimestre de 2011, DPCA vendió más de 
100.000 vehículos en China, lo que representa un aumento 
del 15% en relación al mismo período del año pasado.
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As vendas de veículos e comerciais leves na Europa di-
minuíram 2,4% nos primeiros quatro meses de 2011 em 
relação ao mesmo período do ano passado, totalizando 4,8 
milhões de unidades. 

O desempenho de abril também foi negativo. As vendas 
caíram para 1 milhão 128 mil unidades, retraindo 3,8% na 
comparação de abril de 2011 com o mesmo mês de 2010. 

Apenas a Alemanha registrou resultado positivo entre os 
principais mercados da Europa, tanto para o comparativo 
mensal quanto no acumulado, registrando crescimento 
de 2,6% em abril (266,2 mil unidades) e, no quadrimes-
tre, de 10,7% (1 milhão 29 mil unidades), numa elevação 
de 10,7%.

Mercado de veículos europeu retrai 2,4% no quadrimestre
Mercado de vehículos europeo se retrae el 2,4% en el cuatrimestre

Las ventas de vehículos y comerciales leves en Europa dismi-
nuyeron el 2,4% los primeros cuatro meses de 2011 en relación 
al mismo período del año pasado, totalizando 4,8 millones 
de unidades. 

El desempeño de abril también fue negativo. Las ventas 
bajaron a 1 millón 128 mil unidades, bajaron el 3,8% en la 
comparación de abril de 2011 con el mismo mes de 2010. 

Apenas Alemania registró resultado positivo entre los prin-
cipales mercados de Europa, tanto para el comparativo men-
sual como en lo acumulado, registrando crecimiento del 2,6% 
en abril (266,2 mil unidades) y en el cuatrimestre del 10,7% 
(1 millón 29 mil unidades), en una elevación del 10,7%.
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Apoio
Jurídico

Por Luiz Eduardo Vidigal Lopes da Silva e 
Ana Lucia Vidigal Lopes da Silva

O cenário é de crise, mas o governo espanhol está tentando se organizar para recuperar a 
economia do país, com medidas macroeconômicas e setoriais e com a aprovação da Ley de 

Economía Sostenible. Alguns avanços foram conquistados para o setor de distribuição de 
veículos, mas ainda se espera uma lei específi ca, com mais garantias aos concessionários.

El escenario es de crisis, pero el gobierno español está tratando de organizarse para recuperar 
la economía del país, con medidas macroeconómicas y sectoriales y con la aprobación de la Ley 
de Economía Sostenible. Algunos avances fueron conquistados para el sector de distribución de 

vehículos, pero aun se espera una ley específi ca, con más garantías a los concesionarios.

A Fenabrave nos convidou a fazer uma análise e exposição sobre 
a recém- aprovada legislação Espanhola, que deveria trazer 
alguma estabilidade jurídica aos distribuidores de veículos 
daquele país.

Mergulhamos na análise do case focados, principalmente, na reali-
dade normativa e no procedimento legislativo necessário para alterá-la, 
tendo, como pano de fundo, a amarga situação econômica e política 
vivida pelo país Ibérico nos últimos anos.

Logo no início das pesquisas, descobrimos que a alteração legislati-
va, noticiada como marcante para os distribuidores da Espanha, estava 
fadada a ser revogada.

Verificamos, também, que aquele sistema jurídico não continha 
previsões específicas que dessem ao setor da distribuição de veículos o 
tratamento necessário, vis a vis, os vultosos investimentos e riscos assu-
midos para os empresários que operam no segmento.

Face à similaridade da situação e dos fatos vividos no Brasil há 
alguns anos, nos obrigamos a revisitar a nossa história neste assunto, 
oportunidade durante a qual pudemos ler e reler o discurso feito pelo Dr. 
Renato Ferrari, quando da solenidade em sua homenagem, ocorrida em 
setembro de 2010, em São Paulo, no XX Congresso Fenabrave.

Voltando para a Espanha. Após 15 anos de ininterrupto crescimen-
to, a economia espanhola sofreu forte desaceleração em 2007 e fechou 
o ano de 2008 em recessão, da qual reflexos são vistos e sentidos até o 
momento (quando redigimos este texto, a importante praça madrilena 

A Espanha e as garantias 
aos distribuidores de veículos. 

E eu com isso? 
España y las garantías a los distribuidores de vehículos.

¿Yo con ello? 

Fenabrave nos invitó a hacer un análisis y exposición sobre la recién-
aprobada legislación Española, que debería traer alguna estabilidad jurídica 
a los distribuidores de vehículos de aquel país.

Sumergimos en el análisis del case enfocados principalmente en la rea-
lidad normativa y en el procedimiento legislativo necesario para alterarla, 
teniendo como paño de fondo la amarga situación económica y política 
vivida por el país Ibérico los últimos años.

Recién en el inicio de las investigaciones descubrimos que la alteración 
legislativa, noticiada como notable para los distribuidores de España, estaba 
condenada a ser revocada.

Verificamos también que, aquel sistema jurídico no contenía previsiones 
específicas que dieron al sector de la distribución de vehículos el tratamiento 
necesario, vis a vis, las grandes inversiones y riesgos asumidos para los em-
presarios que operan en el segmento.

Frente a la similitud de la situación y de los hechos vividos en Brasil 
hace algunos años, nos obligamos a revisitar nuestra historia en este asunto, 
oportunidad durante la cual pudimos leer y releer el discurso hecho por el Dr. 
Renato Ferrari, en el momento de la solemnidad en su homenaje ocurrida en 
septiembre de 2010, en São Paulo, en el XX Congreso Fenabrave.

Regresando a España. Tras 15 años de crecimiento sin interrupción, 
la economía española sufrió fuerte desaceleración en 2007 y terminó el 
año 2008 en recesión, de la cual reflejos son vistos y sentidos hasta el mo-
mento (cuando redactamos este texto, 
la importante plaza madrileña 

Luiz Eduardo Vidigal Lopes da Silva e Ana Lucia Vidigal Lopes da Silva são sócios da Lopes da 
Silva & Associados, sociedade de advogados especializada no segmento automotivo.
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Silva & Associados, sociedad de abogados especializada en el segmento automotriz.
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“Puerta del Sol”, encontrava-se ocupada por manifestantes contrários 
ao atual Governo espanhol).

O país ibérico sofreu severamente com a escassez do crédito que 
assolou as economias, após a deflagração da crise financeira, decorrente 
das operações com recebíveis (ou créditos podres), iniciadas no mercado 
imobiliário americano e proliferadas pelo sistema financeiro mundial.

Com o crédito mais caro e as dificuldades de obtenção de finan-
ciamentos produtivos, veio a lume e ao centro da discussão política 
o elevado, e pouco transparente, gasto público do Estado espanhol, 
crítica que a oposição do atual governo já vinha alardeando, há algum 
tempo. Somando-se a isso, o índice de desemprego que, em 2008 era de 
14% da população economicamente ativa, atingiu, no final de 2010, a 
impressionante marca de 21%.

O Instituto Nacional de Estatística Espanhola divulga que a pro-
dução da indústria automobilista, em 2010, foi menor que a de 2000, 
ou seja, de 10 anos antes. 

Diante do cenário econômico acima relatado, o Governo espanhol 
organizou-se em torno da recuperação do país, buscando medidas macro 
e setoriais que pusessem em marcha a desejada recuperação. Discutiram-
se reformas institucionais e na legislação trabalhista, buscou-se reforçar 
os incentivos fiscais para certos investimentos e injetar dinheiro no 
sistema financeiro.

O Governo passou a trabalhar, também, a aprovação de uma legisla-
ção que foi chamada de Ley de Economía Sostenible. Um instrumento 
jurídico complexo, com diversos artigos e emendas, que traria, ao sistema 
jurídico vigente, uma série de alterações, com reflexos nas diversas áreas 
da economia. Além disso, tal lei criaria um marco de transparência na 
gestão e nos gastos públicos.

Para o Governo, que vinha sofrendo viés de popularidade face à 
realidade econômica, tratava-se de uma peça jurídica com muita rele-
vância política.

Vale a lembrança de que a Espanha é uma monarquia constitucional. 
Isto quer dizer que o Rei é o Chefe da Nação que, após manifestação de 
confiança do Parlamento ao plano de governo apresentado, nomeia o 
Presidente como Chefe de Governo (no caso Espanhol, a Constituição 
definiu que o Chefe de Governo é o Presidente e não Primeiro Ministro). 
Assim, se o Presidente perde a confiança do Parlamento, a governabili-
dade do país fica inviável.

Assim é que o Governo espanhol, abalado pelas crises, depositou,  
na Ley de Economía Sostenible, uma real esperança de tê-la como vetor 
da recuperação econômica e, logo, do restabelecimento da representati-
vidade política e da confiança recebida pelo Parlamento.

Foi neste cenário que surgiu a discussão sobre a norma editada 
para reconhecimento de alguns direitos dos distribuidores de veículos  
na Espanha. 

O que ocorreu é que se fez inserir, como uma das emendas da Ley 
de Economía Sostenible, publicada no Boletim Oficial de Estado de 
04.03.2011, algumas disposições que regulavam, provisoriamente, o 
segmento da distribuição de veículos no país.

A emenda previa um regime jurídico transitório, que deveria ser 
aplicado até a aprovação definitiva de uma legislação sobre a distribuição 
comercial. Era um avanço para um sistema jurídico que não possui regras 
próprias para o segmento.

Em linhas gerais, a emenda a Ley de Economia Sostenible previu 
(i) a proibição de imposição de investimentos imotivados, garantindo 
ao distribuidor o direito de devolver o veículo comprado, nas mesmas 
condições, caso não houvesse aquisição por consumidor final dentro 
de 60 dias; (ii) o dever de indenizar, na hipótese de rescisão imotivada 
do contrato (ii.a), os investimentos não amortizados, (ii.b) o fundo 
de comércio, calculado pela média anual de vendas dos cinco anos 

“Puerta del Sol”, se encontraba ocupada por manifestantes contrarios al 
actual Gobierno español).

El país ibérico sufrió severamente con la escasez del crédito que asoló 
las economías, tras la deflagración de la crisis financiera, proveniente de 
las operaciones con recibibles (o créditos viciosos), iniciadas en el mercado 
inmobiliario americano y proliferadas por el sistema financiero mundial.

Con el crédito más caro y las dificultades de obtención de financiaciones 
productivas, vino a lumbre y al centro de la discusión política el elevado y 
poco transparente gasto público del Estado español, crítica que la oposición 
del actual gobierno ya venía alardeando hace algún tiempo. Sumándose 
a ello, el índice de desempleo que, en 2008 era del 14% de la población 
económicamente activa, logró al final de 2010, la impresionante marca 
del 21%.

El Instituto Nacional de Estadística Española divulga que la producción 
de la industria automovilista en 2010, fue menor que la de 2000, es decir, 
de 10 años antes. 

Ante el escenario económico antes relatado, el Gobierno español 
se organizó al rededor de la recuperación del país, buscando medidas 
macro y sectoriales que pusieran en marcha la deseada recuperación. Se 
discutieron reformas institucionales y en la legislación laboral, se buscó 
reforzar los incentivos fiscales para ciertas inversiones e inyectar dinero en el  
sistema financiero.

El Gobierno pasó también a trabajar, la aprobación de una legislación 
que se llama Ley de Economía Sostenible. Un instrumento jurídico complejo 
con diferentes artículos y enmiendas, que traería al sistema jurídico vigente, 
una serie de alteraciones con reflejos en las diferentes áreas de la economía. 
Además de ello, tal ley crearía un marco de transparencia en la gestión y en 
los gastos públicos.

Para el Gobierno, que venía sufriendo través de popularidad frente 
la realidad económica, se trataba de un documento jurídico con mucha 
relevancia política.

Vale recordar que España es una monarquía constitucional. Esto sig-
nifica que el Rey es el Jefe de la Nación que, tras manifestación confianza 
del Parlamento al plan de gobierno presentado, nombra al Presidente como 
Jefe de Gobierno (en el caso Español, la Constitución definió que el Jefe de 
Gobierno es el Presidente y no Primer Ministro). Así, si el Presidente pierde 
la confianza del Parlamento, la gobernabilidad del país queda inviable.

Fue así que el Gobierno español abalado por las crisis, depositó en la 
Ley de Economía Sostenible, una real esperanza de tenerla como vector de 
la recuperación económica y tras el restablecimiento de la representatividad 
política y de la confianza recibida por el Parlamento.

Fue en este escenario que surgió la discusión sobre la norma editada 
para reconocimiento de algunos derechos de los distribuidores de vehículos 
en España. 

Lo que ocurrió es que se hizo insertar, como una de las enmiendas de 
la Ley de Economía Sostenible, publicada en el Boletín Oficial del Estado 
del 04.03.2011, algunas disposiciones que regulaban provisionalmente, el 
segmento de la distribución de vehículos en el país.

La enmienda prevenía un régimen jurídico transitorio, el cual debería 
ser aplicado hasta la aprobación definitiva de una legislación sobre la dis-
tribución comercial. Era un avance a un sistema jurídico que no tiene reglas 
propias para el segmento.

En líneas generales, la enmienda a la Ley de Economía Sostenible 
previó (i) la prohibición de imposición de inversiones inmotivadas garan-
tizando al distribuidor el derecho de devolver el vehículo comprado, en las 
mismas condiciones, en el caso que no haya adquisición por consumidor 
final dentro de 60 días; (ii) el deber de indemnizar, en la hipótesis de 
rescisión inmotivada del contrato (ii.a), las inversiones no amortizadas, 
(ii.b) el fondo de comercio, calculado por la media anual de ventas de los 
cinco años pasados, (ii.c) los montos laborales que el distribuidor incurriera 
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pretéritos, (ii.c) as verbas trabalhistas que o distribuidor incorresse face 
ao rompimento do contrato, (ii.d) o dever de recomprar estoque, peças 
e ferramental.

Como se pode imaginar, a publicação da legislação com estas carac-
terísticas gerou grande celeuma, motivando trocas de correspondências 
públicas entre os representantes das categorias econômicas, intensa 
troca de acusações entre os parlamentares, que refletiram também no 
poder executivo. 

Era inegável. O tema ganhou repercussão e entrou na pauta. O 
Governo não se oporia à norma editada, uma vez que ela era um sus-
tentáculo de recuperação econômica. O Parlamento estava dividido (a 
votação da Ley de Economía Sostenible teve diferença de apenas três 
votos e a diminuição da representatividade política do atual Governo 
manifestou-se também nas eleições regionais do final de maio de 2011, 
onde a oposição ganhou na imensa maioria das regiões). A indústria 
automotiva opôs-se abertamente à iniciativa, atribuindo falta de diálogo 
e, em alguns casos, ameaçando a revisão da política de investimentos 
para o país.

O impasse gerado culminou na necessidade de atuação do poder 
executivo que, por meio do Ministério da Indústria, mediou um grande 
acordo setorial. O setor da distribuição admitiu que as disposições da 
emenda da Ley de Economía Sostenible fossem revogadas e o Governo 
comprometeu-se a encaminhar projeto de lei dispondo sobre a distri-
buição comercial.

O projeto de lei da distribuição comercial encontra-se, neste mo-
mento, sob a análise do Conselho de Ministros, que é formado pelo 
Presidente e a quem os projetos de lei são submetidos anteriormente ao 
encaminhamento ao Congresso. 

O dito projeto possui as seguintes vertentes:
• Exigência de conhecimento prévio à contratação das exigências  
de investimentos;
• Previsão de ressarcimento pelas despesas não amortizadas no caso 
de rescisão imotivada e, eventualmente, ressarcimento pelo fundo  
de comércio;
• Criação de mecanismo de definição de quotas, sendo que a divergência 
quanto a este assunto deveria ser objeto de mediação ou arbitragem;

O que ocorreu é que se fez inserir, como uma das emendas da Ley 
de Economía Sostenible, publicada no Boletim Oficial de Estado de 
04.03.2011, algumas disposições que regulavam provisoriamente o 

segmento da distribuição de veículos no país. A emenda previa um regime 
jurídico transitório que deveria ser aplicado até a aprovação definitiva 
de uma legislação sobre a distribuição comercial. Era um avanço para 
um sistema jurídico que não possui regras próprias para o segmento.

Lo que ocurrió fue que se hizo insertar, como una de las enmiendas de la Ley de Economía 
Sostenible, publicada en el Boletín Oficial del Estado del 04.03.2011, algunas disposiciones 

que regulaban provisionalmente el segmento de la distribución de vehículos en el país. 
La enmienda prevenía un régimen jurídico transitorio que debería ser aplicado hasta 

la aprobación definitiva de una legislación sobre la distribución comercial. Era un 
avance hacia un sistema jurídico que no tiene reglas propias para el segmento.

frente al rompimiento del contrato, (ii.d) el deber de recomprar stock, 
piezas y herramental.

Como se pude imaginar, la publicación de la legislación con estas 
características generó gran agitación motivando intercambios de correspon-
dencias públicas entre los representantes de las categorías económicas, intenso 
intercambio de acusaciones entre los parlamentarios, que también reflejaron 
en el poder ejecutivo. 

Era innegable. El tema ganó repercusión y entró en la pauta. El 
Gobierno no se opondría a la norma editada, una vez que ella era un 
sustentáculo de recuperación económica. El Parlamento estaba dividido 
(la votación de la Ley de Economía Sostenible tuvo diferencia de apenas 
tres votos y la disminución de la representatividad política del actual Go-
bierno se manifestó también en las elecciones regionales de fines de mayo de 
2011, donde la oposición ganó en la inmensa mayoría de las regiones). La 
industria automotriz se opuso abiertamente a la iniciativa, atribuyendo 
falta de diálogo y en algunos casos, amenazando la revisión de la política 
de inversiones para el país.

El impase generado colmó en la necesidad de actuación del poder 
ejecutivo que, por medio del Ministerio de la Industria, medió un gran 
acuerdo sectorial. El sector de la distribución admitió que las disposiciones 
de la enmienda de la Ley de Economía Sostenible fuesen revocadas y el 
Gobierno se comprometió a encaminar proyecto de ley disponiendo sobre la 
distribución comercial.

El proyecto de ley de la distribución comercial se encuentra en este 
momento, bajo el análisis del Consejo de Ministros, que está formado por 
el Presidente y a quien los proyectos de ley son sometidos anteriormente al 
encaminamiento al Congreso. 

Dicho proyecto tiene las siguientes vertientes:
• Exigencia de previo conocimiento a la contratación de las exigencias  
de inversiones;
• Previsión de resarcimiento por los gastos no amortizados en el caso de resci-
sión inmotivada y eventualmente resarcimiento por el fondo de comercio;
• Creación de mecanismo de definición de cuotas, siendo que la divergencia 
en cuanto a este asunto debería ser objeto de mediación o arbitraje;
• Exigencia de preaviso razonable para término del contrato;
• Admisibilidad de venta por vía WEB por las distribuidoras.
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• Exigência de aviso prévio razoável para término do contrato;
• Admissibilidade de venda via WEB pelas distribuidoras.

São avanços inegáveis que, esperamos, sejam implementados no 
sistema Espanhol como forma de amenizar as vultosas perdas que o 
segmento vem experimentando naquele país nos últimos anos.

A guisa de conclusão, impossível deixar de fazer uma breve compa-
ração com a situação vivida no Brasil, há alguns anos.

No Brasil, quando se intensificaram as discussões sobre a necessida-
de de aprovação de legislação para o setor, como forma de equilibrar o 
enorme desequilíbrio entre o produtor e seus distribuidores, vivíamos 
sob a égide do Código Civil de 1916 que traduzia as características 
do Estado Liberal pós-revolução francesa. A interpretação do sistema 
jurídico vigente apontava para o entendimento que os indivíduos eram 
iguais e livres, sendo restringido ao Estado atuar e intervir nas relações 
contratuais entre particulares.

Desta forma, foi árduo e inovador o trabalho de demonstração e 
convencimento quanto à necessidade da regulação da diferença que 
existia entre produtores e distribuidores, ou, nas palavras do Dr. Renato 
Ferrari, demonstrar que era adequado e necessário instituir o equilíbrio 
jurídico saneador do desequilíbrio econômico.

Tanto é assim que, após o Poder Legislativo ter apoiado integral-
mente o projeto, que também contava como o apoio do corpo de 
Ministros de Estado, o mesmo fora totalmente vetado pelo General 
Ernesto Geisel.

Somente após a eleição do General João Batista Figueiredo, e depois 
de realizado debate público sobre o tema, o então Ministro da Indústria e 
Comércio João Camilo Penna, houve por sugerir que os presidentes das 
entidades representativas da produção e da distribuição, formulassem 
em conjunto texto de lei a ser apresentado ao governo.

A semelhança com o case espanhol é notável.
Em novembro de 1979, o Presidente Figueiredo sancionou a Lei 

6.729/79, que ficou conhecida como Lei Renato Ferrari.
A legislação brasileira, aprovada há quase 35 anos, e atualizada 

em 1990, permanece em vigor e mostra-se, trazidos à baila os even-
tos paradigmáticos ocorridos na Espanha, útil, moderna e, acima de  
tudo, necessária.

A norma brasileira delineou o perfil da natureza jurídica existente 
entre concedente e concessionária e jurisdicizou o fato econômico da 
existência de uma categoria da produção e uma categoria da distribuição, 
estabelecendo que as contratações (Convenções) entre elas – quer em 
nome da categoria (Convenção da Categoria Econômica), quer intra-
marcas  (Convenção de Marcas) – teria força de lei e como tal deveria 
ser interpretada, seguida e exigida. 

A Lei 6.729/79 e previsões nela contidas (limites para rescisão e 
dever de indenização; áreas de atuação; tratamento igual intrarede; etc.), 
juntamente com as convenções de categoria econômica e as convenções 
de marca, criaram o substrato jurídico da concessão comercial de veículos 
no país, sistema amplamente reconhecido e aceito no meio jurídico.

Contraponto à breve narrativa histórica e às conquistas da legislação 
Brasileira aos recentes eventos vividos na Espanha, concluímos convictos 
sobre a essencialidade da previsão normativa Brasileira, quer para regular 
relação jurídica de relevante diferença econômica, quer para, verdadeira-
mente, outorgar previsibilidade e condições de pleno desenvolvimento 
do setor econômico da distribuição de veículos.

Daí porque a relevância dos personagens do segmento, princi-
palmente, os concessionários, conhecerem a lei e suas características, 
também como forma de pautar as respectivas atuações perante às mon-
tadoras, suas Associações e destas na Fenabrave.	

Son avances innegables que, esperamos que sean implementados en el 
sistema Español como forma de amenizar las grandes pérdidas que el seg-
mento viene experimentando en aquel país los últimos años.

Como conclusión, imposible dejar de hacer una breve comparación con 
la situación vivida en Brasil, hace algunos años.

En Brasil, cuando se intensificaron las discusiones sobre la necesidad de 
aprobación de legislación para el sector, como forma de equilibrar el enorme 
desequilibrio entre el productor y sus distribuidores, vivíamos bajo el amparo 
del Código Civil de 1916 que traducía las características del Estado Liberal 
post-revolución francesa. La interpretación del sistema jurídico vigente 
apuntaba hacia el entendimiento que los individuos eran iguales y libres, 
siendo restringido al Estado actuar e intervenir en las relaciones contractuales 
entre particulares.

De esta forma, fue arduo e innovador el trabajo de demostración y 
convencimiento en cuanto a la necesidad de la regulación de la diferencia 
que existía entre productores y distribuidores, o en las palabras del Dr. Re-
nato Ferrari, demostrar que era adecuado y necesario instituir el equilibrio 
jurídico remediador del desequilibrio económico.

Tanto es así que, tras el Poder Legislativo haber apoyado integralmente 
el proyecto, que también contaba con el apoyo del cuerpo de Ministros de 
Estado, el mismo fue totalmente vetado por el General Ernesto Geisel.

Solamente tras la elección del General João Batista Figueiredo, y des-
pués de realizado debate público sobre el tema, el entonces Ministro de la 
Industria y Comercio João Camilo Penna, sugirió que los presidentes de las 
entidades representativas de la producción y de la distribución formularan 
en conjunto texto de ley a ser presentado al gobierno.

La similitud con el case español es notable.
En noviembre de 1979, el Presidente Figueiredo sancionó la Ley 

6.729/79, que quedó conocida como Ley Renato Ferrari.
La legislación brasileña aprobada hace casi 35 años, y actualizada en 

1990, permanece en vigor y se muestran actuales los eventos paradigmáticos 
ocurridos en España, útil, moderna y antes de todo, necesaria.

La norma brasileña delineó el perfil da naturaleza jurídica existente 
entre concedente y concesionaria y puso en jurisdicción el hecho económico de 
la existencia de una categoría de la producción y una categoría de la distri-
bución, estableciendo que las contrataciones (Convenciones) entre ellas – ya 
sea en nombre de la categoría (Convención de la Categoría Económica), ya 
sea intramarcas  (Convención de Marcas) – tendría fuerza de ley y como tal 
debería ser interpretada, seguida y exigida. 

La Ley 6.729/79 y previsiones contenidas en ella (límites para rescisión 
y deber de indemnización; áreas de actuación; tratamiento igual intrared; 
etc.), junto con las convenciones de categoría económica y las convencio-
nes de marca, crearon el substrato jurídico de la concesión comercial de 
vehículos en el país, sistema ampliamente reconocido y aceptado en el 
medio jurídico.

Contrapunto a la breve narrativa histórica y a las conquistas de la 
legislación Brasileña a los recientes eventos vividos en España, concluimos 
convictos sobre la esencialidad de la previsión normativa Brasileña, ya sea 
para regular relación jurídica de relevante diferencia económica, o sea para 
verdaderamente otorgar previsibilidad y condiciones de pleno desarrollo del 
sector económico de la distribución de vehículos.

De ahí porque la relevancia de los personajes del segmento principalmen-
te los concesionarios, conocen la ley y sus características, también como forma 
de pautar las respectivas actuaciones ante las montadoras, sus Asociaciones 
y de estas en Fenabrave.

*Luiz Eduardo Vidigal Lopes da Silva y Ana Lucia Vidigal Lopes da 
Silva son socios de Lopes da Silva & Associados, sociedad de abogados espe-
cializada en el segmento automotriz.	  
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Quais outras localidades, em sua opinião, têm o 
potencial de sediar eventos como os que ocorrem em 
São Paulo?
Juan Pablo De Vera –São Paulo continua sendo o 
grande polo catalisador do turismo de negócios no 
Brasil. Para se ter uma ideia, em 2010, a cidade re-
cebeu 11,7 milhões de visitantes, que movimenta-
ram cerca de R$ 158,7 milhões, segundo fontes da 
SPTuris - empresa de promoção turística e eventos 
da capital paulista.
O Brasil possui várias capitais em franca expansão 
e com potencial incrível para realização de feiras 
e eventos mas, em uma rápida análise, podemos 
apontar a região do interior do Estado de São Pau-
lo como um dos polos do agronegócio do País. A 
cidade de Recife, em Pernambuco, tem sido alvo 
de bons eventos e creio que a região Centro-Oeste, 
também, em breve, deve receber um grande núme-
ro de feiras de negócios.    

Revista Dealer – Quantos eventos fazem 
parte  do por t fó l io  da Reed Exhibit ions 
Alcantara Machado? 
Juan Pablo De Vera –Hoje, a Reed Exhibitions 
Alcantara Machado possui 52 feiras em vários 
segmentos econômicos.  Ao todo, recebemos, em 
média, mais de 2,5 milhões de visitantes por ano.

Revista Dealer – Em mercados cada vez mais com-
petitivos, qual a importância dos eventos de negó-
cios?
Juan Pablo De Vera –Em mercados cada vez mais 
competitivos, a decisão de compra, por vários cri-
térios de avaliação, a imagem e qualidade dos pro-
dutos ou serviços das empresas são cada vez mais 
questionados e testados.
Neste aspecto, as feiras de negócios trazem um 
grande diferencial aos expositores e visitantes, onde 
as empresas podem expor sua marca para um públi-
co altamente qualifi cado e os compradores podem, 
em um curtíssimo espaço de tempo, conhecer e 
comparar máquinas, equipamentos, produtos e 
serviços em um único local e ao mesmo tempo. 
Esse tipo de facilidade agiliza o processo decisório 
de compra e aquisição de serviços e produtos.    

Revista Dealer – Os eventos de negócios certamente 
movimentam a economia do País. É possível determi-
nar o quanto de recursos é gerado para os Estados?
Juan Pablo De Vera – Não temos como precisar 
os valores movimentados em cada estado, mas um 
estudo produzido pela UBRAFE (União Brasileira 

la ciudad. ¿Cuáles otras localidades, en su opinión 
tienen el potencial de ser sede para eventos como 
los que ocurren en São Paulo?
Juan Pablo De Vera –São Paulo sigue siendo el gran 
polo catalizador del turismo de negocios en Brasil. 
Para tener una idea, en 2010, la ciudad recibió 11,7 
millones de visitantes, que movieron cerca de R$ 158,7 
millones, según fuentes de SPTuris - empresa de pro-
moción turística y eventos de la capital paulista.
Brasil tiene varias capitales en franca expansión y 
con potencial increíble para realización de ferias y 
eventos, pero en un rápido análisis, podemos apun-
tar la región del interior del Estado de São Paulo 
como uno de los polos del agronegocio del País. La 
ciudad de Recife, en Pernambuco, ha sido blanco 
de buenos eventos y creo que la región Centro-Oeste 
también en breve, debe recibir un gran número de 
ferias de negocios.    

Revista Dealer – ¿Cuántos eventos hacen 
parte del portafolio de Reed Exhibitions 
Alcantara Machado? 
Juan Pablo De Vera – Hoy Reed Exhibitions Alcan-
tara Machado tiene 52 ferias en varios segmentos 
económicos. En total recibimos en promedio, más 
de 2,5 millones de visitantes al año.

Revista Dealer – En mercados cada vez más com-
petitivos, ¿cuál es la importancia de los eventos 
de negocios?
Juan Pablo De Vera – En mercados cada vez más 
competitivos, la decisión de compra, por varios 
criterios de evaluación, la imagen y calidad de los 
productos o servicios de las empresas son cada vez 
más cuestionados y probados.
En este aspecto, las ferias de negocios traen un gran 
diferencial a los expositores y visitantes, donde las 
empresas pueden exponer su marca para un público 
altamente califi cado y los compradores pueden, en 
un cortísimo espacio de tiempo, conocer y compa-
rar máquinas, equipos, productos y servicios en un 
único lugar y al mismo tiempo. Ese tipo de facilidad 
agiliza el proceso decisorio de compra y adquisición 
de servicios y productos.    

Revista Dealer – Los eventos de negocios segura-
mente movieron la economía del País. ¿Es posible 
determinar cuánto de recursos es generado para 
los Estados?
Juan Pablo De Vera – No tenemos como precisar 
los valores movidos en cada estado, pero un estudio 
producido por UBRAFE (Unión Brasileña de los 
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dos Promotores de Feiras) demonstra a dimensão 
e o potencial deste mercado. Entre os 40 macro-
segmentos econômicos envolvidos, os destaques 
são a indústria (com 35 feiras de negócios), o setor 
de alimentos e bebidas (16 feiras) e o segmento 
de materiais para construção e equipamentos (15 
eventos). Mas nada disso acontece sem a presença 
do principal ativo do setor de promoção comercial: 
o público. E, em 2011, serão 4.650.000 visitantes 
profi ssionais, vindos de todos os cantos do Brasil e 
do mundo para os eventos em nosso País. Em me-
tragem, a previsão é que as feiras deste ano ocupem 
mais de 3 milhões de metros quadrados. Esses nú-
meros evidenciam o potencial e a lucratividade que 
o investimento em feiras traz para cada expositor.

Promotores de Ferias) demuestra la dimensión y 
el potencial de este mercado. Entre los 40 macro-
segmentos económicos involucrados, los destaques 
son la industria (con 35 ferias de negocios), el sector 
de alimentos y bebidas (16 ferias) y el segmento de 
materiales para construcción y equipos (15 even-
tos). Pero nada de ello ocurre sin la presencia del 
principal activo del sector de promoción comercial: 
el público. Y en 2011, serán 4.650.000 visitantes 
profesionales, llegados de todas las partes de Brasil 
y del mundo para los eventos en nuestro País. En 
metraje, la previsión es que las ferias de este año 
ocupen más de 3 millones de metros cuadrados. Esos 
números evidencian el potencial y la lucratividad 
que la inversión en ferias trae a cada expositor.
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Joel Leite (joelleite@autoinforme.com.br) é diretor da Agência AutoInforme, especializada no setor 
automobilístico, que fornece informações para vários veículos de comunicação. Produz e apresenta 
o Boletim AutoInforme, das rádios Bandeirantes, Band News e Sul América Trânsito. É formado em 
jornalismo pela Faculdade Cásper Líbero e pós-graduado em Semiótica e Meio Ambiente.

Joel Leite (joelleite@autoinforme.com.br) es director de Agencia AutoInforme, especializada en el sector 
automóvil, que proporciona información para múltiples los medios de comunicación. Produce y presenta 
el Boletín AutoInforme, en las radios Bandeirantes, Band News y Sul América Trânsito. Se graduó en 
periodismo en la Facultad Casper Libero y un título de posgrado en Semiótica y Medio Ambiente.

Por Joel Leite
Mercado

Por enquanto estamos trabalhando com a dúvida do consumidor em relação aos 
chineses, mas não podemos esperar muito. Temos que tomar uma atitude.

Por mientras estamos trabajando con la duda del consumidor en relación a los chinos, 
pero no podemos esperar mucho. Tenemos que tomar una acti tud

A reação do responsável por um grupo de 
concessionárias de São Paulo mostra a 
preocupação do mercado com os concor-
rentes chineses, que chegaram oferecendo 
um tipo de carro que o consumidor de 
entrada nunca tinha experimentado. Sabe 

lá o que é comprar um carro com trio elétrico, ar condi-
cionado, airbag, freios ABS de série? Pra quem até agora 
tinha um Gol pelado ou um Palio básico? Por muitos anos 
as montadoras eliminaram qualquer item que pudesse au-
mentar o custo final. Os carros de entrada não tinham nem 
mesmo retrovisor do lado direito quando o equipamento 
não era obrigatório. 

Por menor que tenha sido o impacto das duas principais 
marcas chinesas no mercado, Chery e JAC, elas já protago-
nizaram o início de uma nova era no varejo brasileiro.

Com apenas 8% de fidelidade à marca - um dos meno-
res índices do mundo, ao lado dos chineses - o consumidor 
brasileiro está aberto para experimentar as novidades quan-
do elas oferecem alguma vantagem financeira e respeito que 
muitas vezes não tiveram das marcas tradicionais.

Muitas montadoras reposicionaram os preços dos seus 
carros na faixa do J3, que a JAC lançou em março. Nesses três 
meses a marca vendeu 8,4 mil unidades. A Chery, que chegou 
no ano passado, vendeu cinco mil carros de janeiro a abril.

Os chineses, 
pressionando os preços pra baixo

Los chinos presionando los precios hacia abajo

La reacción del responsable por un grupo de concesio-
narias de São Paulo muestra la preocupación del mercado 
con la competencia china que llegaron ofreciendo un tipo 
de automóvil que el consumidor de entrada nunca había 
probado. ¿Ni sabe lo que es comprar un automóvil con 
trío eléctrico, aire acondicionado, airbag, frenos ABS de 
serie?¿ Para quién hasta ahora tenía un Gol pelado o un 
Palio básico? Por muchos años las montadoras eliminaron 
cualquier ítem que pudiera aumentar el costo final. Los 
automóviles de entrada no tenían ni siquiera retrovisor del 
lado derecho cuando el equipo no era obligatorio. 

Por menor que haya sido el impacto de las dos princi-
pales marcas chinas en el mercado, Chery y JAC, ya prota-
gonizaron el inicio de una nueva era en el mercado al por 
menor brasileño.

Con sólo el 8% de fidelidad a la marca - uno de los me-
nores índices del mundo, al lado de los chinos - el consumidor 
brasileño está abierto para probar las novedades cuando 
ofrecen alguna ventaja financiera y respeto que muchas veces 
no tuvieron de las marcas tradicionales.

Muchas montadoras reposicionaron los precios de sus 
automóviles en el rango del J3, que JAC lanzó en marzo. 
En esos tres meses la marca vendió 8,4 mil unidades. Chery 
que llegó el año pasado, vendió cinco mil automóviles de 
enero a abril.
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Marca/modelo	 Versão	 Ano	 10/1/11	 Ano	 29/6/11	 %

Fiat Punto	 ESSENCE 1.6 16v  4p 	 2011	 46.000	 2012	 44.000	 -4,3

Citroën C3	 Exclusive 1.6 16v  4p 	 2011	 46.000	 2012	 44.500	 -3,3

Citroën C3	 XTR 1.6 16v  4p 	 2011	 49.500	 2011	 47.500	 -4,0

Citroën C3	 Exclusive 1.6 16v Aut.  4p 	 2011	 49.000	 2012	 48.000	 -2,0

Citroën C3	 Exclusive SOLARIS 1.6 16v  4p	 2011	 47.000	 2012	 44.500	 -5,3

Citroën C3	 Exclusive SOLARIS 1.6 16v Aut. 4p	 2011	 51.000	 2012	 48.500	 -4,9

Ford Fiesta hatch	 1.0 8v 4p	 2011	 26.900	 2012	 28.000	 4,1

Ford Fiesta hatch	 1.6 8v 4p	 2011	 33.000	 2012	 32.000	 -3,0

Ford Fiesta sedã	 1.0 8v 4p 	 2011	 32.800	 2012	 31.000	 -5,5

Ford Fiesta sedã	 1.6 8v 4p 	 2011	 36.900	 2012	 34.900	 -5,4

Chevrolet Agile	 LT 1.4 8v 4p	 2011	 35.500	 2012	 35.000	 -1,4

Chevrolet Agile	 LTZ 1.4 8v 4p	 2011	 40.300	 2012	 41.000	 1,7

Peugeot 207 Hatch	 XS 1.6 16v 2p 	 2011	 40.500	 2012	 39.300	 -3,0

Peugeot 207 Hatch	 XS 1.6 16v 4p 	 2011	 42.930	 2012	 41.658	 -3,0

VW Voyage G5	 1.6 8v  4p 	 2011	 36.500	 2012	 36.000	 -1,4

VW Voyage G5	 COMFORTLINE 1.6 8v 4p 	 2011	 42.000	 2012	 44.000	 4,8

VW Voyage G5	 TREND 1.6 8v 4p 	 2011	 38.900	 2012	 39.100	 0,5

VW Fox	 1.6 8v 4p 	 2011	 36.500	 2012	 36.800	 0,8

VW Fox	 1.6 8v (I-Motion) 4p 	 2011	 39.500	 2012	 39.300	 -0,5

Carros que tiveram queda de preço (*) no período jan-jun/2011

Fonte: AutoInforme/Molicar
 (*) Preço praticado, conforme tabela Molicar

A Renault passou a equipar o Sandero e está oferecendo 
o carro com desconto de R$ 3 mil.

O preço do Citroën C3 caiu de 2% a 5,3% nos seis 
primeiros meses do ano, mesmo considerando que o carro 
passou a ser modelo 2012 (veja tabela).

A Peugeot também baixou o preço do 207, que custava 
um pouco acima do J3, mas com certeza começa a ser afe-
tado. O carro virou 2012 e ficou mais barato.

Os bônus da Volkswagen para o Fox e o Voyage atingi-
ram também a linha 2012. No Fox, desconto de R$ 730,00 
para a linha 2011 e de R$ 420,00 para a 2012. No Voyage, 
um bônus mais generoso: R$ 1,9 mil para o 2011e R$ 1,2 
mil para o 2012.

O Punto, da Fiat, e o Agile, da GM, também tiveram o 
preço reduzido na linha 2012 (veja tabela).

Mas nenhuma dessas ações foi tão direta em cima 
do JAC J3 como a da Ford, que passou a veicular uma 
campanha na segunda quinzena de maio: Fiesta com os 
mesmos itens oferecidos pela JAC e com o preço idêntico: 
R$ 37.990,00.

Renault pasó a equipar el Sandero y está ofreciendo el 
automóvil con descuento de R$ 3 mil.

El precio del Citroën C3 bajó del 2% al 5,3% en los seis 
primeros meses del año, aun considerando que el automóvil 
pasó a ser modelo 2012 (ver lista de precios).

Peugeot también bajó el precio del 207, que costaba un 
poco más que el J3, pero seguro que empieza a ser afectado. 
El automóvil pasó a 2012 y quedó más barato.

El bono de Volkswagen para el Fox y el Voyage lograron 
también la línea 2012. En el Fox, descuento de R$ 730,00 
para la línea 2011 y de R$ 420,00 para la 2012. En el 
Voyage, un bono más generoso: R$ 1,9 mil para el 2011y 
R$ 1,2 mil para el 2012.

El Punto de Fiat, y el Agile de GM, también tuvieron el 
precio reducido en la línea 2012 (ver lista de precios).

Pero ninguna de esas acciones fue tan directa encima 
del JAC J3 como la de Ford, que pasó a divulgar una 
campaña en la segunda quincena de mayo: Fiesta con los 
mismos ítems ofrecidos por JAC y con el precio idéntico:  
R$ 37.990,00.
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Mercado
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Com apenas 8% de fi delidade à marca - um dos menores 
índices do mundo, ao lado dos chineses - o consumidor 
brasileiro está aberto para experimentar as novidades 

quando elas oferecem alguma vantagem fi nanceira e respeito 
que muitas vezes não tiveram das marcas tradicionais.

Com apenas 8% de fi delidade à marca - um dos menores índices 
do mundo, ao lado dos chineses - o consumidor brasileiro está aberto 

para experimentar as novidades quando elas oferecem alguma vantagem 
fi nanceira e respeito que muitas vezes não tiveram das marcas tradicionais.
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Lançamentos

Ford
Maior lançamento da história da Ford Caminhões, o 

Novo Cargo 2012 traz cabine totalmente nova, incluindo 
a opção leito, e uma série de aprimoramentos. Suas linhas 
modernas e imponentes seguem o design global Kinetic 
da Ford. O veículo conta com banco com suspensão, coluna 
de direção com ajuste pneumático e novo painel, além de 
vidros elétricos e comandos ergonômicos. A suspensão da 
cabine é outra novidade que contribui para o seu padrão 
superior de conforto.

A nova linha é formada por 11 modelos, com peso 
bruto total de 13 a 31 toneladas e capacidade máxima de 
tração de até 63 toneladas. É equipada com motores Cum-
mins, reconhecidos pela potência e economia, e também 
traz novas transmissões sincronizadas Eaton.

A linha Cargo 2012, com caminhões na faixa de 13 a 31 
toneladas de peso bruto total, nas versões 4×2, 6×2 e 6×4, 
concorrem com a linha Constellation, da Volkswagen. Os 
preços variam de R$ 139 mil a R$ 246 mil. 

Mayor lanzamiento de la historia de Ford Camiones, el 
Nuevo Cargo 2012 trae cabina totalmente nueva, incluyendo 
la opción lecho, y una serie de perfeccionamientos. Sus líneas 
modernas e imponentes siguen el diseño global Kinetic de 
Ford. El vehículo cuenta con asiento con suspensión, columna 
de dirección con ajuste neumático y nuevo panel, además de 
vidrios eléctricos y mandos ergonómicos. La suspensión de 
la cabina es otra novedad que contribuye para su estándar 
superior de comodidad.

La nueva línea está formada por 11 modelos con peso 
bruto total de 13 a 31 toneladas y capacidad máxima de 
tracción de hasta 63 toneladas. Está equipada con motores 
Cummins, reconocidos por la potencia y economía, y también 
trae nuevas transmisiones sincronizadas Eaton.

La línea Cargo 2012, con camiones en el rango de 13 a 
31 toneladas de peso bruto total, en las versiones 4×2, 6×2 y 
6×4, compiten con la línea Constellation, de Volkswagen. Los 
precios varían de R$ 139 mil a R$ 246 mil. 
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Novas tecnologias incluem 
mais segurança e conforto 
Nuevas tecnologías incluyen  más seguridad y comodidad



Nissan 
A linha 2012 da Frontier, picape produzida pela Nissan 

no Brasil, chega com três versões de acabamento (XE, SE 
e LE) e duas opções de motorização (144cv e 172cv) - que 
tem os melhores níveis de potência e torque da catego-
ria. Entre as mudanças em todas as versões estão o novo 
interior com acabamento escuro, a opção de cor externa 
preta sólida e a introdução de protetor inferior frontal em 
aço, que proporciona ainda mais segurança para enfrentar 
pistas irregulares e acidentadas. Todas as versões têm três 
anos de garantia.

A Frontier XE, versão de entrada, tem motor de 144 cv 
(4.000 giros e 36,3 kgf.m de torque - a 2.000 rpm) com câm-
bio manual de seis velocidades, que no ano modelo 2012 
passa a ter vidros elétricos (dianteiros e traseiros). 

A versão SE traz todas as características da versão XE 
e, entre as novidades, ganhou grade frontal cromada, 
estribos laterais, proporcionando ainda mais robustez. 
Conta ainda com chave com controle keyless, freios ABS 
com EBD, airbag duplo e cinto de segurança dianteiro com 
pré-tensionadores.

A série especial Frontier Strike continuará no ano mo-
delo 2012 com uma produção limitada e preço ainda mais 
atrativo. Prevista para chegar ao mercado ainda neste pri-
meiro semestre, a Frontier Strike tem, como base, a versão 
“SE” além de uma série de equipamentos que reforçam seu 
excelente custo benefício.

Topo de linha, a Frontier LE conta com o potente motor 
2.5 16V turbodiesel com intercooler, que gera 172 cavalos 
(a 4.000 rpm) e 41,1 kgf.m (a 2.000 rpm), e traz a opção de 
transmissão automática de cinco velocidades e manual de 
seis. Ela se difere ainda das outras versões por ter piloto 
automático com controle no volante, faróis de neblina, 
espelho retrovisor interno eletrocrômico, bússola digital, 
revestimento em couro dos bancos, volante e manopla de 
câmbio, sistema de fixação de carga Cargo Channel, rádio 
com capacidade para até seis CD’s e rack de teto. 

Entre os itens de segurança estão o airbag duplo fron-
tal e freios a disco nas rodas dianteiras com os sistemas 
ABS (antitravamento) e EBD (distribuição eletrônica da 
força de frenagem), além de freios traseiros a tambor auto-
ajustáveis, com válvula sensível à carga (LSV). Tem, ainda, 
barras de proteção nas quatro portas que aumentam a 
segurança dos ocupantes, e cintos de segurança dianteiros 
com pré-tensionadores. 

Confira os preços sugeridos das diversas versões da 
linha 2012 da Frontier: XE 4X2 (MT seis velocidades): R$ 
85.390,00, XE 4X4 (MT seis velocidades): R$ 93.390,00, 
SE 4X2 (MT seis velocidades): R$ 94.690,00, SE 4X4 (MT 
seis velocidades): R$ 101.290,00, LE 4X4 (MT seis veloci-
dades): R$ 115.390,00 e LE 4X4 (AT cinco velocidades): R$ 
122.890,00.

La línea 2012 de la Frontier, camioneta producida por 
Nissan en Brasil, llega con tres versiones de acabado (XE, SE y 
LE) y dos opciones de motorización (144cv y 172cv) - que tiene 
los mejores niveles de potencia y par de la categoría. Entre 
los cambios en todas las versiones están el nuevo interior 

con acabado oscuro, la opción de color externo negro sóli-
do y la introducción de protector inferior frontal en acero, 
que proporciona aun más seguridad para enfrentar pistas 
irregulares y accidentadas. Todas las versiones tienen tres 
años de garantía.

Frontier XE, versión de entrada, tiene motor de 144 cv 
(4.000 giros y 36,3 kgf.m de par - a 2.000 rpm) con cambio 
manual de seis velocidades, que en el año modelo 2012 pasa 
a tener vidrios eléctricos (delanteros y traseros). 

La versión SE trae todas las características de la versión 
XE y entre las novedades, ganó reja frontal cromada, estribos 
laterales proporcionando aun más robustez. Cuenta aun con 
llave con control keyless, frenos ABS con EBD, doble airbag y 
cinturón de seguridad delantero con pre-trabadores.

La serie especial Frontier Strike seguirá en el año mo-
delo 2012 con una producción limitada y precio aun más 
atractivo. Prevista para llegar al mercado aun en este primer 
semestre, la Frontier Strike tiene como base la versión “SE” 
además de una serie de equipos que refuerzan su excelente 
costo beneficio.

Tope de línea, la Frontier LE cuenta con el potente motor 
2.5 16V turbodiesel con intercooler, que genera 172 caballos 
(a 4.000 rpm) y 41,1 kgf.m (a 2.000 rpm), y trae la opción de 
transmisión automática de cinco velocidades y manual de 
seis. Ella se difiere también de las otras versiones por tener 
piloto automático con control en el volante, faroles de nebli-
na, espejo retrovisor interno electrocrómico, brújula digital, 
revestimiento en cuero de los asientos, volante y manopla de 
cambio, sistema de fijación de carga Cargo Channel, radio 
con capacidad para hasta seis CD’s y rack de techo. 

Entre los ítems de seguridad están el doble airbag frontal 
y frenos por disco en las ruedas delanteras con los sistemas 
ABS (antitrabado) y EBD (distribución electrónica de la 
fuerza de frenado), además de frenos traseros por tambor 
autoajustables con válvula sensible a la carga (LSV). Tiene 
aun barras de protección en las cuatro puertas que aumen-
tan la seguridad de los ocupantes, y cinturones de seguridad 
delanteros con pre-trabadores. 

Vea los precios sugeridos de las diversas versiones de 
la línea 2012 de Frontier: XE 4X2 (MT seis velocidades): R$ 
85.390,00, XE 4X4 (MT seis velocidades): R$ 93.390,00, SE 
4X2 (MT seis velocidades): R$ 94.690,00, SE 4X4 (MT seis ve-
locidades): R$ 101.290,00, LE 4X4 (MT seis velocidades): R$ 
115.390,00 y LE 4X4 (AT cinco velocidades): R$ 122.890,00.
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A MAN Latin America, em parceria 
com a Ceg e Robert Bosch América 
Latina, apresentou, ao governo do 
Rio de Janeiro, o protótipo Volks-
bus com a tecnologia inovadora flex 
GNV+Diesel. O desenvolvimento faz 
parte do Programa Rio Transporte 
Sustentável,  que busca garantir, 
à capital fluminense e região, um 
transporte mais eficiente e susten-
tável para a Copa do Mundo de 2014 
e Jogos Olímpicos de 2016. “O protó-
tipo da Volkswagen apresenta uma 
alternativa real para o diesel, reduz 
a utilização do combustível e a emis-
são de poluentes na atmosfera. Além 
disso, sendo movido à GNV e diesel, 
o ônibus não fica restrito a um único 
combustível, permitindo ao frotista 
revender o veículo em locais sem 
abastecimento de gás”, afirmou Roberto Cortes, presi-
dente da MAN Latin America.

O protótipo foi desenvolvido com tecnologia nacional 
pela MAN Latin America e a Robert Bosch América Latina, 
que responde pelo sistema de injeção dos combustíveis no 
motor do veículo, permitindo que o ônibus rode com até 
90% de GNV - Gás Natural Veicular.

Durante a fase de testes, o ônibus será utilizado em 
trajeto definido pela Setrans - Secretaria de Transportes do 
Rio de Janeiro. O veículo, que possui motor traseiro de seis 
cilindros e 17 toneladas de peso bruto total, apresenta alta 
eficiência em consumo de gás natural, semelhante ao mo-
tor que funciona somente com diesel: 1 litro de diesel pode 
ser substituído por 0,9 metros cúbicos de GNV. Este novo 
sistema emite 80% menos material particulado, um dos 
principais vilões dos centros urbanos, e 20% menos CO2, 
um dos maiores causadores do aquecimento global.

E s te  é  o  pr im eiro  ô nibu s co m tecno lo gia  f lex 
GNV+Diesel homologado pelo Inmetro e usará, de forma 
inédita, um motor MAN Euro V. Além disso, a MAN Latin 
America é a primeira montadora no Brasil a oferecer o 
sistema GNV+Diesel como item original de fábrica.

MAN Latin America, en asociación con Ceg y Robert Bos-
ch América Latina, presentó al gobierno de Rio de Janeiro, 
el prototipo Volksbus con la tecnología innovadora flex 
GNV+Diesel. El desarrollo hace parte del Programa Rio Trans-
porte Sostenible que busca garantizar, a la capital fluminense 
y región, un transporte más eficiente y sostenible para el 

MAN

Mundial de 2014 y Juegos Olímpicos de 2016. “El prototipo 
de Volkswagen presenta una alternativa real para el diesel, 
reduce la utilización del combustible y la emisión de conta-
minantes en la atmósfera. Además de ello, siendo movido 
por GNV y diesel, el ómnibus no queda restringido a un único 
combustible permitiendo al dueño de flota revender el vehí-
culo en lugares sin abastecimiento de gas”, afirmó Roberto 
Cortes, presidente de MAN Latin America.

El prototipo fue desarrollado con tecnología nacional por 
MAN Latin America y la Robert Bosch América Latina, que 
responde por el sistema de inyección de los combustibles en 
el motor del vehículo, permitiendo que el ómnibus transite 
con hasta 90% de GNV - Gas Natural Vehicular.

Durante la fase de pruebas, el ómnibus será utilizado en 
trayecto definido por Setrans - Secretaría de Transportes del 
Rio de Janeiro. El vehículo que tiene motor trasero de seis 
cilindros y 17 toneladas de peso bruto total, presenta alta 
eficiencia en consumo de gas natural, semejante al motor 
que funciona solamente con diesel: 1 litro de diesel puede ser 
sustituido por 0,9 metros cúbicos de GNV. Este nuevo sistema 
emite 80% menos material particulado, uno de los principales 
villanos de los centros urbanos, y el 20% menos CO2, uno de 
los mayores causadores del calentamiento global.

Este es el primer ómnibus con tecnología flex GNV+Diesel 
homologado por el Inmetro y usará, de forma inédita, un 
motor MAN Euro V. Además de ello, MAN Latin America es la 
primera montadora en Brasil a ofrecer el sistema GNV+Diesel 
como ítem original de fábrica.

Lançamentos
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A Iveco apresenta mais uma grande inovação em sua 
linha extrapesada: o Iveco Stralis NR Eurotronic, equipa-
do com a mais moderna transmissão automatizada do 
mercado, a única com 16 marchas e que também dispensa 
totalmente o pedal da embreagem. Disponível como equi-
pamento de série no modelo de maior potência da gama 
Stralis NR (460cv), a nova transmissão amplia, em até 7%, 
a economia de combustível quando comparado ao modelo 
manual, compõe o mais eficiente sistema de freio motor da 
categoria (até 985cv de potência de frenagem). 

“O resultado é um produto excelente, econômico, de 
grande segurança, com reduzido custo operacional e que 
permite, às empresas, profissionalizar automaticamente 
suas frotas, conquistando maior lucratividade na ope-
ração”, informa Alcides Cavalcanti, diretor de Vendas e 
Marketing da Iveco.

Já disponível na rede da marca, o Iveco Stralis NR Euro-
tronic pode vir nas versões 4x2, 6x2 e 6x4 e atende à cres-
cente preferência pela transmissão automatizada entre os 
extrapesados: estima-se que cerca de 40% dos caminhões 
do segmento vendidos em 2010 saíram de fábrica com esse 
tipo de equipamento. “A expectativa é vendermos mais de 
3 mil unidades do Iveco Stralis NR Eurotronic no Brasil em 
2011”, diz Cavalcanti. Esse volume corresponde a cerca de 
40% do volume total da gama Stralis NR previsto para o 
ano. “Com isso, esperamos ultrapassar 15% de participa-
ção entre os extrapesados em 2011”. 

Com o modelo Iveco Stralis NR Eurotronic, a gama 
Stralis NR chega a 22 versões disponíveis no mercado 
brasileiro, sem contar as possíveis variações de eixos e 
entre-eixos.  Essa flexibilidade de escolha permite a per-
feita configuração para qualquer aplicação do transporte, 
com composições de até 9 eixos, como graneleiro, carga 
seca, basculante, baú carga geral, tanque, cegonheiro, 
baú frigorífico, porta-container, sider, canavieiro, tanque 
aço inox, entre outros. 

Os Iveco Stralis NR de 460cv e 410cv, em 6x2 são indi-
cados para puxar carretas convencionais de 3 eixos espa-
çados (“vanderleia”) com até 53 toneladas de PBTC (peso 
bruto total combinado). As versões em 6x4 são indicadas 
para puxar carretas bitrem de até 57 toneladas de PBTC e 
rodotrem bitrenzão, chegando a PBTC de até 74 toneladas. 
Já o Iveco Stralis 380NR é mais indicado para operar com 
carretas convencionais de 3 eixos em 4x2 e 6x2, podendo 
chegar também a PBTC de até 53 toneladas.

Os preços sugeridos do modelo são de R$ 430 mil (4X2), 
R$ 457 mil (6X2) e R$ 542 mil (6X4).

Iveco presenta una gran innovación más en su línea extra 
pesada: Iveco Stralis NR Eurotronic, equipado con la más 
moderna transmisión automatizada del mercado, la única 
con 16 marchas y que también dispensa totalmente el pedal 
del embrague. Disponible como equipo de serie en el modelo 
de mayor potencia de la variedad Stralis NR (460cv), la nueva 
transmisión amplia, en hasta el 7%, la economía de combus-
tible cuando comparado con el modelo manual, compone el 

Iveco
más eficiente sistema de freno motor de la categoría (hasta 
985cv de potencia de frenado). 

“El resultado es un producto excelente, económico, de 
gran seguridad con reducido costo operativo y que permite 
a las empresas, profesionalizar automáticamente sus flotas, 
conquistando mayor lucratividad en la operación”, informa 
Alcides Cavalcanti, director de Ventas y Marketing de Iveco.

Ya disponible en la red de la marca, el Iveco Stralis NR Eu-
rotronic puede venir en las versiones 4x2, 6x2 y 6x4 y atiende 
a la creciente preferencia por la transmisión automatizada 
entre los extra pesados: se estima que cerca del 40% de los 
camiones del segmento vendidos en 2010 salieron de fábrica 
con ese tipo de equipo. “La expectativa es que vendamos más 
de 3 mil unidades de Iveco Stralis NR Eurotronic en Brasil en 
2011”, dice Cavalcanti. Ese volumen corresponde a cerca del 
40% del volumen total de la variedad Stralis NR previsto para 
el año. “Con ello, esperamos sobrepasar el 15% de participa-
ción entre los extra pesados en 2011”. 

Con el modelo Iveco Stralis NR Eurotronic, la variedad Stralis 
NR llega a 22 versiones disponibles en el mercado brasileño, sin 
contar las posibles variaciones de ejes y entre-ejes.  Esa flexibili-
dad de elección permite la perfecta configuración para cualquier 
aplicación del transporte con composiciones de hasta 9 ejes, 
como granelero, carga seca, basculante, baúl carga general, 
tanque, transporta vehículos, baúl frigorífico, porta-contenedor, 
sider, cañaveral, tanque acero inoxidable, entre otros. 

Los Iveco Stralis NR de 460cv y 410cv, en 6x2 son indica-
dos para tirar carretas convencionales de 3 ejes espaciados 
(“vanderlea”) con hasta 53 toneladas de PBTC (peso bruto 
total combinado). Las versiones en 6x4 son indicadas para 
tirar carretas con dos semirremolques de hasta 57 toneladas 
de PBTC y tren de carretera con dos grandes semirremolques, 
llegando a PBTC de hasta 74 toneladas. Ya el Iveco Stralis 
380NR es más indicado para operar con carretas convencio-
nales de 3 ejes en 4x2 y 6x2, pudiendo llegar también a PBTC 
de hasta 53 toneladas.

Los precios sugeridos del modelo son de R$ 430 mil (4X2), 
R$ 457 mil (6X2) y R$ 542 mil (6X4).
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Fernando Calmon é jornalista especializado no setor automotivo.

Fernando Calmon es periodista especializado en el sector automotriz.

Espaço
Aberto

Por Fernando Calmon

Considerados os grandes vilões das grandes cidades, os automóveis geram 
recolhimento de impostos ao governo por cerca de 20 anos.

Considerados los grandes villanos de las grandes ciudades, los automóviles 
generan recaudación de impuestos al gobierno por cerca de 20 años.

No recente II Fórum da Indústria Automobilística, organizado pela 
Automotive Business, o presidente da Fenabrave, Sergio Reze, foi 
enfático ao tomar uma posição em relação ao papel do automóvel 
nas cidades. Em geral, os carros são sempre considerados vilões. 

Não param de engarrafar as ruas e avenidas, causam acidentes, poluem o meio 
ambiente, ocupam todos os espaços das cidades, enfeiam a paisagem urbana ao 
originar vias elevadas, pontes e viadutos, atrapalham a circulação do transporte 
coletivo, queimam combustível fóssil (gasolina, diesel e gás) e assim aquecem a 
atmosfera do planeta, aumentam o nível de ruído, estimulam a individualidade 
das pessoas, aumentam os custos da saúde pública e diminuem a expectativa de 
vida da população.

Reze destacou, na sua palestra, o outro lado da questão. As cidades podem 
viver sem o que arrecadam com os veículos em circulação? Na realidade, afirmou, 
carros são coletores móveis de impostos. “Antes de chegar às concessionárias, e 
também depois, sofrem taxações elevadas em vários níveis. E continuam reco-
lhendo para os cofres públicos ao longo de pelo menos 20 anos. Que outro bem 
durável mostra esse perfil de arrecadação contínua?”.

Os americanos têm um termo, dentro do jargão econômico, para explicar 
essa situação: cash cow, em tradução livre, vaca leiteira, no caso de dinheiro. 
Especialmente os automóveis não param de jorrar recursos financeiros para 
alimentar toda uma infraestrutura que, obviamente, deveria significar investi-
mentos pesados em metrô, trem, ônibus e ampliação viária.

No afã de imputar mais problemas, algumas reportagens na televisão che-
gam a desprezar a matemática. Em noticiário sobre o “mau uso” do automóvel, 
a repórter destacou que, em São Paulo, apenas uma pessoa, “em média”, ocupa 
um carro. Trata-se de uma observação interessante, pois para contrabalançar 
automóveis que transportam mais de uma pessoa, haveria outros que seriam 
dirigidos por fantasmas para atingir a média citada. Na realidade, não apenas 
em São Paulo, mas em todas as grandes cidades do mundo, a média fica entre 
1,2 e 1,5 ocupante por veículo.

Também nas informações radiofônicas se costuma explicar que os longos 
congestionamentos ocorrem por excesso de carros. Talvez se repita o dilema entre 
copo meio cheio e meio vazio, porém, será que a falta de ruas, pela inépcia de 
planejamento dos governos, não seria uma boa explicação?

Em São Paulo, os limites de velocidades, já entre os mais baixos do País, estão 
sendo diminuídos em grandes corredores de tráfego para 60 km/h. Certamente, 
um atalho para aumentar congestionamentos, porém, certos especialistas alegam 
que o fluxo não seria prejudicado porque, quando a velocidade cai, os carros 
rodam mais próximos uns dos outros. Esquecem um pormenor: os freios são 
bem mais eficientes do que no passado. Não há a menor necessidade de corte 
de 10 km/h ou 20 km/h no limite seguro de velocidade previsto no projeto de 
uma avenida multifaixas. Fora dos horários de pico os tempos de deslocamentos 
aumentarão à toa.

Quem sabe, retrocederíamos ao final do século 19, na Inglaterra, quando 
um homem a pé com uma bandeira vermelha precedia, obrigatoriamente, as 
perigosas carruagens sem cavalos... A alforria chegou em 1896. 

 Bandeira Vermelha?
Bandera Roja

En el reciente II Fórum de la Industria Automovilística organizado por Au-
tomotive Business, el presidente de Fenabrave, Sergio Reze, fue enfático al tomar 
una posición en relación al papel del automóvil en las ciudades. En general, los 
automóviles siempre son considerados villanos. No dejan de congestionar las calles y 
avenidas, causan accidentes, contaminan el medio ambiente, ocupan todos los espa-
cios de las ciudades, dejan el paisaje urbano feo al originar viales elevados, puentes 
y viaductos, estorban la circulación del transporte colectivo, queman combustible 
fósil (gasolina, diesel y gas) y así calientan la atmósfera del planeta, incrementan 
el nivel de ruido, estimulan la individualidad de las personas, aumentan los costos 
de la salud pública y reducen la expectativa de vida de la población.

Reze destacó en su conferencia, el otro lado de la cuestión. ¿Las ciudades 
pueden vivir sin lo que recaudan con los vehículos en circulación? En la realidad 
afirmó automóviles son recaudadores móviles de impuestos. “Antes de llegar a las 
concesionarias, y también después sufren tasaciones elevadas en varios niveles. Y 
siguen recaudando para los cofres públicos a lo largo de, por lo menos, 20 años. 
¿Qué otro bien durable muestra ese perfil de recaudación continua?”.

Los americanos tienen un término, dentro del lenguaje económico, para 
explicar esa situación: cash cow, en traducción libre, vaca lechera, en el caso de 
dinero. Especialmente los automóviles no dejan de lanzar recursos financieros 
para alimentar toda una infraestructura que, obviamente debería significar 
inversiones pesadas en metro, tren, ómnibus y ampliación vial.

En la intención de imputar más problemas, algunos reportajes en la tele-
visión llegan a despreciar la matemática. En noticiario sobre el “mal uso” del 
automóvil, la reportera destacó que, en São Paulo, apenas una persona, “en 
promedio”, ocupa un automóvil. Se trata de una observación interesante, pues 
para contrabalancear automóviles que transportan más de una persona, habría 
otros que serían conducidos por fantasmas para lograr el promedio citado. En la 
realidad, no sólo en São Paulo, pero en todas las grandes ciudades del mundo, el 
promedio está entre 1,2 y 1,5 ocupante por vehículo.

También en las informaciones radiofónicas se acostumbra explicar que los 
largos congestionamientos ocurren por exceso de automóviles. Tal vez se repita el 
dilema entre vaso medio lleno y medio vacío, pero, ¿será que la falta de calles, por 
la inepcia de planificación de los gobiernos, no sería una buena explicación?

En São Paulo, los límites de velocidades, ya entre los más bajos del País, están 
siendo disminuidos en grandes pasillos de tráfico a 60 km/h. Seguramente, un 
atajo para aumentar congestionamientos, pero, ciertos especialistas alegan que 
el flujo no sería perjudicado porque, cuando la velocidad baja, los automóviles 
transitan más cercanos unos de otros. Olvidan un detalle: los frenos son bien más 
eficientes que en el pasado. No hay la menor necesidad de corte de 10 km/h ó 
20 km/h en el límite seguro de velocidad previsto en el proyecto de una avenida 
multipistas. Fuera de los horarios de pico los tiempos de desplazamientos au-
mentarán sin motivo.

A lo mejor retrocederíamos al final del siglo 19, en Inglaterra, 
cuando un hombre a pie con una bandera roja precedía 
obligatoriamente los peligrosos carruajes sin caballos... 
El franqueo llegó en 1896.                                                 








