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Ford Cargo. Este é o cavalo mecânico que ganha
rápido qualquer estrada. Forte, robusto, ágil e cercado
de conforto por todos os lados, o
Ford Cargo proporciona larga visibili-
dade a quem dirige. E vem com 5 roda
instalada de fábrica.

o motor, sem limite de quilometragem, e nas versões 6x4
e cavalo mecânico com garantia de 2 anos ou 200.000km

para o motor. E o Ford Cargo conta
ainda com uma ampla rede autorizada
de 267 pontos de assistência técnica
espalhados pelo país.

E mais o Plantão Ford 24 Horas,
a qualquer hora e em qualquer lugar.

FORD CARGO  -
A tecnologia da carga.

O Ford Cargo tem motores naturalmente aspirados,
turboalimentados ou turbo pós-arrefecidos. Com PBT
entre 12 e 35ton, o Ford Cargo é disponível de fábrica
nas versões 4x2, 6x2 e 6x4 com garantia de 1 ano para

que atende você
É o Ford

Cargo levando
tudo a cavalo.
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Motoristas homicidas

Quero expressar aqui minha total
indignação contra alguns profissionais
da famigerada Itapemirim. Estive pas-
sando alguns dias de folga em Minas
Gerais, mais precisamente na cidade de
Itaobim, via de acesso (BR 116) para
todo o nordeste deste país, quando
assisti a várias tentativas de homicídio
por parte dos motoristas da Itapemi-
rim. Digo tentativa de homícidio por-
que eles só não conseguiram seu inten-
to por sorte dos pobres passageiros. Na
localidade de São João Grande, ainda
em Minas, no Km 131 da BR 116, pre-
senciei um ônibus da Itapemirim fazen-
do uma ultrapassagem numa lombada,
com as faixas na estrada proibindo tal
absurdo, ao término da ultrapassagem.
O mesmo ônibus não bateu de frente
com outro veículo porque o mesmo era
carro de passeio e o motorista deste jo-
gou o veículo para o acostamento, pois
se fosse uma carreta teríamos mais um
acidente dos mais graves do ano que
passou. Pensam que a coisa parou por
aí? Enganam-se. Dois dias depois, e
dois quilômetros à frente do posto de
patrulhamento rodoviário da mesma
cidade, presenciei a mais dois ônibus
da Itapemirim apostando corrida. Co-
mo eu estava de carro, acionei o farol
alto, pois eu vinha em sentido contrá-
rio. Imaginem qual foi a minha indig-
nação pois, embora o espaço físico per-
mitisse que se fizesse a tal ultrapassa-
gem, como os dois só estavam interes-
sados em disputar quem corria mais, ti-
ve de jogar o carro para o acostamen-
to, pois, é claro, não queria fazer par-
te das estatísticas de acidentes rodoviá-
rios neste país. Fica aqui um apelo para
que os responsáveis pela seleção daque-
les que se dizem profissionais do volan-
te sejam responsáveis por admitir tais
assassinos em suas empresas. Se eu pre-
senciei isto em três dias, o que poderia
vir a presenciar no restante dos anos?

FÁBIO PEREIRA ANDRADE
Rio de Janeiro-RJ

Segue abaixo uma cópia da respos-
ta enviada diretamente pela empresa
ao leitor:

Tomamos conhecimento de sua
carta, endereçada à redação da revis-
ta Transporte Moderno, que teve a
gentileza de nos enviar uma cópia.

Lemos atentamente a sua carta e,
imediatamente, acionamos as Gerên-
cias que têm ligação com os trechos
citados, no intuito de identificarmos

os responsáveis por tão absurdos acon-
tecimentos narrados em sua carta.

Gostaríamos de dizer-lhe que a
empresa possui um sistema de admis-
são de profissionais altamente rigoro-
so e cuidadoso, com um acompanha-
mento constante dos inspetores, e
que a todo ano é feita uma recicla-
gem, ocasião em que todos os moto-
ristas passam por todos os exames,
inclusive em teoria e em prática de
direção defensiva.

Consideramos que sua carta é de
grande importância para que possamos
banir do nosso quadro profissionais
que não praticam a prudência, colo-
cando em risco a segurança do trânsito.

Agradecemos sua valiosa colabora-
ção e, com certeza, voltaremos a nos
comunicar com V.Sa., informando-
lhe sobre as providências tomadas.

LUIZ FERNANDO SENA
Viação Itapemirim S.A.
Setor de Transporte de Passageiros — C.A.B.
Cachoeiro do Itapemirim-ES

Tem balanço mas
não tem ônibus

Há, nas edições de As Maiores
do Transporte dos anos de 1990 e
1991, dados que me deixaram surpre-
so e, por isso, gostaria de saber co-
mo foram coletados.

No que se refere a 1990, na tabela de
"Transporte Urbano de Passageiros",
na 27! posição está a Viação Cam-
pos Elíseos S.A., e na 69! a CCTC.
O grupo a que a Campos Elíseos

pertence é realmente este ou trata-se
só da razão social? Desde 1988, essa
empresa não existe mais e sim a UR-
CA (Urbanos de Campinas), que é
um grupo de Belo Horizonte (MG).
A antiga Campos Elíseos, nos últi-
mos anos da administração anterior,
só possuía verdadeiras charretes.
Em 1988, a empresa faliu e a UR-
CA entrou com uma frota sensivel-
mente melhor, onde, em sua maioria,
os ônibus são Volvo e Scania, tornan-
do-se a maior empresa de transporte
urbano de Campinas.
A CCTC — que pertencia à Viação

Cometa, retirou, em março de 1988,
seus ônibus da cidade, dando lugar a
empresas novas como a TUCA (Trans-
portes Urbanos de Campinas), e a
Viação Itacolomy, e cedendo à UR-
CA uma pequena parte de suas linhas.

Quanto ao anuário de 1991, na
seção "Metropolitano de Passagei-
ros", achei estranho o fato de a

CCTC, uma empresa que não opera
mais na cidade, passar do 69? lugar
para o 61° lugar, e o fato de, nos
quadros de avaliação da página 90,
ela figurar na segunda posição em
rentabilidade sobre a receita líquida
e na primeira posição entre as que
têm maior liquidez.

Gostaria de entender o porquê,
pois o grupo Viação Cometa não pos-
sui nenhuma operadora em transpor-
te urbano em Campinas.

ANTONIO HENRIQUE F. ANUNZIATA
Campinas-SP

URCA — Urbano de Campinas é o
nome-fantasia, e a Viação Campos
Elíseos S.A. é a razão social da mes-
ma empresa.
De fato, a CCTC deixou de possuir
ônibus desde 1988. Continua, po-
rém, operando no mercado financei-
ro e publicando balanços no Diário
Oficial do Estado — daí a origem
do engano cometido pelo anuário.

Leitor aprova crítica
a congresso embarcado

Parabéns pela publicação, na edi-
ção de janeiro de 1992, das declara-
ções do Sr. Walmor Weiss, ex-presi-
dente do Sindicato das Empresas de
Transporte de Carga do Paraná.

As declarações feitas pelo Sr.
Weiss são a expressão da verdade;
não há cabimento no fato de os trans-
portadores, nesse momento tão dra-
mático para nós, ficarem vendendo
uma falsa imagem.
É muito gratificante saber que ainda

existem pessoas com os 'pés no chão'.
Parabéns, Sr. Weiss.

CARLOS MENSATTO BENITE
Vila Maria
São Paulo-SP

Transerp elogia
reportagem

Acusamos o recebimento do exem-
plar de TM n? 334, edição de
janeiro de 1992, pelo qual agradece-
mos e parabenizamos a equipe pela
propriedade com que abordaram te-
ma pertinente a esta empresa.

DANTE APPROBATO
Transerp — Empresa de Transporte Urbano de
Ribeirão Preto S.A.
Diretor Superintendente
Ribeirão Preto-SP
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Parceria,

informação e filDI

Professor de Logística da Universidade
de Miami, o colaborador de TM Walter
Zinn tem reiterado em seus artigos que a
única saída para o transporte rodoviário de
carga, capaz de fazê-lo driblar a competição
predatória, é a parceria.

Trata-se de um novo tipo de relacionamen-
to, que permitirá substituir o tradicional lei-
lão de fretes por uma colaboração mais du-
radoura. De mera provedora de frete bara-
to, a transportadora transforma-se em bra-
ço indispensável do marketing e da logísti-
ca do cliente. "A prestação de serviços logís-
ticos é, talvez, a única forma viável de dife-
renciar uma empresa de transporte das con-
correntes", ensina o professor. "Embora a
oferta de serviços envolva custos adicionais,
em geral o cliente está disposto a pagar um
custo mais alto porque reconhece que esse
serviço reduz o seu próprio custo logístico",
completa.
É verdade que, como denuncia em TM

de janeiro último o consultor de informáti-
ca Paulo Westmann, no Brasil as poucas
parcerias existentes são muito desiguais. Por

um lado, avançados parceiros nacionais e
multinacionais tiram partido do excesso de
oferta. Por outro, um bando de transporta-
doras retrógradas, com quase duas décadas
de atraso no processo de informatização, es-
tão longe de inspirar confiança no cliente.
De qualquer maneira, quem se dispõe a

manter ou a conquistar parceiros por meio
da qualidade dos serviços não pode se des-
cuidar do prazo de processamento dos pedi-
dos, nem da necessidade de manter o clien-
te bem informado sobre o andamento do
transporte. "Uma das conseqüências mais
diretas do desenvolvimento tecnológico, e
que impulsionou o barateamento do custo
da informação, é a possibilidade de fornecer
ao cliente informações instantâneas sobre o
status das entregas", pontifica Zinn. "Clien-
tes necessitam (e, em muitos casos, exigem)
saber a hora exata em que um pedido vai
ser entregue, porque essa informação facili-
ta o trabalho de preparação para recebimen-
to", prossegue. "Isso é especialmente impor-
tante nos casos em que o cliente adota mo-
dernas técnicas de fabricação, como por exem-
plo o just-in-time", completa.

Informar ao cliente onde se encontra sua
carga é igualmente fundamental para man-
ter a confiança do parceiro. Segundo Zinn,
as informações sobre o status da mercadoria
dão ao destinatário maior prazo para reagir
aos atrasos, às quebras ou a eventuais pro-
blemas na entrega de produtos. "Resultados
de pesquisas mostram que o aviso antecipa-
do sobre dificuldades de entrega influencia
favoravelmente a opinião dos clientes sobre
a transportadora, aponto de tornar a impres-
são sobre a qualidade do serviço prestado
melhor que a qualidade real", alerta. "Nes-
se sentido, a informação complementa e subs-
titui o transporte", conclui.
Por sua vez, o tempo de processamento

do pedido influi consideravelmente no prazo
de entrega. E quanto mais curto for esse pra-
zo menor será o estoque mantido pelo clien-
te. Mais que o manuseio da mercadoria e a
transferência da carga, é o processamento
burocrático que acaba atrasando o transpor-
te. Quase sempre, o caminhão precisa retor-
nar do cliente ao terminal levando a nota
fiscal, e aguardar a emissão do conhecimen-
to, que acaba exigindo a redigitação de dados.

Nesse contexto, a chegada ao país do
EDI — Electronic Data Interchange (veja
matéria nesta edição) representa um passo
decisivo rumo a uma parceria menos desi-
gual e a um transporte mais eficiente.



Firestone investe
US$ 100 milhões
Embora se queixe de baixa ren-

tabilidade, provocada pela defasa-
gem nos preços dos pneus, o presi-
dente da Bridgestone Firestone, o
cubano Guillermo Balseiro Pazos,
anunciou que o grupo vai investir
US$ 100 milhões no país nos pró-
ximos três anos. Nos últimos qua-
tro anos, os investimentos da em-
presa atingiram US$ 110 milhões.

Cerca de US$ 5 milhões estão
sendo empregados na construção,
em Santo André (SP), de um Cen-
tro Técnico de Excelência, que
começa a funcionar em dezembro
e que desenvolverá produtos ex-
clusivos para o mercado sul-ame-
ricano. Atualmente, o grupo con-
ta com apenas três desses centros,
um nos Estados Unidos, outro
na Itália e o terceiro no Japão.
No entanto, a maior parte do

investimento destina-se ao desen-

Pazos: marca não deixará de existir

volvimenio de novas tecnologias,
à atualização de produtos e à mo-
dernização da fábrica. "Seremos
bastante agressivos nos merca-
dos de pneus para caminhões e
automóveis", declarou Pazos, sem
se comprometer, no entanto, com
os radiais sem câmara ou de bai-
xo perfil para veículos comerciais.

Pazos também anunciou a in-
trodução da marca Bridgestone
no Brasil, especialmente nos pneus
radiais para máquinas de terraple-
nagem e para aviões. Os modelos
japoneses passarão a ser fabrica-

dos no Brasil a partir de 1993, a
razão social da empresa "pode
até mudar", mas a marca Firesto-
ne não deixará de existir.

Pazos planeja aumentar em
10%, neste ano, as vendas da em-
presa (7,3 milhões de unidades
em 1991), que cresceram 9,5%
em relação a 1990. Com isso, a
empresa espera aumentar de 30%
para 33% sua participação no
mercado. Para tanto, deverá con-
tribuir bastante a elevação de São
Bernardo a sede da empresa pa-
ra a América do Sul, e do pró-
prio Pazos a vice-presidente lati-
no-americano.

Atuando em mais de 150 paí-
ses, o grupo japonês Bridgesto-
ne é um dos três maiores fabrican-
tes mundiais de pneus. Suas ven-
das de pneus ultrapassaram US$
11 bilhões em 1991. Em 1989, o
grupo adquiriu o controle acioná-
rio da Firestone norte-americana
por US$ 2,6 bilhões.

FORD PODERÁ IMPORTAR CABINA INGLESA DO CARGO

Vinda do leito depende do mercado

Se o mercado exigir o produ-
to, a Auto/atina importará a cabi-
na-leito inglesa para o caminhões
Cargo. Quem confirma a notícia
é o diretor de Operação da Divi-
são de Caminhões da Auto/atina,
Luc de Ferran.
Por sua vez, a nova linha F,

que introduz em maio a cabina
norte-americana, não terá o mo-
tor MWM série 10. Terá de se
conformar, por enquanto, com
o tradicional motor D-229, para
não encarecer o produto.

6

Segundo Ferran, a montadora
está atenta a algumas inovações
introduzidas pelo Eurocargo (TM
n? 324), tais como o turbocooler
nos caminhões leves e o freio a
disco. "O turbocooler nos leves
será a tendência do mercado nos
próximos anos", prevê. "Esse
motor não só passa no teste da
poluição, dispensando catalisador,
como também economiza até 10%
de combustível", afirma.

Quanto ao freio a disco, ele
será, pelo menos para caminhões
pesados, uma inovação limitada
à Europa, pois não suporta conta-
minantes. "Tanto que a Renault,
pioneira na novidade, já está vol-
tando atrás", afirma.

Questionado sobre a suspensão
a ar, introduzida pela Ford, Fer-
ran admitiu que "é um bom pro-
duto, mas tem mostrado tendên-
cia para quebrar o eixo".
Por sua vez, a introdução das

lonas non-asbestos e da embrea-
gem cerâmica foram inovações
bem-sucedidas. As lonas já equi-
pam todos os caminhões e a no-

va embreagem "acabou com as
reclamações". O mesmo não se
pode dizer das eficientes molas
parabólicas, por enquanto limita-
das ao eixo auxiliar.

Ferran vê mais futuro nas caixas
automáticas (a mudança continua
sendo feita pelo motorista, por co-
mando eletrônico) do que nas auto-
matizadas. "A automatizada se-
ria ideal, por exemplo, para ôni-
bus com motor traseiro", imagina.
O retarder, por sua vez, tem

de vencer os obstáculos do pre-
ço e do peso. A Telma voltou a
pesquisar o mercado brasileiro,
que tem poucas regiões apropria-
das para o produto. "Aqui, um
Vacob', dispositivo para abrir e
fechar cilindros alternadamente,
seria uma solução mais barata",
diz Ferran.

Quanto aos ônibus da Auto-
latina, previstos para 1993, te-
rão versões a gás. "Essa é uma
tecnologia na qual acredito, prin-
cipalmente se ela incorporar o
controle eletrônico do motor",
diz Ferran.

TRANSPORTE MODERNO - Março, 1992



Mercedes exporta mais
para manter resultados

Sem nenhum grande contrato,
mas vários de pequeno porte, a
Mercedes-Benz anunciou, em fe-
vereiro, que pretende exportar,
neste ano, dez mil veículos, con-
tra 9 300 em 1991, "para manter
seus resultados e contribuir para
a economia do país". No ano
passado, a empresa obteve US$
400 milhões, quantia muito maior
do que aquela que é obrigada a
exportar pelo contrato que man-
tém com o Befiex, de US$ 800
milhões em cinco anos, de 1991
a 1995. Para este ano, pretende
exportar US$ 500 milhões.

Depois de perder para a filial
mexicana as exportações para os
Estados Unidos, a Mercedes-Benz
do Brasil encontrou no México
o seu melhor mercado: exportou,
no ano passado, 9 mil motores,
7 mil cabinas HPN e 350 ônibus.
E promete enviar também ônibus
a gás, tão logo o governo local
opte por esse combustível. Para
os EUA, a empresa forneceu 350
motores OM-366 à associada da
Mercedes alemã, Freghtliner, no
ano passado, número que deve
chegar a quinhentos neste ano.
A exportação de ônibus urbanos
em parceria com a Stewart-Steven-
son, anunciada há dois anos, ain-
da não se concretizou. Para este
ano, promete enviar as primeiras
cinqüenta unidades.

Outro mercado crescente é o
da Argentina, para onde preten-
de enviar quatrocentos veículos
e componentes no valor de US$
50 milhões, e de lá trazer o equi-
valente em caixas de câmbio pa-
ra caminhões médios, semipesa-
dos e ônibus. Para isso, transfe-
riu as instalações da fábrica de
caixas de câmbio que mantinha
em São Bernardo.

Berndt Gottschalk, presidente
da empresa, destacou a conquis-
ta de outros mercados, antes abas-
tecidos pela matriz alemã, tais co-
mo a Arábia Saudita, para onde
envia os pesados LS-1941, e a

o

cm
o

Caminhão com fração total para a África do Sul: chassi brasileiro, cabina alemã

África do Sul, para onde desen-
volveu um caminhão fora-de-es-
trada com tração 4x4.
A Mercedes também anunciou

que, nos últimos trinta anos, ex-
portou para cinqüenta países US$
3 bilhões referentes a 136 mil veí-
culos, sendo 92 mil caminhões e
44 mil ônibus. Desse volume,
uma considerável parcela foi des-
montada.

Carreiras do Verolme
voltam a produzir

Alguns meses depois de incor-
porado pela Sequip, que também
controla a Emaq, o estaleiro Ve-
rolme voltou à produção. Lançou,
no ano passado, duas corvetas
para a Marinha, e entregou o pri-
meiro de uma série de cinco na-
vios de 32 mil tpb para o trans-
porte de produtos claros para a
Petrobrás. Paulo Marinho, dire-
tor de Relações com o mercado,
afirma que a Sequip integrou a
administração da Emaq e da Ve-
rolme, e enxugou e unificou seto-
res. Desse modo, segundo Mari-
nho, a empresa está em condi-
ções de participar da concorrên-
cia da Petrobrás para a constru-
ção de uma plataforma semi-sub-
mersível no campo de Merlin,
no litoral do Rio.

Cinco arremata ações
da Bacia do Prata

A Cinco — Companhia Intera-
mericana de Navegação e Comér-
cio arrematou, em 14 de janeiro,
por US$ 12,6 milhões (Cr$ 14,7
bilhões), 90% das ações do SNBP
— Serviço de Navegação da Bacia
do Prata. Esse preço ficou 54%
acima do valor mínimo fixado

pelo governo. Os 10% restantes
serão vendidos aos 186 funcioná-
rios da ex-estatal, sob condições
consideradas bastante favoráveis.

Luiz Carlos da Silva Alexan-
dre, presidente do SNBP, decla-
rou que os novos donos da em-
presa terão de investir, em equipa-
mentos, US$ 10 milhões nos pró-
ximos anos, para torná-la compe-
titiva. O SNBP possui 52 embar-
cações, totalizando 46,9 mil tpb,
ao passo que os concorrentes ar-
gentinos detêm 390 mil tpb.

Cibié tem soluções para
falhas em alternador

A obrigatoriedade de faróis
acesos dia e noite nos ônibus urba-
nos, imposta pela Prefeitura de
São Paulo e pelo futuro Código
Nacional de Trânsito, tem total
apoio da Cibié. "No entanto, se o
farol não tem boa qualidade, o
efeito é contrário", diz Francesco
Trigari, presidente da empresa. "Se
a luz ofusca os olhos do pedestre,
aumenta o risco de acidente."
O uso prolongado do farol ace-

so tem provocado sobrecarga nos
alternadores e a Cibié explica o
porquê: "A lâmpada de bi-iodo
tem 400 horas de vida útil e ca-
da uma consome 65 watts, ou
130 watts em dois faróis, o que
exige do alternador corrente de
onze ampères; daí, a sobrecarga."

Segundo Trigari, o Departa-
mento de Desenvolvimento da em-
presa está testando, na França,
uma lâmpada de gás xenônio,
que usa apenas 30 watts. Antes
que esse produto seja viável, a
Cibié oferece um potenciômetro
para reduzir a intensidade da luz
das lâmpadas e, assim, diminuir
o consumo de energia. O poten-
ciômetro já é usado na Suécia.
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São Paulo e Minas vão
duplicar Fernão Dias

Os governos de Minas Gerais e
de São Paulo selaram o projeto
de duplicação dos 543 km da ro-
dovia Fernão Dias (BR-381), no
trecho que liga os dois Estados,
com a assinatura, pelos governa-
dores Luiz Antônio Fleury Filho
e Hélio Garcia, de um convênio
de cooperação técnica. As obras
deverão ser iniciadas em novem-
bro deste ano, após o cumprimen-
to de um minucioso cronograma,
que prevê desde estudos sobre via-
bilidade técnica e econômica até
assinatura de contrato para libera-
ção de financiamento.
O investimento total na obra

será de US$ 765 milhões, coti-
zados entre o BID — Banco In-
teramericano de Investimento
(50%) e os governos federal e
dos dois Estados.

Congresso será
barato, diz a NTC

O presidente da NTC — Asso-
ciação Nacional das Empresas
de Transportes Rodoviários de
Carga, Domingos Gonçalves Fon-
seca, nega as acusações do empre-
sário Valmor Weiss de que tenha
escolhido o navio Eugênio C pa-
ra sediar o próximo congresso
do setor como forma de marcar
a sua passagem pela entidade (ve-
ja TM 334, janeiro de 1992). "A
decisão foi tomada por líderes e
por empresários do setor, após
inúmeras reuniões formais e in-
formais", afirma em longa carta
a TM. "Em nenhuma delas, nin-
guém se levantou contra a pro-

Fonseca: quem critica é mal informado

posta", prossegue. "Ao presiden-
te da NTC cabe, portanto, cum-
prir a decisão, que é coletiva e
não pessoal", arremata.

Fonseca concorda com Weiss
quando diz que é preciso conside-
rar o momento econômico. Mas
alega que foi exatamente isso o
que fez a NTC ao optar pelo con-
gresso embarcado. "Concluímos
que esta seria a opção mais econô-
mica, não só para a entidade co-
mo também para os participan-
tes", afirma. Oito dias num bom
hotel não sairíam por menos de
US$ 1 600,00, estima. "No Eugê-
nio Costa, cada congressista vai
pagar, em média, US$ 1 500,00",
informa. Na sua opinião, "a redu-
ção de despesas permitirá maior
número de participantes", garan-
tindo assim o sucesso do evento.

Para Fonseca, as críticas "já
eram esperadas, e partem de quem
não está informado sobre os deta-
lhes do congresso". O presidente
da NTC classifica de 'inconsisten-
tes' as críticas de Weiss, e acusa o
empresário paranaense de 'omis-
são por ausência', por não ter par-
ticipado dos encontros onde foi
discutido o fretamento do navio.

Acionista doa ações da
Codesp à Prefeitura

A semana que comemorou,
em fevereiro, o centenário do por-

to de Santos teve lances inespe-
rados. O acionista minoritário
Rubens Forte doou 150 ações or-
dinárias e cinqüenta preferenciais
da Codesp à Prefeitura de San-
tos, e igual quantidade ao as-
sessor da prefeita Telma de Sou-
za, José Rodrigues. A doação es-
tava sujeita à aprovação do Con-
selho Administrativo e os efei-
tos do gesto de Forte constituí-
ram uma incógnita. Forte ga-
rante que a Prefeitura já fez par-
te da administração do porto,
e que agora poderá fiscalizar
as contas da estatal e votar em
assembléias. Há quem diga que
nada vai mudar, pois o gover-
no federal detém 99,9% das ações.
Funcionário há 37 anos da es-
tatal, Rubens Forte ganhou as
ações de um ex-presidente da
empresa.

Concessionárias Volvo
instalam novas filiais

Apesar da queda no volume
de vendas de caminhões, acusa-
da pelas montadoras, de 100 mil
para 42 mil nos últimos onze
anos, e das perspectivas pouco
otimistas para este ano, alguns
grupos continuam investindo no
segmento comercial. A conces-
sionária Volvo Riversa, Ribei-
ro Veículos S.A., de Maringá
(PR), promete inaugurar, no fi-
nal do primeiro trimestre, sua
filial de Londrina, com quase 5
mil m2 de área construída e inves-
timentos de US$ 600 mil. Além
disso, pretende, até o final do
ano, iniciar as obras da futura
filial de Campo Mourão, também
no Paraná.

PISCA

8

• A empresa Aduaneiras, de São
Paulo, está oferecendo cinco cursos
na área de Transportes: aéreo
internacional, marítimo e marítimo
internacional, rodoviário internacional
e transportes no comércio exterior.
Em São Paulo, informações adicionais
poderão ser obtidas pelo fone
(011)259-0233, pelo fax (011)255-9190
ou pelo telex 1130256.

• A Mahle, tradicional fornecedora
de pistões para as fábricas de
motores Diesel, entra no mercado
de reposição, oferecendo kits
para os motores Mercedes-Bens
OM 352 aspirado e turbinado, e para
o MWM D 229.

• O IMAM acaba de divulgar catálogo
contendo sua programação de

95 cursos rápidos para 1992. Dentre
eles, cinco nas áreas de Logística
e de Distribuição Física, oito
sobre Movimentação e Armazenagem
de Materiais e outros dois abordando
Embalagens de Distribuição,
Transporte e Exportação.
Os pedidos podem ser feitos pelo
telefone (011)277-9188 ou
pelo fax (011)277-9144.
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■e. INTERNACIONAIS

"Pena não estarmos no
Brasil", diz a Iveco

"O Brasil é o maior mercado da
América do Sul, e é uma pena que
nossa companhia não esteja pre-
sente no país." A declaração é de
Giancarlo Boschetti, diretor-geral
da Iveco, a fabricante de cami-
nhões do Grupo Fiat. Para ele,
porém, a decisão da Fiat Cami-
nhões em sair do Brasil, em 1986,
foi acertada, na época. "Era uma
operação deficitária, com produ-
tos não adequados ao mercado",
disse o executivo, em entrevista
exclusiva à TM durante o último
Salão de Caminhões de Amsterdã.

A Iveco continua a acompa-
nhar a evolução das vendas de ca-
minhões e de ônibus no Brasil,
mas, segundo Boschetti, "no mo-
mento não existe a possibilidade
de voltarmos ao país. Os produtos
locais são fortes e o mercado é
muito disputado". O diretor da
Iveco disse que, em termos de ex-
pansão, a empresa investe hoje em
regiões de altas taxas de cresci-
mento econômico.

No entanto, caso o mercado
da América do Sul volte a se ex-
pandir em ritmo acelerado, co-
mo aconteceu na década de 70,
a Iveco vai entrar com peso no
continente. "Neste caso, voltaría-
mos com um grande investimen-
to em manufatura no Brasil", re-
velou Boschetti.

A Iveco continua operando
na América do Sul. A empresa
possui linhas de montagem de ca-
minhões e de ônibus na Argenti-
na e na Venezuela. Mas a produ-
ção é pequena: apenas 910 unida-
des em 1990, segundo dados do
The Economist Intelligence Unir,
de Londres. A empresa respon-
de por 12% do mercado de veícu-
los comerciais na Argentina e por
8% na Venezuela.

Segundo Giancarlo Boschetti,
há novidades para a América do
Sul. Na Argentina, a Iveco está
preparando uma nova linha de
caminhões médios (de 19 t a 26
t) a ser lançada provavelmente
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Desenvolvendo 260 cv/Din, o novo !vaco 190.26T será fabricado na Argentina

em 1992, e que se baseia no mo-
delo 190 europeu. Um novo mo-
tor será importado da Europa.
Na Venezuela, haverá uma racio-
nalização das atividades da Fiat
e da Pegaso locais, ambas de pro-
priedade da Iveco.

Velocidade controlada para
comerciais europeus

A partir de janeiro de 1994,
os novos caminhões e novos ôni-
bus vendidos dentro da Comunida-
de Economica Européia estarão
equipados com limitadores de velo-
cidade que atuam no sistema de in-
jeção de combustível. Caminhões
com peso acima de 12 t terão li-
mite de 90 km/h, e de mais de
10 t, de 100 km/h. Veículos ven-
didos antes de 1994 e usados em
transporte internacional deverão
rodar com limitadores a partir
de janeiro de 1995; para os vendi-
dos antes de 1994, usados apenas
em transporte nacional, o prazo
para a instalação é janeiro de 1996.

Ferrovia alemã próxima
da total reestruturação

Se a ferrovia alemã (Bundes-
bahn) não for reestruturada, o sis-
tema engolirá cerca de USS 250
bilhões em subsídios até o ano
2000. A previsão é da comissão
governamental criada para anali-
sar os problemas da união das fer-
rovias das antigas Alemanhas Oci-
dental e Oriental, hoje um único
país. Heinz Durr, apontado co-

mo chefe da Bundesbahn, está
usando a advertência para empur-
rar seu programa de reformas,
que inclui várias medidas polêmi-
cas e politicamente sensíveis.

Durr pretende, por exemplo,
criar urna direção administrativo-
operacional independente do go-
verno, e eliminar o atual conselho
consultivo, que, em sua maioria,
é apontado por políticos. Meta-
de dos 400 mil funcionários das
ferrovias das ex-Alemanhas preci-
saria ser demitida ao longo da dé-
cada. Racionalização significaria
a eliminação de serviços regionais
pesadamente subsidiados. Como
o programa de reestruturação de-
pende da aprovação do Congres-
so, dificuldades são previsíveis.
Mas o governo alemão está procu-
rando economizar o que pode,
uma vez que os custos da união
das duas Alemanhas são altíssi-
mos. A reforma da Bundesbahn,
segundo analistas, é inadiável.

Bundesbahn muda para reduzir subsídio
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Volvo
roda mais.
E garante
mais.

2 anos ou até 200 mil km.

Quem tem um Volvo tem uma garantia a mais.

É que além da garantia original de fábrica de um ano, sem limite de

quilometragem, a Volvo está dando para toda sua linha de caminhões, uma

garantia adicional para componentes do motor, caixa de mudanças e eixo traseiro.



<>Lavo
• • . 8
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Esta garantia adicional é válida por um ano, a partir do término da garantia

original de fábrica, ou por uma quilometragem total de 200 mil km. Volvo. Só

mesmo quem roda mais pode oferecer uma

garantia que vale mais. VOLVO
VOLVO DO BRASIL VEÍCULOS LTDA.

AV. JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA, 2600- CIC - TEL.: (041) 271-8111 - CURITIBA - PARANÁ - BRASIL



esafio:
mudar ou morrer

O maior porto brasileiro

entra no segundo

século de vida sob o signo

da privatização

• O porto de Santos comemorou
cem anos sob a possibilidade, ca-
da vez mais iminente, de ver privati-
zados os seus serviços. O governo
garante que a desregulamentação
dos portos, incluída no Projeto de
Lei 8/91, concretizar-se-á neste se-
mestre. Os trabalhadores, alvos prin-
cipais das mudanças pretendidas,
ameaçam com greves. Por sua vez,
os usuários, um pouco descrentes
quanto à privatização, pois este é
um ano político, insistem num pon-
to: é preciso que os portos mudem,
para que a economia do país sobre-
viva. Se eles não mudarem, começa-
rão a perder cargas de exportadores
brasileiros até mesmo para portos
de países vizinhos.
O secretário nacional dos trans-

portes, José Henrique D'Amorim,
cita em especial o porto de Valpara-
íso, no Chile, como interessado em
desviar cargas do Rio e de Santos.
Por tudo isso, no aniversário do
porto santista, em fevereiro, o ani-
versariante não recebeu nem muitos
elogios nem muitos aplausos. Os de-
bates e os bastidores mostraram as
críticas de sempre: Santos é o maior
e mais bem aparelhado porto da
América Latina, mas também é o
mais caro do mundo. Para os usuá-
rios, a solução é privatizar, e rom-
per monopólios e privilégios, espe-
cialmente dos trabalhadores avulsos.

Os empresários reconhecem que
o quadro negativo começou a mu-
dar nas últimas administrações da
Codesp — Companhia Docas do
Estado de São Paulo. Mas também
lembram que ainda há muito o que
fazer para que Santos alcance a pro-
dutividade de outros portos. O pre-
sidente da Codesp, José da Cos-
ta Teixeira, aumentou a participa-
ção da iniciativa privada nas ativi-
dades portuárias. Empresários pas-
saram a investir nos Corredores de
Exportação, e a se utilizar deles,
em troca de tarifas mais baixas. Es-
ses contratos operacionais resulta-
ram no retorno de parte das car-
gas que haviam sido desviadas pa-
ra outros portos.
A importação de trigo, que, em

1988, foi de 140 688 t, subiu para
1 404 164 t em 1991. A exportação
de soja em grãos, que era de 53 640
t em 1988, e que havia caído para
apenas 6 624 t em 1989, saltou pa-
ra 507 058 toneladas em 1991, com
previsão de chegar a dois milhões
de toneladas neste ano. Apesar da
recessão e das greves, numerosas e
prolongadas, o porto movimentou,
em 1991, 29,1 milhões de toneladas,
1,2 milhão a mais que em 1990.

Construindo móveis — O enxuga-
mento dos quadros resultou em au-
mento da tonelada média mensal

Aos cem anos, o porto de Santos...

por empregado. No início do gover-
no Collor, em março de 1990, a pro-
dutividade era de 112 toneladas/ho-
mem/mês. Em dezembro de 1991,
chegou a 211. O número de funcio-
nários, que em dezembro de 1990
era de 9 826, chegou, no começo
deste ano, a 7 812, número inferior
ao limite de 7 826 estabelecido pelo
Comitê de Controle das Estatais.
Mas a folha de pagamento ainda
absorve 80% da receita.

Teixeira prevê que alcançará, em
1992, uma produtividade de três mil
toneladas/homem, se conseguir redu-
zir ainda mais a folha de pagamen-
to. Ele garante que em nenhum ou-
tro porto do mundo os portuários
executam tarefas que nada têm a
ver com o serviço portuário, como
ocorre em Santos, onde os doquei-
ros cuidam da manutenção de 200
quilômetros de ferrovias, e onde até
há pouco tempo construíam móveis.
A Codesp também faz a dragagem
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...perde cargas de exportação porque suas tarifas tornaram-se muito altas

do canal e mantém uma usina hidre-
létrica própria.
O empenho da Codesp esbarra,

muitas vezes, nas tarifas mais bai-
xas dos outros portos brasileiros,
que não possuem as obrigações tra-
balhistas de Santos. Teixeira argu-
menta ainda que Santos, praticamen-
te, financia ampliações e melhora-
mentos nos outros portos por inter-
médio do ATP — Adicional da Tari-
fa Portuária. Esse adicional é de
50% sobre as taxas que incidem nas
importações e nas exportações. San-
tos arrecada 40% de todo o ATP
gerado no país, e só urna pequena
parte desse valor tem retornado à
cidade. Essa distorção poderá ter fim
se for aprovada a emenda do depu-
tado federal Gastone Righi (PTB)
ao Projeto de Lei 8/91, determinan-
do que 70% do ATP deverá voltai
ao seu porto de origem. "Com nos-
so ATP, construíram Paranaguá,
Sepetiba e o Tecon Terminal de

Contêineres do Rio de Janeiro. Só
quero ver corno os outros portos
vão se arranjar sem o ATP de San-
tos", diz o presidente da Codesp.
O administrador do Porto de Pa-

ranaguá, Mário Lobo, acha normal
o fato de Santos ser mais caro,
"pois também é o mais bem apare-
lhado". No que se refere ao embar-
que de grãos, diz, "é claro que o
porto paranaense é mais produtivo,
pois é especializado nesse tipo de
mercadoria". Aparentemente, Lo-
bo não está preocupado com uma
possível perda do ATP santista. Aliás,
brindava o aniversário do porto ri-
val quando foi procurado pelo ex-
portador de maçãs Eduardo Deres,
da Localfrio S.A. Armazéns. Ali
mesmo, na casa do anfritrião, fir-
mou-se um compromisso: Deres pas-
sará a exportar maçãs por Parana-
guá e por Itajaí, pois o embarque
por Santos, a 69 centavos de dólar
por caixa, custa o dobro.

Bastam -dois,
mas o sindicato

convoca doze

Os ternos ainda -são os

mesmos de 1 934,

quando nem havia ainda a

contei nerização

• A desregulamentação dos portos,
que o governo pretende implantar
por intermédio do Projeto de Lei
8/91, acaba com o monopólio da
mão-de-obra dos avulsos. São os es-
tivadores, os conferentes, os vigias
e os consertadores, sem vínculos em-
pregatícios, que trabalham a bordo
dos navios e são pagos pelas agên-
cias marítimas, representantes dos
armadores. O PL 8 permite investi-
mentos e arrendamentos pela inicia-
tiva privada, descomplica a burocra-
cia e prevê a utilização de portos
privados para embarque de tercei-
ros. Ao governo caberia as obras
de infra-estrutura.
O ministro da Infra-estrutura,

João Santana, observa que as insta-
lações dos portos, património da
União, não são privatizáveis. O PL
8 recebeu mais de trezentas emen-
das e, pelo menos, seis substitutivos.
Foi rejeitado em dezembro último,
sob pressão dos sindicatos. Um esbo-
ço de acordo leva alguns especialis-
tas a suporem que, neste ano, pode-
rão ser aprovados os itens menos
polêmicos, isto é, os que não envol-
vem antigos direitos e privilégios
dos trabalhadores.
O economista José Rodrigues,

assessor para assuntos portuários
da prefeita Telma de Souza (PT),
acredita que o substitutivo dos rela-
tores Aloísio Santos (PMDB/ES),
Luiz Roberto Ponte (PMDB/RS) e
Marcelo Barbieri (PMDB/SP) tem
mais chances de ser aprovado. Ne-
le, está prevista a administração tri-
partite, isto é, a gestão será compar-
tilhada pelos governos federal, esta-
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dual e municipal, e por empresários
e sindicatos. Trata-se de uma suges-
tão da prefeitura de Santos e dos
sindicatos portuários, mas que foi,
entretanto, rejeitada pelo governo
e por alguns empresários.
A mudança nas relações capital-tra-
balho é o ponto crucial para o en-
tendimento. Os usuários, quando
se queixam das altas tarifas e da
falta de produtividade dos portos,
lembram que a fixação de avulsos
por ternos (equipes) é a mesma de
1934, quando as operações não eram
automatizadas e não havia tanta con-
teinerização. "Pagamos pelo tra-
balho e não temos direito de es-
colher o trabalhador, nem de fi-
xar o seu número", queixa-se o pre-
sidente do Sindicato das Agências
de Navegação Marítima de Santos,
Elmar Braun.
Felício Agostino da Purificação e
Souza, presidente da Associação
Brasileira das Empresas Transporta-
doras de Contêineres e Terminais
Retroportuários, dá um exemplo:
numa faina de carga geral, são con-
vocados doze trabalhadores, quan-
do dois bastariam para dar conta
do serviço. O terno é mesmo do tem-
po em que as sacas eram, uma a
uma, carregadas nas costas, e em
que não havia empilhadeiras.
O substitutivo tira dos sindicatos a
característica de órgãos fornecedo-
res e pagadores de mão-de-obra.
Esse trabalho seria feito por uma
nova entidade, a ser formada por
trabalhadores e por empresários, co-
mo no porto de Barcelona, de pro-
priedade municipal. Os trabalhado-
res continuariam sem vínculo empre-
gatício, atuariam sob rodízio, co-
mo o fazem hoje, mas todos teriam
de prestar concurso público. Aos
poderosos sindicatos dos avulsos,
restaria o direito normal de agir nos
acordos coletivos.
Benedito Furtado, presidente do Sin-
dicato dos Empregados da Adminis-
tração Portuária, rejeita o descarte
puro e simples da mão-de-obra em
função dos avanços tecnológicos.
Sustenta que são mitos as história-
sa sobre altos salários de doqueiros
(com vínculo) e de avulsos. "Pelo
contrário", esclarece, "basta olhar
para nossos contra-cheques e olhar
para uma parede de estivadores pa-

ra concluir: os homens que traba-
lham no porto ganham mal".
Empresários como Braun e o vice-
presidente da Associação Comercial
do Rio de Janeiro, Juan Lerena, ad-
mitem que os trabalhadores não ga-
nham muito, e não são os únicos
vilões da história. As maiores quei-
xas dos usuários referem-se aos avul-
sos. Braun concorda com os sindica-
tos num ponto: a redução de pesso-
al não pode ser feita de um dia pa-
ra o outro sem passar por recicla-
gens, aproveitamento dos trabalha-
dores produtivos e estímulos às apo-
sentadorias.

Tibury, o
exemplo a

ser seguido

Estivadores do porto inglês

deixaram de ser

avulsos e ganharam atraentes

contratos de trabalho

• 0 porto inglês de Tilbury costu-
ma ser citado como um bom mode-
lo para os portos brasileiros, especial-
mente para o de Santos. Ele enfren-
tava os mesmos problemas: monopó-
lio dos avulsos, produtividade bai-
xa, excesso de mão-de-obra. "Em
1989, surgiu um divisor de águas
para a indústria portuária do Rei-
no Unido, e as coisas começaram a
mudar", afirma o diretor do porto
de Tilbury, Terry Hills. Ele conta
que centenas de empresas que depen-
diam do porto e de empresas que
pagavam os avulsos, mesmo que
eles não trabalhassem, estavam falin-
do, "como por efeito dominó". O
número dessas empresas caiu de qui-
nhentos para 250 em 1967.
O fornecimento da estiva era pa-

recido com o do Brasil. A diferen-
ça estava no fato de que, em vez

dos sindicatos, havia o Plano Na-
cional de Manuseadores de Carga
Marítima. Em 1972, houve uma gre-
ve nacional, em conseqüência da fal-
ta de trabalho. Foram estimulados
os afastamentos voluntários. Os ma-
nuseadores do Reino Unido, que
eram 37 mil em 1972, foram redu-
zidos para 12 500 em 1984. Nem
mesmo essa redução resolveu o pro-
blema dos excedentes diante da re-
volução trazida pela mecanização,
pelas cargas unitárias, pelo contêi-
neres e pelos navios ro-ro (com ram-
pas de acesso).
"A Administração do Porto de

Londres, que operava todos os siste-
mas portuários da capital inglesa,
inclusive o de Tilbury, viu-se obriga-
da a aceitar mais de sete mil traba-
lhadores de outras empresas, dos
quais ela não precisava. Em julho
de 1989, foi abolido o Plano Nacio-
nal de Manuseadores de Carga Ma-
rítima. Irrompeu uma greve nacio-
nal, que durou de duas a três sema-
nas. A greve desmoronou porque
os trabalhadores do portos de Felixs-
towe e Dover, que não faziam par-
te do Plano, recusaram-se a apoia-
la. Em outros portos, as companhias
começaram a fechar acordos traba-
lhistas", conta Terry Hills.

Para ele, houve em Tilbury a re-
estruturação mais radical e eficaz
de todos os portos do Reino Unido.
A mão-de-obra naquele porto foi
reduzida de 1 753 trabalhadores pa-
ra os atuais 915, que manusearam
6,8 milhões de toneladas, movimen-
tação maior que a dos anos anterio-
res. Cada trabalhador fez contrato
individual de trabalho com uma das
seis empresas subsidiárias do Porto
de Tilbury.

Os sindicatos foram abolidos e,
segundo Hills, nunca mais houve
greves ou dissídios em Tilbury. "Os
operadores de carga desfrutam de
contratos permanentes de trabalho,
com salário bem garantido e muito
competitivo, pois reconhecemos que
precisamos de empregados altamen-
te qualificados, entusiasmados e de-
dicados, virtudes que não estão pre-
sentes em operários que trabalham
em regime avulso."

Elaine Saboya,
de Santos
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arcerá
reduz o frete

da bauxita

CBA investe US$ 12 milhões

em ramal da Fepasa

para aumentar em 142% a

produção de alumínio

• A CBA — Companhia Brasileira
de Alumínio, do grupo Votorantim,
e a Fepasa firmaram parceria na cons-
trução de um ramal ferroviário entre
Engenheiro Acrísio (pátio próximo
a Itu) e Alumínio (SP), com 4,5
km de extensão em bitola mista.
Com o ramal em pleno funcionamen-
to, a fábrica da CBA, em Alumínio,
dobrará sua produção em um ano,
pois seus fornos serão alimentados
por grandes quantidades de bauxita
provenientes das minas de Poços de
Caldas e de Cataguases (MC).
A necessidade de expandir a pro-

dução de alumínio, de 170 mil t/a-
no para 412 mil t/ano, obrigou a
CBA a procurar meios para assegu-
rar o incremento da bauxita de 1
milhão de t/ano para 2,6 milhões
de t/ano. Antes de acertar a parce-
ria, a CBA estimava que essa meta
só seria alcançada por volta do ano
2000, uma vez que a região de des-
carga da bauxita, em termos de trans-
porte, já estava saturada.
Na construção da obra, a CBA

investiu US$ 12 milhões. A empre-
sa considera como vantagens do in-
vestimento o preço final do produ-
to (5007o mais barato comparativa-
mente à cabotagem, via Santos) e
o menor custo operacional, devido
à eliminação de manobras interme-
diárias, o que evita sobrecarga na
linha tronco do trecho.
A Fepasa vai ressarcir 50% do in-

vestimento mediante abatimento de
13% sobre cada fatura de frete gera-
do no transporte de bauxita de Po-
ços a Alumínio, mas isso apenas
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TRAJETO DA BAUXITA

Mineração
Usina

1? Beneficiamento

CAMPINAS

25 Km
Caminhão MG

CATAGUASES

RJ

ENG° MANOEL FEIO

ENG° ACRÍSIO

SP

FÁBRICA CBA

ITU
4,5 Km de
Ramal ferroviário

ALUMÍNIO (SP)

quando o ramal estiver operando
normalmente. Em janeiro, o valor
do frete era de US$ 5/TKU.
No momento, o trecho ainda não

está eletrificado (a Fepasa atribui a
execução do serviço à CBA), e o ra-
mal opera provisoriamente. Previs-
to para ser concluído em um ano,
o ramal levou dezoito meses para
encerrar as obras civis (de meados
de 1990 a fins de 1991), devido a pro-
blemas geológicos da região. Confor-
me José Rosa de Souza Neto, gestor
de contrato do Projeto Cataguases
(da Fepasa), no ano passado houve
mais de duzentos dias de chuva, afe-
tando seriamente obras como ater-
ros, cortinas atirantadas e o túnel
de 52 m de comprimento para passa-
gem de via dupla de composição.

De Trombetas — O ramal foi cons-
truído em bitola mista para facilitar
o acesso das composições vindas
de Poços, que trafegam em trilhos
com bitola métrica. Por sua vez, as
composições de Cataguases trafegam
em bitola larga. "Isso encareceu o
projeto em 20% ou 30% porque ti-
vemos de colocar três trilhos", repa-
ra Souza Neto.

Anteriormente, a bauxita percor-
ria caminhos diferentes, o que onera-
va bastante o custo do transporte.
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Para Souza Neto,
a alternativa mais
correta implicou
a construção de
um túnel com 0,5%
de declividade

Os carregamentos chegavam das
minas de Poços por via férrea, e
de Trombetas (RN) por navio, até
Santos, e depois seguiam por trem
até Alumínio.

Coube aos engenheiros da Fepa-
sa encontrar a solução técnica para
tornar o projeto viável. Havia duas
alternativas a considerar: uma, a
de construir uma rampa com 2°/o
de declividade, o que obrigaria a
CBA a comprar locomotivas Diesel,
e outra, a de projetar um túnel com
declividade de 0,507o (a escolhida).
A demanda crescente de alumí-

nio forçou a CBA a explorar bau-
xita em outras localidades. "Com
o surgimento de uma nova mina,
em Cataguases, a possibilidade de
expansão da fábrica se concretizou",
conta Souza Neto, acrescentando
que hoje a empresa movimenta 80
mil t de bauxita/mês entre Poços
e Alumínio.
Com a descoberta dessa mina, a

CBA pensou em instalar uma fábri-
ca em Cataguases, mas desistiu dà
idéia porque os investimentos em
projeto e em infra-estrutura mostra-
ram-se elevados, em comparação
com os recursos alocados na fábri-
ca de Alumínio.

Gilberto Penha
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eleva
produtividade

Troca eletrônica de dados

reduz tempo de

preparo de documentos e reforça

parceria com clientes

• O atual interesse das empresas de
transporte pelo EDI — Electronic Da-
ta Interchange, incentivado pelo con-
vênio entre a NTC — Associação Na-
cional das Empresas de Transportes
Rodoviários de Carga e a Proceda
Tecnologia, está trazendo para o cen-
tro das atenções a polêmica questão
da informatização da atividade do
transporte rodoviário de cargas.
O propalado atraso de aproxima-

damente dezoito anos do setor na
tecnologia da informática, segundo
Paulo Roberto Westman, consultor
e especialista na área há mais de dez
anos, tem, agora, uma efetiva possi-
bilidade de redução. Trabalhando
juntamente com a NTC no projeto
do EDI, desde janeiro de 1991, ele
acredita que o sistema é uma ferra-
menta fundamental para o aumen-
to da produtividade do caminhão.
"A média de rodagem de um cami-
nhão é, atualmente, muito pequena,
com conseqüente aumento do cus-
to fixo da transportadora", analisa,
oferecendo números como oito mil
quilômetros mensais para um veícu-
lo de custo inicial aproximado de
Cr$ 100 milhões.

Westman garante que o EDI con-
segue diminuir entre quatro e seis
horas por viagem o tempo parado
de um caminhão à espera de que se-
ja elaborada a documentação fiscal.
"A conexão com o cliente, possibili-

tada pelo EDI, é um grande passo
para o transportador se equipar co-
mo empresa capaz de negociar no
mesmo nível de controle e de organi-
zação que a maioria das embarcado-
ras, as quais, atualmente, transitam
num estágio mais avançado na área
de gerenciamento e controle", afirma.
Como exemplo, Westman cita re-

cente reunião promovida pela Ceras
Johnson, que reuniu dezesseis de suas
prestadoras de serviço com o objeti-
vo de apresentar e explicar o funcio-
namento do EDI. "A previsão da-
quela embarcadora é trabalhar, em
futuro próximo, apenas com trans-
portadoras ligadas ao sistema", diz.

Linguagem comum — No vasto uni-
verso da informática, no entanto,
o sofisticado instrumento representa-
do pelo EDI pode cair como um
OVNI — Objeto Voador Não-identi-
ficado sobre a cabeça da grande
maioria das dezesseis mil'transporta-
doras do país.

Westman explica que o EDI é
um conceito que está sintetizado
no nome: troca eletrônica de dados.
"Vários sistemas de informatização
podem permitir essa troca, nas mais
diversas áreas de atuação", conta,
ressaltando que a NTC se conveniou
com uma empresa que implanta e
operacionaliza essa troca entre em-
barcadores e transportadores.

O princípio do sistema de troca
eletrônica de informações é conse-
guir, por intermédio de uma lingua-
gem eletrônica comum entre as par-
tes envolvidas, fazer dois computa-
dores 'conversarem' entre si. Em
questão de segundos, uma informa-
ção acessada poderá ter 'viajado'
milhares de quilômetros de distância
antes de aparecer no visor de um
microcomputador, desde que as
duas extremidades estejam interliga-
das na mesma rede. Os meios de co-
municação usados pelas informa-
ções vão desde telefone e sinais de
satélite até cabo ou ondas de rádio.
A escolha de um dos canais para a
transmissão dos dados é feita pelo
próprio sistema, que, por meio de
sofisticados equipamentos de trans-
missão e de captação de sinais, ras-
treia o 'caminho' disponível no mo-
mento necessário.
A princípio, qualquer computa-

dor ou microcomputador aceita pro-
gramas para. a comunicação de da-
dos empresas. É preciso, fundamen-
talmente, compatibilizar as lingua-
gens usadas. Para conseguir isso,

16 TRANSPORTE MODERNO - Março, 1992



profissionais da informática desen-
volvem softwares específicos, que
se adaptam a cada caso. O instru-
mento físico usado no computador
de um usuário para a transmissão
de dados a outro usuário é o mo-
dem, equipamento acoplado a uma
linha telefônica comum, capaz de
tornar os sinais do computador com-
preensíveis para transmissão pelos
canais de comunicação disponíveis.

Caixa preta — Um sistema de tro-
cas de informações por meio da ele-
trônica pode ser implantado dire-
tamente entre as partes interessa-
das ou por intermédio da interliga-
ção a uma rede, normalmente de-
senvolvida por empresas especialis-
tas na área, que servirão simples-
mente de intermediárias. "Funcio-
namos como uma caixa preta, eletrô-
nica, com grande capacidade de ar-
mazenamento de dados e detento-
ra do segredo da concentração e da
posterior dispersão dos dados a nós
enviados", explica Dario José No-
ronha, gerente geral de Serviços de
Rede da GSI — Gerdau Serviços

de Informática, joint-venture da
Gerdau e da IBM na área de infor-
mática, criada em 1976 e que ago-
ra está em negociação para se con-
veniar também com a NTC para
operação com empresas transpor-
tadoras rodoviárias.

Noronha afirma que o conceito
de correio eletrônico é igualmente
válido para o EDI. "A diferença es-
tá no usuário. Enquanto o correio
eletrônico é utilizado para pessoas
físicas, o EDI é especificamente a
troca de documentos entre empre-
sas", diz. As informações enviadas
por todos os usuários do sistema
vão para a memória, que fica num
equipamento de sofisticada tecnolo-
gia, de propriedade da empresa de-
tentora da rede. Proceda, GSI e In-
terchange são algumas das grandes
operadoras do EDI no Brasil, que
desenvolveram sistemas específicos,
batizados com nomes diferentes.
Na Proceda, por exemplo, o siste-
ma tem o nome de EDI*4000.
"A Rede precisa oferecer, além

da capacidade de armazenamento,
segurança, confiabilidade e conecti-

Através do sistema,
o transportador pode
obter e fornecer
informações sobre a
carga que agilizam
a administração e a
operação do serviço

vidade adequada ao usuário", afir-
ma Noronha. Com a instalação de
programas específicos para ter aces-
so à grande 'caixa preta', as empre-
sas conectadas poderão, em questão
de segundos, obter qualquer infor-
mação disponível na memória central.

Segundo Noronha, a rede de que
a GSI dispõe para o EDI tem condi-
ções de armazenar até mesmo docu-
mentos criptografados (codificação
especial que oferece segurança abso-
luta de sigilo àqueles que não pos-
suam os meios de decodificação ne-
cessários). "O cliente é quem vai
definir o tipo de serviço a ser ofere-
cido, de acordo com a necessidade
específica de sua empresa", diz.

Simplicidade relativa — O EDI con-
segue, segundo Westman, não ape-
nas agilizar o processo de produzir
o conhecimento como também redu-
zir a margem de erros no processo
de elaborar a documentação. Uma
vez que a transportadora pode ter
acesso às informações da nota fis-
cal até mesmo antes do início do em-
barque da carga, o caminhão não
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EDI reduz ao mínimo
a margem de erros
na elaboração da
documentação

fiscal de viagem,
diz Paulo Westman

precisa esperar a emissão do conhe-
cimento para viajar.

Algumas empresas começam a
elaborar o documento de viagem en-
quanto o veículo está sendo carrega-
do. Assim, uma passagem rápida
na transportadora, para acertos fi-
nais de viagem, é suficiente para pe-
gar o conhecimento e partir. Há em-
presas, segundo Westman, que evi-
tam a volta à empresa após o em-
barque. "O motorista leva o docu-
mento pronto para o local do em-
barque, e de lá inicia a viagem", diz.
A economia de tempo pode che-

gar a até três horas por viagem, diz
Marcos Pólo, gerente de CPD da
Michelon, que está utilizando o siste-
ma da Proceda, desde setembro de
1991, com a cliente Sanbra. O cus-
to, segundo ele, compensa a dinami-
zação oferecida. "Não chegamos a
gastar Cr$ 200 mil mensais (valores
de fevereiro)", afirma, contando
que a informatização em outras áre-
as na empresa começou há dois
anos, com programas para emissão
de conhecimento, contas a pagar,
controle, estoque, manutenção e acer-
to de contas.

Porém, se à primeira vista o siste-
ma parece o 'ovo de colombo', Car-
los Alberto Mira, diretor do Expres-
so Mira, com experiência de sete
anos em informática, questiona sua
aplicação indiscriminada, relembran-
do traumas recentes sofridos por
muitas transportadoras com a práti-
ca da informatização.

Carlos recorda que, no início da
década passada, foi vendida a idéia
de que a informatização seria uma
solução fácil para as empresas, com

18

ganhos imediatos de custo. "Várias
transportadoras investiram pesado
em equipamentos que, muitas vezes,
mostraram-se inadequados", conta,
ressaltando a retração da maioria
delas diante do insucesso.

Mira acredita que, atualmente,
pouquíssimas empresas se encontram
num estágio de informatização ide-
al para a aplicação do EDI com re-
sultados vantajosos em termos da
relação custo/benefício. "É preciso
cautela ao se analisar a utilização
do sistema, para que não se repita
o mesmo erro cometido na década
de oitenta", ressalta. Ele reconhece
que o sistema representa avançada
ferramenta para fortalecer a parce-
ria entre embarcador e transporta-
dor, mas pensa nas etapas anterio-
res que devem ser vencidas por em-
presas destituídas de qualquer grau
de informatização.
"A informática precisa entrar

na transportadora para racionalizar,
controlar e organizar a administra-
ção, e também para operar, antes
de mais nada, internamente", ensi-
na. Caso contrário, diz Mira, há o
risco de a sofisticada comunicação
eletrônica de dados não surtir o efei-
to desejado, e se tornar um serviço
oneroso para o empresário.

Na relação específica com clien-
tes, Mira acredita que haja outros
sistemas mais simples, adequados
para empresas pequenas, que traba-
lhem com poucos embarcadores.
Cita, como exemplo, o STM-400
(Sistema de Transmissão de Dados)
da Embratel, o Reimpac (transmis-
são via satélite) e o LP (linha dire-
ta) com uso de modem.

Problemas técnicos — O gerente geral
de Rede da GSI acredita, como Mira,
que a falta de uma mentalidade volta-
da para a informática pode constituir
um grande obstáculo para o sucesso
do uso do EDI. Mas acentua o fato
de que, "tecnicamente, não há pro-
blema algum para a implantação".
Porém, alerta que o usuário pre-

cisa se conscientizar da filosofia do
sistema, pois a rotina da empresa
modifica-se com a entrada dessa fer-
ramenta. "A fórmula consiste em
sintonizar na mesma freqüência as
partes envolvidas", conta Noronha.
Para isso, tanto transportadora co-
mo embarcadoras precisam negociar
os métodos de trabalho, os tipos
de informações a serem trocadas e
outros detalhes operacionais.
Com isso, Noronha acredita que

os benefícios sejam imediatos, po-
dendo crescer na medida em que au-
menta o número de clientes conecta-
dos. "Quanto mais variada for a
disseminação da utilização do EDI,
dentro do universo de envolvidos
na atividade de transporte, mais van-
tagens o transportador terá", explica.

Segundo ele, apesar do intenso
uso do sistema de troca eletrônica
de dados no mundo todo, ainda não
se chegou ao nível ideal de comuni-
cação empresarial interligada. "Ain-
da não há uma padronização única
entre os vários sistemas existentes",
afirma, ressaltando que a uniformi-
dade não é de equipamento, mas
de arquivo de documento. "Para
que isso aconteça, a comunidade
usuária deve trocar experiências, es-
clarecendo as necessidades de cada
empresa envolvida, a fim de enqua-
drá-las em arquivos específicos, ade-
quados a uma linguagem que é inte-
ligível para os sistemas desenvolvi-
dos", afirma.
A falta de padronização pode tra-

zer dificuldades quando um mesmo
usuário quer fazer a comunicação
de dados com clientes conectados
em diferentes sistemas. Segundo
Westman, a NTC está trabalhando
junto às empresas detentoras de re-
des, e junto à ABNT — Associação
Brasileira de Normas Técnicas, pa-
ra padronização de arquivos a serem
utilizados pelo EDI no setor do trans-
porte rodoviário.
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Trocas
personalizadas

de dados

Evolução da informatização

em algumas empresas

levou ao desenvolvimento de

EDI próprio

• A troca eletrônica de dados entre
transportadoras e embarcadoras não
é um fato novo no setor. Há três
anos, pelo menos, algumas empre-
sas desenvolveram sistemas capazes
de intercambiar informações direta-
mente com alguns clientes, sem me-
diação de detentoras de redes espe-
cializadas.
Na Etsul, segundo Paulo Rober-

to Kuchinier, a idéia básica surgiu
em 1985, quando as cinco mil dupli-
catas movimentadas mensalmente
pela empresa, com diferentes prazos
de vencimento, exigiram processo
mais ágil de comunicação bancária.
"Adquirimos, em primeiro lugar,
know-how em comunicação via dis-
cagem direta", explica, adiantando
que o passo seguinte foi a intercone-
xão com as embarcadoras.
Em 1987, um software elabora-

do em parceria com a Hering Têxtil,
de Blumenau e de Recife, permitiu
à Etsul a emissão de conhecimentos
24 horas antes da viagem. "Com is-
so, pudemos dimensionar a frota
de viagem, e também ordenar a se-
qüência de carregamentos e de dis-
tribuição", garante.

Atualmente, com a ajuda de 44
terminais on line e doze linhas de
telex ligados a um computador cen-
tral, a empresa, segundo Kuchinier,
mantém a mesma comunicação com
todos os outros clientes.
É capaz de oferecer consultas de

posições da carga em todos os ter-
minais, relatórios automáticos de
embarque e contas a pagar, além
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do controle e da liberação de merca-
dorias recusadas ou pendentes. Espe-
cificamente no caso da Volvo do
Brasil, a intercomunicação chegou
ao estágio do controle, com siste-
ma on line, de peças, matérias-pri-
mas e embalagens no terminal da
transportadora em São Paulo, per-
mitindo à embarcadora o uso de
método just-in-time de produção.

Reinventar a roda — Na TNT, o
avanço da informática também che-
gou aos embarcadores por meio de
sistema próprio. "Se fôssemos come-
çar hoje, talvez não compensasse
reinventar a roda", diz Yoshitake
Murato, gerente de Processamento
de Dados, referindo-se ao apareci-
mento de empresas especializadas
no mercado.
O departamento de informática

da TNT chegou a ter mais de cem
funcionários. Atualmente, são qua-
renta os que trabalham na manuten-
ção e na elaboração de programas
que ajudam a aperfeiçoar a opera-
ção, a administração e a comunica-
ção eletrônica de informações. "Es-
tamos intensificando o trabalho jun-
to a embarcadoras", afirma Mura-
to, prevendo a interconexão, em
seis meses, com clientes que repre-
sentem 20% da movimentação total
da empresa.

Para a TNT, a principal vantagem
é a agilização permitida ao esque-
ma operacional. "Com a emissão
antecipada do conhecimento, temos
a garantia de que serão cumpridos
os horários preestabelecidos na área
operacional da empresa, resultando
em maior eficiência na prestação
do serviço", diz.
A TNT, empresa na qual 94%

da movimentação já é controlada
pela informática, quer negociar a

Em seis meses, a
TNT pretende ter
20% de sua
movimentação total
transicionada via
EDI, afirma
Yoshitake Murato

instalação do EDI com suas clien-
tes, utilizando a formatação de seus
arquivos. Murato afirma que se algu-
mas embarcadoras já trabalham com
outro tipo de comunicação eletrôni-
ca, a saída será negociar as adapta-
ções necessárias, nos sistemas de am-
bos os lados, se houver nisso vanta-
gem comercial.
Na Transportadora 1040, em pro-

cesso de informatização desde 1987,
o EDI personalizado foi uma conse-
qüência das evoluções operacionais
e administrativas. A interconexão é
efetuada apenas com um cliente, res-
ponsável por quase 80% da movi-
mentação da empresa. Desde maio
de 1991, a 1040 e a Sanbra 'conver-
sam', via modem, para trocar infor-
mações sobre notas fiscais e datas
e horários de embarque. Depois de
alguns meses de negociação para
adaptações e acertos de equipamen-
tos e de linguagem, a 1040 passara
a manter contato eletrônico direto
com sua cliente. "A implantação
do sistema reforça a parceria, pois
os trabalhos nunca são desenvolvi-
dos unilateralmente", afirma Cesar
F. Pelúcio, diretor da transportadora.

Pelúcio acredita que, no estudo pa-
ra a implantação de um sistema de co-
municação de dados, dois fatores têm
importância fundamental: o número
de clientes e o volume de cargas a
ser transportado. Atualmente, o
grau de informatização da 1040 chega
a 80%, em áreas que vão da pesso-
al até o EDI, trabalhando com a as-
sessoria de uma empresa especializa-
da e com um profissional, para man-
ter e coordenar os programas pro-
cessados pelos sete microcomputado-
res AT-286, interligados na rede no-
vel e usando a linguagem Dataflex.

Carmen Ligia Torres
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ais duas
gigantes no páreo

As chegadas da UPS e da Federal

Express agitam o

mercado e põem em risco as

pequenas empresas
7.W11•1=1=----

• A entrada em operação no Brasil,
no ano passado, de duas gigantes
norte-americanas de courier, a UPS
e a Federal Express, agitou o merca-
do e já provocou alguns estragos
tanto entre as poderosas DHL e
TNT Skypak como entre as meno-
res, de origem nacional. A TNT
Skypak perdeu espaço, a DHL teve
de se reestruturar e pelo menos uma
empresa, a Intertrade, pediu concor-
data. "O mercado vai ficar dividi-
do entre as quatro grandes. As pe-
quenas nãó vão sobreviver porque
os custos são muito altos e a ativida-
de exige estrutura cada vez maior",
profetiza o diretor comercial da
DHL, Uri Hollaender.

Além disso, o conceito de trans-
porte internacional urgente porta-a-
porta de documentos e de pequenas
encomendas, mediante a utilização
de courier a bordo, está mudando.
A modalidade expandiu-se tanto
que as empresas passaram a utilizar
até mesmo aviões próprios, dispen-
sando o courier. Por exemplo, a
UPS, a maior empresa de transpor-
te rodoviário de carga dos EUA,
oferece serviço de encomendas ur-
gentes entre São Paulo e qualquer
cidade do país pelo meio mais rápi-
do de que possa dispor, seja ele fro-
ta própria, ônibus, caminhão ou
avião, com ou sem courier a bordo.
Além disso, não descarta a possibili-

dade de montar aqui uma transpor-
tadora de carga.

Esse serviço não se enquadra na
Instrução Normativa n? 5, baixada
pela Secretaria Nacional de Econo-
mia, em janeiro de 1991, que regula-
menta a atividade. No entanto, em
nível internacional, o tradicional
mercado de documentos está mudan-
do. As grandes empresas são mais
conhecidas pela carga expressa do
que pelo courier, pois o transporte
de documentos é cada vez menor.
"Enquanto no Brasil os documen-
tos representam de 70% a 75% do
volume, no exterior mal chegam a
30%", assegura José Carlos Soli-
meo, diretor da UPS Jet Service,
em São Paulo. Essa é, segundo ele,
a tendência das quatro grandes aqui
no Brasil, num mercado crescente,
mas onde a competição torna-se ca-
da vez mais acirrada.
A liberação, em fevereiro, pelo

governo, das importações de enco-
mendas via courier até o limite de
US$ 500 está animando as empresas
que transportam muitas amostras
para fora do Brasil, e nenhuma vin-
da do exterior.

"Estimamos um aumento de 3
mil remessas a mais por mês, já no
início; em um ano, haverá pelo me-
nos mil remessas por dia nos aero-
portos de São Paulo, do Rio e, no
futuro, também de Manaus, de Por-

to Alegre e de Belo Horizonte", diz
Maurício Baptista, presidente da
Abraec, entidade que reúne treze em-
presas do ramo.
A regulamentação abre portas

para mercados novos, como o das
classes médica, odontológica e de
engenharia, para importação de
publicações técnicas, aparelhos, ins-
trumentos, medicamentos, e assim
por diante.
A abertura de importação até

US$ 500 via courier é considerada
perigosa pelo diretor da Intertrade
porque as empresas podem ser usa-
das para importar irregularmente
um determinado bem, uma vez que
não há limite por empresa nem por
produto. Se houvesse limite por em-
presa, a Receita Federal poderia con-
trolar as amostras que entram.

Grande mercado —Pela sua exten-
são, pelo seu parque industrial e pe-
las suas exportações e importações,
o Brasil é o maior mercado latino-
americano para o courier. Em nível
doméstico, tem muito a crescer,
pois as empresas brasileiras, assim
como as demais do mundo, cresce-
ram 20% ao ano. Em 1990, fatura-
ram US$ 50 milhões; em 1991, US$
60 milhões e, neste ano, o ritmo de-
ve persistir. "É uma atividade pou-
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co conhecida e com um campo enor-
me a ser explorado", comenta Bap-
tista. O serviço ainda é caro, mas
irá conquistar a pessoa física, pois
vem baixando de preço nos últimos
anos, dada a economia de escala.
Se, por um lado, o fac-símile tirou
uma fatia do mercado, por outro
facilitou as comunicações, na opi-
nião de Baptista.

Desde 1976, a DHL tem lidera-
do o mercado nacional brasileiro.
No entanto, segundo seu diretor co-
mercial, Uri Hollaender, amargou
dois anos de queda, em 1989 e em
1990. No ano passado, passou por
uma reestruturação interna (reduziu
o número de funcionários, e investiu
em treinamento e em comunicações),
voltou a crescer e entrou no merca-
do doméstico, absorvendo a Aero-
vias Transportes de Encomendas e
criando o DDX.
"Com trezentos funcionários, cem

veículos e quinze filiais, temos trin-
ta rotas em São Paulo e cem em to-
do o Brasil, com cerca de 60 mil re-
messas para o exterior (out-bounds)
por mês e 40 mil para o Brasil (in-
bounds), e um total de um milhão
por ano", conta Hollaender. "Te-
mos couriers em sete vôos diários:
Londres, Nova York, Miami, Monte-
vidéu, Buenos Aires, Assunção e

Santiago. Só em passagens gasta-
mos US$ 5 milhões por ano."
A TNT Skypak, cujo grupo tam-

bém passou por uma reformulação
para enfrentar a nova realidade do
mercado, é a segunda no ranking.
"Como a economia nacional, a in-
dústria courier está vivendo um pés-
simo momento de um processo que
vem se agravando nos últimos dois
anos. Mas temos esperança de que,
em dois anos, a situação se normali-
ze", diz Sérgio Campos, diretor da
empresa. Ele se recusou a fornecer
qualquer número sobre o desempe-
nho da TNT Skypak.

"Conseguimos uma margem de
1507o em 1990, e pretendemos repeti-
la no exercício de 1991 que, para
nós, termina em junho próximo",
diz Campos.
A TNT Skypak tem treze filiais,

160 funcionários e freqüências diá-
rias para o Cone Sul, Miami, Nova
York, quatro por semana para Lon-
dres, uma para Madri e uma para
Frankfurt.

Chegando forte —A Federal Express
entrou no país adquirindo a Flying
Tigers, investindo US$ 1,5 milhão
e dizendo ter conquistado 8% do
mercado de courier só no segundo
semestre de 1991, com cinco vôos

A Federal Express
adquiriu a Flying
Tigers e quer
conquistar 25% do
mercado até o
final do ano

semanais para os Estados Unidos.
Segundo seu gerente geral, David
Ogilvie, a meta é alcançar 2507o até
o final deste ano. Para isso, prome-
te duplicar a atual estrutura de sete
filiais, 33 veículos e 140 empregados.
Mesmo assim, a empresa utiliza ser-
viços de terceiros.

Mais cautelosa, a UPS associou-
se em joint venture com a Jet Servi-
ce. "Foi a maneira mais econômi-
ca que encontramos. À medida que
o mercado crescer, a empresa absor-
verá a associada", diz Solimeo. Is-
so ocorreu na Inglaterra, na Alema-
nha e no México. Segundo ele, o
Brasil é uma das prioridades na
América Latina. Na Europa, a UPS
manuseia 500 mil remessas por dia
a partir de Colônia, na Alemanha;
opera em doze países por via rodo-
viária com 6 700 caminhões. "Se o
Brasil continuar no caminho da aber-
tura internacional, também vamos
ter frota de caminhões. A proibição
de empresa de capital estrangeiro
no transporte rodoviário de cargas
acabará caindo, juntamente com as
demais barreiras protecionistas",
opina Solimeo.
"No Brasil, fazemos entre 9 mil

e 10 mil remessas por mês, mas que-
remos duplicar o volume neste ano",
prossegue. "Acreditamos que o mer-
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cado crescerá a partir de novos cli-
entes, com abertura de novos es-
paços e com a liberação das im-
portações", prevê. Historicamen-
te, é isto o que tem acontecido no
mundo: mais cedo ou mais tar-
de, o in-bound provoca um out-
bound", completa.

Pequenas ameaçadas — Na opinião
dos representantes das quatro gran-
des, quem mais sofrerá serão as em-
presas de menor estrutura, que, pa-
ra sobreviver, terão de se especiali-
zar em determinados segmentos, re-
giões ou tipos de carga. "As gran-
des empresas agem de acordo com
sua logística operacional. Fora dis-
so, usarão o serviço da especializa-

da como subcourier",
meo, da UPS.

Para Campos, da TNT Skypak,
sempre haverá espaço para empre-
sas que prestem um bom serviço, in-
dependentemente de seu porte, pois
as grandes têm de lançar mão de vá-
rias empresas para fazer o produto
chegar ao destino.
A Intertrade, que esteve associa-

da à Federal Express durante seis
anos, está hoje fazendo apenas o
courier doméstico, faturando me-
nos de 1007o do que há um ano. Por
isso, move três ações judiciais con-
tra a Federal Express por perdas
e danos, calúnia e difamação e abu-
so de poder econômico. "Depois
de seis anos divulgando a mar-

estima Soli-

Presença em todo o mundo

As empresas de courier surgiram nos
EUA em 1974, e daí se expandiram para
o mundo. A UPS nasceu no mercado
norte-americano em 1907 como uma

empresa rodoviária de carga, a Federal
Express veio muitos anos depois, fazendo
o transporte aéreo doméstico overnight,
e a DHL o transporte aéreo internacional
de documentos. Hoje, as três oferecem

os mesmos serviços para os mesmos
mercados. A australiana TNT é outra

gigante do ramo.
Quem quiser entrar no mercado hoje

precisa de base operacional nos principais
mercados mundiais, ou então precisa

se associar às grandes empresas
internacionais. A UPS está presente em
185 países, a Federal Express em 139, a
DHL em 198 e a TNT Skypak em 190.

A TNT Skypak transporta sessenta
passageiros diariamente em todo

o mundo, além dos aviões próprios
(quinze BAe 146 a partir de Colônia,

na A letnanha, interligando todas

as capitais européias). A TNT Skypak
pertence ao grupo TNT, que tem
mais de quatrocentas aeronaves, incluindo
a Anset Airlines. Além disso,
mantém joint-venture cotn a Aeroflot e
com empresas aéreas da Hungria, da
Polônia e da Iugoslávia. Mais
recentemente, formou uma empresa
DG-Net com os correios do Canadá,
da França, da Alemanha, da Suécia e
da Holanda, com sede na Holanda. A
TNT tem 50% do capital e os outros,
10% cada um. Nesses países, todo o
material postal está sendo transportado
pelos aviões da TNT.

A DHL, além de ter frota própria
de 122 aviões, associou-se às companhias
aéreas Lufthansa e Japan Airlines, cada
uma cotn participação de 5% das ações;
em junho, devem incorporar 25%.

A UPS mantém frota de 162 aviões
e mais 259 alugados (charters), além
de 122 mil veículos rodoviários e
245 mil empregados.
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Baptista (esquerda)
preve aumento do número
de remessas.
Fernandes acredita
que as pequenas serão
massacradas

ca, cheguei a ser a terceira empre-
sa do mercado" conta José Au-
gusto Fernandes, dono da Inter-
trade. Quando decidiu vir para o
Brasil, a Federal Express ia com-
prar sua empresa, mas o negócio
não deu certo. "Chegou aqui, di-
famou minha empresa junto aos
clientes e me roubou os funcioná-
rios", denuncia.
Também conta que o correio pro-

cessou sua empresa, em 1989, por
desrespeito ao monopólio. "Mas
quem não respeitava o monopólio
era a Federal Express", defende-se.
"Nem advogado eles me pagaram,
tive de desembolsar US$ 80 mil".
O processo acabou em 5 de outu-
bro do ano passado, e Fernandes
foi isentado da culpa. A Assesso-
ria de Comunicações do Correio,
em Brasília, não soube informar
que rumo tomou o processo, e Da-
vid Olgivie, da Federal Express, evi-
tou falar sobre o assunto, por es-
tar em juízo.

Na opinião de Fernandes, as gran-
des vão tentar massacrar as peque-
nas. Para ele, o capital estrangei-
ro deveria ter parceria em nosso
país. Mas não é o que acontece.
Por outro lado, critica a atuação
da Abraec, por "ser dominada pe-
las grandes".

Até ingressar no país, a UPS este-
ve associada à Brasinco por dois
anos. Hoje, a Brasinco também foi
reduzida ao serviço doméstico.
A Skynet, dirigida por Maurício

Baptista, está associada à Sky Cou-
rier International, mais conhecida
como Sky Network, com escritó-
rios em Nova York, em Londres,
em Miami, em Hong Kong e em Sid-
ney. No Brasil, está em São Paulo
e no Rio. "Estamos, neste ano, in-
vestindo para duplicar nosso cresci-
mento, que no ano passado foi de
24%". Baptista não vê o mesmo ris-
co que Fernandes: "Vamos crescer
50% neste ano", assegura.
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PECISÃO É SUA!
lho para o sucesso de seus negócios!
um mercado tão competitivo como o de transporte, a informação
ferença entre o fracasso ou o sucesso de sua empresa.
ANSPORTE MODERNO agora mesmo!
:RNO é uma ferramenta de trabalho indispensável, que o informa
idade e competência sobre as mais recentes novidades da
:es, os lançamentos da indústria, técnicas de administração,
ais.
E MODERNO. E abra, no momento certo, o caminho mais
3 melhores negócios.

k4(

decisão valer mais!

les e barato contar com um especialista de renome nacional na
re custos e fretes. Assine CUSTOS & FRETES. E contrate esta
a que traz indicadores de alta confiabilidade sobre preços de
de implementos rodoviários, tarifas e muito mais. São
istóricos, que permitem projeções seguras. E que podem ser
-es na tomada das suas melhores decisões.
sivo. CUSTOS & FRETES também!

controle da sua frota!
.',ONTROLES agora mesmo. E receba — todo mês — planilhas
, individualizadas por categorias e modelos de veículos.
)endo quanto custa cada veículo para a sua empresa. Exatamente.
)asta saber quantos quilómetros cada um deles rodou!
DLES é o serviço exclusivo da Editora TM que proporciona as
ies para você controlar os custos operacionais de maneira prática,

CONTROLES. E assuma o controle de sua empresa de uma vez por

1ÁRIO E DIVISÕES!
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SUA ASSINATURA VALE
AS MELHORES INFORMAÇÕES

SOBRE TRANSPORTE.
A EDITORA TM GARANTE E ASSINA EMBAIXO!
Para estar sempre atualizado no setor de Transportes, tenha ao
seu lado a experiência de 28 anos da Editora TM. E fique certo de
que as suas decisões serão baseadas sempre nas melhores
informações.
Assine agora mesmo este cupom.
A Editora TM assina embaixo.

FAÇA JÁ A SUA ASSINATURA!

O Quero fazer uma assinatura anual de Transporte Moderno, ao custo de Cr$ 81.000,00" Sei que, com
esta assinatura, estou recebendo gratuitamente um exemplar .do Anuário "AS MAIORES DO TRANSPOR-
TE", e também ganhando uma assinatura anual de "CUSTOS & FRETES"

O Quero fazer uma assinatura anual de CUSTOS & FRETES. Para isso, pagarei Cr$ 27.000,00•

O Quero receber pelo período de um ano, ao custo de Cr$ 244.000.00* por categoria, TM OPERACIO-
NAL CUSTOS & CONTROLES nas seguintes opções lmarque as categorias que deseja). Sei que, com es-
ta aquisição, estou ganhando uma assinatura anual de CUSTOS & FRETES.

O Automóveis
O Utilitários
O Caminhões Leves

O Caminhões Médios
O Caminhões Semi-Pesados
O Caminhões Pesados

No total de Cr$  

Total de minha assinatura: Cr$  

Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:

O Cheque n°   do Banco  

em nome da Editora TM, no valor de Cr$  

O Solicito cobrança bancária

Empresa  

Quero receber: O Em meu nome O Em nome da empresa acima.

CGC   Insc. Est.

Endereço  

Bairro   CEP  

Cidade   Est  

Nome de quem assina  

Cargo que. ocupa  

Ramo de atividade  

Telefone   Telex  

Envie meus exemplares para: O Endereço da empresa O Endereço particular

Endereço  

Bairro  

CEP   Cidade   Est  

Data   Assinatura e Carimbo  

• Preços garantidos até 30/04192. Vale a data de carimbo do correio.

Editora TM Ltda. — R. Vieira Fazenda, 72 — V. Mariana — 04117 — São Paulo — SP
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INDICADORES OPERACIONAIS

Os custos operacionais básicos do transporte brasi-
leiro discriminados abaixo estão representados por
oito veículos, um de cada categoria. Esses custos
vão ajudar sua empresa de diversas maneiras: a)
no cálculo do reembolso do quilômetro rodado por
automóvel de funcionário; b) no controle do desem-
penho da frota; c) na formação e na negociação de

CUSTOS OPERACIONAIS BÁSICOS

GOL CL ÁLCOOL VW

0,008900
0,008398
1/12
0,0992/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

22.237.855,36 197.916,91
22.585.523,00 189.673,22

349.569,64 29.130,80
22.585.523,00 186.706,99

Custo Fixo Mensal 603.427,92

0,145/30.000
4/45.000
0,1140
3,5 /7.500
0,0 /0
1/3.000

de peças e material de oficina a 22.237.855,36
de pneus, câmaras e recapagens a 135.247,07
litros de combustível a 732,00
litros de óleo do cárter a 6.470,00
litros de óleo do câmbio e diferencial a 7.840,00
de lavagens e graxas a 21.965,59

107,4830
12,0220
83,4480
3,0193
0,0000
7,3219

Custo Variável / km 213,2942

Custo Mensal = 603.427,92 + (213,2942 x X)
Custo/Quilômetro = (603.427,92 / X) + 213,2942
(X = utilização média mensal, em quilómetros)

F-4000 CARGA SECA FORD

0,008655
0,007923
1,755
1/12
0,0751/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

70.782.689,87 612.624,18
72.214.849,25 572.158,25

260.456,02 457.100,32
367.954,01 30.662,83

72.214.849,25 451.944,60
Custo Fixo Mensal 2.124.490,18

2,500/1.000.000
0,3510/4.000
6/60.000
0,1845
12,8/10.000
8,2 /63.690
1/4.000

de peças e material de oficina a 70.782.689,87 176,9567
de salários pes. ofi. e leis sociais a 193.240,67 16,9569
de pneus, câmaras e recapagens a 395.641,82 39,5642
litros de combustível a 489,00 90,2205
litros de óleo do cárter a 7.376,00 9,4413
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00 1,1438
de lavagens e graxas a 48.049,58 12,0124

Custo Variável / km 346,2958

Custo Mensal = 2.124.490,18 + (346,2958 x X)
Custo/Quilômetro = (2.124.490,18 / X) + 346,2958
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

14-150 BASCULANTE 9M3 30 EIXO VW

0,008478 de depreciação a 141.044.098,331.195.771,87
0,007965 de remuneração de capital a 145.977.271,531.162.708,97
1,755 de salário de motorista e leis sociais a 307.213,89 539.160,38
1/12 de licenciamento e seguro obrigatório 692.558,38 57.713,20
0,0757112 de seguro do casco a 145.977.271,53 920.873,29

Custo Fixo Mensal 3.876.227,71

1,670/1.000.000
0,3510/10.000
10/80.000
0,3223
15,4/5.000
21,0/58.330
1/4.000

de peças e material de oficina a 141.044.098,33
de salários pes. ofi. e leis sociais a 193.240,67
de pneus, câmaras e recapagens a 1.422.707,78
litros de combustível a 489,00
litros de óleo do cárter a 7.376,00
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00
de lavagens e graxas a 68.092,77

235,5436
6,7827

177,8385
157,6047
22,7181
3,1984

17,0232
Custo Variável / km 620,7092

Custo Mensal = 3.876.227,71 + (620,7092 x X)
Custo/Quilômetro = (3.876.227,71 1 X) + 620,7092
(X = utilização média mensal, em quilómetros)

2

fretes. Os parâmetros adotados resultam de pesqui-
sas junto a frotistas.
Consulte TM n 305 a respeito dos critérios de cál-
culo. Para se obter o resultado, basta entrar com a
quilometragem média mensal. Preços pesquisados
até o dia 19 de março de 1992.

D-20 CUSTOM S DIESEL CM

0,009240
0,008337
1,755
1/12
0,0885/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

57.232.687,44 528.830,03
57.872.489,00 482.482,94

201.187,07 353.083,31
600.528,05 50.044,00

57.872.489,00 426.809,61
Custo Fixo Mensal 1.841.249,89

2,500/1.000.000
0,3510110.000
4 /45.000
0,1005
7,0 /7.500
4,5 /30.000
1/3.000

de peças e material de oficina a 57.232.687,44 143,0817
de salários pes. ofi. e leis sociais a 123.783,48 4,3448
de pneus, câmaras e recapagens a 289.611,80 25,7433
litros de combustível a 489,00 49,1445
litros de óleo do cárter a 7.376,00 6,8843
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00 1,3326
de lavagens e graxas a 32.399,05 10,7997

Custo Variável / km 241,3309

Custo Mensal = 1.841.249,89 + (241,3309 x X)
Custo/Quilômetro = (1.841.249,89 / X) + 241,3309
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

L-1214/48 CARGA SECA MBB

0,008315 de depreciação a 110.783.694,53 921.166,42
0,008004 de remuneração de capital a 113.176.620,35 905.865,67
1,755 de salário de motorista e leis sociais a 260.456,02 457.100,32
1/12 de licenciamento e seguro obrigatório 590.269,12 49.189,09
0,0800/12 de seguro do casco a 113.176.620,35 754.510,80

Custo Fixo Mensal 3.087.832,30

2,500/1.000.000
0,3510/10.000
6/100.000
0,2774
16,5/10.000
10,3/20.000
1/4.000

de peças e material de oficina a 110.783.694,53 276,9592
de salários pes. ofi. e leis sociais a 193.240,67 6,7827
de pneus, câmaras e recapagens a 1.174.084,28 70,4451
litros de combustível a 489,00 135,6486
litros de óleo do cárter a 7.376,00 12,1704
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00 4,5753
de lavagens e graxas a 73.858,71 18,4647

Custo Variável / km 525,0460

Custo Mensal = 3.087.832,30 + (525,0460 x X)
Custo/Quilômetro = (3.087.832,30 / X) + 525,0460
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

T113 H 320 CAVALO MECÂNICO SCANIA

0,007027 de depreciação a 208.281.234,071.463.592,23
0,008314 de remuneração de capital a 214.910.589,671.786.766,64
1,755 de salário de motorista e leis sociais a 332.793,27 584.052,19
1/12 de licenciamento e seguro obrigatório 1.086.970,81 90.580,90
0,0802/12 de seguro do casco a 214.910.589,67 1.436.319,11

Custo Fixo Mensal 5.361.311,07

0,830/1.000.000
0,3510/10.000
6/85.000
0,4319
34,0/10.000
23,0/60.000
1/6.000

de peças e material de oficina a 208.281.234,07
de salários pes. ofi. e leis sociais a 193.240,67
de pneus, câmaras e recapagens a 1.104.892,60
litros de combustível a 489,00
litros de óleo do cárter a 7.376,00
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00
de lavagens e graxas a 80.448,40

172,8734
6,7827
77,9924
211,1991
25,0784
3,4055
13,4081

Custo Variável / km 510,7396

Custo Mensal = 5.361.311,07 + (510,7396 x X)
Custo/Quilômetro = (5.361.311,07 / X) + 510,7396
(X = utilização média mensal, em quilômetros)
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O 371 U ÔNIBUS URBANO MB O 371 R ÔNIBUS RODOVIÁRIO MB

0,008021 de depreciação a 192.490.735,171.543.968,19
0,006631 de remuneração de capital a 195.214.290,211.294.465,96
2,668 de salário de motorista e leis sociais a 318.076,85 848.629,04
1/12 de licenciamento e seguro obrigatório 638.308,69 53.192,39
0,1180/12 de seguro do casco a 195.214.290,211.919.607,19

Custo Fixo Mensal 5.659.862,77

0,655/1.000.000
0,3510/12.000
6/70.000
0,4540
15,0110.000
10,0/20.000
1/4.000

de peças e material de oficina a 192.490.735,17
de salários pes. ofi. e leis sociais a 193.240,67
de pneus, câmaras e recapagens a 1229.189,15
litros de combustível a 489,00
litros de óleo do cárter a 7.376,00
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00
de lavagens e graxas a 104.588,23

126,0814
5,6523

105,3591
222,0060
11,0640
4,4420

26,1471

Custo Variável / km 500,7519

Custo Mensal = 5.659.862,77 + (500,7519 x X)
Custo/Quilômetro = (5.659.862,77 / X) + 500,7519
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

EVOLUÇÃO DOS CUSTOS OPERACIONAIS

0,007813 de depreciação a 258.953.703,692.023.205,29
0,006719 de remuneração de capital a 261.210.616,531.755.074,13
2,492 de salário de motorista e leis sociais a 349.884,67 871.912,60
1/12 de licenciamento e seguro obrigatório 638.308,69 53.192,39
0,1140/12 de seguro do casco a 261.210.616,532.481.500,86

Custo Fixo Mensal 7.184.885,27

0,623/1.000.000
0,3510/15.000
6/75.000
0,3880
15,0110.000
23,0120.000
1/4.000

de peças e material de oficina a 258.953.703,69
de salários pes. ofi. e leis sociais a 193.240,67
de pneus, câmaras e recapagens a 657.794,39
litros de combustível a 489,00
litros de óleo do cárter a 7.376,00
litros de óleo do câmbio e diferencial a 8.884,00
de lavagens e graxas a 104.588,23

161,3282
4,5218
52,6236
189,7320
11,0640
10,2166
26,1471

Custo Variável / km 455,6333

Custo Mensal = 7.184.885,27 + (455,6333 x X)
Custo/Quilômetro = (7.184.885,27 / X) + 455,6333
(X = utilização média mensal, em quilómetros)

IC0-1

Automóveis

IC0-2
Utilitários e

Caminhões Leves

IC0-3
Caminhões Médios,

Semipesados e Pesados

INFLAÇÃO

IGP-M IFGVI

Variação I%)
mês 12 meses

Variação I%) Variação (%)
Período índice Índice índice Índicemês 12 meses mês 12 meses

Variação PM
mês 12 meses

ABA 91 347,02 8,22 247,02 382,02 7,29 282,02 322,46 7,99 222,46 3017,98 7,81 274,98

MAI 91 352,08 1,46 252,08 399,71 4,63 299,71 336,23 4,27 236,23 3243,72 7,48 303,03

JUN 91 381,97 8,49 281,97 436,52 9,21 336,52 371,23 10,41 271,23 3 518,79 8,48 337,20

JUL 91 442,02 15,72 342,02 484,02 10,88 384,02 420,15 13,18 320,15 3 983,98 13,22 341,93

AGO 91 498,55 12,79 316,71 554,34 14,53 319,20 485,97 15,65 297,99 4591,53 15,25 348,27

SET 91 627,94 25,95 354,34 717,26 29,39 371,08 632,59 30,19 370,40 5277,05 14,93 356,73

OUT 91 786,62 25,27 391,83 920,03 28,27 422,07 804,66 27,20 429,98 6471,24 22,63 395,79

NOV 91 1 242,46 57,95 523,27 1 235,51 34,29 473,07 998,90 24,14 425,12 8 129,17 25,62 432,95

DEZ 91 1 745,51 40,49 607,57 1 604,74 29,48 519,85 1 376,51 37,80 513,53 10 050,09 23,63 422,84

JAN 92 2090,60 19,77 617,46 2036,41 26,90 555,89 1 795,66 30,45 567,80 12 417,89 23,56 486,18

FEV 92 2 834,43 35,58 787,20 2361,01 15,94 613,21 2 172,93 21,01 648,67 15 877,51 27,86 519,31

MAR 92" 3613,58 27,49 1 026,92 2903,69 22,99 715,51 2646,82 21,81 786,41 19 294,35 21,52 589,24

'Pseersdo

O ICO - Indicador de Custos Operacionais - apresenta a eVOI1.1(;a0 11-1,&fid dos cusios operacio-

sais de veículos, As VanaCÕOS São obtidas atravos dos relatónos I•M Operacional C11,310; &
COMIOIOS.
ICO- 1 - reitere unicamente a evolucrio do custo operacional autorriovevr,
1C0-2 - inclui os milar:iiios e os caminhões leves, VCÍCIJIOS tipicamente urbanos

EVOLUÇÃO DE PREÇO DOS PRINCIPAIS INSUMOS

[Claa3 - trICHi ,15 catesior uis A.Giuntes lehOeS medos srrrruipesírrios e pesados, veicules
ri pi .amuiene rodovõinõs

Para r ires. illdaaidfar,S, a -tal,,` ibm &or&I)3&ICa0- e constituiria peiris resultados dd rõõdõi
r• iulh • lõ e, tal. Iqklai a 100 Pala e illdiCaldel de int lacO, IGP-M,

5.• • rezernbro•89

Período

Dísel Implementos Pneus Caminhões Salários

mês
Variação 196)

ano 12 meses mês

Variação 1%1
ano 12 meses mês

Variação NI
ano 12 meses mês

Variação 1%)
ano 12 meses mês

Variação I%)
ano 12 meses

ABR 91 0,00 74 276 23,00 48 166 0,00 57 327 10,36 29 298 8,93 57 356

MAI 91 9,47 90 311 0,00 48 166 0,00 57 327 0,00 29 298 9,00 71 398

JUN 91 0,00 90 311 26,32 87 236 9,50 72 285 16,76 50 365 10,00 88 376

JUL 91 13,92 117 368 15,30 116 237 11,22 92 245 16,24 75 363 0,00 88 376

AGO 91 18,15 156 331 20,30 160 235 12,13 115 220 11,20 96 339 13,00 112 269

SET 91 12,45 188 385 20,90 214 304 17,80 153 277 21,72 152 385 21,35 157 295

OUT 91 26,79 265 413 77,64 458 514 25,43 218 373 33,75 237 467 32,00 240 365

NOV 91 40,14 412 457 26,98 609 680 29,08 310 389 17,04 295 399 38,67 372 461

DEZ 91 24,12 535 535 17,20 731 731 18,00 384 384 39,97 452 452 0,00 372 372

JAN 92 22,31 22 589 29,20 29 790 45,00 45 544 28,60 29 575 24,30 24 496

FEV 92 23,53 53 459 25,00 61 1 012 28,50 86 728 17,53 51 694 0,00 24 496

MAR 92 29,57 98 623 25,00 102 1 291 0,00 86 652 26,62 91 923 0,00 24 389
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Consórcios negociam
descontos e dívidas
A flexibilidade na negociação está mar-
cando os consórcios de caminhões e de
ônibus, em contraste com a falta de credi-
bilidade dos consórcios de automóveis
do país. Essa é a opinião de Waldemar
Verdi Jr., vice-presidente da Fenabrave
— Federação Nacional de Distribuição
de Veículos para a área de consórcios e
diretor da Rodobenz, que acredita no en-
tendimento, sem intervenção do governo,
para a solução da crise vivida pelo setor.
"Portarias c resoluções governamentais
não estão nos fazendo falta", diz Verdi.

Por intermédio de um acordo, monta-
doras, distribuidoras e administradoras
de consórcios, com incentivo da NTC
— Associação Nacional das Transportado-
ras Rodoviárias de Cargas, acertaram des-
contos de 12% a 25% (março de 1992)
nas mensalidades, e negociação de presta-
ções atrasadas na base de divisão do va-
lor em parcelas a serem saldadas até o fi-
nal do contrato. Em algumas instituições,
lembra Verdi Jr., está havendo a elimina-
ção do fundo de caixa.
Em março, informa, a Rodobenz pro-

moveu um desconto especial de 50% no
valor da parcela. "O saldo devedor tam-
bém será parcelado e diluído até o final
do contrato", diz. No Grupo Battistella,
administradora do Consórcio Nacional
Scania, medidas como essa estão em prá-
tica desde outubro de 1991, diz Antonio
Carlos da Rocha, diretor do Consórcio.
Além disso, desde essa época, lembra ele,
o Consórcio Nacional Scania não cobra
fundo de caixa de seus consorciados.

As medidas visam a recuperação das
vendas, que chegaram a cair 60% entre
novembro de 1991 e fevereiro de 1992,
em relação ao período de abril a outubro
de 1991; visam também a redução da ina-
dimplência, que atingiu 25% depois de
outubro de 1991. Verdi acredita que, atual-
mente, a inadimplência esteja em 20%, e
a esperança é baixá-la aos níveis aceitá-
veis de 8% a partir de maio de 1991. "Tor-
cemos para que a safra traga melhores
ventos para os consórcios", diz.

Fepasa supera crise
no primeiro bimestre
Apesar da recessão econômica, a Fepasa
conseguiu aumentar em 9% sua movimen-
tação de carga nos primeiros dois meses de
1992, em relação ao mesmo período do
ano anterior. A carga transportada pela
empresa no período atingiu 2,689 milhões
de toneladas. Metade da tonelagem foi
de derivados de petróleo e de álcool, que

VEÍCULOS USADOS 1991 1990 1989 1988 1987 1986 1985 1984 1983 1982

CAMINHÕES E UTILITÁRIOS (em 1 000 Cr$)

AGRALE
1~~111111

FIAT
111■11111•11

FIAT DIESEL
NIffilie~~1

FORO -
11=11~1 

CM
NE~~118~

MERCEDESSENZ
1111111~1111~11

MERCEDES.BENZ

SCANIA
11•1■11~1111

4

16000-RS

160013 -F1D

28 607 26 006 23 502 20 604 /8080 15 793 12 985 11 383
29 713 27 011 23 660 20 692 16 060 15 783 13 139 11 801

18000-60 35 579 32 345 27 416

1108150

P1CAPE

8 468 7 698 7 049 6 061 5 402 4 374 3 959 3 360 3 032

8 013 7 264 6 720 5 731 5 176 4 287 3 834 3 003 2 769
80

140

- 9682 8 900 7 724 7 242

14 702 12 936 12 026 11 282
190H - 27 213 24 708 22 959 19 717
190 TURBO 34 296 31 007 28 266 25 555
PAMPA /4 x 2 1C 757 9 779 8 956 7 891 6 719 6 301 5 755 5 091 4 601
PAMPA [4 x 4 11 332 10 302 9 421 8 249 7 066 6 564 6 028 5 355

7100 7349 6 423 5 023 4 787 4 548
1000/2000 29 840 27 127 25 028 21 822 19 680 18 957 /6663 14 276 13 035 11 974

F 1000 Álcool 19 919 18 108 12 093 10 505 9 469 8 928 8 416

64009 35 919 32 654 27 541 22 651 19 417 /6493 14 123 12 954 1097/ 9 005
F 600/ 11000 39 806 36 187 308/1 25 440 21 737 18 586 16 063 15 217 13 621 12 243
R13900/14903 42 032 38 211 32 059 25 060 22 532 19 960 17 999 16 461 14 551 13 216

19000/21000 22 634 17 902 10 602 15 474 14 896
122000 52 648 47 862 38 839 31 979 26 623 24 862 23 956

C 1215 52 693 47 902 43 911 35 523 30 902 25 669

C 121810880 51 198 46 544 33 676 30 527 26 587 25 604

01415 54 024 49 113 38 871 31 263 28 977 25 906

C 1418T0080 56 718 51 562 41 936 35 644 30 774 26 705

C 1615 57 644 52 404 40 832 36 146 32 423 27 338

01616 33 959 3/461 26 950

C 16181 71 783 65 257 51 710 42 431

[2218 73 792 67 083 53 367

022181 75 613 68 740 56 353

CHEVY 500

A 10

/0361 9 419 8 173 7 159 6 401 5951 5 193 4 914

11 987 10 438 8 970 8 095 7 036 6 510 5910 5 431

A20 2303A 20 936 16 654 13 076 /0607 8 969 8189

A40 9 775 9 244 8 184

7/10 - 11 554 10 032 9 665 /491 6 651 6 039 b 108 447/

[20 23 797 21 633 16 702 /2900 /0528 8 590 7 566

C40 9 978 8 735 7 696

DR) 12 112 11 066 10 068

020 32 919 29 927 241/1 19 225 15 511 14 075 12 350

040 34 950 31 773 24 424 18 763 15 680 13 962 1225/

O 60/70 16 859 22 937 21 326

o 11000/12002 38 204 34 731 26 549 22 069 19 040 114/3 15 /14

013200/14000 36/18 35/98 27 228 23 024 19 863 18 140 /8314

D 19000 - - 23406 20 654 /8569 17 005

O 21000/22000 41 785 37 986 30673 24 333 21 205 19 235 17 665

709/7088

L 121411114

41/60 43 418 36 302 29 328 26 036 21 869 18 566 17 037 15 885 15 006

58 494 53 177 44 539 39 730 34 265 31 002 25 951 23 926 22 699 20 653

I 1415/1314 58 299 52 999 43 520 3/918 3310/ 28 251 25 841 244/3 23 362 22 552

L 1614/1514 69 710 63 373 52 016 44 345 38 495 32 674 28565 26 653 25 539 24 155

L 2013/2014 78 263 71 148 59 597 50 934 44 435 40 162 35 937 3186/ 28 063 25 822

[2219/2220 82 145 74 577 60 575 539/1 48 126 42 623 38 573 33 018 30 021 27 812

I 1519/1520 71 799 65 271 539/8 45 349 39 003 33/3/ 28 452 25 992 2462:6 23 490

[9 1524/1525 /9896 71 715 6015/ 522/1 45 599 40 789 36 105

LS 1924/1929 44 547 41 500 3/31/ 33 450 28 333

LS 1932/1933 105 324 95 749 80 646 70 506 61 379 55 599 48 827

7112 9/OS

T 112 H/HS IC

//988 68 053 61 449 57 777 53 592 49 629 47 650 42 651

88 488 77 245 69 029 Al 488 59 239 56 229

T 142 H/HS 10 89 491 78 049 /2656 63/82 59 274 56 298 53 226

R 112 H/HS 81 917 1/429 63 636 59 604 55 699 52 425 49 561

R 112 H/HS 10 - 86 561 75 586 70 194 62 607 58 663

R 142 H/HS - 89 396 77 664 71 707 64/94 60 693 55 678 53 098 493/6

1//2 HW 105 814 96 195 ■•■•

T 112 HW 1C 112 531 102 301 -

CUSTOS & FRETES - Abril, 1992



VEÍCULOS USADOS 1991 1990 1989 1988 1987 1986 1985 1984 1983 1982

CAMINHÕES E UTILITÁRIOS (em 1 000 Cr$)

SCANIA
Iffill1~11~1

TOYOTA
1111■111~1

VOLKSWAGEN
11■111ffill

VOLVO
1511111R~~11

7142 HW 19 122 317 111 197

A 112 HW 104 525 95 023

R 112 HW IC 110 307 100 279

R 1428W IS 119 646 108 769

0J501 19 454 17 665 14 270

025010 20 985 19 777 15 350

0J5OLVB 28267 25 698 20 317

0J551_1313 22 309 20 281 16 793

Gol Furgão 10 349 9 406 9249

Saveiro Al. 11 844 17767 9757

Kombi STO 13 752 12 502 9 887

Kombi Furgão /2634 11 64(1 9 276

Kombi Piropo 13 083 11 894 9 406

6.80/7.907 45 504 41 368 35 989

7 90/7 90S 46 651 42 410 35 101

11 130/12.143 54 295 49 359 35 379

13.130/14.140 60 255 54 777 38 997

14.210 59532 61 392 51 403

N 17 20 A/G

N 10 98

N 10 16 II 51 358

N 1716

N 17 H

N 17 AH 17

N 10 IS II 65 975

N 1227

N 12 AH

N 12 08 IC

N 12 16 11 69 605

NL 10 280 87 608 79 844 75 114

NI 10 340 95 082 86 438 80 776

NI 12 400 104 216 94 742 86 438

12 472 10 954 9 912 8 740 7 659 7 254 6 315

13 371 11 870 10 227 9 409 8 432 /110 6 921

17 758 15 713 14 199 12 848 11 397 10 591 9 339

14 647 13 364 12 360 10 835 9 376 8 706 7/94

7 147 5 836 5 312 4 872 4 305 3 993 3 750

6906 7 800 6 616 5 871 5 571 4 795

8 616 8 035 6 595 6 167 5 605 5 073 4 592

8 026 7 472 6 381 '5 971 5 311 4 720 4 226

8 225 7662 6 479 5 087 5 534 4 886 4 342

31 585 26 403 24 090 21 654 19 349 16 622

30 756 25 615 24 285 21 985 19 694 16 573

30 893 27 939 25 804 23 364 21 945 18 981 17 805

33 981 30 771 28 890 26 019 23 399 20 625 19 159

43 871 30 498

36 537 33 574 30 888

47 973 4327/ 38 915

56 739 51 461

35 896 329912

4327/ 39 586 37 138

5/060 54 347 4965]

51 358 58 059

41 195 36 114 33 574

54 430 51 654 46 531 4/254

60 038 55 695 52 570

65 976 61 358

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
.1■17=161ilffilffi

MERCEDES-BENZ Micro Urb.
111111■1~1~18  

Micro Rod

71 481 64 983 59 928 50 693 48 432 42 602 38 143 34 373 29 954 240/3

/6094 69 973 67 593 5731/9 52/89 43/75 38 553 35 143 30 862 24 988

0-364/365 Urb. 352 47 515 40 229 35 370 32 442 29 803 17 021 23 638 22 563

0-364 Urb 355/5 33 457 30 542 27 809 26 593 25670

0-364 128 355/5 38 888 38 435 37 093 34 382 30 946

0-364 138 355/6 42 131 39 733 37 285 35 156 33 591

0-371 R 133 807 121 643 103 395 89 582 81 112 76 544

0-3/1 RS 145 411 132 192 112 370 98 289 87 653 82498

3/1 RSO 162 901 148 092 125 871 109 933 98 976 93 522

Plataformas

OF 1113/1115 Urb 47 695 43 359 41 665 36 782 32 818 37 681 2/515 24 707 21 282 19159

0-364/5 Rud 35 278 31 636 27 172 26 725 23 946

A -364/68o4. 38 679 35 194 32 385 31 036 28 390

SCANIA B 110/111
5111~~1~1111111

BR 115/116

47 353 42 602

108 074 95 530 87 400 80 359 64 431 60 814

K 112 119 /05 108 822 95 489 84 983 77 330 73 068 5869] 64 573 59 883

VOLVO 8586
YOMINNMIN~INDEI  

8 10M

133 592 121 448 110 657 95 192 80838 72 273 65 044 56 917 53 516 49 60

166 698 151 544 139 634 119 991

•

Plataformas equipadas com carroçarias Nielson ou Marcopulo Tabela elaborada
paralelo. Os preços são de veiculas usados sem qualquer equipamento especial, a
cão de. Abradit, Abravo, Acav, AGT Ónibus, Barbosa Repr., Bauru Diesel, Bolsa
Orara, Ford Ceasa, Galileu, Kugler Veiculas, Maquilavn, Mercantil São Caetano,
ira, Urbano Veiculas, Vane, Veículos Gomes ISPI, Veminas (MOI, Culaba Diesel
ma, Nórdica IPRI, Cia Santo Amaro IRJI, Carmim, Veiculas Ateio ISCI

com base nos preços minimos e máximos levantados lume a concessionárias e mercado
domindoise, no entanto, carroçaria de madeira ou quinta roda. Agradecemos a colábora-
de ónibus, Bus Step, Casaqrande, Cibrarnar Caminhões, Codema, Cambeva, Comutam,

Nordica, Renavel, Rei das Peruas, Ribeirão Diesel, Sandreca3 Santa Enteia, Tarraf, Tono-
(M11, Veiculas Usados IPEI, Vacai, Cotrasa, Iguaçu Diesel, Irmãos Lopes, Marumbi-Cive-

Pesquisa realizada no período de 12 a 18 de março.
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apresentaram crescimento de 2007o em rela-
ção ao mesmo período do ano anterior.

Nesse período de entressafra, os produ-
tos que ajudaram a empresa a ter um de-
sempenho positivo foram o carvão, o fosfa-
to, a bauxita e, ainda, o crescimento da
participação de contêineres no resultado
global do transporte de carga da Ferrovia.

A dinamização do Terminal de Carvão
de Saboó, ao lado do Porto de Santos,
possibilitou à empresa transportar quatro
vezes mais carvão do que no mesmo perío-
do de 1991. Segundo a assessoria de im-
prensa, pelos trilhos da Fepasa foram
transportadas 64 mil t desse minério no
primeiro bimestre de 1992, contra 13 mil
t no mesmo período de 1991. O transpor-
te de fosfato aumentou em 92%, com a
movimentação de 173 mil t contra 90 mil
t; e o de bauxita 39%, representando 230
mil t contra 166 mil t em janeiro e em fe-
vereiro de 1991. A movimentação de con-
têineres saltou de 4 mil t para 11 mil t,
representando crescimento de 173 07o.

A performance positiva da empresa,
diz a assessoria, é resultado de políticas
comerciais mais agressivas e de "maior
eficiência na prestação dos serviços".

IPVA cearense será
pago em cota única
Depois de muito bate-boca, e de algu-
ma ameaça, o Setcarce — Sindicato das
Empresas Transportadoras de Cargas do
Estado do Ceará conseguiu resolver o im-
passe do IPVA naquele estado, criado pe-
lo aumento excessivo da cota a ser paga
pelos proprietários de caminhões. Segun-
do Damaceno Sampaio, assessor da Presi-
dência do Setcarce, a variação dos preços
atingiu 1 200°7o, contra uma inflação no
período de pouco mais de 40007o. "Os pro-
prietários de caminhões do Ceará estavam
dispostos a registrar seu patrimônio em
outros estados", afirma Sampaio. Os co-
fres da receita cearense perderiam o paga-
mento do imposto de aproximadamente
mil veículos, o que representaria, segun-
do Sampaio, cerca de Cr$ I bilhão.

O acordo fechado entre os proprietá-
rios e a secretaria da Fazenda estadual,
oficializado no Diário Oficial daquele es-
tado, resultou em um desconto de 42%
sobre as cotas. Sampaio explica que o des-
conto veio na forma de prorrogação do
prazo para quitação do imposto. Em vez
de pagar em fevereiro, os donos dos veícu-
los saldarão seu débito com a Fazenda
em cota única, em 16 de abril, sem nenhu-
ma correção. Sem burocracias, o paga-
mento será efetuado mediante a apresenta-
ção da guia com carimbo específico. "As-
sim, ninguém teve prejuízo", diz Sampaio,
garantindo a satisfação dos associados
com a solução do problema.



VEÍCULOS NOVOS (em Cr$)

MODELO PREÇOS
SIADAPTAÇÃO MODELO PREÇOS

SIADAPTAÇÃO MODELO PREÇOS
SIADAPTAÇÃO

CAMINHOES PESADOS CAMINHÕES SEMIPESADOS CAMINHÕES LEVES, PICAPES
E UTILITÁRIOS

FORO CAMINHÕES [3224 136 559 683,00
GENERAL MOTORS 14000 gasollno 67 354 591,00

[-3530 150 321 690,00 wisseammema
14000 - médio dísel 88 806 595,00

MERCEDESSENZ [-1621/51 148 797 011,19
MERCEDES-BENZ 709/31,5

Mill"IMIMIEMIE.

81 357 583,27
14000 longo doei 90 249 684,49

1K 1621/42 153 124 054,48
709/37 81 137B 559,92

[2325/01 202 054 647,66
912/42,5 90 588 000,93

LK 2325/42 204 388 450,27 CAMINHÕES MÉDIOS TOYOTA O 150 I
111~1~1~11111111

48 332 848,39

[8 -2325/42 204 388 450,27 O 1511 IV 52 848 974,10

LS 1625145 162 094 634,05 FORD CAMINHÕES [1215 100 546 216,00
0150 1V-E1 95 840 934,911

IS-1630745 183 415 575,06 1100D 85 994 891,00
0155 11:111 55 192 020,51

IS-1935/45 220 /40 706,00 GENERAL MOTORS
IINTIONTINISINNINM  

12000 - gasolina 52 612 605,00
O 355 L5-83 52 052 997,93

ÉS-1941/46 232 060 103,95 12000 - médio disel 73 917 162,00
O 155 LP-8L 55 680 836,31

O J55 IP-813 52 592 052,4)
SAAB-SCANIA
INKRUNNIOPIIINNINIR

T113 H 310 197 921 209,00 12000 - longo doe] 74 738 918,00
O 155 LP-281 61 240 529,09

1113 H 320 210 542 350,00 MERCEDES-BENZ 1-1214/48 109 181 624,26
VW AUTOMÓVEIS Kombi-furgão
nes wirimseme

21 457 020,000113 Fl 360 218 226 950,00 1-1214151 109 858 905-013

7113 8310 272 841 762,00 LK-1214/42 112 452 029,05
Kombi-standard 26 028 218.00

0113 E 320 287 535 828,00 1-1218/51 118 097 694,76
Kornbi-pcape 19 650 983,110

Saveiro-CL 21 472 812,001113 E 360 295 220 638,00 VOLKSWAGEN
511~8~11111a

11-140 100 991 447,00
Gol Furgão 19 883 219,007143 H 450 239

,,, 220,00
12-140

VW CAMINHÕES 7,90
111111~11111=1NA

69 557 509,000143 E 450 316 380 138,00

8113 H 310 197 925 195,00 7.110 S 79 710 756,00

CAMINHÕES LEVES, PICAPES
E UTILITÁRIOS

9113 H 320 210 546 470,00

8113 H 360 218 231 079,00
CHASSIS E PLATAFORMAS
PARA ÔNIBUS

9113 E 310 272 845 982,00

8113 6320 287 539 838,00 AGRALE
~11111111111~1111G

16000-80 46 264 3/5,00

3113 360 295 224 778,00 15000 RDCS 48 212 500,20

8143 H 450 239 384 571100 16009-RS MERCEDES-BENZ LO 812/42,5 76 214 044,20

111143 150 316 382 836,00 16000-0909 66 118 750,00
NISKININIME•2~

OF 1115/45 72 872 822,07

VOLVO
WARFNININNARESI~

N1111 280 204 459 267,00 16000-8000 67 479 687,00 05 1315/51 89 927 473,76

6110 340 719 570 985,00 16070 RSCO OF 1318/51 91 725 D55,01.1

9112 400 229 016 293,00 180 00-8006 53 032 812,00 O 371 R 144 456 251,61

VW CAMINHÕES
WIIMINI~/11~

24 220 T 151 534 311,00 ENGESA
RKINNENI1~9~.

Fogosa 4 48 724 596,00 0371 RS 166 442 /84,67

35 300 1 154 664 995,00 Engesa 4 47 032 473,00 0 371 ASO 178 725 723,77

FIAT
IIMIN11~1~1511

Uno Furgão álcool 19 046 763,83 SCANIA 113 CL 310 - 73S9 110 599 670,58

CAMINHOES SEMIPESADOS Uno Furgão - gasolina 19 925 253,53
11111.1111~1~

S 113 CI 310 7370 117 047 866,77

Uno Floriu alcool 21 905 549,51 K 113 CL 200 63 MO Urb. 109 710 4E111,76

MERCEDES-BENZ
MIETAIRM1~11111•111

[-2014/51 141 1136 8117,51 Uno Flonno • gasolina 22 721 101,51 K 113 CL 200 63 SA Urb 118 641 873,23

0-2318/51 151 921 731,14 Uno Picape HO álcool 21 157 501,75 K 113 CL 310 - 33 SU 11/ 447 393,49

LK 2316/42 155 311 550,90 Uno Plcape HO gasolina 21 759 457,52 K 113 CL 310 - 33 SA 126 380 785,98

08-2318/42 158 505 460,08 FORO
591~111111~111111

Pampa L 4x2 alcool 23 1171 444,00 K 113 CL 360 -30 IC 133 202 749,70

[1414/51 121 304 624,50 Pampa Jeep O 4e4 aluai 25 294 660,00 K 113 TI 360 - 33 IC 142 843 954,82

LK 1414/42 124 923 305,56 87000 63 682 590,00 F 113 HL 200 - 70 Ilrb DM 411 649,76

1418/48 136 729 617,90 1-7007 69 418 352,00 113 HL 310 • 70 109 147 495,16

[1418/51 137 427 326,94 GENERAL MOTORS Chevy 500 gasolina 22 530 575,00 1 113 Cl 200 63 Urb 117 884 619,05

LK 1418142 141 263 369,23 Chevy 500 a800l 22 318 /66,00 I 113 CO 2611- 530,5 126 38? 159,03

[0 1418/51 151 404 116,55 020 37 000 441,00 VOLVO 8 588 176 472 681,00

00( 1410/42 149 888 749,14 A 20 - chassi longo 38 181 098,00
111111~113~

8 10M 4x2 Rod. 194 273 628,00

1-1614151 125 414 137,90 [27 37 828 072,00 B 10M 6x2 Rol 213 116 275,00

[1618151 141 724 318,14 [-20 chassi longo 39 034 443,00

1-1618/59 141 948 011,73 0-20 5/872 489,00

ÔNIBUS1K-1618/42 145 661 002,36 0-20 - chassi longo 59 140 736,00

VW CAMINHÕES
Fffilffillii~11~1

14 150 116 010 002,00 40 63 768 108,00

14 220 137 584 335,00 GURGEL Tocantins Lona LE 18 777 321,95
MERCEDES-BENZ 0-371 U 200 382 359,79

16 220 T 144 529 991,00
MI~=111111ffl

Tocantins lona Plus 20 400 076,73
0-371 UP 266 574 642,76

FORO CAMINHÕES
ME11~~11~1

[-1415 111 682 914,00 TocantIns ORLE 19 992 331,94
0-077 R 261 210 616,53

[-1419 135 989 144,00 Tocantins 78 Plus 21 742 773,38
0-371 RS 325 108 476,63

[-/517 123 544 683,00 Carolas LE 28 943 278,93
0-371 RSO 347 747 795,13

C1622 136 184 119,00 Carolas VIS 30 862 798,38

Nota: Preços sugeridos pelas montadoras e
concessionárias até a data de 19103192.

0-2322 145 193 514.00 Coraras 35 4p

8-14000 94 243 446,00 Caraiás VIR 4p
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CARROÇARIAS PRODUZIDAS

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TROLEBUS
TOTAL GERAL POR

EMPRESA
JAN/JAN JAN JAN/JAN JAN JAN/JAN JAN JAN/JAN JAN JAN/JAN JAN JAN/JAN JAN JAN/JAN JAN

PARA ÔNIBUS

CAIO

CAIO NORTE

MARCOPOLO

NIELSON

CIFERAL

THAMCO

COMIL

TOTAL GERAL POR TIPOS

EXPORTAÇA0

290 290 22 22 312
44 44

44

150 150 135 135 20 20 305
123 123 137 137 260
157 157 1 158

207 207
207

16 16 41 41 57

987 987 314 314 42 42 1 343 1

21 70 70 9 9 100

PREÇOS DE CARROÇARIAS (*) (em Cr$)

LINHA PESADA (semi-reboques)

CARGA SECA

3 eixos 40896 161,30

- 2 eixos 34 448 552,28

O RANFLE IROS
3 eixos 47 074 444,92

2 eixos 40 508 99055

BASCULANTES i SI COMANDO HIOR
c/ cilindro from. - de 3 eixos 20 rn /25 si 71 003 270,19

CARGA GERAL DURALUMINIO
3 eixos 55 605 254,19

2 eixos 49 193 604,50

CARREGA TUDO
COM suspensão de molas
- 2 eixos 35

CARROCARIAS PARA TRANSPORTE DE CANA DE AÇÚCAR
7,40 rn com tela 13 033 913,98

COMPLEMENTO DO VEÍCULO TRATOR
- coniumo completo engate automático
insialafie 4 368 239,67

LINHA LEVE

TERCEIROS EIXOS BALANCIM
- MB 1214/1218 13 155 739,33

VW 12 140 13 155 739,33

- MB 1414/1418/1529IF-14 000/0W 14 140 13 161 32000

MB 1934 15 598 143,13

43 430 092,91 SCANIA

3 eixos 45 1

15 598 143,13

55 214 249,28 VOLVO

- 3 eixos 501

13 161 32000

62 402 570,81 MB 1113 s/Spring Brake

3 eixos 60

15 598 144,14

65 314 939,48 CARGO 121411218

com suspensão balancim
2 eixos 35i 43 836 117,31

3 eixos 45 57 537 411,56

3 eixos 505 64 136 526,69

3 eixos 601 67 048 905,05

ALONGÁVEIS

- 3 eixos de 13,80 para 22,00 m 52 040 622,55

2 eixos de 12,36 para 18,36 rn 44 485 090,20

TANGUES PARÁ TRANSPORTE DE LÍQUIDOS
- 2 eixos 20 000 I 47 604 8132,95

- 2 eixos 22 000 1 48 234 990.03

3 eixos 28 000 1 57 756 631,66

• 3 eixos 30 COO I

13 155 739,33

• CARGO 1415/1418/1615/1618 13 161 329,00

- MB 1-1520/1 1621 13 647 907.52

CAÇAMBAS BASCULANTES AREIA E BRITA
- de 4 rril 10 065 899,39

- de 5 m 10 332 111,11

de 6 m 12 599 781,73

de 8 rn 14 398 461,88

- de 10 m 15 266 896,60
de 1201 17 126 150,36

FURGÕES FRIGORIEICOS
4,00 x 2,20 e 2,00 x 1210 m
Teme x •10`C

312

44

305

260

158

207

5

343

100

FURGÕES CARGA GERAL DURALUMINIO
INSTALADOS SOBRE CHASSI
4,20 x 2,20 x 2,00 m 6 054 915,00

7,50 x 2,60 x 2,50 In 12 510 135,36

10,00 e 2,60 e 2,70 rin 16 324 133,00

INSTALADOS SOBRE SEMI-REBOQUES
12,50 x 2,60 x 2,60 m 20 170 569,86

12,50 x 2,60 x 2,70 m 21 074 781,53

13,00 x 2,60 x 2,70 cri 21 909 334,84

14,00 x 2,60 x 2,70 m 23 248 989,52

CARROCARIAS DE MADEIRA
2,30 e 2,00 x 0,45 m 1 426 614,30

- 3,20 e 2,00 x 0,45 in 1 981 018,17

i 4,20 x 2,20 x 0,45 m 2 796 497,25

1500 x 2,20 x 0,45 rn 3 329 163,42

5,60 x 2,45 x 0,45 m 3 /28 663,02

6,00 x 2,45 x 0,45 m 3 994 996,09

6,50 x 2,45 x 0.4601 4 327 912,44

7,00 x 2,45 x 0,45 rn 5 429 595,58

7,30 x 2,55 x 0,45 m 5 662 291,58

7,65 e 2,55 c 9,45 m 6 099 925,97

8,20 x 2,55 x 0,45 m 5 379 009,28

- 8,50 e 2,55 x 0,45 m 6 538 483,09

9,00 x 2,55 x 0,45 m 7 176 305,33

TANQUE ELIPTICO P/ TRANSE DE LIGUIDOS
3 090 I 8 265 665,112

4 IDO I 9 279 947,19

5 000 1 10 393 539,36

-60001 11 640 762,53

36 610 861.45 - 7 DOO I 13 037 653,31

59 962 016,34 6,30 x 2,60 x 2,10 x 1510 m

3 eixos 35 000 1 61 579 794,90

SEMI REBOQUE VASO DE PRESSÃO
3 eixos 45 mi IGLPI 165 403 212,28

TANOUES PARA TRANSPORTE COMBINADO
2 eixos 20 000/ 48 515 031,31

- 2 eixos 22 000 1 49 145 148,00

- 3 eixos 28 000 I 58 666 799,22

3 eixos 30 000 I 59 296 906,35

3 eixos 35 000 1 60 872 164,58

FRIGORÍFICO
• 3 eixos - 12,50 e 2,60 x 2,20 x 0,10 rn
Teme até -30°C 175 987 636,48

BASES PARA TRANSPORTE DE CONTÉINERES
2 eixos - 22 - 7,14 rn 28 438 646,88

3 eixos 021 7,50 RI 35 162 228,03

3 eixos 32 12,40 rn 37 547 123,78

REBOQUE PARA TRANSPORTE DE CANA-DEACUCAR
7,50 m

Teme x 10`C 75 865 534 63

7,50 x 2,60 x 2,10 x 0,10 m
Teme e 111C 90 007 281,25

CARROÇARIAS ISOTÉRMICAS
2,65 e 1,67 x 0,90 m 16 022 301.78

3,50 e 2,20 x 2,00 rn

8 000 1 13 910 071,50

9 000 1 14 663 844,67

- 10 000 I 15 417 637,19

11 an 16 574 288,89

12 000 I 17 730 959,80

22 040 190,34 13 000 I 18 516 516,92

4,10 x 2,20 x 2,07 rn 26 348 823,26

4,40 x 2,40 x 2,00 m 26 811 626,59

4,60 x 2,20 x 2,00 in 27 427 104,23

4,85 x 2,40 x 2,00 rn 28 707 565,89

• 1590 x 2,60 e 2,10 rn 29 445 322,63

• 6,00 x 2,60 x 2,10 m 34 519 418,88

- 1530 x 2,60 x 2,10 ri 34 670 715,13

6,50 e 2,60 x 2,10 rn 37 119 557,33

- 7,00 x 2,60 x 2,10 ir 38 695 654,36

7,50 x 2,60 x 2,10 rn 42 364 357,77

38 268 543,08 8,00 x 2,60 e 2.10 m

CUSTOS & FRETES - Abril, 1992

- 14 000 I 19 302 D87,83

15 000 1 19 905 881,59

16 000 I 20 509 668,52

• 17 000 1 21 174 026,72

18 000 I 21 838 384,92

19 DOO I 22 515 377,63

20 000 I 23 213 341,06

(* I Preços médios praticados a partir de 01/03/92 pelos filiados da
Assoc Nac. Fabricantes de enol. pata Transp. Rodoviário.
A variação de precos entre os fabricantes oscila de 5% a 10%

43 032 642 70 Fonte ANFIR
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AS VANTAGENS DE ASSINAR

, - , _ ___ -
Tenha a rnais completa fonte de informações sobre
preços de fretes, veículos, implementos rodoviários e
muito mais. Assine CUSTOS & FRETES e tome as

melhores decisões.

FAÇA JÁ SUA ASSINATURA!
Desejo fazer uma assinatura anual de CUSTOS & FRETES

ao custo de Cr$ 33.500,00

l'ala rente, esfou escolhendo a seguinte Urna de pagamento.

Li Cheque ri, do Banco

em %Me da Editora TM, nn velor.de Cr$

Eil. Solicito cobrança bancária

Ernaresa

Gomo recibo: O Fm PI011 nome LI Em nome da empresa acima
06f1 Insc Est

Endereço

Bairro CEP

Cidade Est.

Nome de quem assina

Cargo que ocupa

Ramo de atividade

Telefone Tetex

Envie meus exemplares para: O Endereço da Empresa O Endereço particular

Enderece

Bairro CEP

Cidade Est,

Gala  

.Assindtera e Carimbo

Enviar este cupom para Editora TM

. Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana
g CEP 04117 - Tel.: 575-1304

A"
Edit TM Lida 

(Linha seqüencial)
ara 

TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP

VEÍCULOS NOVOS
PRODUÇÃO

FEV/91 JAN/FEV/91 FEV/92 JAN/FEV/92

VENDAS 

JAN/FEV/92FEV/92

CAMINHÕES PESADOS

MODELOS 776 1 327 598 1 146 491 1 241

CARGO 3224/3530 O 3 13 13

MBB 1621/1625 86 86 102 102 50 106

MBB 1935/1941 137 238 49 [[ir 36 229

MOR 2325 75 249 14 54 5 739

SCANIA 295 467 273 472 232 423

VOLVO 183 287 152 199 135 236

VW 24220/15000 a 5 6

CAMINHÕES SEMIPESADOS

MODELOS 946 2 348 545 781 233 425

CARGO 141101232 67 129 101 101 4 89

FORO 14/22009 83 195 43 92 E 41

GM 14122000 E 33 73 61 13 19

MOR 1414/1614 732 1 596 314 462 81 776

MOR 2314/2318 O 140 46 45 34 34

VtAt 14/15150-220 55 253 18 19 50 66

CAMINHÕES MÉDIOS

MODELOS 706 1 549 199 380 132 501

CARGO 12/15 25 159 2 2 A 18

[ORO 11000 179 389 74 108 47 132

GM 12000 172 179 38 38 67

MPB 1714{1218 279 650 110 220 38 227

VW 1/141 51 172 12 12 9 57

CAMINHÕES LEVES

MODELOS 1202 3 050 413 1 039 374 896

FORD 4000 247 781 111 118 83 199

GM 040 08 91 129 24

MBB 709-912 578 1 447 230 720 175 362

VW 790/110 22/ 635 35 35 60 236

AGRALE 62 96 37 31 58

ÔNIBUS

MODELOS 1 029 2 019 1 780 3 922 1 528 3 088

MOO CHASSIS 549 1 151 1 049 2 571 1 120 21/)

MOR MONORLOCO 252 554 340 708 193 445

SCAN IA 195 257 257 464 143 363

VOLVO 32 57 134 179 72 109

CAMIONETAS CARGA

MODELOS 6 904 15 622 8 310 14 862 5 514 10 371

FIAT P1CAPE 827 1 740 141/6 2 318 398 797

FORO FLUO 552 2 597 297 307 78 182

FORO PAMPA 908 2 568 221/5 2 752 1 574 2 333

GM A 20 30 39 2 34 16 48

GM C 20 392 431 472 1 086 182 288

GM 020 93:3 1 943 363 1 497 798 1 930

GM CHEVE 586 1 088 724 1 59/ 3113 503

TOYOTA 0/CAPO 416 801 127 177 158 353

VOLKS PICAPE 225 482 189 323 186 315

VOLKS SAVEIRO 201S 3 933 2 425 4S51 1 821 3 612

UTILITÁRIOS

MODELOS 213 472 40 85 49 88

GURGEL 133 323 O 5 10

TDYOTA 80 149 40 85 44 78

CAMIONETAS DE PASSAGEIROS

MODELOS 8 978 18 565 12 219 20 889 5 407 10 007

AUTOMÓVEIS

MODELOS 29 871 71 936 49 893 94 446 35 807 68 466

TOTAL GERAL

MODELOS 50 705 116 888 73 997 137 550 49 535 95 083
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RUMOS & RUMORES José Luiz Vitú do Carmo

Os novos retirantes
Um dado oriundo do novo Recense-
amento Geral do Brasil ameaça tur-
var de vez as esperanças de solução
para os problemas do transporte cole-
tivo de passageiros em grandes áreas
urbanas do país. São ainda prelimina-
res os resultados do censo de 1991,
que atualizam a contagem anterior,
velha de onze anos, mas a advertên-
cia de seus números merece reflexão
imediata. O longo período entre uma
e outra radiografia do gigante refor-
çou o impacto da revelação: a cida-
de mais populosa do país conteve o
galope de uma expansão demográfi-
ca que parecia irrefreável. Nesse es-
paço de onze anos, São Paulo teve
um aumento de apenas 986 829 habi-
tantes — o equivalente a uma taxa
de crescimento anual de 1%, singela
diante dos 1,89% da média nacional.
A modéstia do salto surpreendeu tan-
to que não têm faltado críticos a du-
vidar do retrato saído das fichas do
IBGE — Instituto Brasileiro de Geo-
grafia e Estatística. Mas
uma análise atenta per-
mite apostar na coerên-
cia dos dados. Descobre-
se, por exemplo, que,
enquanto São Paulo fre-
ava a vocação do gigan-
tismo, o contrário ocor-
ria a seu redor. Excluí-
da a capital, o conjun-
to dos 37 municípios
que compõem com ela
a mais extensa região
metropolitana do Brasil
teve, nesse período, um
crescimento populacio-
nal de 3,08% — portan-
to, mais do triplo da
marca alcançada isolada-
mente pela cidade outro-
ra imbatível em matéria
de explosão demográfi-
ca. A dedução lógica é
que sua obesidade popu-
lacional não evaporou,
apenas se deslocou um
pouco — o suficiente

para atravessar divisas municipais e
inflar estatísticas alheias.
O mesmo censo detectou existirem,

no município de São Paulo, 300 mil
domicílios desabitados. É a prova de
que na raiz do banimento de parcelas
expressivas da população para a peri-
feria está um problema crucial do
Brasil de hoje: o alto preço do alu-
guel residencial. Sem poder encará-

lo, o inquilino bate em retirada. A
nota dramática é que, enquanto o ho-
mem vai sendo assim tangido para
longe, seu trabalho permanece basi-
camente no mesmo lugar. É por is-
so que se calcula que a população re-
sidente na capital paulista convive,
de segunda a sábado, com 1,5 mi-
lhão de habitantes de localidades pró-
ximas. Também há indícios de con-
tinuidade do movimento migratório
tradicional, originário de regiões do
país há muito conhecidas como
expulsoras de mão-de-obra. Embo-
ra com menos intensidade, essas áre-
as parcas de recursos para oferecer
um mínimo de conforto a seus filhos
continuam a despachá-los na dire-
ção de sempre. A novidade é que,
agora, a destinação final já não são
os pontos centrais, mas as bordas
do formigueiro.

Para o indivíduo, morar longe do
trabalho significa gastar miseravel-
mente uma parcela da vida no infer-

no do trânsito. Para a
administração da cida-
de-núcleo, o crescimen-
to explosivo da vizinhan-
ça constitui um dado de
difícil manejo: seus veícu-
los coletivos se superlo-
tam, suas ruas se conges-
tionam, suas carências
se multiplicam na pro-
porção do aumento da
população alheia. Subsi-
diar tarifas, remanejar
linhas de ônibus, aumen-
tar a frota — que, afi-
nal, atravancará ainda
mais as ruas — são me-
didas inócuas diante de
problemas estruturais co-
mo déficit habitacional,
má distribuição de ren-
da e discrepâncias regio-
nais de desenvolvimen-
to. Não é fácil fazer fun-
cionarem sistemas de
transporte num país que
não funciona.

im A nau da discórdia — A esco-
lha de um transatlântico de luxo
como o inédito palco de um con-
gresso da NTC — Associação
Nacional das Empresas de Trans-
porte Rodoviário de Cargas está
originando uma polêmica tão rui-
dosa como a troca de canhonaços
de uma batalha naval. Opositores
da idéia dedicam-se a alvejá-la por
todos os lados, como têm mos-
trado as edições recentes de Trans-
porte Moderno. Da ponte de co-
mando, o presidente da NTC,
Domingos Fonseca, maior entu-
siasta do projeto, revida aos ata-
ques exibindo mapas de apoio
estratégico da 'maioria silencio-
sa', que não faz declarações à
imprensa mas que, segundo ele,
engrossa prococemente a lista
de agendas empresariais compro-
metidas com o evento. Até 20
de fevereiro, pelos registros do
comandante, já havia mais de

150 inscritos para as 1 100 vagas
de um encontro que só acontece-
rá em dezembro. A reação de
Fonseca às críticas inclui a dispo-
nibilidade de muito fôlego para
pregar as virtudes da iniciativa.
Dias atrás um jornalista lhe tele-
fonou, pedindo "ao menos uma
notícia otimista sobre transpor-
tes". Fonseca respondeu que só
havia mesmo uma — e falou du-
rante cinqüenta minutos sobre
o congresso embarcado. O jorna-
lista teve de se controlar para
não pedir uma ficha de inscrição.

• O bom concorrente — De
um empresário que se tornou
devoto da participação em con-
gressos e seminários: "É o me-
lhor lugar pra se encontrar um
tipo especial de concorrente —
aquele que sabe das coisas e gos-
ta de trocar figurinhas. A gente
ganha e ele também."

TRANSPORTE MODERNO - Março, 1992 23



ovidades
aqui e na Europa

A ZF lança série HP 500/600 no

Brasil, e a Volvo

mostra caixa Geartronic no

salão de Amsterdã

• A competição no mercado de câm-
bios automáticos para ônibus e ca-
minhões no Brasil vai esquentar. A
ZF está se preparando para lançar
aqui a série HP 500/600 de caixas
automáticas, produzida na Euro-
pa, para concorrer com as linhas
Alisson AT/MT, já disponíveis ao
consumidor brasileiro desde 1990.
Segundo um representante da ZF,
ouvido por TM durante o último
Salão de Caminhões de Amsterdã,
em fevereiro, a empresa estuda duas
opções: importar o equipamento
pronto da Europa ou montá-lo no
Brasil, trazendo parte das peças no
sistema CKD.

Embora a data de lançamento ain-
da não tenha sido definida, a ZF
vai entrar num mercado jovem mas
em crescimento. Em 1991, o merca-
do brasileiro teve um princípio de
aquecimento no consumo de caixas
automáticas para ônibus (veja mais
adiante). É um começo tardio, se
comparado com a realidade na Euro-
pa. Naquele mercado, quase a tota-
lidade dos ônibus urbanos e rodoviá-
rios saem hoje da fábrica com cai-
xas automáticas.
No entanto, mesmo na Europa,

caminhões automáticos são uma ra-
ridade, estando restritos a algumas
operações (por exemplo, na constru-
ção civil e em caminhões de bombei-
ros). Câmbios manuais são mais sim-

ples e baratos, permitem maior eco-
nomia de combustível e dão ao mo-
torista maior controle sobre o cami-
nhão. Além disso, a suavidade nas
trocas de marchas oferecida pelos
câmbios automáticos, embora im-
portante para os passageiros, faz
pouca diferença para a carga. Até
mesmo o benefício de uma maior
segurança (com o câmbio automáti-
co, o motorista se cansa menos e,
por isso, pode manter maior concen-
tração na estrada) é um apelo que
sensibiliza apenas o setor de ônibus
que, no final das contas, transpor-
ta passageiros.

Mas se o que se viu no Salão de
Amsterdã é uma mostra do futuro,
as caixas automáticas estão prestes
a avançar no setor de caminhões.
A Volvo e a Renault apresentaram
novas caixas com mudanças automa-
tizadas para caminhões, juntando-
se a um crescente grupo de fabrican-
tes (Scania, Mercedes, ZF e Eaton)
que já oferecem equipamentos seme-
lhantes. Essas caixas ainda são de-
masiadamente caras para possibili-
tar uma imediata expansão do mer-
cado, mas poucos duvidam do seu
sucesso. "No ano 2000, 50% dos
caminhões com peso acima de 16 to-
neladas serão produzidos com uma
forma ou outra de câmbio automáti-
co", aposta um dos representantes
da ZF alemã.

Auxílio eletrônico — Sistemas co-
mo o EPS — Electronic Power Shift,
da Mercedes, e o CAG — Compu-
ter Aided Gearchanging, da Scania,
chegaram ao mercado há vários
anos, e, de certa forma, indicaram
o caminho da mudança automática
no setor de caminhões. Esses siste-
mas utilizam caixas manuais (e, por-
tanto, mais simples, mais baratas e
mais eficientes do que as totalmen-
te automáticas), com sistemas eletrô-
nicos auxiliares atuando sobre a em-
breagem ou sobre a seleção de mar-
chas. Porém, tanto o EPS como o
CAG não dispensam o pedal de em-
breagem, e, além disso, o motoris-
ta ainda precisa mudar as marchas
normalmente. O novo sistema Re-
nault, batizado de ASC, automati-
zou apenas a embreagem.
A Volvo deu um passo adiante

com o novo sistema Geartronic, que
utiliza a eletrônica e que transfor-
mou, efetivamente, uma caixa ma-
nual em automática. Não há pedal
de embreagem e o motorista nem
sequer precisa lançar mão da alavan-
ca de câmbio. Mesmo assim, o siste-
ma Geartronic permite que o moto-
rista assuma o comando se ele achar
que isso é necessário.
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num movimento bem lento, por
exemplo para facilitar o engate com
traillers. Para completar, quando o
freio-motor é acionado, o Geartronic

„ reduz automaticamente as marchas,
aumentando a rotação do motor e ga-
rantindo maior pressão e melhor fre-
nagem. Além disso, há um 'piloto
automático', que mantém velocida-
des pré-selecionadas pelo motorista.

O Geartronic usa como base a
caixa manual Volvo SR17000, de
quatorze marchas. Um 'cérebro' ele-
trônico processa informações recebi-
das de sensores localizados no mo-
tor, no acelerador e em diversos ou-
tros pontos do caminhão e da em-
breagem (do tipo seco), mudando
as marchas de maneira ideal para o
momento. Ao motorista basta acele-
rar e brecar. O funcionamento é se-
melhante ao câmbio automático de
um carro de passageiros.
A alavanca de câmbio é idêntica à

de um carro de passeio, e repete o es-
quema de engate de um caminhão
normal. Sobre a manopla, há um bo-
tão que converte o sistema em ma-
nual, em caso de emergência. Uma sé-
rie de boiões 'funcionais', ao lado da
alavanca, permite ao motorista ade-
quar o funcionamento a todas as con-
dições do trânsito. Há, por exemplo, a
seleção de mudanças nos padrões
'economia' ou 'potência', ou ainda
um botão que segura a marcha enga-
tada se o motorista assim o desejar
(como, por exemplo, para ganhar
maior força quando se aproxima de
uma colina). Outro botão dá prefe-
rência a marchas reduzidas ou nor-
mais, e um terceiro coloca o caminhão

Economia e segurança — A filoso-
fia por trás do Geartronic é explica-
da pela Volvo com base no que ela
chama de 'economia de transporte',
a qual depende de três fatores: alta
produtividade, grande confiabilida-
de do equipamento e excelente efici-
ência do motorista. Com o Geartro-
nic, a Volvo acredita ter atendido a
essas exigências.

Devido à eficiência do controle
eletrônico, o desempenho geral do
caminhão melhora. O desgaste da
embreagem é minimizado, pois o sis-
tema opera sempre em condições
ideais. Além disso, outros equipa-
mentos ligados ao trem de força so-
frem menos, devido à perfeita sin-
cronização entre motor e câmbio.
Da mesma forma, a economia de
combustível é maximizada, indepen-
dentemente da variação de habilida-
de de diferentes motoristas. Estes,
por sua vez, dispõem de um equipa-
mento de última geração, num cami-
nhão moderno e confortável, crian-
do um ambiente de trabalho onde
os profissionais do volante são esti-

Com a Geartronic
(esquerda), o
motorista só
precisa acelerar
e brecar.
A ZF ainda não sabe
se vai importar
a HP pronta
ou desmontada.

mulados a exercer sua profissão da
melhor forma possível.
A Volvo salienta ainda o aspecto

da segurança. Com o Geartronic, o
motorista não precisa mudar de
marcha e pisar na embreagem. Des-
se modo, desgasta-se menos e tem
maior liberdade para dedicar o má-
ximo de sua atenção a dirigir o veí-
culo nas ruas e nas estradas.
O Geartronic está sendo oferecido

em todos os mercados europeus co-
mo opcional na linha Volvo FIO/F12
de caminhões pesados, para o servi-
ço de longas distâncias. O sistema
custa USS 16 000, um preço eleva-
do em qualquer país, e que está dire-
tamente ligado a seus equipamentos
eletrônicos sofisticados e à baixa
produção inicial (comum a qualquer
sistema recém-lançado). Além dis-
so, o Geartronic só é oferecido em
caminhões equipados com sistema
de injeção eletrônica de combustível
EDC — Electronic Diesel Control.
A Volvo confia no produto, mas es-
tá cautelosa: espera vender apenas
dois mil Geartronics em 1992.

Mercado restrito — O setor de trans-
porte rodoviário é bastante tradicio-
nal quando se vê diante de inovações
tecnológicas, especialmente quando
elas incluem um preço adicional eleva-
do. Freios ABS (antitravamento), sis-
temas de controle de tração (que im-
pedem as rodas de girarem em falso) e
outros sistemas eletrônicos ainda têm
um alcance limitado no mercado.
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Por causa disso, a Mercedes-Benz
decidiu oferecer seu sistema EPS co-
mo standard em seus caminhões pe-
sados, forçando o consumidor a 'en-
golir' o novo produto. A Scania
mantém seu CAG opcional, e o no-
vo câmbio ZF AVS, a ser lançado
em maio de 1992, numa nova linha
de caminhões MAN, será igualmen-
te vendido como extra, a pedido
do cliente.

Mas o movimento no setor dos
câmbios automáticos indica que es-
ses deverão se tornar equipamentos
cada vez mais comuns, podendo vir
a realizar as otimistas previsões fei-
tas na Europa. A quem tem dúvidas
sobre a mudança, os historiadores
da indústria costumam lembrar que,
quando surgiram os primeiros tur-
bos, nos anos 50, poucos operado-
Tes mostraram-se entusiasmados com
a novidade. Hoje, na Europa, os
turbos são maioria e, em diversos
segmentos de mercado, são vistos
como indispensáveis.

Aos poucos,
o mercado nacional

vai crescendo

Maiores usuários brasileiros

de caixas automáticas

ainda são os veículos leves

e os ônibus urbanos

• Edgard Cruz, gerente de Engenha-
ria de Vendas da ZF do Brasil, con-
firmou a vinda da caixa automáti-
ca, mas o lançamento, sem prazo
definido, depende do interesse do
mercado. Cruz adiantou que os tes-
tes feitos nos últimos quatro a cin-
co anos junto a montadoras e a fro-
tistas no Brasil já a aprovaram.

Cruz: preço da HP será competitivo

Segundo Cruz, a fábrica também
não decidiu se vai importar a caixa
pronta ou desmontada. Porém, sob
qualquer forma que seja, deverá ter
preço competitivo com a concorren-
te Allison, entre US$ 12 mil e US$
14 mil. Só não a trouxe antes por-
que a Allison prometia produzi-la
no Brasil, o que impediria sua im-

Para falar com quem
transporta você só tem um

caminho.

«411.

Osetor de transporte
comercial precisa de um

veículo forte.
Um veículo com 28 anos de
experiência e feito por uma

equipe de jornalistas e técnicos
perfeitamente afinados com o

assunto.
Para falar com quem

transporta, você precisa de
TRANSPORTE MODERNO.

M, o caminho lógico
para transportar a sua
mensagem

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana
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portação pela ZF. Com a desistên-
cia da Allison, ambas ficam em si-
tuação de igualdade na importação.

Indicada para veículos com moto-
res de 500 Nm a 1 600 Nm de torque,
as caixas da série HP são totalmente
automáticas e programadas por com-
putador em quatro formas de opera-
ção: normal, econômica, supereconô-
mica e à força, dependendo do regime
em que o veículo estiver operando.
Dotada de retarder integrado e de
conversor de torque, a caixa HP ofe-
rece vantagens sobre a concorrente da
Allison, segundo Edgard Cruz: o re-
tarder hidrodinâmico pesa apenas on-
ze quilos, contra quase cem quilos do
modelo eletromagnético Telma, usa-
do pela concorrente; dispõe de um
lock-up que desliga automaticamen-
te o conversor de torque para redu-
zir o consumo de combustível; e dis-
põe também de quatro a sete veloci-
dades, e de marcha-a-ré sincronizada.

Ainda segundo Cruz, a Scania
vai passar a utilizá-la na Suécia,

o que já faz a Mercedes-Benz da
Alemanha.
No Brasil, a ZF está desenvolvendo

uma nova caixa para ônibus médio, e
acaba de lançar a caixa de cinco
marchas com a ré sincronizada para a
picape D20 turbo, da General Motors,
com relação de redução over-drive,
que reduz o consumo de combustível.

Informações prestadas pela Auto-
latina dão conta de que nem a Ford e
nem a Volkswagen oferecem modelos
opcionais dotados de caixa automáti-
ca para o mercado interno, apesar de
os modelos de ambas estarem aptos a
receberem o equipamento. O motivo
alegado pelas montadoras é a pouca
procura por parte dos usuários, por
intermédio da rede de revendedores.
Por esse motivo a Volks, que chegou
a testar alguns caminhões com cai-
xas automáticas, acabou adiando
seus planos de lançamento do veículo.

Quanto à Ford, ela comercializou
54 Cargos em 1990 no mercado ex-
terno, tendo parado sua fabricação

por falta de demanda. "O custo des-
ses veículos ficou 15% a 20% aci-
ma do dos que utilizam a caixa me-
cânica", aponta Fernando Barata,
gerente de Marketing da Ford, sem
atribuir a esse fato a ausência de
demanda. Para ele, o sistema só se
justifica se o veículo prestar servi-
ços exclusivamente urbanos onde
sua marcha é inconstante.
A Volvo, que no ano passado co-

locou 624 ônibus urbanos no merca-
do interno, equipou 358 veículos
desse montante com caixa automáti-
ca 297 Allison MT 647 e 61 Allison
MT 654 (articulados).
A Allison, até a data de fecha-

mento desta edição, não havia forne-
cido o número de unidades vendi-
das no mercado brasileiro, nem in-
formações sobre planos para instala-
ção de sua fábrica no país.

Marco Piquini
(o jornalista viajou a Amsterdã

a convite da Volvo)

sf - Ação, força, virtude de produzir um efeito desejado.
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Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a

revista líder do seu segmento. Foi uma posição
conquistada em 28 anos de muito trabalho e dedicação.
Por isso, TRANSPORTE MODERNO é a melhor opção

de informação para o setor de transporte comercial em
todas as modalidades. E, a informação eficiente é o

melhor instrumento para quem precisa tomar decisões.
Faça sua assinatura de TRANSPORTE MODERNO e
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Josam faz alinhador de
chassi e eixos a laser

Adaptáveis a qualquer marca e
modelo do mercado nacional de
veículos comerciais, os equipamen-
tos a laser, produzidos pela Josam,
destinados a endireitar chassis,
eixos e rodas, e a recuperar cabi-
nas, são considerados os mais exa-
tos na medição e capazes de de-
tectar desvios de um décimo de
milímetro. Instalado no próprio
veículo, o medidor do eixo, por
exemplo, dispensa a desmontagem
do eixo e a remoção do veículo.

Instalada no Brasil em 1988,
para atender às concessionárias
Scania, a Josam oferece hoje aten-
dimento a todas as outras marcas
de veículos comerciais. Seus prin-
cipais produtos são trolleys com
capacidade de compressão de 20
t a 80 t para alinhamento de chas-
si; prensas verticais ou macacos
hidráulicos que elevam até 30 t;
valetas para endireitar chassis e
rodas, e para medir eixos; vigas
para endireitador de chassi insta-
ladas no piso; fixadores por cor-
rentes, tirantes e ganchos; e siste-
mas de medição a laser para cam-
ber, caster e KPI.

Sistema detecta desvios de um décimo de mm
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Peça elimina balanço lateral

A mortecedor da Clay
com tubo único

Constituído por um único tubo,
que ocupa o mesmo espaço que os
amortecedores convencionais de
três tubos, o novo produto da
Clay possui uma área maior de
pressão hidráulica para aumentar
sua eficiência. Além disso, o tubo
único do Cassius, como foi deno-
minado, elimina o vai-e-vem do
fluido hidráulico, que desgasta
os componentes; por outro lado,
o tubo único atua como câmara
de pressão, facilitando a dissipa-
ção do calor e evitando que haja
redução da viscosidade do fluido.
A fábrica enumera outras van-

tagens sobre os amortecedores
convencionais: a presença do hi-
drogênio sob alta pressão propor-
ciona o balanceamento do flui-
do, evitando a formação de espu-
ma no interior da câmara de pres-
são; sem depósito de óleo, o Cas-
sius também não apresenta deslo-
camento de óleo; as válvulas de
tração e de compressão, constituí-
das por diversas lâminas flexíveis,
operam em fases sincronizadas
aumentando o coeficiente de amor-
tecimento hidráulico.

Por isso, a fábrica assegura
que o seu amortecedor confere
ao veículo maior estabilidade,
uma vez que elimina o balanço
lateral, maior segurança, porque
diminui os efeitos de obstáculos
e de defeitos nas pistas, e maior
economia, porque assegura manu-
tenção de velocidade constante
em qualque rodovia.

Bafômetro nacional
conquista mercado

Desde que a CSP Controle e
Sistemas de Processos Industriais,
de Campo Grande (MS), conse-
guiu homologar seu bafômetro
no Inmetro, em 1989, cerca de
120 empresas frotistas e órgãos
estaduais e municipais ligados à
segurança do trânsito adquiriram
o equipamento. Agora, a empre-
sa oferece dois modelos de bafô-
metro eletrônico: o BF-01, portá-
til, que se destina a detectar a
concentração de álcool na corren-
te sangüínea analisando, para is-
so, o ar exalado pela respiração,
e cujo limite legal é 0,08 go7o . O
teor alcoólico é registrado em
um monitor em g%; e o BF-02,
que utiliza os mesmos princípios
do BF-01, mas, quando acopla-
do a um computador, imprime
o resultado com data e hora, e
serve como prova documental
contra o alcoólatra. Desenvolvi-
do com software próprio, esse
modelo faz a leitura em três eta-
pas, constituídas, por sua vez,
de 2 500 leituras cada, calculadas
com base na variação dos dados
lidos. Em caso de desvio superior
a 10%, o teste é desconsiderado.

O teste pode ser impresso eletronicamente
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URBANO

Novo sistema de transporte
de São Paulo ganha
mil ônibus e promete

eficiência

ntrole
municipalizado

IN Entre vaias e aplausos, a prefei-
tura de São Paulo comemorou o
438? aniversário da cidade, em
25 de janeiro passado, acrescentan-
do mil ônibus ao sistema de trans-
porte coletivo municipal. Apresen-
tados à população enfileirados,
os veículos acompanharam o traje-
to da avenida 23 de maio, uma
das principais vias que cortam a
cidade de norte a sul.
Os veículos não são todos zero

quilômetro, e tampouco foram fi-
nanciados pelo tesouro municipal,
mas sim comprados com recursos
próprios pela operadoras do siste-
ma. Leasing também não valeu.
A nova pintura, agora obrigató-

ria para todas as nove mil unida-
des da frota, com a letra M carim-

Unidades
recém-
chegadas
revitalizaram
o sistema que
há dez anos
mantinha os
mesmos oito
mil ônibus
na frota



bada no meio da faixa verme-
lha, indica, com as quatro co-
res escolhidas, as zonas de atua-
ção dos ônibus.
O pretexto para o presente foi

a implantação definitiva da muni-
cipalização, o novo sistema de
gerenciamento do transporte urba-
no, que estabeleceu, em primei-
ra fase, a entrada das mil unida-
des em circulação. "Os contratos
firmados, depois de concorrência
pública aberta para empresas de
todo o país, previam a ampliação
da frota em áreas determinadas
pelo poder público", explica Jo-
sé Sérgio Pavani, presidente da
Trasnsurb — Sindicato das Em-
presas de Transporte Urbano de
São Paulo. Além desses, estão
previstos mais mil ônibus para
rodar em São Paulo até o final
deste ano, adianta Pavani.

Segurança remunerada — No iní-
cio deste ano, o processo de mu-
nicipalização da receita tarifária

Sinais de carência

A maior vantagem,
para Pavani, é a

segurança para o
planejamento dos

investimentos

do transporte público foi estendi-
do a todas as operadoras. O lote-
amento das áreas foi ampliado.
Quarenta lotes estão, hoje, sob
responsabilidade de 32 transporta-
doras, das quais quatro são no-
vas no município.
A experiência-piloto, iniciada

há pouco mais de um ano com
menos de dez transportadoras,
tornou-se a única forma de geren-
ciamento existente, e todas as em-
presas passam a ser remuneradas
por quilômetro rodado, a um pre-
ço calculado com base em plani-
lha elaborada por uma comissão
técnica composta de representan-
tes dos empresários e da CMTC
(veja TM 317, junho de 1990). A
receita tarifária diária é concentra-
da nos cofres municipais, e repas-
sada mais tarde por intermédio

A expectativa de solução para
o transporte urbano sobre rodas
com a implantação da municipali-
zação está sofrendo um revés in-
conveniente para os mentores do
sistema: a proliferação de ônibus
clandestinos 'pulverizados' por to-
do o município.

Ninguém consegue dizer quantos
são Inicialmente operando na peri-
feria, esses veículos estão agora in-
vadindo as regiões centrais, e com-
petindo agressivamente com as em-
presas oficiais, nas linhas e até mes-
mo nos pontos finais e iniciais.

Além de estar dando trabalho
para o poder municipal, a perma-
nência dos piratas, que preferem
ser chamados de operadores de ôni-
bus de lotação, pode ser considera-
da um sinal de carência do sistema.

Estão divididos em duas catego-
rias, segundo Paulo Sandroni. Uma
delas são empresas de outras cida-
des, que se aventuram a arrecadar
recursos extras na capital. A outra,
são desempregados que dirigem ve-
ículos próprios.

Sandroni acredita que, na medi-
da em que os mil ônibus restantes
da primeira etapa da municipaliza-
ção entrarem em circulação, os clan-
destinos serão naturalmente expul-
sos do sistema por falta de passa-
geiros. No entanto, há a possibilida-
de de regulamentação, sob regras
especiais, da atividade pirata.
"É estranho que a administração

municipal tenha investido dinheiro
na municipalização e agora permi-
ta um concorrente direto, como os
clandestinos", analisa José Sérgio
Pavani, argumentando que tarifas
que passam pelas roletas clandesti-
nas deixam de compor o caixa úni-
co da municipalização.

Enquanto isso, os clandestinos
se agrupam em associações, e pro-
metem brigar pelo que consideram
a qualidade de seu serviço. "Nos-
sos ônibus são fiscalizados por nós,
e tratamos os passageiros com a
gentileza e a educação que eles não
recebem em outras empresas", afir-
ma José Augusto da Silva, presiden-
te da recém-fundada Associação
dos Proprietários e Coordenadores
de Lotação da Capital de São Pau-
lo, que já conta com 160 associados.

da apresentação de relatórios diá-
rios fornecidos pelas empresas e
conferidos pelo poder municipal.
A Câmara Legislativa de São

Paulo aprovou, em dezembro pas-
sado, a lei que institui a municipa-
lização. A partir disso, apenas
outra lei tem o poder de anular
o sistema.

"Pela primeira vez em mais de
dez anos, os empresários terão se-
gurança para planejar seu negócio,
com garantia de retorno para os
investimentos", afirma Pavani,
esclarecendo que os contratos de
prestação de serviço firmados com
a Prefeitura prevêem a explora-
ção do transporte por oito anos,
e por mais dois de prorrogação.

Pavani acredita que o sistema
também seja vantajoso porque
premia igualmente os operadores
de linhas boas ou ruins. Há seis
ou sete anos, conta ele, as empre-
sas loteadas em regiões problemá-
ticas começaram a retirar seus
carros das ruas, ou a deixá-los
trafegar em condições precárias
de segurança, pois a tarifa não
conseguia acompanhar a alta dos
custos operacionais.
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Na municipafizacão,
a tarifa cobre 70%

do custo total
do sistema,
diz Sandroni

Nessas regiões, em geral mui-
to populosas e carentes de recur-
sos de transporte, os passageirm,
entram nos ônibus no início da
linha e saem apenas no ponto fi-
nal. Além disso, a falta de pavi-
mentação e de estrutura viária
dessas zonas provoca maior des-
gaste nos veículos, tornando o
custo de manutenção mais alto
para o empresário. "Foi nessa si-
tuação que o sistema de transpor-
te da cidade atingiu o fundo do
poço", lembra, A municipaliza-
ção, logo nó início da gerência,
foi uma solução encontrada pa-
ra regularizar o sistema.

Indicativos numéricos ---- Com a
entrada das novas unidades, a mé-
dia de passageiros dentro dos ôni-
bus baixa para oito a nove pesso-
as/m2, valoi próximo da média
internacionalmente considerada
razoável, de sete a oito pessoas/m2.

..11111k

Pavani admite que em algu-
mas regiões mais densamente po-
voadas, como a zona Sul, essa
média possa avançar para doze
passageiros/tu' em momentos de
pico. "Os novos veículos que es-
tão para chegar resolverão o pro-
blema, uma vez que os lotes pre-
viram uma quantidade maior de
unidades para essa zona", afirma.
O empresário acredita que o

cumprimento das regras, de ambas
as partes, seja condição essencial
para o sucesso da experiência. A
complexidade do sistema paulista-
no é um duro teste que, se for ven-
cido, credenciará o método de ge-
renciamento para outras cidades.
A grande possibilidade de a

municipalização resultar positiva
para a cidade, segundo o profes-
sor Antonio Clovis Pinto Ferraz,
doutor em engenharia de trans-
porte, da Universidade de São
Carlos (SP), se fundamenta na
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clareza de definição das regras
do jogo. "Num sistema capitalis-
ta, como o nosso, é necessário
que o capital investido pelo em-
presário seja remunerado, para
garantir a renovação dos ônibus
e a manutenção da qualidade do
serviço prestado", afirma. O po-
der público, como representante
da população, deve zelar por es-
sa qualidade, continua Ferraz.
O preço do nível de qualidade

elevado, segundo o professor,
nunca é acessível à população usuá-
ria do transporte público, mes-
mo em países avançados, como
na França e no Canadá, entre ou-
tros. "Por isso, deve haver o sub-
sídio, de responsabilidade do ge-
renciador do sistema", sentencia.

Ferraz cita o Canadá, onde a
renda per capita é superior à bra-
sileira, como exemplo conhecido
de um transporte público subsidia-
do e bem-sucedido. Na capital
do país, Toronto, 60% da tarifa
vem dos cofres públicos, ratea-
dos entre os governos federal, es-
tadual e municipal.

Para ele, a eficiência do trans-
porte municipal também contri-
bui para a saúde do meio ambien-
te urbano. "Quanto melhor for
o transporte coletivo, mais incen-
tivo a população terá para usá-
lo, resultando em diminuição do
trânsito, da poluição e do ruído
decorrentes do crescente número
de automóveis", analisa.

Subsídio paulistano — Na muni-
cipalização, segundo Paulo San-
droni, presidente da CMTC —
Companhia Municipal de Trans-
portes Coletivos, a tarifa recolhi-
da nas roletas cobre 70% do cus-
to total do sistema, atualmente
com uma frota de nove mil veícu-
los. Os restantes 30% (cerca de
Cr$ 92 bilhões em 1992) vêm do
orçamento do município. "É o
menor subsídio dos últimos qua-
tro anos", informa.

Sandroni explica que, neste
ano, o gerenciamento da munici-
palização está passando da
CMTC para a responsabilidade
da Secretaria Municipal dos Trans-
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portes, como já estava previsto
no projeto inicial. O corpo técni-
co, bem como funcionários da
gestão, incluindo fiscais (cerca
de 800) e pessoal administrativo,
continuarão sendo os mesmos.
"Com isso, a CMTC terá con-

siderável redução de custos", afir-
ma ele, sem conseguir, no entan-
to, quantificar a economia. Além
disso, com a reformulação das li-
nhas e das rotas, a CMTC dimi-
nuiu de 265 para 160 o número
de linhas operadas, apesar de o
número de ônibus ter. aumentado.

Segundo Sandroni, a ineficiên-
cia da CMTC sempre teve origem
na necessidade de suprir as carên-
cias do sistema, de maneira im-
provisada, o que ocasionava ope-
rações dispendiosas para a empre-
sa. Hoje, com algumas reformas
administrativas, a empresa conta
com 2 900 veículos, com média
entre 7,5 e 8 funcionários/ônibus.

"São infundadas as críticas de
que a CMTC onera o sistema de
transporte em São Paulo", afir-
ma, adiantando que os aumentos
de tarifa para a população atingi-
ram 400% em 1991 contra 475%
da inflação. "Mantemos o mes-
mo subsídio de 30%, e os reajus-
tes existem para que as contas se
equilibrem", diz ele.

Prática perigosa — Se, teorica-
mente, o sistema tem tudo para
funcionar, na prática, porém, o
professor Ferraz levanta alguns
eventuais problemas. Do mesmo
ponto de vista realista a partir do
qual analisou aspectos positivos,
ele não hesita em admitir a inefi-
ciência da máquina estatal na ad-
ministração da chamada coisa pú-
blica. "A tradição brasileira é de
abuso e de desleixo no gerencia-
mento de empresas tanto de pro-
dutos como de serviços", diz.

A preocupação de Ferraz é com
a fiscalização e a administra-
ção da receita, concentrada no
poder público. "Ineficiência nes-
sa área comprometeria a eficá-
cia do sistema, na medida em
que a escassez de dinheiro amea-
çaria o pagamento dos empre-
sários, provocaria subsídios cres-
centes ou, ainda, denegriria os
esquemas de fiscalização da ope-
ração", diz.

Ressaltando o risco de prejul-
gar um sistema ainda em início
de implantação, Ferraz sugere co-
mo alternativa o gerenciamento
da receita à distância. "O municí-
pio faria diretamente a transferên-
cia dos recursos, de empresa pa-
ra empresa, com base nos mes-
mos critérios atuais, e com me-
nor possibilidade de desvios de
receita", sugere.

Carmen Ligia Torres

SIAF — SISTEMA INTEGRADO DE
ADMINISTRAÇÃO DE FROTAS

(GERENCIAL)

• Calculo e controle cie custos
• Estabelecimento cie tardas aciepchis
• Epoccr da substiltiiçcao economiccur do veiculo
• Analise cias alternativas cie financiamento

Apirca-se a :Junir?lioe. 01111)(IS ,l(Ift)1770Velti.

titilit‹lrios e r7cit111705

E'Ard ,111,‘ 1,.11)',p,1f,,■11 1,1 1.1

WALTER SECAF CONSULTORIA
Ela t\A~,1 .( 1

F (1)11) t-11•1

PARA ANUNCIAR NA SEÇÃO "VEÍCULOS, PEÇAS
E SERVIÇOS", LIGUE E DESCUBRA COMO É FACIL

E BARATO ANUNCIAR EM TM.

FONE: 575-1304
FAX: (011) 571-5869
TELEX: (11)35.247

Ì 
\
I

// • • /
,• / _

■
s.'.

A INFORMAÇÃO É O MELHOR CAMINHO
11,11 ),

 00~0

TM. HÁ 28 ANOS PONDO
A INFORMAÇÃO NO SEU CAMINHO

Desejo assinar a revista TRANSPORTE MODERNO por um ano.
Sei que receberei 12 exemplares por apenas Cr$ 81.000,00.

NUME  

ENDEREÇO  FONE  

CEP   CIDADE ESTADO

EMPRESA 

CGC  INSC. EST.  

ASSINATURA NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

trall.Wfirtk"•
Editora TM Ltda

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tel.: 575-1304 (Linha seqüencial)
TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP



METRÔ DE

PRIMEIRO MUNDO.

TECNOLOGIA TAMBEM:



PRIVATIZAÇÃO

BNDES tem plano para
vender a estatal dentro

de dez meses e entregar 40%
aos estrangeiros

Chegou a
vez da Embraer
• Seguindo os passos da Mafersa
e da Celma, dentro de oito a dez
meses a Embraer poderá tornar-se
uma empresa privada. O governo,
no entanto, quer vê-la controlada
por grupos nacionais. "A partici-
pação do capital estrangeiro fica-
rá limitada a 40%", anuncia Ve-
nilton Tadini, diretor do BNDES.
A notícia tranqüilizou o supe-

rintendente da Embraer, coronel
Ozíres Silva: "Nas atuais circuns-
tâncias, conseguir uma capitaliza-
ção por parte do governo é mui-
to difícil", reconhece Silva. "Só
vendo a briga que isso dá na Co-
missão de Finanças do Congres-
so", acentua.

Silva vê na privatização a única
solução possível para enfrentar
a grave crise financeira da empre-
sa, caracterizada por dívida astro-
nômica, perda de concorrências
e baixo faturamento na venda
de produtos. A crise começou a
afetar a empresa a partir de 1988,
e culminou em outubro de 1990,
no ápice da crise, quando foi obri-
gada a demitir 4 mil funcionários.
O endividamento da Embraer

pode agravar-se antes do fim do se-
mestre caso o montante, de US$
700 milhões, continue crescendo.
O governo havia concedido em-

préstimo de US$ 407 milhões, em
parcelas, até dezembro do ano
passado, o que possibilitou pagar
30% da dívida a longo prazo.
O projeto do CBA-123, um

turboélice de dezenove lugares,
iniciado em 1986, já consumiu
US$ 280 milhões e se acha suspen-
so devido à total apatia nas vendas.
Os últimos contatos comerciais

com países do Leste europeu, tais
como a Tchecoslováquia, a Hun-
gria e a Alemanha Oriental, não
resultaram em fechamento de
negócios.
O consórcio com a FAMA, fá-

brica argentina de aviões, vai de
mal a pior. Nos últimos quatro
anos, a FAMA produziu 36 uni-
dades e realizou um projeto pa-
ra a Força Aérea Americana.

Entre os últimos reveses comer-
ciais registrados pela Embraer es-
tão as perdas das concorrências
do Fokker e do De Havilland (ca-
nadense), quando aviões Brasília
deixaram de ser vendidos para a
TAM e para a Taba, respectiva-
mente, em troca de modelos usa-
dos, como o Dash-8. "Dentre os
24 Fokkers vendidos no país, ape-
nas dez são brasileiros."

Para ajudar a manter a Embraer
de pé, o Ministério da Aeronáuti-

ca compra 30% da produção de
aviões/ano. Hoje, na sua cartei-
ra de encomendas, constam ape-
nas 36 Brasília e oitenta Tucanos.
O projeto AMX também aca-

bou se transformando numa bom-
ba de efeito retardado. Um aci-
dente ocorrido no dia 4 de feve-
reiro, em Verona (Itália), com a
queda de um AMX, levou a For-
ça Aérea italiana a suspender,
por tempo indeterminado, todas
as operações com caça-bombar-
deiros AMX no país. Sabe-se que,
durante a Guerra do Golfo, esse
avião apresentou nível de seguran-
ça insatisfatório para os padrões
militares exigidos em situações
de conflito. Desde essa época, as
vendas despencaram, e hoje so-
mente os países fabricantes, Bra-
sil e Itália, se arriscam a comprá-lo.

Redução no ICMS — Segundo
o porta-voz da empresa, Antônio
Augusto de Oliveira, a linha de
produção do AMX não será afeta-
da pelo acidente, uma vez que a
FAB mantém a encomenda de
79 unidades e vai continuar ope-
rando seus treze caças. No entan-
to, a joint venture formada pela
Embraer e pelas companhias ita-
lianas Aermacchi e Aeritalia pre-
vê o compromisso de produção
de 266 aviões (incluindo o lote
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da FAB) nos próximos sete anos.
Para baratear o produto, a

Embraer pleiteou — e conseguiu —
a redução, no Estado de São Pau-
lo, de 18% para 4% do ICMS so-
bre os aviões Brasília, que custam
cerca de US$ 7 milhões e são com-
petitivos no mercado. Silva, entre-
tanto, queixa-se com a competi-
ção dos aviões de segunda mão,
que são isentos de impostos.

Nos Estados Unidos, um mer-
cado tradicional, o fator de com-
plicação é o custo do dinheiro,
estimado entre 3,5070 e 4% ao
ano (prime rate). No Brasil, con-
siderando-se o Proex — sistema
de favorecimento à exportação
—, o custo é o dobro.

Peculiaridades brasileiras tam-
bém impedem o leasing. "Se a
Embraer praticasse leasing no
Brasil, pagaria imposto e a empre-
sa quebraria", assevera Silva.

Outra dificuldade enfrentada
pela empresa foi o problema sur-
gido com os debenturistas no co-
meço do ano. Em 31 de dezem-
bro de 1991, a empresa possuía
330 bilhões de ações preferenciais
e 172 milhões de ações ordiná-
rias (o governo detém 96,7% do
capital votante), o que assegu-
rava o equilíbrio exigido pelo es-
tatuto de 1/3 de ordinárias e 2/3
de preferenciais.

Porém, a partir de 7 de janeiro,
a notícia de que a Embraer seria
privatizada estimulou os debentu-
ristas a converterem em massa
seus papéis em ações preferenciais.
Resultado: as ações tiveram au-
mento de 2 174% e os pedidos de
debêntures para conversão em
ações alcançaram 300 milhões em
janeiro, o que elevou para 8007o
a participação das preferenciais
no capital. Por medida de segu-
rança, a Comissão de Valores
Mobiliários suspendeu a operação.

Canhedo no páreo — Para ree-
quilibrar a relação, o governo te-
ria de desembolsar US$ 30 milhões
ou vender ativos ociosos (equipa-
mentos) da estatal, cujo capital
integralizado chega a US$ 69 mi-
lhões, e cujo imobilizado atinge
US$ 1,2 bilhão. No entanto, os
bancos internacionais (acionistas)
mostram-se preocupados com a
queda de participação acionária
da União, de 33,1% para 16,3%,
em meados de fevereiro, e já en-
traram com representação contra
os debenturistas na Subprocurado-
ria da República, em Brasília.
A princípio, os fundos de pen-

são chegaram a imaginar que po-
deriam converter parte das suas
debêntures em ações ordinárias,
mas isso revelou-se impossível.

"A tendência hoje é para que
não haja mais conversão pois o
preço da ação na bolsa aumentou

0' muito", admitiu Oliveira, ponde-
rando que a lei que criou as S.A.
(sociedades de economia mista)o
define o governo como acionista
majoritário, independentemente
da quantidade de ações que possua.

Consultado a respeito de quem
se habilitaria a comprar a Embraer
na atual situação, Oliveira infor-
mou que a diretoria aguarda uma
definição clara da regra do jogo,
adiantando que o BNDES, no
prazo de seis meses, fará o levan-
tamento do patrimônio, da cartei-
ra comercial, e assim por diante.

Referindo-se ao empresário
Wagner Canhedo, dono da Vasp, o
porta-voz disse que sua intenção de
adquirir a Embraer não pode ser
levada a sério. "O Canhedo não
tem condições de comprar nem
a Vasp", ironizou, "principalmen-
te agora, com dívidas e proble-
mas de manutenção". Lembrou
ainda que, no ano passado, ao
visitar a companhia, manifestou
o desejo de comprar trinta Brasí-
lias, "mas com a benesse de 100%
de financiamento do governo".
Em contato com a reportagem,

em 19 de fevereiro, Carlos Brick -
mann, diretor de Comunicação So-
cial da Vasp, não descartou o inte-
resse de Canhedo pela Embraer,
achando prudente esperar a divul-
gação do edital de privatização.

Gilberto Penha

NOTA: No dia 13 de março, embora sub-judi-
ce, as ações da Emhraer voltaram aos pregões

das bolsas. Porém, o juiz da Vara da Comar-
ca de São José dos Campos pode suspender as
negociações a qualquer momento.
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Silva vê na
privatização
a única saída
para a grave
crise que
vem reduzindo
a produção
da Embraer



FERROVIA

Metrô de Brasília recebe
financiamento e

continua cumprindo
rigoroso cronograma

Projeto
cronometrado

• No final de fevereiro, os técni-
cos da comissão criada pelo go-
vernador Joaquim Roriz, do Dis-
trito Federal, para efetivar a cons-
trução do metrô de Brasília respi-
raram aliviados. O único obstácu-
lo que poderia inviabilizar o pro-
jeto foi removido com a liberação,
pelo BNDES, de um financiamen-
to de US$ 180 milhões. O GDF
— Governo do Distrito Federal
vai arcar com o restante do inves-
timento, que totaliza US$ 580
milhões — ou USS 650 milhões
na época da publicação do edital
de concorrência, em junho de
1991, quando, segundo José Gas-
par de Souza, coordenador adjun-
to do Metrô-DF, "a cotação esta-
va amarrada pelos doleiros".

Fica a expectativa da confirma-
ção de igual suspiro de alívio por
parte dos 27 mil passageiros/ho-
ra que, com base nas expectati-
vas do Metrô, utilizarão os trens
nos picos, a partir das 17 h do
dia 21 de abril de 1994. Aliás,
um contingente que hoje se loco-
move nos ônibus de tarifa mais
alta do país (Cr$ 850,00 em feve-
reiro), e que vive as agruras de
constantes congestionamentos
no chamado `Eixão', principal
artéria do Plano Piloto da capi-

tal federal, que dá acesso às cida-
des-satélites de Samambaia, Ta-
guatinga e Ceilândia.

Trata-se de um projeto que
não só tem data e horário para
ser entregue à população, como
também terá de respeitar um cro-
nograma que exige cronômetro
para ser cumprido. Em 6 de ja-
neiro de 1992, foi assinado o con-
trato com a Brasmetrô, ganhado-
ra da concorrência; em maio de
1992, o consórcio inicia as perfu-
rações dos túneis no Plano Pilo-
to; em julho de 1993, entrega o
primeiro trem; dois meses depois,
inicia os testes de operação; em
dezembro de 1993, começa a trei-
nar a comunidade; e, enfim, em
abril de 1994, inaugura a obra e
implanta a reestruturação de to-
do o sistema de ônibus.

Dois meses depois da largada, o
trecho entre o terminal de Samam-
baia e o entroncamento com a li-
nha que leva à Ceilândia já se en-
contrava em fase de terraplanagem.

Metrô ou VLT ? — Enquanto a
Brasmetrô ganhava a concorrên-
cia para construir o projeto pe-
lo sistema turn key e gerenciar
o sistema durante seis meses após
a construção, a polêmica quan-

to ao formato do sistema, de-
nominação e vantagens sobre o
atual ganhava a imprensa e a opi-
nião pública.

Desde que foi detectada a pro-
ximidade do colapso do transpor-
te coletivo no Distrito Federal,
em 1976, alguns órgãos técnicos
emitiram pareceres apontando,
cada qual, saídas diferentes. Em
1973, foi elaborado o primeiro
plano de ocupação territorial de
Brasília, estudo que serviu, três
anos mais tarde, como base para
o Geipot na feitura de um proje-
to de ligação do Plano Piloto com
a cidade-satélite de Taguatinga.

Aprofundando melhor o esbo-
ço do Geipot, a empresa paulis-
ta Hidroservice propôs, em 1978,
a criação de corredores exclusi-
vos de ônibus como forma de ace-
lerar a velocidade comercial dos
coletivos, proposta que chegou a
funcionar durante dois anos, mas
que foi descartada por tomar
muito espaço do ̀ Eixão'.

Apenas em 1987, por intermé-
dio de um estudo do Instituto
Mauá de Tecnologia, a opção fer-
roviária ganhou a atenção de téc-
nicos e a simpatia de políticos,
inclusive de Roriz, que fez da
idéia sua plataforma de campa-

38 TRANSPORTE MODERNO - Março, 1992



nha. Eleito, criou o atual grupo
que coordena o futuro Metrô.
A proposta só foi sair do pa-

pel em 1990, quando essa comis-
são se decidiu por um metrô le-
ve com carros de 20 m, menores,
portanto, que os modelos paulis-
ta e carioca, que chegam a 28 m,
porém maiores que os do chama-
do VLT — Veículo Leve sobre
Trilhos, como o que funciona
em Campinas (SP). "Podem cha-
mar de VLT que vou gostar", afir-
ma Souza, para depois justificar
sua posição: "Dessa maneira, es-
tarei livre das comparações com
os outros metrôs."

Nova cidade — Lançada a con-
corrência, em setembro de 1990,
e abertas as propostas, no final
do ano passado, apresentaram-
se dois grandes consórcios. A
Metrocap, que reunia empresas
como a Cobrasma, a construto-
ra Mendes Júnior e a Via Enge-
nharia; e a vencedora Brasmetrô.
Esta última, que decidiu a para-
da no tópico 'índice de nacionali-
zação', reúne oito empresas: Ca-
margo Corrêa, Andrade Gutier-
rez, Norberto Odebrechet e Ser-
veng, construtoras; Mafersa,
CMW e Inepar, fabricantes de

equipamentos; e TCI, consulto-
ra para projetos de engenharia.
O projeto prevê a construção

de 40 km de vias, sendo 29 km
de superfície e 11 km de túneis.
O trajeto contará com 33 esta-
ções. Haverá oitenta carros, e se-
rão unidades de dois ou de qua-
tro vagões, no pico, que correrão
numa velocidade comercial (simu-
lada) de 46 km/h. O intervalo en-
tre trens será de três minutos.
A opção pelo vagão maior que

o do VLT decorre da perspectiva
que abre: transportar 330 passa-
geiros por unidade sem a necessi-
dade de uma complexa articula-
ção entre vagões. Segundo Sou-
za, essa estrutura desafogará três
grandes corredores de ônibus.
Assim, os trajetos Plano Piloto-
-Ceilândia e Plano Piloto—Sa-
mambaia, que hoje, no pico, de-
moram 1h30min para serem com-
pletados, deverão ocorrer em,
no máximo, 45 min.

Dentro do projeto, prevê-se o
surgimento de uma nova cidade-
satélite, intermediária, entre Gua-
rá I e II e Samambaia, já batiza-
da de Águas Claras.

Custo moderado — Souza é cate-
górico ao analisar a opção dos

Souza, com o mapa do sistema que
será entregue à população de
Brasília em 21 de abril de 1994:
ritmo preciso e vagões menores que
os do metrô, embora maiores que os do
VLT, conforme especifica a maquete

corredores exclusivos em vez do
metrô. "Tirando Curitiba, que é
um caso bem particular, e o cor-
redor Santo Amaro, em São Pau-
lo, essa alternativa demonstrou
ser ineficiente", atesta. A experi-
ência feita em Brasília com esse
tipo de transporte chegou a durar
dois anos. Segundo o coordena-
dor do Metrô-DF, o estudo feito
pelo Instituto Mauá em 1987 con-
cluiu que "a opção ônibus sairia
muito cara", além de transportar,
no máximo, 20 mil passageiros/
hora nos momentos de pico.
"O custo do metrô de Brasília

é menor devido a uma série de
vantagens oferecidas desde a ela-
boração do projeto", informa
Souza. Dentre elas, está o fato
de tornar desnecessárias quais-
quer desapropriações, e a facilida-
de de construção, uma vez que
os períodos de chuva e de seca
na região são bem-definidos.

As estações terão caráter múl-
tiplo, sendo conjugadas para ati-
vidades comerciais, ou seja, uma
vez erigida a obra pelo consórcio,
o espaço será negociado com a
iniciativa privada, que constitui-
rá o comércio do local.

Está prevista, ainda, a constru-
ção de uma estação rodoferroviá-
ria, provavelmente a que, no proje-
to, é conhecida como estação 11,
que se encontra próxima à saída
para as BRs que interligam Brasí-
lia com todas as regiões do país.

Resta, então, a questão tarifá-
ria. Souza, baseado nas simula-
ções do custo operacional do sis-
tema, assegura que a tarifa será
menor que a cobrada no ônibus.
"Podemos chegar, no máximo,
a uma tarifa similar à do trans-
porte rodoviário, quando pensa-
mos nas integrações nas cabecei-
ras do sistema", completa.

Walter de Sousa
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ENTREVISTA: JOSÉ AUGUSTO PINHEIRO

Ônibus só deve levar pequenas
encomendas, diz

José Augusto Pinheiro, novo
presidente da Rodonal

"Carga só no caminhão'

• "Conheço Brasília desde o tem-
po em que no lugar do Catetinho
existia a venda do Gama", vanglo-
ria-se o empresário mineiro José
Augusto Pinheiro, 59, eleito no
final do ano passado o novo pre-
sidente da Rodonal. Por esse mo-
tivo, não teve dificuldades em ser
escolhido para o cargo. Moran-
do há onze anos na capital fede-
ral, ele estará sempre próximo
da sede da Rodonal, transferida
do Rio de Janeiro para lá no ano
passado, na esteira da mudança
de endereço do DNER.
No setor desde os doze anos

— "quando comecei a dirigir"
—, Pinheiro acabou acumulan-
do uma certa paixão por esse ato,
em seu mais amplo significado.
Hoje, dirige um grupo que con-
grega dezesseis empresas (sete de-
las sediadas em Brasília). Partici-
pa da Rodonal desde sua funda-
ção, no final de 1975.

Nascido em Paracatu (MG), o
empresário quase fechou o cerco,
como gosta de definir. Viveu em
Patos de Minas (MG), onde fez
transporte de dormentes para Cris-
talina (GO) passando pelo territó-
rio da futura capital federal; mo-
rou em Uberlândia (MG), municí-
pio natal da Real Expresso, 'mãe'
de todas as empresas que hoje
possui, e decidiu-se por Brasília
em 1980, cidade que dista menos
de 200 km de Paracatu. Hoje,
bem instalado na sede da Real
Expresso, empresa adquirida em
1959, quando trocou o transpor-

te de carga pelo de passageiros
como atividade principal, Pinhei-
ro promete, nos próximos dois
anos, dar expediente toda manhã
na sede da Rodonal.

TM — Na gestão do Heloísio Lo-
pes, seu antecessor, a Rodonal
esteve às portas de um acordo
com a NTC, na época presidida
por Sebastião Ubson Ribeiro, acer-
ca do transporte de encomendas
nos ônibus rodoviários. Por de-
sencontros de opiniões veiculadas
pela imprensa na época, o acor-
do não saiu. O senhor pretende
retomar esse assunto?
Pinheiro — Acho que, se houve
divergência, já é assunto supera-
do. Temos atividades afins e a
divergência está no transporte exa-
cerbado de cargas em ônibus. En-
tendo que carga e passageiros são
atividades distintas, e que a posi-
ção da NTC coincide com a nos-
sa. O ônibus deve ficar restrito
ao transporte de pequenas enco-
mendas nos bagageiros, mesmo
porque o ônibus chega a todos
os rincões do território nacional
com uma velocidade que o cami-
nhão, muitas vezes, não consegue.
Não vejo motivo de desentendi-
mento sobre isso. Estamos, e sem-
pre estivemos, abertos ao diálo-
go. Acho que, ao contrário dos
outros modais, nem o transporte
de carga nem o de passageiros
valeu-se de subsídios vindos do
governo. Um motivo suficiente
para aparar qualquer diferença.

o
Q.

o

TM — E quanto ao '13°01' de em-
presários criado no ano passado
com o nome de Brasil Total? Es-
sa atividade não envolve o trans-
porte de carga em ônibus?
Pinheiro — A Brasil Total foi cria-
da em função das empresas de
transporte de carga; não tem na-
da a ver com ônibus. Ela foi fun-
dada sob a inspiração de empresá-
rios da Zona Franca de Manaus,
que não têm condições de entre-
gar seus produtos aos consórcios
que funcionam em todo o país.
Foi uma idéia inteligente. Não
envolve, em definitivo, o trans-
porte de encomendas. Alguns as-
sociados estão ligados a empresas
de transporte de passageiros,
mas, além disso, possuem suas
empresas de carga.

TM — Devido à polêmica do
transporte de carga em ônibus,
a pesagem dos coletivos está sen-
do retomada pela fiscalização,
como estabelece a lei. No que is-
so influi na atividade?
Pinheiro — Ônibus é feito para
transportar passageiros. Adicio-
nalmente, transporta um peque-
no volume de encomendas. Os
ônibus devem ser fabricados tão-
somente para transportar passa-
geiros, e têm de se enquadrar na
legislação pertinente.

TM — Neste momento, vários
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projetos de regulamentação do
transporte rodoviário de passagei-
ros tramitam no Congresso. O que
o novo presidente da Rodonal tem
a dizer sobre eles? Há preferência-
pela desregulamentação, como
ocorre em outros setores?
Pinheiro — Temos em gestação
um regulamento no âmbito da
Secretaria de Transportes do Mln-
fra. Dificilmente se mexe em ti-
me que está ganhando. O trans-
porte de passageiros evoluiu mui-
to no Brasil. Como o setor nun-
ca recebeu subsídio do governo,
ele se faz no âmbito das empre-
sas. Por isso, é preciso ter mui-
to cuidado quando se fala em des-
regulamentação para que não re-
pitamos o que aconteceu com o
transporte aéreo nos EUA. Lá,
a desregulamentação tornou ob-
soleta a frota aérea do país, e
tudo indica que o setor vai de-
morar para sair dessa situação.
É óbvio que precisamos evoluir,
mas que seja com cautela, pa-
ra que não se estrague o servi-
ço que está sendo feito com efi-
ciência. A meu ver, há muito pou-
co que desregulamentar. Vamos
analisar cada um dos proje-
tos que tramitam no Congres-
so, e complementar os subsídios
que a Rodonal tem prestado nes-
se processo.

TM — Há intenção em modificar
a atual planilha da Rodonal?
Pinheiro — Trabalhamos duran-
te um período muito longo com
tarifas fora da realidade, defasa-
das, o que descapitalizou o setor
ao longo desses anos. Temos de
avançar nesse caminho, e de ela-
borar (orgão concedente e Rodo-
nal) uma planilha minuciosa que
traduza a realidade dos custos.

TM — Como o setor espera recu-
perar essa defasagem?
Pinheiro — Existe um velho dita-
do: águas passadas não movem
moinhos. Não temos como recu-
perar o que perdemos.

TM — Há intenção de compu-
tar na planilha de custos a re-

ceita oriunda do transporte de en-
comendas?
Pinheiro — O assunto deve ser
tratado adequadamente. Tudo de-
ve ser feito às claras. Se os porões
dos ônibus transportam encomen-
das, e se essas estão dentro dos
patamares aceitáveis como 'enco-
menda', a renda disso deve ser
computada na planilha tarifária.
Transporte de encomendas é um
acessório, um percentual peque-
no dentro do bolo do transporte
de carga. Isso deve ficar bem cla-
ro na elaboração da planilha.

TM — O que o senhor acha da
Emenda que institui o imposto
para distribuição de combustíveis
líquidos e gasosos?
Pinheiro — O governo precisava
apoiar mais o transporte de car-
ga do país e não deixar o setor
ficar como hoje está, com uma
frota defasada e sofrendo com a
má qualidade das estradas do Bra-
sil. Não podemos é tampar o sol
com a peneira. O que não pode-
mos é tampar o sol com a penei-
ra. Se não transportarmos pelas
estradas, vamos fazê-lo por on-
de? Se parte desse imposto for
usado para a melhoria da malha
viária nacional, acredito que es-
se é um tributo que deve ser pa-
go pelos transportadores.

TM — O que pretende o novo
presidente da Rodonal para a ges-
tão que se inicia?
Pinheiro — Vamos complementar
o trabalho de todos os ex-presiden-
tes. Temos um problema muito sé-
rio atualmente, que é o da prolife-
ração do transporte pirata, ônibus
perigosos, sem segurança, que não
têm qualquer compromisso com o
passageiro. Temos de exigir da ca-
tegoria, como sempre exigimos, o
fiel cumprimento do que o regula-
mento determina. Até o próximo
mês, teremos um novo regulamen-
to. Quero ser o fiel cumpridor
desse novo regulamento. Temos
de defender o consumidor usuá-
rio da ação nefasta desses piratas.

Walter de Sousa
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Vasp quer ganhar
espaço internacional

O MD-11: argumento tecnológico para linhas internacionais

Ao colocar em operação
seu primeiro MD-11 (de uma
série de três a serem integra-
dos à frota neste ano) na rota
São Paulo—Los Angeles/
São Francisco, em março, a
Vasp dá início ao seu progra-
ma de ampliação de rotas in-
ternacionais, até então restri-
tas à Argentina, ao Caribe e
a Miami, com as quais detém
1% do mercado. "Com essa
nova rota, mais as de Seul e
de Bruxelas, a serem inicia-
das ainda neste semestre, va-
mos ampliar para 4% a nos-
sa participação", assegura
Wagner Canhedo, presiden-
te da empresa, no vôo inau-
gural do MD-11, feito sobre
São Paulo em fevereiro.

Essa aeronave, adquiri-
da em contrato de leasing
financiado pelo grupo ja-
ponês Mitsui, vai custar à
Vasp prestações mensais de
US$ 1 milhão, e o contra-
to, de US$ 110 milhões, faz
parte de um programa de
investimentos da empresa
no valor de US$ 2,5 bilhões,
programado para o perío-
do 1991-95. "Já investi-
mos US$ 300 milhões", con-
ta Canhedo, sem escon-
der que foram totalmente
financiados.

Equipado para transpor-
tar 293 passageiros, o MD-11
da Vasp tem dezesseis lugares
na primeira classe, 56 na
executiva e 221 na turística.

Scania irá fornecer
3 mil ônibus ao México

Quem acreditava que o
superaquecimento do merca-
do interno de ônibus urba-

CATRACA

no era o 'salvador da pátria'
dos fabricantes de chassis,
se enganou. A Scania fe-

chou contrato com a Dina
Autobuses, empresa mexica-
na, para montar nada me-
nos que três mil ônibus em
cinco anos. Com essa nego-
ciação, a Scania brinda seu
melhor contrato no merca-
do externo.
O primeiro lote, de seis-

centos veículos K 113 TL,
cujas dez primeiras unida-
des ela já embarcou para o
México, deverá ser entregue

à empresa Tres Estrellas de
Oro até o final do ano. O
restante será exportado pa-
ra a Dina Autobuses por
meio do sistema CKD, ou
seja, semidesmontados.

Devido ao montante do
pedido, a montadora aumen-
tou seu fluxo diário de pro-
dução de 26 veículos/dia pa-
ra 34 veículos/dia, sendo
45% desse montante consti-
tuídos somente por ônibus.

Inglaterra redescobre
ferrovia para o VLT

A idéia de se adaptar li-
nhas ferroviárias como ba-
se para modernos sistemas
VLT está sendo a grande
responsável pelo sucesso
do metrô da região de Tyne
and Wear, no noroeste da
Inglaterra, de 1,2 milhão
de habitantes. Após rejeita-
rem planos de modernização
rodoviária, as autoridades
locais decidiram revigorar
a malha ferroviária, que,
em 1980, respondia por
5% do transporte público.
Hoje, o metrô (que funcio-
na ao redor da cidade de
Newcastle, a maior da re-
gião) comanda 16%, o que
representa 50 milhões de
passageiros/ano, embora
desde a implantação da dere-
gulation (privatização) dos
serviços de ônibus urbanos,
iniciada em 1986, a média
tenha diminuído. O tempo
médio das viagens foi redu-
zido em 7% em toda a re-

Tyne and Wear: VLT adaptado

gião, e em 17% nas rotas
onde o metrô é utilizado
em toda a viagem ou em
parte dela.

Dos 55 km de linhas do
metrô, 44 foram herdados
da British Rail, com 44 esta-
ções abertas. Embora te-
nham sido necessárias obras
de grande vulto, o custo
do metrô ficou em US$ 9
milhões/km.

• A CAIO está modernizando
a linha de produção de sua
unidade fabril de Botucatu
(SP) com a inauguração
de quatro novas posições
no setor de acabamento,
que incrementam a colocação
de passadeiras e execução de
trabalhos elétricos.

• A Marcopolo está exultante
com uma mordida maior no
mercado interno de ônibus. Ela
ampliou, em 1991, sua
participação para 19%, quando
em 1990 era de 14,7%. Com
isso, a encarroçadora gaúcha
roubou a liderança que, há
anos, estava nas mãos da CAIO.

• A Ciferal adquiriu, por
US$ 12 milhões, a antiga fábrica
de chassi de caminhões da Fiat,
em Xerém (RJ), desativada
desde 1986. A encarroçadora
vai transferir para o local duas
unidades de produção de
carroçarias instaladas hoje no
Rio de Janeiro.

• O governo do Rio de Janeiro
aguarda financiamento do
BNDES, que deverá sair no
segundo semestre deste ano,
para a compra de 250 ônibus
a gás e cinqüenta articulados,
que irão fazer a ligação
metrô—ônibus—barca, a
princípio, durante a Ecó-92.
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Volvo BlOM. Ônibus Rodoviário.

Se você não quer que seu lucro seja
passageiro, ofereça para seus clientes
o privilégio de ,viajar num ônibus
rodoviário Volvo BlOM.
A resposta certa para empresas que
procuram maior rentabilidade sem
abrir mão do conforto e da segurança.
Projetado com a mais moderna

Moeda
Corrente.
tecnologia, o Volvo BlOM percorre
as maiores distâncias com a certeza
de chegar ao seu destino.
Resistente e econômico, o Volvo
BlOM tem baixo custo operacional,
elevada disponibilidade e alto
rendimento. Ônibus rodoviário BlOM.
O lucro de circulação nacional.

VOLVO
VOLVO DO BRASIL VEICULOS LTDA.

AV. JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA, 2600 - C1C - TEI : ((141) )71-8111 - CEP 81430 - CURI"HBA - PARANÁ - BRASII
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