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No Mercedes-Benz,
o combustível custa 15% mais barato.

N
uma época em que a palavra de
ordem é economizar, a
Mercedes-Benz se sente muito

à vontade para falar no assunto. Pois, o que
para muitos pode ser uma tentativa apressada
de se adaptar aos novos tempos, para a
Mercedes-Benz é apenas uma questão de
coerência com a sua filosofia de oferecer
ao mercado veículos cada vez mais
aperfeiçoados e mais rentáveis.

Assim, em razão dos aprimoramentos
recentemente introduzidos nos seus
motores, os veículos Mercedes-Benz se
tornaram ainda mais duráveis e até 15% mais
econômicos. Ou seja, num caminhão e num
ônibus Mercedes-Benz, o combustível custa,
no final das contas, 15% mais barato. Isto
se aplica também no caso de você adquirir
um motor de reposição.

Esta economia toda tem uma explicação.
É muito simples: os motores OM-314,

OM-352 e OM-352 A estão mais econômicos
por causa dos seus novos cabeçotes, bicos

injetores, pistões e anéis. Um novo anel de óleo
propicia também economia de lubrificante.

E estão mais duráveis por causa do
redimensionamento do avanço automático
de injeção e de aperfeiçoamentos nos blocos.
Além das características construtivas dos
novos pistões e anéis. Destaque-se, por
exemplo, a redução do número de anéis.
O raciocínio é claro: menos anéis, menos atrito
e, daí, menos desgaste e, em conseqüência,
maior vida útil.

E isso também significa economia.

No fim, quem sai ganhando é você.
Agora, somando todos esses e outros

melhoramentos, como o melhor
turbilhonamento na câmara de combustão,
o resultado só pode ser, além de maior
durabilidade, um desempenho global ainda
melhor.

Você, que sempre teve excelentes
motivos para comprar Mercedes-Benz, tem
mais este: o que já era econômico tornou-se
ainda mais econômico.

Você não só compra um veículo:
você ganha uma estrela.

Mercedes-Benz



Trem urbano
tem novo
conceito
O dia 10 de novem-

bro último marcou algu-
mas novidades nos servi-
ços oferecidos pela Fe-
pasa aos usuários da
Grande São Paulo. É o
caso, por exemplo, do
Trem Metropolitano, e
ainda de mais duas li-
nhas de integração ôni-
bus-ferrovia.

O Trem Metropolita-
no, na verdade, é o mes-
mo que liga a Estação
Julio Prestes ao municí-
pio de Itapevi, agora de-
finido pela Fepasa co-
mo "um novo conceito
de serviço", incluindo a
implantação de bloquei-
ros automáticos, novos
acessos a estações, utili-
zação de comunicação
visual e sonora, urbani-
zação das principais es-
tações, entrada em ope-
ração experimental de
um sistema centralizado
de controle de tráfego e
de uni sistema de con-
trole de trens que per-
mitirá a circulação de
composições a cada 5
minutos.

Quanto às novas li-
nhas de integração ôni-
bus-ferrovia, trata-se da
antiga 45, hoje 209/R,
que fará o percurso Pra-
ça da Sé-Av. Duque de
Caxias-Est. S. Caetano,
partindo do Lg9 da
Concórdia, e da antiga
46, hoje 902/L que, par-
tindo da Rua Prates, vai
percorrer a Rua José
Paul ino-Av . I piranga-
Praça da Sé.

Estas duas linhas se-
rão atendidas por ôni-
bus a cada 7 minutos,
intervalo duplicado em
feriados e fins de sema-
na. Agora são três as li-
nhas de integração ôni-
bus-ferrovia em São Pau-
lo, contando-se também
a de n9 5.100, que liga
o Largo São Francisco à
Estação Pinheiros da Fe-
pasa.

TRANSPORTE MODERNO

Sopral protesta contra ato do CIP
A presidência da Re-

pública, a vice-presidên-
cia e a Seplan recebe-
ram na primeira quinze-
na de novembro um te-
lex da Sociedade de Pro-
dutores de Açucar e de
Álcool (Soprai) no sen-
tido de "solicitar em re-
gime de urgência a revi-
são da portaria do Con-
selho Interministerial
de Preços (CIP), que rea-
justou, a partir de 1 de
novembro de 1983, os
preços dos carros a gaso-
lina em 12,76% e
13,76% para a versão a
álcool."

O telex não termina
aí. Ele alinhava as con-
tradições que agora co-
meçam a atingir o veícu-
lo a álcool. Por exem-
plo: em março de 1982,
o governo fixou alíquo-
tas do IPI menores para
a versão álcool (28%).
deixando margem maior
para os carros a gasolina
(33%). Tal medida esta-
va, então, em consonân-
cia com as metas do Pro-

Contrato fav
Para o comandante

João Marcos Dias, presi-
dente da ABAC, a assi-
natura do contrato da
Petrofértil com a sua
entidade demonstra que
o ministro Cloraldino
Severo está fazendo um
trabalho sério para re-
solver os problemas das
empresas de carbota-
gem.

"Desde a reunião de
17 de dezembro do ano
passado que temos rece-
bido uma série de medi-
das favoráveis do Minis-
tério dos Transportes,
e acredito que foi ali,
dialogando com os ar-
madores, que o minis-
tro sentiu quais eram
nossas necessidades",
afirma Marcos Dias.

O contrato assinado
deverá representar mais
de Cr$ 10 bilhões em-
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Luiz Bertelli, da Sopral, assinou o telex

grama de Mobilização
energética, "visando —
argumenta o telex da
Sopral — a diminuição
do consumo de gasolina
e o adequado escoamen-
to de produção do com-
bustível nacional".

Para Luiz Gonzaga
Bertelli, diretor superin-
tendente da Soprai, o se-
tor alcooleiro está sen-
tindo que há um "movi-
mento de alguns setores
da indústria no sentido
de recuperar a imagem
do carro à gasolina.
Com qual finalida-
de?" — pergunta Bertelli

e ele mesmo responde:
"com a finalidade de fa-
zer com que as vendas
do carro a gasolina te-
nham maior participa-
ção. Mas a demanda diz
outra coisa; tanto que
em novembro, enquan-
to as vendas de carro a
álcool representaram
90% dos negócios, para
carros a gasolina houve
uma participação de
apenas 10%."

Bertelli, talvez um
pouco desanimado, rela-
ciona em sua assertiva o
desinteresse do setor
bancário e das multina-
cionais em relação ao

orece cabotagem da ABAC
fretes para as 14 com-
panhias que participa-
rão do pool de carga. O
esquema montado pela
ABAC prevê que as 14
empresas de navegação,
com seus 59 navios, de-
verão transportar 744
mil toneladas, sendo
360 mil de rocha fosfá-
tica, 190 mil t. de uréia,
e 194 mil toneladas de
fosfatos para a Petrofér-
til, em 1984. Também
ficou acertada a partici-
pação de um grupo de

empresas no transporte
de granéis líquidos, re-
presentados por produ-
tos químicos.

Para Marcos Dias,
agora falta convencer o
governo que os fretes
marítimos tem de ser
reajustados mensalmen-
te, nos moldes encon-
trados pelo sistema ro-
doviário. "Mas é lógico
que ainda faltarão mui-
tos problemas para re-
solver. Mas os primeiros
passos já foram dados".

Cinqüenta e nove navios vão arrecadar muito

Proálcool. "Ninguém
destes setores está inves-
tindo na área, com a ex-
ceção do Banco Itama-
raty (do Rio Grande do
Sul), que montou usi-
na."

Com certeza Bertelli
tenta, com estas pala-
vras, mobilizar setores
econômicos do país que
possibilitem aos produ-
tores de álcool combus-
tível aumentar sua for-
ça de pressão junto ao
governo. Pois, como re-
gistra o próprio Bertelli,
"apesar de prioritária —
a substituição do petró-
leo pelo álcool nos
transportes, o governo
autorizou a compra de
apenas 7,6 bilhões de li-
tros da safra 1983/84,
sendo que produzimos
8 bilhões de litros fora
nossa capacidade adicio-
nal de acrescentar mais
5 bilhões de litros no
mercado. Com isto esta-
mos sendo obrigados a
deixar muita cana mor-
rer no pé."

Pessoal

Ake Norrman

Desde primeiro de
novembro último, Ake
Norrman é o novo pre-
sidente da Saab-Scania
do Brasil.

Norrman, que era vi-
ce-presidente da empre-
sa desde agosto passado,
assume agora o lugar
que Gunnar Lindquist
ocupou por vinte anos,
antes de retornar à ma-
triz sueca para outro
posto de comando.
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Reclamar já é de graça

O usuário dos meios
de transporte, assim co-
mo os transportadores,
dispõe, a partir de ou-
tubro, de um serviço
que objetiva facilitar o
acesso de reclamações,
sugestões e problemas
da área ao Ministério
dos Transportes, bem
como a seus órgãos
vinculados — Rede Fer-
roviária Federal, DNER,
PORTOBRÁS, SUNA-
MAM e EBTU. Trata-se
do Programa de Aten-
dimento aos Usuários
dos Transportes, que
coloca à disposição do
público 14 telefones e 6
caixas postais a fim de
criar canais de comuni-
cação.
O sistema é simples:

os órgãos vinculados ao
Ministério dos Trans-
portes foram dotados
de um número telefõni-

co exclusivo, além de se diretamente ao Mi-
aparelhos Sifra, unica- nistério.
mente para chamadas
interurbanas cuja co- As caixas postais, te-
brança é feita no desti- lefones comuns e tele-
no. Os órgãos do Minis- fones do Sifra são: Mi-
tério também se utili- nistério dos Transpor-
zam de caixas postais tes, Caixa Postal 3581,
para as quais o público telefone local 225-3355,
poderá remeter sua telefone do Sifra (061)
mensagem, inclusive 225-3355. Os órgãos
através do sistema "car- periféricos: EBTU, cai-
ta do usuário", com xa postal 3558, fone
porte pago, que será 226-3939 e Sifra (061)
distribuída nos pontos 226-3939; PORTO-
de ônibus, estações fer- BRÁS, Caixa Postal
roviárias, etc. 3591, fone 225-3665 e

A preocupação prin- Sifra (061) 225-3665;
cipal do Programa é SUNAMAM, Caixa Pos-
que o usuário se dirija, tal 149, fone 231-5977
em primeira instancia, e Sifra (021) 800-8445;
às unidades periféricas DNER, Caixa Postal
onde o problema foi 2088, fone 263-8855 e
gerado e onde poderá Sifra (021) 800-6152;
obter respostas com RFFSA, Caixa Postal
maior rapidez. Caso não 1693, fone 233-4090/
consiga solucionar seu 233-7991 e Sifra (021)
protesto, poderá dirigir- 800-6155.

Centralização causa colapso nos DERs
O colapso da malha
rodoviária brasileira
causará, em 1984, a
perda de pelo menos
6 milhões de toneladas
de grãos, além do acrés-
cimo do consumo de
combustível.
O alerta da Associ-

ação Brasileira dos
Departamentos de Es-
tradas de Rodagem, lan-
çado na última reunião
do órgão, congregando
24 DERs, pode ser ava-
liado através das dota-
ções recebidas no início
do ano, Cr$ 508 bilhões,
em contraste com a re-
cebida pelo DENER.
Cr$ 500 bilhões. Uma
centralização de recur-
sos que não é amparada
nas extensões das redes
rodoviárias, já que en-
quanto o DENER pos-
sui 42 518 km de estra-
das pavimentadas e
17 213 km de não pavi-
mentadas, os totais dos
vários DERs somam
51 122 e 106072. res-
pectivamente.

Para a A BDER,
somente um programa

emergencial, traduzido
pela injeção de recursos
extraordinários e a in-
dispensável devolução
da autonomia político-
financeira aos Estados,
mediante uma justa re-
forma tributária, pode-
rá evitar a destruição do
sistema de transportes.
O pedido possui res-

paldo nos estudos que
mostraram a dimi-
nuição progressiva dos
valores de transferência
das quotas partes desti-
nadas aos DERs da
Taxa Rodoviária Única
e do Fundo Rodoviário
Nacional, sendo que no
primeiro apenas 35,5%
são aplicados direta-
mente pelas unidades
da Federação, enquanto

que o segundo tributo,
originado do Imposto
Único sobre Lubrifi-
cantes e Combustíveis,
sofreu mais de 70 modi-
ficações, fazendo com
que os atuais 30,72%
destinados aos Estados
representem, em 1984,
menos de 10% do mon-
tante recebido em 1976.

Essa centralização
obrigou os Estados a
alocar recursos de ou-
tras fontes, principal-
mente externos. Expe-
diente de forma discutí-
vel: enquanto são aloca-
dos CrS 30 milhões pa-
ra a pavimentação da
BR 364. apenas Cr$ 1,3
bilhões serão usados pa-
ra a restauração das ro-
dovias.

Receita Federal acaba
com briga dos recibos
Uma questão que

sempre foi polêmica en-
tre os carreteiros e as
empresas é a do reem-
bolso do INPS no reci-
bo de pagamento de
autônomo — RPA —
tanto para efeitos previ-
denciários quanto de
Imposto de Renda.

Mas agora a discus-
são deve terminar, de-
pois que a Secretaria da
Receita Federal, através
da Resolução Normati-
va 103, resolveu que as
informações constantes
do RPA são suficientes
para comprovar rendi-
mentos e retenção do
Imposto de Renda na

fonte. A eliminação de
documentos redundan-
tes trará redução de cus-
tos para as empresas e
facilitará ao carreteiro.
E suficiente ainda para
a empresa que efetuar
pagamento ao autôno-
mo ficar dispensada de
fornecer o Comprovan-
te de rendimentos pagos
ou creditados do Impos-
to de Renda, desde que
lhe forneça o RPA, em
2 vias. A resolução,
assim, permite ao autô-
nomo fazer sua declara-
ção de Imposto apenas
com o RPA, o qual
substituirá o antigo
comprovante de rendi-
mentos.

Carga perigosa pode
cassar motoristas

A grande preocupa-
ção dos sindicatos dos
carreteiros e da própria
Federação dos Condu-
tores Autônomos com a
nova lei 2.063/83, sobre
transporte de cargas pe-
rigosas é sobre as mul-
tas que serão aplicadas
por infrações à regula-
mentação.
No entender do de-

partamento jurídico da
Fencavir, as penalidades
são pesadíssimas, além
de ameaçar com a sus-
pensão do exercício pro-

fissional, fato que con-
traria a própria consti-
tuição federal.

No entender dos ad-
vogados, seria mais cor-
reto multas menores,
mesmo reconhecendo
que este tipo de trans-
porte é muito perigoso.

Mas para evitar maio-
res confusões está fazen-
do contatos com o SE-
NAI para promover cur-
sos para os carreteiros,
inclusive sobre transpor-
te de produtos perigo-
sos.

Carreteiro quer que
empresa pague multas

O presidente da Fen-
cavir, Adear Bessa, está
propondo ao ministro
Cloraldino Severo que
as multas de excesso de
peso levadas pelos car-
reteiros sejam em reali-
dade cobradas das em-
presas de transporte,
que sabem perfeitamen-
te quanto de tonelagem
colocaram na carroçaria
do autônomo.

"Eles colocam em
demasia, porque sabem

que quem vai pagar é o
carreteiro. E este não
tem como controlar pa-
ra saber se existe exces-
so. O ideal seria que o
DNER ou DERs multas-
se a empresa, com a
necessária ressalva para
os casos onde o camio-
neiro carregou em mais
de uma transportadora.
Aí a multa seria dele. O
injusto é ficar como es-
tá, com o pequeno pa-
gando o erro dos gran-
des", explica Bessa.
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Seminário discute segurança de vôo
Os problemas de se-

gurança aérea foram
exaustivamente discuti-
dos no 369 Seminário
Internacional, promovi-
do pela Fundação de
Segurança de Vôo, no
Rio de Janeiro.

Já na abertura do
evento, o vice-presiden-
te da Fundação, Homer
Mouden, afirmou que a
América do Sul, a Ásia
e a África são as áreas
onde ocorrem mais aci-
dentes aéreos, principal-
mente devido à topo-
grafia e ao fato de nes-
tas regiões a maioria das
empresas dedicadas à
operação de aeronaves
estar em desenvolvimen-
to, como também por
falhas nos sistemas de
comunicação.

Quanto ao Brasil, as
afirmações são que te-

mos um nível muito
bom de segurança em
relação ao transporte
regular, mas na aviação
de pequeno porte exis-
tem casos demais gera-
dos pela necessidade e
vontade de ganhar di-
nheiro, principalmente
por parte dos aviadores
que trabalham com
aviões próprios. "Exis-
tem casos em que que-
rem sair de um garimpo
com carga excessiva,
desprezando as mais
elementares regras de
segurança, e o resultado
é um só — acidente",
explica Hortência
Morsh, coordenadora
das atividades de segu-
rança da Varig.

Também foi aborda-
do o problema da espio-
nagem industrial, que
dificulta o trabalho da
Fundação, que enfrenta

resistências quanto ao
fornecimento de dados
de características técni-
cas e dos incidentes.

"Infelizmente exis-
tem resistências quanto
ao fornecimento dos in-
cidentes — que são ano-
malias ocorridas — que
não geram danos físicos
ao aparelho ou passagei-
ros. É uma pena, por-
que da análise dos inci-
dentes é que podemos
evitá-los, pois são uma
somatória de falhas, on-
de o fator humano é
preponderante. A auto-
mação cada vez maior
das aeronaves não signi-
fica desconfiança quan-
to ao piloto, mas sim
deixá-lo como supervi-
sor das tarefas executa-
das pelo computador,
só executando as fases
mais importantes", con-
clui Morsh.

Contram aprova
cabine de táxi

O Conselho Nacional
de Trânsito, em sua de-
cisão n9 11/83, decidiu
favoravelmente ao licen-
ciamento e registro dos
táxis com cabines de
proteção ao motorista,
para evitar mais mortes
destes profissionais,
com a freqüência que
vem ocorrendo.

No entanto, exige
que estas cabines sejam
resistentes aos impactos
de projétil disparado à
curta distância, que te-
nham saída de emergên-
cia para o condutor,
que seja construída
com material resistente
e transparente, além de
permitir manter o con-
forto, visibilidade e co-
modidade dos passagei-
ros.

A Fencavir encami-
nhou um pedido aos fa-

bricantes de veículos,
pedindo que viabilizem
a implantação da cabi-
ne de forma que não
descaracterize o veículo
e seja removível para
quando for necessária a
venda, e que seja incluí-
da nos táxis fabricados
a partir de 1984, já ven-
didos com a cabine de
proteção.

Mais segurança

Se você está perto de
Porto Velho, a Mercedes-Benz
não deixa você a ver navios.
Até na floresta amazônica tem Concessionário

Mercedes-Benz, para quando você precisar de
manutenção ou revisão periódica Com oficinas bem
montadas, ferramental especializado, peças genuínas
e gente que conhece o seu caminhão como a palma
da mão. E bom saber que esta mão está estendida
para você, mesmo quando você está longe de casa.



Guindastes
Mato:

qualidade em todos
os movimentos.
A jogada está nos movimentos

inteligentes.

A Linha de Guindastes Madauto

possui 5 capacidades, desde 5.000 até

20.000 Kg/m.

* Adaptáveis em caminhões.

* Características técnicas avançadas e
moderno design. * Comandos em ambos

os lados. * Coluna ao lado direito.

* Sapata extensível reforçada. * Maior
área útil de trabalho, tanto na vertical

como na horizontal.

Vire o jogo com os produtos Madal.

É xeque-mate.

MADAL
CAXIAS DO SUL - RS

DISTRIBUIDORES:

Pontes Distr. Máqs. Equipe. Ltda. - Fone: (0512)42.7177 - PA (RS).
Pismel Maringá S/A. - Fone: (0442) 22.8862 - Maringá (PR). Vieira Ind. e

Com. Ltda. - Fone.- (065) 321.7136 -Cuiabá (ME). Latayette Trata Peças
Ltda.. Fone: (0473) 224239- Blumenau (SC) Com. Pedrassani Ltda. -

Fone: (0477)22.0368 •Canoinhas (SC) Movitee - Móv. Téc. Materiais

Ltda. - Fone: (011)261.6722- SP. Imtec S/A. lmp. Téc. - Fone: (027)

228.3422- Vitória (ES). Imtec SIA. Imp. Téc. - Fone: (031) 333.3288- BH

MG). GTM - Grupo Téc. Máqs. Ltda. -Fone.- (011) 210.2685 (SP).
COMEP Com. Equip. Peças Ltda.. Fone: (061)233.7897- Brasília (DF).

S. Rangel S/A.- Fone: (021)371.7233 - Rio (RJ). Petrol Peças Troto.

Máqs. Ltda.- Fone: (071) 246.8746- Salvador (BA). Sedimaq Serv. Dist.
Máqs. Ltda. - Fone: (081)339.4622 - Recife (PE). Cequip Imp. Com.

Ltda.- Fone: (085) 231.3,189 - Fortaleza (CE). Moraes Trata Ltda. -Fone:

(098) 222.1414 - S Luiz (MA). Granorte Trate. Equipa Ltda. -Fone: (084)
231.4455- Natal (RN). Manaus Auto Peça/3 Ltd.- Fone.- (092)234.5122 -

Manaus (AM). I.N. Crespim - Fone: (091) 222.0211 - Belém (PAI

Avaliação
Solicito a colaboração da

equipe de TM para aprimorar
meu método de avaliação de
automóveis e utilitários que
são colocados à venda pela
empresa em que trabalho, já
que esta é a minha função
primordial.

Tenho várias dificuldades
em avaliar tais veículos, já
que geralmente encontram-se
em regular ou até mesmo pés-
simo estado de conservação.
Atualmente utilizo as Tabelas
de Preços (Transporte Moder-
no, Quatro Rodas) para veí-
culos em bom estado, depre-
ciando as partes que conside-
ro importantes por porcenta-
gens.

Considero
possibilidade
contato com

importante a
de entrar em
outras pessoas

que executem este tipo de
trabalho.
Rossine Dallacqua Orneias,
Rua Barreto Leme, 983 —
apt. 42 — Campinas, SP —
Cep 13.100.
Corno nosso parâmetro está
voltado para a avaliação de
veículo em "bom" estado de
conservação, somente pode-
mos oferecer-lhe a tabela já
publicada.

4f eixo

Vimos por meio desta agra-
decer a acolhida que nos foi
dispensada nesta conceituada
revista quando, em junho de
1983, ingressávamos em Bra-
sília com Ação Administrati-
va em favor dos proprietários
de caminhões adaptados com
o 49 eixo.

Nas reuniões dos Conse-
lhos, do Denatran e Contran
fomos derrotados pelos votos
do representante do DNER.

Agora, estamos interpondo
recurso em última instância,
junto ao sr. Ministro da Justi-
ça, que demonstrou interesse
pelo assunto, propondo-se a es-
tudar pessoalmente o pedido.

Qualquer consulta sobre o
assunto poderá ser endereça-
da para: Advogados Associa-
dos, Vasco F. Furlan ou Lusi-
tânia Piazza, no endereço abai-
xo.
Ed.Dias Velho — Rua Felipe
Schmidt, 27 — sala 703 — Flo-
rianópolis, SC — CEP 88.000.
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Diesel
Como leitor assíduo desta

revista, tomo a liberdade de
manifestar minha decepção
ao ver uma importante cola-
boração como a que foi envia-
da pelo leitor Dr. Clóvis Mar-
tins Ferreira (TM-235), ser re-
batida de maneira tão pobre.
É preciso esclarecer ao vosso
redator que o Diesel não é um
"Mac Adam" qualquer da vi-
da, um simples "sistema de
calçamento". O Diesel é úni-
co, é fundamental, é a base
dos transportes, quer seja ma-
rítimo, ferroviário ou rodo-
viário, este último ao qual or-
gulhosamente faço parte. Per-
deu-se também o redator ao
tentar fazer separações quan-
to à forma de utilizar a pala-
vra, uma vez que o inventor,
o combustível e o motor es-
tão intimamente ligados. Na-
da mais justo do que dedicar
a homenagem e o devido res-
peito ao seu inventor, adotan-
do a palavra com a inicial
maiúscula.
Mario Zedron — C.P. 1.258 —
Joinville.

Não discutimos a importância
maior ou menor de Diesel (o
homem )'4em a de Mac Adam,
sem o qual não haveriam cal-
çamentos adequados onde veí-
culos movidos a dísel (em mo-
tores Diesel, é lógico) pudes-
sem trafegar em melhores con-
dições. Continuamos achan-
do melhor, quando possível,
aportuguesar termos estran-
geiros em um país já tão tris-
temente aculturado como o
nosso. Além do mais, se os es-
trangeiros rebatizaram Cauby
Peixoto de Colby Dijon, por
causa da pronúncia, até que
dísel não deveria provocar
tantas convulsões ...

ABCAM
Na qualidade de assinantes

de TM e precisando contatar
a Associação Brasileira de Ca-
minhoneiros — ABCAM, soli-
citando a fineza de nos forne-
cerem o endereço daquela en-
tidade de classe.
Rubens Nery de Souza — R.
Amintas de Barros, 905 — Cu-
ritiba CEP 80000
ABCAM: R. Líbero Badaró,
101, 110 andar, S. Paulo —
SP
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A informática
abre espaços
para o transporte

Ao que parece os transportadores
despertaram para a importancia
da informática para racionalizar
seus procedimentos operacionais.
No entanto o aporte desta
tecnologia ainda não foi bem
digerida por algumas empresas.
as quais lamentam desacertos.
Veja na pag. 12.
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A Mercedes coloca
um segredo
na pista de teste

TM está acompanhando os primeiros
passos de um novo caminhão
pesado. Trata-se do LS-1932, que
traz uma série de experiências
novas tanto em design (que deve
ser aprimorado), quanto em sua
potência: 320 CV, que poderá
modificar-se. Veja na pág. 10.

Regulamentar
cargas perigosas:
uma polêmica

O Decreto-Lei 88.821 foi aprovado,
regulamentando o transporte de
cargas perigosas. No entanto, para
que ele entre em vigor na prática
serão necessários adequações, que
aliás vêm partindo de vários
setores. TM procurou abrir as
discussões. Veja na pag. 30.
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Gás Metano   46
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Entrevista: Thiers Fattori
Costa   50

Capa: foto de Ryniti Igarashi

As opiniões dos artigos assinados e dos entre-
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Informática,
álcool
e assaltos
Num momento em que só se pode pensar em

como economizar, a administração de frotas tem
nos controles o meio mais importante e também
mais eficaz de frear distorções, mudar objetivos,
selecionar equipamentos e pessoal. Enfim,
equilibrar despesas e receitas.

Portanto, nada mais oportuno que nesse
momento se dissecar as possibilidades abertas
pela indústria da crise, a informática. A única a
viver um momento fértil em vendas e,
evidentemente, em desenvolvimento.

Capaz de informar com extrema precisão e
rapidez a condição financeira da empresa ou de
qualquer veículo, o computador, mini ou micro,
de acordo com o porte de cada empresa, tem
função prioritária na sobrevivência das empresas
de transporte, especialmente.

Estas, obrigadas a se adequar às decisões
imediatas, só têm conseguido seguir o ritmo
alucinante das constantes mudanças graças a ajuda
do companheiro eletrônico. Numa crise
desgraçadamente batizada de petrolífera, são as
transportadoras, tanto do segmento rodoviário de
cargas quanto do de passageiros, os setores que
mais automaticamente sofrem a elevação dos
preços, já que repassados do dia para a noite.

Nesta edição, TM reuniu alguns dos melhores
exemplos de administração e operação de frotas
e, estamos certos, um deles deve se encaiar no
caso específico de sua empresa e poderá ajudar
para a resolução do mais simples ao mais
complexo dos seus problemas de racionalização.

Nas frotas de veículos leves comerciais o
problema de maior destaque tem sido a discutível
qualidade do álcool combustível. Todas as
empresas que deixaram de abastecer seus veículos
em terceiros e passaram a fazê-lo em bomba
própria tiveram um acréscimo bastante
significativo em seus veículos. TM pesquisou as

características técnicas de amostras de vários
Estados e constatou, somente, o elevado teor de
resíduos no combustível, que traz sérios
problemas ao motor. As especificações, como um
todo, porém, estavam dentro dos parâmetros
estabelecidos pelo CNP. Os técnicos das
montadoras já haviam denunciado que estes
limites foram tirados da regulamentação dos
álcoois farmacêuticos e que, assim, não teriam
sido pensados com maior esmêro. Nesta edição
técnicos da Petrobrás explicam o porque de tantas
variações que, além de obrigar o usuário a um
constante regular de motores, preocupa as
fábricas que não têm um combustível
homogêneo como energia para seus veículos.

Já no transporte urbano de passageiros, que
luta contra as tarifas políticas e o cada vez mais
baixo poder aquisitivo da população, o grande
problema é a violência. Só em São Paulo nos dez
primeiros meses do ano as concessionárias
sofreram mais de 2 000 assaltos, não incluídos
os não registrados em boletins de ocorrência por
envolver quantias menores. Cr$ 70 milhões de
prejuízos que ajudaram as empresas a beirar a
situação de insolvência.

Muitas soluções foram tentadas sem, contudo,
constitu irem qualquer sucesso. Problema não
exclusivamente paulista, os assaltos já provocaram
o lançamento, no Rio de Janeiro, da "Operação
-ónibus", visando a aliviar esta perigosa nova
moda.

As empresas, porém, é que são as maiores
prejudicadas. As mais atingidas são as que atuam
nas periferias e que tradicionalmente têm as linhas
de menor rentabilidade, defasadas quanto à sua
tarifa real e ainda sofrendo o ônus de serem as
preferidas dos assaltantes, dilapidando ainda mais
os altos custos operacionais.

Por Bartholomeu Neto
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É fácil encontrar os
verdadeiros amigos do

Scania pelo Brasil.

Até caminhão durável e resistente como o Scania, chega uma hora
que precisa de alguma coisinha. As vezes, essa hora chega quando você
está longe de casa, no outro extremo do país, por exemplo

Isto não importa Em qualquer lugar que você esteja, procure a casa
de um amigo de confiança: o Concessionário Scania. Sempre identificado
pela marca Scania. Aí você vai encontrar peças genuínas e serviços
especializados.

Além da amizade e da competência que só um autêntico especia-
lista Scania pode oferecer para o seu caminhão.

5 CAN IA



SEGREDO

Entra em teste o
protótipo do pesado

da Mercedes
Apesar de apresentar características de um veículo pronto a entrar no
mercado, o IS-1932 da Mercedes que expomos nestas páginas é, por

enquanto, apenas projeto sobre rodas que deverá receber modificações
tanto no design quanto na sua potência, pois ainda há testes de bancada.

Depois de um largo período de estu-
dos a Mercedes Benz, finalmente, faz os
últimos testes de campo para o lança-
mento de seu cavalo mecânico pesado,
para 45 toneladas brutas. O LS-1932,
também, será o complemento da linha
de caminhões da montadora brasileira
e contará com uma
potência de tração
de 320 cv. Isto será
possível graças a im-
plantação do Inter-
cooler, equipamen-
to que possibilitará
a alteração da po-
tência do turbina-
do, originalmente
com 290 cv, além
de, com uma me-
lhor mistura ar-
combustível, pro-
mover uma signifi-
cativa economia de
combustível.
A adição do In-

tercooler, um radia-
dor suplementar cu-
ja função é receber
o ar do turboali-
mentador e resfria-
lo, conseguindo
maior quantidade de ar por volume,
causa também a alteração do design do
LS-1932, diferenciando-o bastante dos
irmãos diretos LS 1929 e 1924. O capô
teve de ser aumentado em altura para
poder acolher o intercooler, embora
uma alta fonte da fábrica garanta que
o protótipo, fotografado por TM, pas-
sará ainda por algumas modificações
até chegar ao modelo final.

Uma das preocupações da Mercedes
Benz, patente no LS 1939, é com o in-
terior da cabina. Mais conforto para o
motorista na condução do veículo
e o beliche mais confortável foram
pontos básicos, embora outra fonte es-
clareça que "a cabina foi feita a unha
e, portanto, está longe de ser a definiti-
va da série".

Como TM adiantou na edição 190,
de novembro de 1979, o motor do LS
1932 será o mesmo 0-355 de 6 cilin-
dros incluindo, porém, o intercooler.
A potência de 320 cv ainda não é defi-
nitiva, isto porque os técnicos da Mer-
cedes ainda estão em fase de medições

nos pesados da Volvo e, segundo os
técnicos da fábrica, permite ao mo-
torista um melhor escalonamento de
marchas e, paralelamente, um aprovei-
tamento mais otimizado da potência
do veículo, além de, conseqüentemen-
te, contribuir para a economia de com-

bustível.
Oficialmente,

poucos na Merce-
des admitem que o
1932 possa ser lan-
çado. "Que cami-
nhão é esse?" --
brincava um técni-
co, enquanto outro
emendava: "Tremi-
nhão, que tremi-
nhão?". É certo,
contudo, que o
1932 virá mesmo,
porém sem um mar-
keting comercial
definido, ou pelo
menos divulgado.
A intenção da fá-
brica não é fazer
um cavalo de bata-
lha. Ou como dis-
se um informante,
"Não estamos pen-

sando que o 1932 será um estouro de
vendas. Trata-se de um complemento
importante pois com ele fecharemos
do leve ao pesado nossa linha de pro-
dutos".

PREÇO COMPETITIVO

Evidentemente, há 10 meses do lan-
çamento. a questão preço não ocupa
ainda as preocupações centrais. Que se-
rá competitivo, não resta dúvida, até
porque hoje é um fator fundamental
para as vendas, principalmente da Mer-
cedes, sem muita tradição no segmento
dos pesados. Como parâmetro, apesar
de potência menor, o 1932 nivelaria
em preço com o pesado da Scania do-
tado de Intercooler. A lei de oferta e
procura deverá ser o termômetro dessa
questão.

O capô teve que ser aumentado para o Intercooler

de campo e bancada de testes. "Certa-
mente estará em torno de 320 cv, ou
bem próximo disto".
O LS 1932 terá tração 6x4. Os eixos

tratores serão os da série HL-7, utiliza-
dos também no 1929. "A vantagem de
utilizarmos tais eixos é que, além da
sua inegável eficiência, é um eixo pra-
ticamente 100% nacionalizado". Com
isto, o preço final do equipamento não
sofrerá ônus e a Mercedes poderá colo-
car o veículo com preço final baratea-
do. O eixo direcional, por sua vez, foi
reforçado para melhor suportar as soli-
citações exigidas num caminhão pesa-
do.
A caixa de câmbio do 1932 será a

ZF Scosplit, duplo H, com 16 marchas
e que também é utilizada no 1929 e

10 TRANSPORTE MODERNO — Novembro, 1-983



NOVOS MOTORES

TM antecipou o motor de 320 CV
(o modelo 1932, por conseqüência) há
mais de dois anos. Na época, a fábrica
ensaiava a probabilidade de turbinar
um motor já turbinado. Falava-se tam-
bém na vinda da familia de Motores
em V, já existente na Europa desde
meados da década de 70. São motores
V-6, V-8, V-10, com sistema de troca-
dor de calor e com a vantagem de per-
mitir a intercambiliade de 2/3 das pe-
ças, independendo da quantidade de
cilindros.
O pesado com motor V está progra-

mado para dentro de 4 anos. Na fase
intermediária entre a linha V e o 355,
virá o que em alguns círculos da em-
presa se chama de linha 366, que en-
volveria não só modelos de motores
para equipar a linha pesada, como tam-
bém todas as demais faixas, inclusive
o L-608.
Em meados do ano que vem a

Volkswagem Caminhões entrará no
segmento de ônibus, lançando um mi-
cro com entre-eixo de 4,10 m (o do ca-
minhão tem 3,50 m). Trata-se de uma
variação do chassi do caminhão de 6
toneladas, só que adaptado para o
transporte coletivo. Para isso, o feixe
de molas é de concepção parabólica,
que garante mais conforto e menor pe-
so (a parabólica pesa cerca de 30% me-
nos em relação ao tipo semielítico).
Uma fonte da Volkswagen Cami-

nhões alerta que a fábrica cercou-se de

O protótipo do micro da VW foi desenvolvido nos últimos seis meses

muitas precauções para lançar seu pri-
meiro ônibus. "Fizemos um estudo er-
gonômico completo. Não estamos pe-
gando um chassi de caminhão e sim-
plesmente transformando-o para utili-
zação de ônibus".

HÁ UM ANO E MEIO
A Volkswagen Caminhões tem dois

protótipos do micro rodando. TM fia-
grou um deles. O desenvolvimento do
produto começou há um ano e meio.
Os protótipos foram construídos há
menos de seis meses.

Inicialmente, segundo informou um
técnico ligado à empresa, somente será
fabricado no mercado interno o micro
com motor MWM, de 4 cilindros. O

chassi com motor Perkins será possivel-
mente destinado à exportação. Não há
protótipo rodando com motor a álcool
(8 cilindros), embora tal opção deva
ser considerada para compor as alter-
nativas do micro da Volkswagen.

Quanto à comercialização do veícu-
lo estar conjugada à carroçaria Marco-
polo, a definição ainda não é precisa.
Certamente, o desenvolvimento vem
sendo feito em conjunto, até porque é
impossível criar um ônibus somente a
partir do chassi. Uma fonte da fábrica
disse que há implicações fiscais que po-
dem dificultar a comercialização do
carro completo. No entanto, acredita-
se que tal problema é contornável.

•

GUERRA
FABRICADOS DENTRO DO MAIS ALTO PADRÃO TECNOLÓGICO,

OS EXCELENTES TRUCKS E CARRETAS GUERRA RECEBEM COMO
EQUIPAMENTO ORIGINAL OS TAMBORES DE FREIO E CUBOS DE

RODA RAIADOS E DE DISCO DA MARCA FRUM.

INDÚSTRIA BRASILEIRA

A. GUERRA S.A.



INFORMÁTICA

Os computadores
mudam o perfil
do transporte

Em menos de dois anos, microcomputadores incorporaram-se à rotina
das empresas do setor forçando uma busca, por vezes difícil,

por melhor produtividade e um maior grau de profissionalismo.
Por Eduardo Corrêa

As empresas de transporte do Brasil
tem aprendido com rapidez a conjuga-
ção do verbo computar. Bastou, no ca-
so das transportadoras de carga, a ex-
posição de equipamentos de informáti-
ca promovida em maio do ano passado
pela NTC para que as empresas dispa-
rassem numa corrida rumo à automa-
ção. As auto-viações acompanharam o
ritmo.
Em menos de dois anos, portanto,

mini e microcomputadores incorpora-
ram-se às rotinas
das empresas. Seu
advento talvez não
tenha provocado
muito mais que
xingamentos e re-
clamações de seus
proprietários mas,
a médio e longo
prazo, os computa-
dores certamente
mudarão a face do
setor.

Quanto aos xin-
gamentos e recla-
mações, eles já eram
esperados por quem
conhece a intimida-
de da informática.
"Computadores na-
da mais são do que
ferramentas", diz o
diretor da Trans-
droga, Paulo West-
mann, que organi-
zou a exposição da NTC, no ano passa-
do. "E como ferramenta, é preciso que
seu titular saiba usá-lo com talento. Se-
não, o computador só multiplicará pro-
blemas".

As dificuldades para a boa digestão
dos computadores pelas empresas de
transporte tornam-se tanto maiores na
medida em que coincidem com uma
queda generalizada no volume de fretes
e aumentos constantes nos custos. Hora
propícia, portanto, para que os empre-
sários pensem em reduzir custos. Daí
aos computadores, é caminho natural.

Só que, ao comprarem um compu-
tador, os transportadores estão entran-
do em contato com uma ferramenta
especialmente complexa. "Todo mun-
do sabe que computadores são máqui-
nas extremamente complicadas de se
projetar. Pois bem, boa parte da com-
plicação do projeto de um computador
é repetida na hora de coloca-lo em fun-
cionamento", diz o diretor de urna
softhouse.

Complicado, sem dúvida, mas capaz

praticamente forçam a um maior pro-
fissionalismo do setor e a um aumento
de produtividade", diz Westmann.

A demanda pelas máquinas gerou
urna correspondente produção de soft-
ware (para uma definição técnica dos
computadores, veja matérias seguin-
tes). Hoje, pelo menos quatro empresas
produzem pacotes aplicativos bastante
testados e confiáveis. Entre estes, dois
campeões de venda: o Transistema, da
Datalógica e o Sistran, usados em com-

putadores Dismac,
provavelmente os
mais vendidos no
setor, e comerciali-
zados pela Wolp Mi-
crocomputadores e
Sistemas.
O apoio de soft-

house experimenta-
das reduz sensivel-
mente as dificulda-
des iniciais de im-
plantação e o con-
sumo acelerado de
máquinas e aplica-
tivos colaborou pa-
ra a redução dos
custos gerais.

Resta, porém,
grandes desafios a
serem vencidos. A
utilização dos com-
putadores nos ser-
viços de manuten-

talento para evitar problemas ção de veículos é,O computador: uma ferramenta que exige

de fazer pequenos milagres por uma
empresa que o tenha incorporado cor-
retamente ao seu dia-a-dia. "Da mesma
forma que ele multiplica problemas,
multiplica soluções", diz o diretor da
Transportes Cairú, Ricardo Pauletti,
um pioneiro no uso de microcomputa-
dores no setor.

Mais do que isso, os computadores
parecem trazer para dentro da empresa
uma força poderosa de aprimoramento
dos métodos operacionais e de um au-
mento geral de produtividade. "Eles

ainda, bastante restrita. Nem a Trans-
droga, proprietária de um computador
de grande porte, o faz: ainda que seus
dirigentes admitam tratar-se de um sis-
tema decisivo para uma transportado-
ra.

A ausência dos computadores nos
serviços de manutenção é, por sinal,
sintomático do estágio em que se en-
contram as transportadoras no campo
da informática. Hoje, já existem sof-
twares bastante confiáveis para a emis-
são de conhecimentos e manifestos e
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as empresas parecem conviver bem
com eles. Restaria, agora, ampliar a
aplicação dos computadores na admi-
nistração das empresas.

Outro desafio é a absorção de uma

nova tecnologia tornada disponível nos
últimos seis meses: as redes de micro-
computadores. Com elas, um usuário
pode manter bancos de memórias e
terminais interligados entre si dividin-
do trabalhos intensivos — como a emis-

são de conhecimentos e manifestos —
que antes ou não eram possíveis ou de-
mandariam mais de uma unidade de
microcomputador. "Esperamos vender
muitos sistemas multiusuários", diz o
diretor da Wolp, Ricardo Dias.

EMPRESA DE CARGA

Nome

Caron Ltda
Cattalini Ltda
Cosmopolita
Ltda
Empresa Hass
Ltda
Empresa
Muribeca Ltda
Empresa
Caramuru S.A.
Empresa União
Ltda
Expresso Rio IBM-4341
Grande SP-SA
Expresso Sul Labo-8034
Fluminense Ltda
Emp. Di
Gregorio
Maporte Ltda
Mencil-Menezes
Ltda
Minas-Goias
Moval Ltda
MultiCargo
Ottmar B.
Schultz S.A.
Radial S.A.
Rápido Guido
Ltda
Rodoviário
Caçula S.A.
Rodoviário
Ramos Ltda
Soc. Transp.
Carvalho
Taguatur
Transpampa
Transantos
Transport. Ltda
Transport.
Blumenauense
Ltda
Transport. Edisa-301
Cafeguassu
Transport. Com SID-5240
Germer Ltda
Transportes Poly-201-DP
Sul Bahia
Transport. SID-3000
Jacuí Ltda

TM realizou uma rápida pesquisa junto a transportadoras de todo o país. O índice de
retomo das correspondências pode ser considerado excelente: cerca de 15%. Os

dados da pesquisa TM podem ser confrontados com os de uma pesquisa ainda inédita
da NTC, sobre preferência de marcas no setor. Os destaques ficaram por conta da
Dismac, com 94 micros colocados, seguida da Prológica, com 36 equipamentos,

SID, com 29 e Labo, com 27.

Marca

SID-3000
Honeywell-61/58
Poly-201 DT

Dismac-2064-4

Prológica 700

SID-3800

Cobra-520

Cobra-400

Cobra-300
Olivetti-1500BR

Edisa ED-311 e ED-301
Cobra SC-305
Poly-201 DP
Poly-201 DP.2

Dismac-2064
Prológica-700

Edisa-311 e Edisa-381

Dismac-2064/4D

Poly-105 DP

Poly-101 SS
IBM-3148
Olivetti-1500 BR
Dismac-2064
Cobra-C-400-II

Transport. SID-3000
Matsuda Ltda
Transport. Scopus-UC-13
Passaré Ltda
Transport. Labo-8034
Rápido Paulista
Transport. Sisco-Mod. 8000
Princetur Ltda
Transport. Cobra
Sabará Ltda
Transport. Sisco-8000
Tapajós
Transportes Cobra-C-305
Venâncio Aires
Transportes Cobra-530
Une sul
Transport. IBM-5410
Volta Redonda

EMPRESA DE PASSAGEIROS

Cia. Carris
EBTU
Empresa
Auto-Ônibus
Empresa Na.
Sra. Penha
Empresa
Metropolitana
Empresa São
Gonçalo
Empresa
São Miguel
Empresa
Andorinha S.A.
Expresso Cobra-530
Chapecó
Expresso Cobra-300
Maringá
Friburgo Auto SID-3800
Ônibus Ltda
Laguna Auto Gendata
Metrobel - MG IBM-4341
Nápoles - SID-5200
Transportes
Paratodos Dismac-2064-4D
Transporte Ltda
Socied. SOUL Prológica 700
Ltda
Sudeste Transp. Poly-201-DP
Col. Ltda
União de IBM-3
Transporte S.A.
Viação Poly-201-DP
Montenegro S.A.

Labo-8034
Cobra C-530
Cobra 305

IBM/3-Mod. 12

Scopus-Micro

Cobra-300

Labo-8034

Cobra-400 II

Viação Aguia IBM-370/145
Branca S.A.
Viação Pioneira Labo-8034
Ltda

EMPRESAS QUE NÃO USAM
COMPUTADORES NO TRANSPORTE

EMPRESAS DE CARGAS

Empresas Gatti, Empresa HB Ltda, Ex-
presso Figueiredo, Expresso Industrial,
Expresso Novato Intrepido Gerais,
Divinópolis, Tag-Transporte, JB Trans-
portes, TGC-Serviços, Transaço S.A.,
Transcafeh, Transas, Transp. Girassol,
Transp. Nova Era, Transantana, Trans-
portadora Cavan, Transport. Figueiren-
se, Transportad. Giovanella, Transport.
Rio Poty, Transportadora Roana,
Translitoranea, Transsulbrasil, Trans-
nazaré, Transportes Sancap, Mudanças
Bellan, Rodoviário Vinhedo, Transport.
Bissoni, Transport. Regente, Vebemar,
Zeagostinho, Winston.

EMPRESAS DE PASSAGEIROS
Agência Guarujá, Auto Viação N. Sra.
Fátima, Empresa Cruz, TransPluma,
Transp. Gidion, Transp. Turismo,
Viação Resendense, Viação Pernambu-
cana.

EMPRESAS QUE UTILIZAM
SERVIÇOS DE BUREAUX

EMPRESAS DE CARGAS
Andorinha Transportadora Ltda
Empresa Vitória
Onogás S.A.
Transportes FS Ltda
Transerp S.A.
Transville Ltda
Transport. Blumenauense

EMPRESAS DE PASSAGEIROS
Cia. São Geraldo
Cia. Transp. Urbanos-CTU-Recife
Macaense Ltda
Pioneira Ltda
São Bernardo Ônibus Ltda
Transp. Col. Cidade Canção
Viação Presidente Ltda

TRANSPORTE MODERNO — Novembro, 1983 13



Simplicidade.. o
segredo para o
sucesso dos

microcomputadores

Os computadores não são, como to-
dos sabem, uma invenção recente. Há
empresas que os utilizam desde a déca-
da de 50 e, no Brasil, desde os primei-
ros anos da década de 60. Por que, en-
tão, eles se tornaram tão populares só
há poucos anos?
O motivo é bem simples. Até o fim

da década passada os computadores
só eram disponíveis na forma de gran-
des, complexas e caras máquinas.
Quem quisesse ter um computador ti-
nha que reservar-lhe uma grande sala,
ar condicionado, técnicos especializa-
dos e, claro, gastar um bocado. O ar
condicionado, por exemplo, represen-
tava um investimento inicial que, às ve-
zes superava o custo do computador. E
quanto aos técnicos, era necessário for-
mar equipes de dez ou mais pessoas,
entre analistas, programadores e digita-
dores, todos demandando altos salá-
rios, para garantir o funcionamento
dos equipamentos.

Esforços das indústrias internacio-
nais de computadores conseguiram
produzir aquilo que se convencionou
chamar de minicomputadores, meno-
res e mais baratos. Assim mesmo, um
minicomputador precisa de temperatu-
ra ambiente estável e um pequeno con-
tingente de técnicos para operar conve-
nientemente. E custa caro, o que o co-
locava fora do alcance de pequenas e
da maioria das médias empresas.

Os minicomputadores fazem justiça
ao nome. Sua concepção técnica é se-
melhante a das grandes máquinas, daí

as necessidades semelhantes para o seu
funcionamento. Para produzir máqui-
nas mais baratas que dispensassem am-
bientes controlados e pessoal especiali-
zado, algo de muito diferente tinha de
ser inventado.

Neste ambiente foi desenvolvido
nos Estados Unidos, no começo da dé-
cada de setenta, o microprocessador
ou, chip. Pouco maiores que um com-
primido, os chips substituem circuitos
de tamanho muito maior contidos nos
mini e grandes computadotes. Natural-
mente tem limitações técnicas enormes
em comparação com seus sucedâneos
maiores. Mas, em contrapartida, são
versáteis, dispensam ambiente contro-
lado e, o principal, são incrivelmente
baratos.

Com os chips, as indústrias pude-
ram montar computadores — chama-
dos desde logo de microcomputadores
— com bom desempenho à uma fração
do preço de um computador maior.
Os consumidores perceberam logo as
vantagens e levaram as vendas -- e por
conseqüência, o desenvolvimento e
pesquisa — para o espaço, criando uma
febre que partiu dos Estados Unidos e
cobriu virtualmente todo o mundo.

No Brasil, quando ainda não tinham
sido tornados comerciais os chips, o
governo federal criou uma política de
reserva de mercado para minicomputa-
dores, proibindo a importação de má-
quinas da categoria e dando subsídios
à indústria nacional que, em poucos
meses, apresentou os primeiros mode-
los de computadotes nacionais desen-
volvidos a partir de tecnologia adquiri-
da no exterior.

Paralelamente a isso, a tecnologia
dos microcomputadotes desenvolvia-se
aos saltos, possibilitando a criação de
faixas distintas de micros: uma, de má-
quinas maiores e mais caras, normal-
mente chamadas de micros comerciais;
uma intermediária, dos micros pes-

Um micro pessoal com disquetes e impressora: baixo custo e alto desempenho
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Micros dispensam especialistas

soais e, uma terceira, para a faixa dos
chamados micros domésticos, pouco
mais que videogames e que, por vezes,
não chegam a custar 200 mil cruzeiros.

No Brasil, formou-se uma elite de
fabricantes na faixa superior de merca-
do. É formada pelos fabricantes de mi-
nicomputadores, aos quais se juntaram
mais algumas empresas, em geral com
sólida retaguarda financeira de grandes
grupos empresariais. Já nas faixas in-
termediárias e dos micros domésticos,
houve uma explosão de fabricantes,
entre grandes, pequenas e médias em-
presas, que se multiplicaram numa ve-
locidade estonteante, graças à reserva
de mercado, estendida também às má-
quinas de menor porte.
A explicação para o boom, dos mi-

cros pessoais ou domésticos também é
simples. Quem se habilitar a desmontar
um micro certamente ficará surpreso
em ver a simplicidade de seu "mecanis-
mo", na verdade umas poucas placas
de circuitos impressos onde são ligados
alguns chips. No mais, são peças eletrô-
nicas facilmente encontradas em qual-
quer loja especializada.

Portanto, produzir um microcom-
putador dispensa capital e tecnologia,
uma vez que se pode encomendar as
placas prontas diretamente a grandes
fabricantes (ou grandes contrabandis-
tas) e montar o micro nos quartos do
fundo da própria casa.

Esta seqüência aconteceu pela pri-
meira vez nos Estados Unidos e depois
alastrou-se pelo mundo todo. A Apple,
por exemplo, a maior vendedora de
micros em todo o mundo até ser des-
tronada pela IBM, começou exatamen-
te da maneira descrita. E a própria
IBM, que em breve deve se tornar a
maior empresa do planeta, deslocou
seus técnicos para uma pequena cidade
da Flórida simulando um cenário de
pequena empresa para desenvolver o
seu Personal Computer, o PC, um
fenômeno de vendas que surpreendeu
a própria IBM, que não consegue suprir
a demanda pelo produto.
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O consumidor, seja no Brasil ou nos
Estados Unidos, se encarregará de pe-
neirar as diferentes marcas e apontar
suas preferidas. Nos Estados Unidos,
houve lugar para vários best sellers
além dos Apple, como os Rádio Shack
ou o micro doméstico inglês Sinclair.

Com o consumo elevado, o desen-
volvimento de software para os compu-
tadores (veja o box) alastrou-se rapida-
mente — tanto mais que para o desen-
volvimento de um software basta ter
um computador e algum talento — for-
mando-se grandes bibliotecas de sof-
tware para micros Apple, Sinclair e Ra-
dio Shack ou para computadores que
utilizavam um sistema operacional cha-
mado CP/M, o mais popular do mer-
cado.

Os fabricantes brasileiros, ao desen-
volver seus modelos, atentaram para a

Muitas opções
de linguagens
e aplicativos

Um tomo, assim como um compu-
tador, é uma ferramenta que só funcio-
na se for instruída por gabaritos ou
por comandos de um operador.
Como qualquer ferramenta, o torno

terá um sistema operacional básico
próprio, desenvolvido pelo fabricante
ou comprado a um licenciador. O sis-
tema operacional é inerente à máquina
e foi criado de forma a aproveitar as
características dos componentes que
formam o torno. O usuário não poderá
modificar o sistema operacional sob
pena de não mais fazer a máquina fun-
cionar, uma vez que terá rompido a co-
municação entre o operador e o equi-
pamento.
À partir do sistema operacional bá-

sico, o usuário poderá desenvolver di-
ferentes aplicações para seu tomo. Po-
derá fazer tanto uma rosca quanto
uma arruela, dependendo das informa-
ções (gabaritos e comandos do opera-
dor) que transmitir. É claro que haverá
tornos mais apropriados para a confec-
ção de arruelas e outros mais apropria-
dos para roscas.
O paralelo entre o torno e o compu-

tador é bastante próximo. A diferença
mais significativa fica nas unidades de
medida: um torno (descontando os
programáveis) executa uma única or-
dem de cada vez. Um computador po-
de executar milhares e daí nasce a sua
complexidade e a dificuldade na sua
utilização.

Há um grande número de sistemas
operacionais para computadores, inclu-
sive alguns inteiramente produzidos no
Brasil. Alguns dos mais utilizados fo-

disponibilidade de software no exte-
rior e tornaram suas máquinas compa-
tíveis com as famílias campeãs de ven-
da.

Assim, todos os micros brasileiros,
pessoais, domésticos ou comerciais,
tem capacidade para rodar pacotes de
software importados ou emulados do
mercado norte americano. O CP 500
da Prológica, provavelmente o mais
vendido no Brasil e compatível com os
softwares do Radio Shack; os compu-
tadores domésticos Microdigital, por
sua vez, são emulados (talvez um pouco
mais do que isso) do Sinclair, podendo
utilizar todos os seu aplicativos, e as-
sim por diante.

A supremacia dos micros da Apple
refletiu-se no mercado brasileiro. O
maior contingente de micros nacionais
é compatível em diferentes graus com
a marca norte americana.

A próxima batalha, agora, deve se
desenvolver no recém inaugurado seg-
mento dos computadores de 16 bites.
No Brasil, os computadores desta cate-
goria acabam de ser lançados como,
por exemplo, o da Scopus, um fabri-
cante sólido e que já pode ser chamado
de tradicional. O novo micro da Sco-
pus tem compatibilidade total com o
PC da IBM, o que os dirigentes da em-
presa acreditam ser sua principal arma
de venda. _J>

Operadores usam linguagens próprias para programar o computador

ram desenvolvidos por empresas inde-
pendentes, que depois os cederam em
trocas de royalties aos fabricantes.

A partir do sistema operacional são
produzidos softwares ou aplicativos, pa-
cotes de instruções que ordenam as
funções cumpridas por um computa-
dor na execução de um serviço qual-
quer. Para fazer a programação do
computador, isto é, instruí-lo a seguir
o roteiro previsto pelo software, usa-se
uma linguagem capaz de comunicar as
instruções do operador às memórias do
computador. Há um grande número de
linguagens (calcula-se que, nos Estados
Unidos, uma nova linguagem é criada
a cada mês), cada uma delas com dife-
rentes finalidades.

A massificação dos microcomputa-
dores abriu a possibilidade da produ-
ção em série de software. Uma sof-
thouse de qualidade dispõe de aplicati-
vos para finalidades tão distintas quan-
to folha de pagamento e controle de
pedigree de cães, contabilidade e um
programa de alfabetização infantil. Na-
turalmente um software só pode ser
utilizado por um computador que rode

um sistema operacional idêntico ao
dele.

Os softwares devem respeitar tam-
bém a capacidade de memória do com-
putador que armazena as instruções
básicas a serem executadas. A capaci-
dade de memória programável, chama-
da de memória RAM, vai variar confor-
me a configuração da placa onde está
o chip. A unidade medida da me-
mória é o byte. Cada byte equivale a
uma letra ou um sinal gráfico.
O byte, por sua vez é composto por

8 bits. O bit é um sinal binário, O ou 1,
como os programadores convenciona-
ram designá-lo. É, na verdade, a repre-
sentação dos sinais elétricos positivo
ou negativo. O computador armazena
em forma de sinais elétricos conjuntos
de oito bits.

Já se disse que um microcomputa-
dor é um grande pátio de manobras
ferroviários, onde são unidas e divididas
composições cujos vagões são os bytes.
As instruções agem como chaves de
desvio dos trens, unindo ou separando
os vagões conforme as ordens da esta-
ção — o programa específico sendo
processado pelo computador.
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Um roteiro para
quem quer usar
computadores
em transportes

Que ninguém se iluda. Pôr um com-
putador para funcionar não é tão fácil
quanto costumam prometer os vende-
dores. Também não é nada compli-
cado a ponto de não valer a pena ad-
quiri-lo. A seguir, alguns conselhos
prévios ao empresário interessado em
ingressar na era da informática:
• O envolvimento do principal execu-
tivo da empresa na escolha e implanta-
ção do computador é decisiva. "Um
computador repercutirá em toda a vida
da empresa", diz o diretor de uma
softhouse. "Por isso é fundamental
que o principal executivo da empresa
esteja a par de tudo o que vai aconte-
cer e de todas as possibilidades dispo-
níveis". O mesmo diretor observa que
sempre que negociou diretamente com
o proprietário da empresa ou seu
superintendente conseguiu melhores
resultados na implantação do equipa-
mento. Tratar com funcionário dos
escalões inferiores, mesmo que seja
sobre a compra de um micro pessoal,
produz em geral resultados deficientes:
o cliente acaba insatisfeito e a soft-
house perde a oportunidade de ampliar
seus negócios.
• A melhor maneira de entender os
computadores e suas implicações na
empresa é trocar idéias com um empre-
sário que já tenha um equipamento em
operação. No caso do transporte torna-
se tanto mais fácil na medida em que
já há um grande parque de equipamen-
tos instalados. Não é, aliás, por outro
motivo, que TM publica a lista de em-
presas que possuem computadores.
Cursos de iniciação à informática e lei-
tura de livros e artigos sobre o assunto

naturalmente tem sua importância.
Mas nada substituirá o contato direto
com um transportador que já tenha
seus conhecimentos e manifestos por
um micro.
• O contato com um colega transpor-
tador poderá balizar, por exemplo,
uma das principais variáveis a serem
observadas por quem vai comprar um
equipamento: a assistência técnica.
Computadores devem preferencialmen-
te ser empregados nas áreas operacio-
nais de uma empresa mas isso significa
grandes problemas quando quebram. A
assistência técnica, por mais eficiente
que seja, pode demorar mais de seis
horas para aparecer, às vezes bem mais.
Neste espaço de tempo, para não parar
de trabalhar a empresa terá de ressusci-
tar o velho esquema manual de opera-
ção como a emissão dos manifestos
por datilógrafos ou simplesmente cru-
zar os braços a espera do técnico.
• Os transportadores podem se dar
por felizes: tem a sua disposição uma
gama apreciável de softwares prontos
que, como prometem seus vendedores,
podem ser implantados em curto prazo.
Os dois best-sellers do setor são o
Transistema e o Sistran, softwares se-
melhantes em seus resultados mas con-
cebidos de formas diferentes. O Tran-
sistema foi desenvolvido sob os auspí-
cios da NTC pela softhouse Datalógica.
Uma das exigências da NTC foi a de
que o Transistema pudesse ser rodado
em qualquer marca de computador o
que, segundo observam especialistas,
minimizaria as qualidades específicas
de cada equipamento.

Alguns técnicos acham ainda que os
softwares desenvolvidos para computa-
dores específicos, como o caso do Sis-
tran, que só roda em equipamentos
Dismac e o sistema desenvolvido pela
Labo, não respeitam as condições pró-
prias de cada empresa impondo-lhes
rotinas administrativas e operacionais
que as empresas nem sempre estariam
dispostas a incorporar.

O novo modelo da Dismac, que permite a formação de uma rede local de micros
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Os diretores da Datalógica, Otávio
Slemmer, e da Wolp (que comercializa
o Sistran), Ricardo Dias, não costu-
mam prestar muita atenção a esta crí-
tica em especial. A batalha entre as
softhouses que se propõe a desenvolver
softwares "sob medida" e as que co-
mercializam softwares "de prateleira"
é antiga e em geral ocorrem na hora do
orçamento: os softwares de prateleiras
são sempre mais baratos. "Além disso
eles são apenas um ponto de partida"
diz Slemmer. "Depois de implantados,
eles vão se adaptando naturalmente às
rotinas da empresa". Esta adaptação,
porém, tem um custo adicional o qual
deve estar previsto no orçamento do
empresário cuidadoso.
• É preciso ter uma idéia clara das
possibilidades de expansão do compu-
tador. O computador, por sinal, é
constituído de peças bem diferentes
como a Unidade Central de Processa-
mento (CPU), o terminal de vídeo e a
impressora, um dos pontos nevrálgicos
do sistema. A velocidade de impressão
vai determinar o ritmo de trabalho da
transportadora. Não adianta nada o
computador processar dez notas fiscais
por minuto se a impressora só for ca-
paz de imprimir dois ou três conheci-
mentos nesse período.

Da mesma forma, é preciso atentar
para o armazenamento de informações
pelo computador como dados cadas-

As empresas que aindaião utilizai
computadores e alimentam dúvidas so-
bre se devem fazê-lo ou não, dispõem
de uma alternativa ao alcance da mão
onde os custos certamente não consti-
tuirão um impecilho: a contratação dos
serviços de um bureaux de processa-
mento de dados.

Os bureaux executam todo tipo
de processamento administrativo ou
operacional, utilizando grandes compu-
tadores. Os custos tornam-se pequenos
na medida da massificação dos serviços:
o processamento de uma folha de paga-
mento, por exemplo, pode não custar
mais que 100 mil cruzeiros mensais a
uma empresa. E os custos caem para o
usuário na proporção em que crescem
os serviços comprados aos bureaux.
O mercado para os prestadores de

serviços de processamento de dados,
por sinal, está em franco crescimento,
o que assegura serviços de boa qualida-
de, preços competitivos e marketing
agressivo por parte dos bureaux, empe-
nhados em ampliar seu leque de clientes
ao mesmo tempo que tem de combater
a invasão dos micros computadores,
que tornam o processamento local uma
realidade bem próxima das empresas.

As características de funcionamento
de um bureaux dificultam a prestação
de serviços para empresas de transpor-
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Prológica 700: um dos mais vendidos

trais, movimento geral, estado da fro-
ta, etc.. Informações como esta podem
ser armazenadas em disquetes de tama-
nho pequeno e capacidade de armaze-
namento limitada ou em discos rígidos
de capacidade bem maior — e de preço
idem.

Mas tanto para operar uma impres-
sora de grande velocidade quanto urna
unidade de disco rígico tipo winches-
ter, a CPU precisará ser expandida atra-
vés de novas placas; se é que já não ve-
nha da fábrica com esta capacidade.

As unidades de medida empregadas
para as impressoras é o CPS — caracte-
res por segundo. No caso da memória
externa é o mesmo byte da memória
RAM. Para não escrever números
cheios de zero, adotou-se o mesmo
procedimento destinado à outras medi-

das. Um Kbyte equivale a mil bytes e
um mbyte (megabyte) a um milhão de
bytes. Uma nova unidade torna-se pos-
sível nos computadores de grande por-
te: o gigabyte, equivalente a um bilhão
de bytes.

Alguns fabricantes, comercializam
memórias externas poderosas e que
possuem baterias próprias para que os
dados — nada mais que sinais elétricos
— não se _percam em caso de falta de
energia. E o caso da Speed-File, da
Prológica, com capacidade de armaze-
namento de 4 mbytes e com uma ca-
pacidade de processamento que, se-
gundo seu fabricante é 32 vezes mais
rápida que os disquetes comuns.
• A entrada em funcionamento do
computador não deve, normalmente,
significar dispensa de pessoal. O mais
certo é que haja um deslocamento de
funcionários para outras áreas da em-
presa ou que eles sejam treinados para
operar o computador. No caso especí-
fico do transporte isto pode não corres-
ponder à realidade. Empresas que te-
nham grandes contingentes de datiló-
grafos trabalhando na emissão de co-
nhecimentos e manifestos podem dis-
pensar parte deles com o uso de com-
putadores, uma vez que o mesmo servi-
ço pode ser realizado em tempo bem
menor.

Imagine-se, por exemplo, uma trans-
portadora que tenha um número não

muito grande de remetentes e destina-
tários. Com o computador pode-se co-
locar os dados cadastrais de cada clien-
te na memória e chamá-lo através de
um código que pode ser o número do
CGC ou uma palavra-chave como Pi-
relli, Nestlé, ou TM. Imediatamente,
razão social, endereço, CGC, etc. serão
impresso.
• Quanto aos aplicativos administrati-
vos como folha de pagamento, conta-
bilidade, etc., as opiniões variam. Al-
guns acham aconselhável implantá-los
antes dos softwares operacionais e
outros acham que eles podem ser dei-
xados para depois. De qualquer forma
é importante saber que os softwares
devem ser atacados um de cada vez. É
um conceito errôneo e muito generali-
zado pensar que se possa implantar si-
multaneamente todos os serviços pre-
vistos para o microcomputador. Este
tipo de procedimento pode, aliás, cau-
sar sérios transtornos. Com um pouco
de experiência o empresário observará
que a evolução no uso do equipamento
tende a se tornar permanente. Sempre
será possível a emissão de uma nova ta-
bela ou o aperfeiçoamento do sistema.

Por vezes, pode ser a redução do ta-
manho dos formulários com a conse-
qüente economia de papel e tempo da
impressora. Outras vezes pode ser uma
mudança na prache operacional de to-
da a empresa. _1>

Nos bureaux, automação a baixo custo

te, pelo menos no que tange à área ope-
racional. O usuário faz a preparação dos
dados a serem processados seguindo
um formulário previamente acertado
com o bureaux. Os formulários, na da-
ta marcada, são enviados ao prestador
de serviços que os restitui, já processa-
dos, alguns dias depois. O mesmo acon-
tece em outros processamentos admi-
nistrativos, como contabilidade, esto-
ques, ativo fixo, etc.
A preparação dos formulários a se-

rem preenchidos pelo cliente, o equiva-
lente à implantação do equipamento, é

Até mesmo uma
pequena empresa
pode usar os
serviços de um
bureaux.
Dependendo do
volume de dados
processado, o
cliente poderá ter
um micro cedido
pelo bureaux, por
onde fará a entrada
de dados podendo,
também, utilizá-lo
para processamento
próprio.

cobrado ao cliente que, depois paga
uma taxa mensal de acordo com o volu-
me de dados processado.

Na guerra contra os micros, alguns
bureaux nas grandes capitais apresen-
tam uma arma respeitável: uma modali-
dade de processamento ultra-rápido e
que, em casos de clientes grandes, pode
incluir a instalação de um microcompu-
tador em seu escritório.

Aparentemente esta modalidade de
processamento pode custar muito mais
que o processamento convencional. Os
responsáveis pelos bureaux que ofere-

cem o serviço, entretanto, garantem
que não.
O cliente que tiver um micro em seu

próprio escritório realizará a prepara-
ção dos dados diretamente no micro (o
bureaux se encarregará do treinamento
do funcionário). Depois, levará o dis-
quete ao bureaux que imprimirá as lis-
tas. "Depedendo do horário em que
for entregue o disquete, o mesmo por-
tador que o traz ao bureaux levará as
listagens embora", garante Antonio
Barrios Jr. diretor da Servimec, de São
Paulo, um dos bureaux que já ofere-
cem o serviço.
O microcomputador ficará a dispo-

sição do usuário para processamento
local nas horas em que não for utiliza-
do para a entrada de dados do bureaux,
abrindo possibilidades para a implanta-
ção de sistemas inteiros sem a contra-
partida da empresa ter de investir na
compra do equipamento. Neste caso, o
interesse do bureaux prende-se, além
de manter o cliente, na possibilidade
de desenvolver software sob encomen-
da.
O sistema de processamento ultra-rá-

pido também pode ser utilizado por
clientes menores, que não receberiam
o micro. Neste caso, as listagens seriam
devolvidas ao final de não mais de seis
horas.
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Simplicidade.. o
segredo para a

explosão dos micros
nas transportadoras

As turbulências por que passa a
economia brasileira e seus desdobra-
mentos junto ao segmento do trans-
porte rodoviário de carga, com a que-
da generalisada no volume de fretes
e o'aumento em ritmo geométrico dos
custos das empresas, não impede que
a Transdroga, a sétima maior transpor-
tadora por receita do país, segundo a
edição "As Maiores do Transporte" des-
ta revista, desenvolva um ousado e
complexo plano de automoção de suas
operações e administração que tem por
objetivo unir uma única rede todos os
escritórios da empresa, hoje em núme-
ro de 62, espalhados por todo o país.
A rede seria montada com o empre-

go de microcomputadores nos escritó-
rios maiores, e terminais de telex, já
disponíveis, nos escritórios menores.
Está previsto ainda o uso de terminais
remotos on-line capazes de, mesmo em
outra cidade, acessar normalmente o
computador central, que comandaria
toda a rede, instalado na matriz da
empresa, em Osasco, São Paulo.

Naturalmente, a Transdroga consi-
dera todas as vantagens decorrentes de
automação mesmo sem chegar à for-
mação da rede. "Os computadores au-
mentam muito a precisão dos ser-
viços", diz o responsável pela área de
processamento de dados da empresa,
Antonio Carlos Molino.
A Transdroga possui atualmente um

computador IBM 370/135, que deverá
ser trocado no próximo ano por um

modelo mais novo, o 4341. Já tem
instalado e em funcionamento um
microcomputador SID 3000 na filial
do Rio de Janeiro e realiza, no mo-
mento, o treinamento do pessoal e
implantação de micros semelhantes
nos escritórios de Belo Horizonte,
Porto Alegre e Recife.

A instalação do novo computador
IBM e a migração de todos os aplica-
tivos e bancos de dados hoje operados
pelos modelo 370/135 deverá ocupar
Molino e sua equipe por todo o próxi-
mo ano. A ampliação da rede de
micros dependerá do volume de traba-
lho de cada filial e, claro, do desenvol-
vimento da situação econômica da
empresa e do mercado. "Estamos
prontos a responder a quaisquer ne-
cessidades das filiais", diz Molino.
A empresa convive com computa-

dores há muitos anos — o primeiro mo-
delo de grande porte foi instalado há
cerca de dez anos. Para a Transdroga,
"a emissão da papelada de carga e a
atualização dos departamento finan-
ceiro, contábil e de cobrança através
do computador já é, portanto, tradi-
cional", diz Molino.
O desafio seria o de levar às últimas

conseqüências as possibilidades de
aumento da produtividade e, portanto,
da rentabilidade da empresa, propor-
cionadas pelo emprego de equipamen-
tos computadorizados.

Mas o que um computador ou
uma rede deles poderia fazer a mais
por uma transportadora do que sim-
plesmente automatizar e aumentar a
confiabilidade de rotinas operacionais?
Um dia normal de trabalho de uma

transportadora começa com o recolhi-
mento da carga no armazém do cliente
ou entrega da carga em seu próprio
armazém. A carga aguardará então o
embarque para o seu destino final,
seja num entreposto ou diretamente
no endereço do cliente.

Na Transdroga, o IBM 370/135 será trocado pelo modelo mais novo, o 4341
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Mofino: composição de preços em ordem

O tempo que ela permanecerá no
armazém da transportadora será deter-
minado por múltiplos fatores. Em se
tratando de uma empresa com bom
grau de organização, onde a carga não
seja perdida ou esquecida no armazém
e nem haja uma disponibilidade precá-
ria de caminhões, a permanência da
carga será determinada pelo tempo
gasto pela transportadora para reunir
um número suficiente de fretes que
tornem economicamente viável a
viagem do caminhão.
"Um caminhão de grande tonela-

gem pode partir para uma viagem de
longa distância com meia carga e
ainda representar no final das contas
algum lucro para a transportadora.
Mas, para isSo, o preço cobrado ao
cliente terá de compensar a capacidade
ociosa do veículo e ainda responder
pela carga que realmente demanda um
caminhão de grande tonelagem e que,
por ausência de transporte, dormiu
dois ou três dias no armazém", diz
Molino.
CENTRALIZAÇÃO DAS INFORMAÇÕES

"É claro que uma transportadora
que tenha uma composição. de preços
mais organizada levará vantagem sobre
seus concorrentes, principalmente se
dispuser de programações razoavel-
mente confiáveis de carga", acrescenta.

Quando as facilidades proporciona-
das pelos computadores são distribuí-
das ao longo das filiais de uma trans-
portadora, conforme prevê o plano da
Transdroga, as vantagens ficam ainda
mais evidentes.

Centralizando as informações num
computador de grande porte que pode
consultar os arquivos dos microcom-
putadores das filiais ou, se preciso, soli-
citar uma informação via telex a um
dos escritórios menores, um gerente
de tráfego pode tornar rotineira a
saída de caminhões com meia-carga e
que farão pequenos desvios em suas
rotas para recolher cargas em disponi-
bilidade em outras filiais. A carga reco-
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Peça Clark.

Para se comprar uma peça de câmbio
é preciso ter certeza de não estar levando
imitações. Exija peças originais Clark.
A garantia de quem entende de câmbio
na palma da mão.
Peça Clark, a original do câmbio.
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As originais do câmbio. a



Compre uma Pick-up Fiat.
Com a economia que ela faz,você pode navegar

de saveiro ou ir para o pampa.

Pick-up F iut.

A Pick-up Fiat é bem mais
econômica que as outras, mas na
hora de puxar pesado, ela não
brinca em serviço: carrega até
570 kg de carga.
A Pick-up Fiat é a que

apresenta o melhor coeficiente
de carga útil sobre o peso total do
veículo. Isso trocado em miúdos
quer dizer que ela carrega menos
peso morto.
Com a Pick-up Fiat você

começa a fazer economia no dia
da compra e continua fazendo
por todos os outros dias.
Veja bem: a mecânica é Fiat.

motor 1300cc, a gasolina ou com
a avançada tecnologia a álcool.
E de quebra você tem a

Superga rant ia Fiat de 12 meses
ou 50.000 km para os modelos a
gasolina ou álcool, além de uma
garantia suplementar de mais
12 meses para os
componentes específicos do
sistema a álcool.
Por isso tudo é que a Pick-up

Fiat dá um passeio nas outras.

A única coisa que a Pick-up Fiat
carrega a menos que as outras
é o preço. Pode conferir:

l',11do 1 )111111,1'.

111) V1.11 ■7 '11,011

1■71,1141
(
IIIIil ( I

\
11p1 1-,h ;11,111)
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FIAT

A mais econômica do mercado.



O CPD pode gerenciar toda operação, inclusive de filiais

lhida no caminho não precisa necessa-
riamente ter o mesmo destino da carga
embarcada na matriz. Basta que, ao
completar todo o roteiro, o caminhão
apresente um saldo positivo para a
transportadora.

Tais desvios de rota e composição
de carga e roteiros não são novidade
para as transportadoras. Mas só podem
ser utilizadas em doses muito limitadas
e certamente transtornam a vida do
pessoal de tráfego." Com o uso de um
computador e uma rede apropriada de
informação, basta lançar os dados.
O computador analisará o roteiro, a
tabela de fretes e dirá, em segundos, se
compensa ou não para a transporta-
dora despachar um caminhão para
vinte toneladas com apenas cem quilos
de carga para uma viagem ao Rio de
Janeiro, partindo de São Paulo e que
fará um pinga-pinga em diversas
cidades recolhendo mais carga", diz
Molino.

Mais do que isso, o computador
poderá, ele próprio, gerenciar toda a
operação já que tem acesso às necessi-
dades e disponibilidades das filiais, ao
mesmo tempo que controla o fluxo
dos caminhões e gerencia os armazens
da matriz e de todas as filiais.

As possibilidades vão ainda mais
além. Uma filial, por exemplo, poderá
planejar com o máximo de rentabili-
dade as operações de distribuição
urbana da carga que vai receber. O
microcomputador da filial será infor-
mado sobre as previsões de chegada
dos caminhões grandes e poderá reor-
denar a saída dos caminhões de en-
trega urbana, e assim por diante.

Outra possibilidade tornada con-
creta pela existência de uma rede de
informações é a instalação de um ter-
minal on-line ou a interligação direta
do computador dos clientes com o
computador da transportadora. Será

possível, portanto, "liquidar" sobras
de espaço nos caminhões que já
tenham ou não atingido operação
rentável.

PROCESSAMENTO LOCAL

O estabelecimento de uma rede
como a descrita encerra dificuldades
técnicas acentuadas. Mesmo os maio-
res computadores, pelo menos os
disponíveis no mercado por um preço
ao alcance das empresas, não podem
processar simultaneamente um volume
infinito de informações. Mas a Trans-
droga já deu os primeiros passos rumo
a formação da rede.

Assim, com a distribuição dos
microcomputadores pelas filiais, uma
brutal simplificação na administração
da empresa será possível. Os micros
das filiais serão usados príoritamente
na emissão de conhecimentos e mani-
festos de carga mas executarão no
local todo o processamento adminis-
trativo.

Mas o plano da Transdroga não se
limita à distribuição de micros pelas
filiais. É possível romper as barreiras
do Centro de Processamento de Dados,
CPD, hoje o único responsável pela
operação física do computador e im-
plantar uma tendência recente mas
muito forte da informática: o processa-
mento distribuído diretamente aos
usuários finais.
Com o barateamento geral dos cus-

tos dos computadores as empresas
podem distribuir os terminais de
vídeo, por onde é feita a entrada e
saída de dados, e as impressoras, por
onde são feitas apenas as saídas, dire-
tamente na sala dos usuários, elimi-
nando toda a intermediação no trata-
mento das informações impostas por
um CPD em moldes tradicionais.

Para tanto, é necessário criar rotinas
operacionais simplificadas, caso con-
trário os usuários seriam obrigados a
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longos períodos de treinamento. A
simplificação das rotinas ou de lingua-
gens para usuários são chamadas lin-
guagens não procedurais. Seu emprego
é normalmente associado a automação
do escritório o que é efetivamente
possível, uma vez que o computador
passa a concentrar todas as operações,
desde o controle contábil até a sim-
ples emissão de uma correspondência.

No caso da Transdroga, a distri-
buição dos terminais diretamente aos
usuários deve acontecer logo depois
da implantação do IBM 4341. "Come-
çaremos por processar todas as rotinas
referentes a carga diretamente nos
armazéns e não mais no CPD, como
fazemos atualmente", diz Molino.
O passo seguinte provavelmente

será dado em direção aos departamen-
tos que hoje já utilizam regularmente
os serviços do CPD, como a contabi-
lidade, financeiro e cobranças. Termi-
nais seriam estendidos também aos di-
retores da empresa possibilitando um
suporte de decisão que relatórios e
arquivos tradicionais não são capazes
de fornecer.
O avanço da automação, assim

como a total transparência dos arqui-
vos e dados utilizados no gerenciamen-
to dos armazéns e da frota só pode ser
conseguido às custas de consideráveis
ampliações do parque de equipamen-
tos instalados, o que elevaria demais
seus custos.
A transferência para o computador

das rotinas do departamento de manu-
tenção da frota própria e das contas
dos carreteiros que prestam serviço
a Transdroga também esbarra em
problemas de custos.
"A manutenção exige muito espaço

na máquina", diz Molino. "Sua convi-
vência com o registro de chegada da
carga, a emissão do conhecimento e do
manifesto é muito complicada".

Mofino não nega, porém, que se
trata de um dos sistemas mais vitais
para uma transportadora. Um sistema
de gerenciamento da manutenção
passa pela inclusão nos bancos de me-
mória do computador de todo o esto-
que de peças de reposição, da frota, do
estado dos veículos, dos procedimen-
tos de manutenção e a disponibilidade
do pessoal da oficina.

Isto proporcionaria um controle de
custos de cada veículo dificilmente
conseguido através de métodos con-
vencionais. "Seria como manter uma
conta corrente de cada veículo", diz
Molino.
O controle do estado dos cami-

nhões poderia ser cruzado com os
percursos a serem percorridos dando
aos gerentes de tráfego condições de
desviar veículos que apresentassem
condições duvidosas ou mais delicadas
em circuitos onde fossem menos
exigidos. _1>
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Na Cairú, as
lições de um
veterano

reduz custos

Ricardo Pauletti, diretor da Empre-
sa Cairú de Transportes, não tem receio
em afirmar que poucos executivos do
setor reúnem tanta experiência em pro-
cessamento de dados com microcom-
putadores quanto ele próprio.
A Cairú possui um micro da marca

Dismac, modelo 7000, desde maio de
1981 e, durante todo este tempo, ser-
viu como uma espécie de laboratório
para o desenvolvimento e aprimora-
mento do Sistran. O software comer-
cializada pela Wolp Microcomputado-
res e Sistemas é largamente aceito pelo
setor, atualmente.
A opção da empresa pelo microcom-

putador, uma escolha no mínimo te-
merária para a época, teve muito de
pessoal. "Todos os outros diretores da
empresa deram o contra", lembra Pau-
letti. Ele, entretanto, insistiu e por ter
conseguido boas condições financeiras
(fez um leasing com valor residual de
1%), partiu para a experiência.

Quase três anos depois, Pauletti atin-
giu todos os objetivos que pretendia.
Centralizou todas as rotinas operacio-
nais no computador e a maior parte
das administrativas também. Trabalha
atualmente num aprimoramento dos
serviços, com melhor aproveitamento
da máquina e a sofisticação dos relató-
rios. Pensa, ainda, em alguma maneira
de comercializar o know-how que ad-
quiriu durante o desenvolvimento do
sistema.

Para exemplificar melhor o estágio
em que se encontra a Cairú, basta di-
zer que uma das últimas inovações que
Pauletti implantou no sistema foram
formulários 30% menores, de forma a
acelerar o trabalho da impressora e re-
duzir os gastos com formulários. "São
aprimoramentos que só podem ser fei-
tos depois que se tem todo o sistema
na mão", diz Pauletti.
A emissão do conhecimento e mani-

festo da carga embarcada, ponto cen-
tral do sistema e que funciona normal-
mente há mais de um ano, segue um
padrão já consagrado de procedimento
mas que vale repetir:
• quando chega ao armazém da Cairú,
a segunda via da nota fiscal da merca-
doria permanece com a carga enquanto
a primeira via sobe para ser lançada no
computador pelo digitador. Dois bole-
tos de numeração idêntica e diferencia-
dos conforme a filial de destino são
anexados a cada uma das vias;
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Pauletti: "sistemas para faturamento e folha mais simples que manifestos"

• usando como chave o número im-
presso no boleto, o digitador lança na
memória do computador todos os da-
dos pertinentes à carga.
• se o remetente e o destinatário fo-
rem clientes tradicionais da Cairú, te-
rão seus dados já constantes da memó-
ria do computador. Bastará ao digita-
dor chamá-los pelo número do CGC,
ou outra chave qualquer.
• imediatamente o computador emite
• conhecimento, já com o frete calcu-
lado. O conhecimento será guardado
junto com a nota fiscal e o boleto.
• enquanto o caminhão é carregado,
os boletos anexos à segunda via da nota
fiscal são destacados e enviados ao digi-
tador junto com os dados sobre o ca-
minhão e motorista. Ele chamará os
números de cada boleto à memória do
computador e solicitará a impressão do
manifesto. Basta então anexá-lo.., aos
conhecimentos e notas fiscais.
Com o uso de códigos para clientes,

fretes e destino, a emissão de um co-
nhecimento pode ser feito em menos
de um minuto de trabalho do digitador.
No caso do manifesto, o tempo resu-
me-se ao gasto pela impressora.
O trabalho do computador, entre-

tanto, está apenas no começo.
Às sexta-feira, Pauletti recebe todas

as ordens de fatura dos serviços presta-
dos durante a semana em São Paulo e
também na matriz da empresa, em Ca-
xias do Sul. Entre 7 horas da noite da
sexta e às 5 horas da manhã do sábado,
as faturas são emitidas.

Na segunda-feira à noite, depois de
ter executado o processamento opera-
cional, o computador é usado na atua-
lização da carteira de duplicatas da
Cairú, acrescentando as que foram
emitidas na sexta-feira e descontando
as que foram pagas durante a semana
que passou.

Na terça-feira é a vez da listagem de
duplicatas pendentes. O computador

realiza ainda um cruzamento entre os
conhecimentos emitidos e as duplica-
tas de forma a verificar se, por qualquer
motivo, uma carga foi transportada
sem a correspondente emissão dos do-
cumentos de cobrança. "É uma malha
de controle da qual nada escapa", ga-
rante Pauletti. A folha de pagamento,
emitida mensalmente, não demanda
maiores cuidados.
A atualização da contabilidade é

feita uma vez por semana e nem sem-
pre representa a situação real das con-
tas da empresa pois alguns serviços es-
capam ao computador. Pauletti, porém,
não se preocupa com isso. "Ter uma
contabilidade on line demandaria uma
rede de informação cara e complexa.
Por enquanto vale mais a pena manter
o serviço em moldes tradicionais e só
utilizar o computador como apoio.
Prefiro esperar para instalar os micro
nas filiais e na sede", diz ele.

Pauletti admite que os sistemas para
faturamento e folha de pagamento são
incomparavelmente mais simples de se-
rem implantados do que os de emissão
de conhecimentos e manifestos. Por
que, então, não começou por eles e
sim pelos sistemas mais complexos?
"Eu nunca esperei resolver com fa-

cilidade meus problemas com o com-
putador", diz ele. "Por isso, optei por
começar por aquilo que era realmente
decisivo para a empresa e que não ti-
nha disponibilidade no mercado. Além
disso aproveitamos o interesse da Wolp
em aprimorar o sistema".

De fato, a partir dos resultados con-
seguidos na Cairú, a Wolp pode multi-
plicar as vendas do Sistran. "Quase to-
dos os usuários do sistema visitaram a
Cairú antes de comprá-lo", diz Pauletti.

De qualquer forma ele afirma que,
se tivesse de começar novamente, repe-
tiria o mesmo esquema e admite que
no caso da Cairú, as coisas acabaram,
sendo mais suaves pelo acompanha-
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Em comemoração ao
r ano de sucesso e de
liderança absoluta de vendas
e de trabalho do Ford F-4000
na cidade e no campo, a
Ford lança o 1? caminhão
Super Série deste país.

O LIDER FICOU
AINDA MELHOR.

Bosch e mais o novo câmbio
de 5 marchas sincronizadas.
Liderança em qualquer

caminho, graças a exclusiva
e incomparável suspensão
dianteira de barras duplas
independentes.
Liderança no incompará-

vel chassi Ford.
Liderança no conforto, no

silêncio e no espaço para
3 pessoas na cabine.
Liderança em segurança,

O F-4000 Super Série é
uma edição especialíssima,
limitada, com tudo o que fez
do F-4000 o líder que é:
liderança na economia de
combustível, graças ao novo
motor Ford Diesel 4.4 ou o
tradicional MWM, bomba

graças aos possantes freios
auxiliados a vácuo.
Liderança lá a partir do

menor preço inicial,
E agora o F-4000 virou super-
líder porque tem tudo isso a
mais, sem custos adicionais:

SUPERVANTAGENS
- Pintura Super Série em
3 espetaculares
combinações:
Preto Dakar/Prata Régio
metálica
Marrom Rio/Ouro
metálica
Verde Pinho/Verde
Primavera metálica

- Bancos anatômicos em
vinil e tecido Panamá.

- Buzina dupla.
- Ventilador/Desembaçador.
- Maçanetas de luxo, pretas.
- Identificação Super Serie
no porta-luvas.

- Pneus borrachudos.
COMEMORE NO SEU
DISTRIBUIDOR FORD.

Aproveite, antes que
esta edição do F-4000 Super
Série se esgote.
Agora você ganha

ainda mais no caminhão,
e depois ganha mais
no trabalho.

RPM IVISIN II MN 1111: ELE III.

PENSE FORTE PENSE FORO



mento sistemático do pessoal da Wolp.
"Sem eles, a coisa poderia ter sido mui-
to diferente".

Agora, Pauletti pensa na formação
de uma rede utilizando microcomputa-
dores. Mas não tem pressa. "Tudo vai
depender dos preços e das condições
de compra", diz ele. Hoje, as resístên-
cias iniciais da diretoria da Cairú já de-
sapareceram mas Pauletti teme reações
do tipo "agora que a coisa está funcio-
nando direito, por que mexer".

Ele estuda também uma forma de
capitalizar toda a experiência adquiri-
da por ele próprio e seu pessoal no tra-
to com o microcomputador. "Tenho
conversado com vários fabricantes e
talvez possa repetir com um deles a ex-
periência que tive com a Dismac e com
a Wolp". Quanto ao equipamento,
Pauletti não tem queixas. "Ele tem um
desempenho impecável".

Processamento
centralizado
na Sul Bahia
eleva receita

A chegada do microcomputador à
Transporte e Comércio Sul Bahia, no-
nagésima transportadora do país por
receita (seu faturamento no exercício
passado ultrapassou um bilhão de cru-
zeiros) obedeceu a uma evolução lenta-
mente cultivada. Em primeiro lugar, a
empresa utilizou equipamentos eletro-
mecânicos como as máquinas Ruff e
Acostt. Mais adiante, em outubro de
1978, contratou os serviços de um bu-
reaux de computação que durante
quase quatro anos processou as folhas
de pagamento, a contabilidade e outras
rotinas administrativas para a transpor-
tadora.

Enquanto isso, os diretores da em-
presa realizavam uma cuidadosa ava-
liação do que, na época, não passava
de uma novidade extravagante: os
microcomputadores. A Sul Bahia es-
tava especialmente aparelhada para
avaliar se compensava ou não trocar
os serviços do bureaux por um micro
próprio. Afinal, um de seus diretores,
Arlindo Cordenunzzi, trabalhou por
22 anos na Burroughs, o segundo
maior vendedor de computadores de
grande porte do Brasil. Em 1973,
Cordenunzzi esteve envolvido na venda
de um modelo da Burroughs para a
Transdroga.
A avaliação se estendeu por quase

dois anos e, ao final dela, a Sul Bahia
acabou por fixar-se na compra de um
micro da Polymax, o Poly modelo
201, uma impressora e dois discos
rígidos com uma capacidade total de
armazenamento de um Mb. "Optamos
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por uma configuração pequena e de
baixo custo mas que pudesse ser intei-
ramente ocupada rapidamente", diz
Cordenunzzi.

O equipamento foi adquirido em
setembro de 1982 e opera com o
software Transistema, que ele ficou
conhecendo durante os seminários da
NTC, em meados do ano passado.
Cordenunzzi acredita ter feito sua
opção pelo micro no momento certo:
"eu posso dizer que vi toda a evolução
dos equipamentos. Se os tivesse com-
prado antes de 1982, acho que teria
nas mãos um equipamento ainda não
amadurecido, talvez incipiente. Além
do mais a disponibilidade de software
era muito precária e desenvolver um
software por conta própria certamente
inviabilizaria o custo total do processa-
mento interno", diz ele.

A entrada em operação do Poly e
do Transistema, segundo o Diretor
da Sul Bahia, não chegou a ser traumá-
tica para ele próprio e a empresa mas
nem por isso deixou de apresentar
muitos problemas. A maioria deles
residiu na adaptação do software as
necessidades da Sul Bahia. Além disso,
Cordenunzzi sofreu alguns problemas
específicos no software que só foram
resolvidos em meados deste ano.

Os problemas anotados por Corde-
nunzzi passam pela entrada em looping
do equipamento, com a perda de ar-
quivos, a não impressão dos dados do
remetente quando da emissão do ma-
nifesto, algumas dificuldades no cálcu-
lo do custo total, além de problemas
menores nas listagens de destinatários
/remetentes e na emissão de faturas.

Cordenunzzi atribui estes proble-
mas ao fato de ser impossível para uma
softhouse analisar suficientemente um
programa antes de implantá-lo, tanto
mais em se tratando de um programa
bastante genérico como o Transistema
que deveria, segundo sua concepção,
ser usado por qualquer empresa do
setor de transporte de carga.

De qualquer maneira uma vez ven-
cidos os problemas, Cordenunzzi afir-
ma estar satisfeito com os resultados.
"Acho que não havia uma maneira
mais suave de começar", diz ele.
"Nesse sentido, considero o Transis-
tema como um bom pontapé inicial".

Pelas condições específicas de sua
empresa, Arlindo Cordenunzzi conse-
guiu unificar todo o processamento
de dados na sua matriz, em São Paulo,
e não pretende implantar microcom-
putadores em suas filiais, em ltabuna
e Salvador, na Bahia, Recife e Forta-
leza. A empresa transporta entre 6,5
e 7 toneladas mensais e a maior parte
de sua carga constitui-se de pneus,
fios e cabos, partindo de São Paulo
em direção ao Nordeste. O retorno
para o sul é ocupado por poucos
clientes, o que facilita as operações
burocráticas das filiais.

Um dia típico de trabalho do com-
putador da Sul Bahia começa às 8
horas da manhã com processamento
administrativo. Às 13 horas, o compu-
tador passa a atender às atividades ope-
racionais para, às 18 horas, quando
reduz-se o movimento de embarque
e desembarque, retomar ao processa-
mento administrativo, até às 20 horas.

As atenções de Cordenunzzi vol-
tam-se, agora, para a aceleração da
automação da empresa e a eliminação
dos erros. "Antes, tinhamos duas horas
extras diárias do pessoal do computa-
dor, em geral consertando erros come-
tidos durante a jornada normal de
trabalho. Hoje, não fazemos mais
horas extras", diz ele.

A Braspress
investe nos micros
multi-usuários e
dá passo ousado

O caminho seguido pela Braspress
na incorporação de um microcompu-
tador às suas rotinas administrativas é
bem diferente do da maioria das
empresas do setor. Usuária de um
micro Dismac com sistema Sistran,
a Braspress preferiu deixar de lado a
automação de sua parte operacional
para depois e implantar inicialmente
e processamento de dados local na
administração da empresa.

"Eu senti que havia muitos temores
por parte dos funcionários e nosso
volume de conhecimentos era muito
elevado", diz o diretor da Braspress,
Urubatan Helou. Por isso, ele preferiu
concentrar seus esforços na emissão
pelo computador das faturas da matriz
e cinco filiais da empresa, na razão de ,
seis mil duplicatas mensais referentes a I>
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Transporte Moderno Bandag:
economia por tonelada ou

passageiro/km.
A Bandag está oferecendo o que há de mais atual

em restauração de pneus: Sistema a Frio de Restauração
de Pneus. Ou seja, menor custo/km por tonelada ou passa-
geiro.

A Bandag sabe que os custos de operação de uma
frota estão cada vez mais altos e que o item pneus é a se-
gunda ou terceira despesa da empresa. Por isso, veja as
vantagens que esse novo método oferece à sua frota: me-
nos tempo parada, restauração rápida, menor custo de
manutenção, maior resistência a perfurações, circunfe-
rência uniforme, maior segurança, facilidade de balancea-
mento e maior durabilidade. Tudo isso significa uma im-

portante diferença no final das contas: menor custo por
quilômetro rodado.

Tire proveito da experiência da Bandag em mais de
100 países utilizando o Sistema a Frio de Restauração de
Pneus. Você só tem a ganhar nesta estrada da vida.

RECAPAGEM A FRIO

• Campinas: D. Paschoal - Fone: (0192) 31-8666 - R/174 • Catanduva: Nevoeiro Comércio de Penus - Fone:

(0175) 22-1376 • Diadema: Tv resoles - Fone: (011) 266-2042 - 266-1497 • Londrina: Jabur Pneus- Fone: ( 0432 )

27-0400 • Mogi das Cruzes: Úudin Recauchutagens- Fone: (011 ) 469-8011 -469-8036 • Recife: Cometa - (081)

222-3867 • Rio de Janeiro: D. l'aschoal - Fone: (021) 580-3925.



Gire a chave do pick-up Chevrolet.
Sinta a força dessa raça especial nas mãos.
Resistente, ágil, nervoso por natureza com
seus motores a álcool, gasolina ou diesel.
O único do mercado com motores a álcool
de 4 e 6 cilindros, sendo que o de 6 cilindros
foi especialmente desenvolvido para seu uso
e necessidade. Engate a primeira. Conquiste
livremente todos os caminhos. Tudo fica
mais fácil com a transmissão manual
de 4 velocidades sincronizadas, a suspensão

dianteira independente e os freios de ação
imediata que seguram firme toda sua valentia.

Pick-up Chevrolet. Valente, bravo.
Pronto a enfrentar qualquer tipo de obstáculo
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Helou: o CPD trabalha 24 horas/dia

aproximadamente 35 mil conhecimen-
tos. Processa também a folha de paga-
mento.

Diante de todo este volume de ser-
viço, que era processado por um
bureaux de computação antes da che-
gada do micro, Helou preferiu deixar
os conhecimentos e manifestos para
uma segunda etapa. "Hoje, não posso
nem pensar em automatizar as opera-
ções da empresa sem comprar um
micro mais poderoso. O que já tenho,
trabalha 24 horas por dia para dar
conta de todo o trabalho", diz ele.
A ampliação do sistema vem logo.

Helou já fechou negócio para a compra
dos novos equipamentos da Dismac,
capazes de formar uma rede local de
micros. "Os equipamentos evoluiram
muito", diz ele, "e nossa empresa já
tem intimidade suficiente com a infor-
mática para dar passos mais ousados".

Helou terá de resolver problemas
consideráveis para emitir a papelada
de carga sem comprometer a principal
característica de sua empresa, a rapi-
dez. "Muitas vezes, a carga nem chega
a sair do caminhão", diz ele. Além
disso, a Braspress trabalha com um
número muito grande de clientes. O
maior deles responde por aproximada-
mente 8% da receita da empresa, o que
impede o uso sistemático de códigos
para remetentes e destinatários. O
pico de chegada das cargas dá-se entre
às 18 e 20 horas, ou até às 21:30 horas,
mais tardar, a maioria delas já está na
estrada.

Diariamente, nas duas horas de
pico, a Braspress manipula cerca de
650 notas fiscais. "Teríamos de lançar
quase seis notas fiscais e emitir outros
tantos conhecimentos por minuto,
fora os manifestos", diz Helou.

Por isso, ele ainda utiliza os serviços
de onze datilógrafos para a emissão da
papelada de carga. Uma duplicata do
conhecimento é, depois, encaminhada
a um departamento que faz a prepa-
ração dos dados a serem lançados no
computador.
Com a entrada em operação do

equipamento multi-usuário, Helou po-

derá trocar as máquinas de escrever
por terminais de computador. Serão
cinco terminais de entrada de dados
e três impressoras, todas alocadas para
a emissão dos conhecimentos e mani-
festo nos horários de pico.
O sistema multi usuário adquirido

por Helou custou 42 milhões de cru-
zeiros, com seu micro antigo entrando
como parte do negócio. A receita da
empresa, no ano passado, girou em
torno de 1,1 bilhão de cruzeiros.

Na Lizot, os
problemas de quem
está implantando
microcomputadores

Uma visita ao diretor administrati-
vo e financeiro da Transportes Lisot,
Lincoln Laurini, pode sugerir que a au-
tomação das transportadoras traz mais
dores de cabeça do que vantagens. Lau-
rini, que recebeu um microcomputa-
dor Prológica 700, com software Tran-
sistema, em julho último, está no meio
de um furacão de problemas que co-
meçam na assistência técnica ao equi-
pamento e terminam na difícil tarefa
de convencer os funcionários da empre-
sa das vantagens do sistema.
O computador já executa o proces-

samento da folha de pagamento e das
demais atividades do departamento
pessoal, as contas a pagar e receber. Es-
tão em implantação os sistemas de con-
tabilidade e emissão de conhecimentos
de carga. Em breve, será implementada
a emissão de faturas a partir da carga
embarcada.
A transportadora chegou ao Proló-

gica e ao Transistema depois de um ano
de pesquisas. Laurini sempre achou a
idéia atraente e se empenhou junto aos
diretores da empresa pela compra do
micro. O Prológica 700 mais uma im-
pressora — o software e material de
apoio — custou à empresa cerca de seis
milhões de cruzeiros. Em 1982 as ven-
das da Lisot totalizaram 370 milhões
de cruzeiros,

Laurini não bhega a se arrepender
de sua opção mas confessa-se decepcio-
nado diante das dificuldades que vem
enfrentando para por o equipamento
em ordem. "Quando ele funciona direi-
to, é gratificante", diz ele. "Mas mui-
tas vezes o computador está lá e não
podemos usá-lo.

Laurini não tem dúvidas em atribuir
seus maiores problemas à assistência
técnica ao equipamento. "Eu com-
preendo que há dificuldades para a as-
sistência técnica atender a curto prazo
um cliente. Mas, de umas 15 vezes que

Laurini: no meio de um furacão

eu chamei um técnico, só uma vez ele
veio no mesmo dia. Em alguns casos
ele demorou mais de 24 horas para
chegar", diz ele.

"Pode parecer muita pretensão mi-
nha querer que o técnico apareça no
espaço de umas poucas horas mas mi-
nha operação é muita dinâmica. Daqui
a pouco, um cliente meu pode telefo-
nar perguntando se tenho caminhão
disponível. Se tiver, ele vai mandar a
carga para cá e trinta minutos depois
ela estará na estrada. Se eu não puder
contar com o computador a postos du-
rante o tempo todo, ele pouco adianta-
rá".

Vejamos um caso típico dos proble-
mas que Laurini enfrenta: no dia 5 de
outubro, à noite, o micro computador
parou, apresentando um defeito no
drive de disco que o impedia de rodar
um programa. Laurini procurou a assis-
tência no dia seguinte pela manhã, uma
vez que não há plantão noturno de téc-
nicos. Um deles chegou à Lisot no co-
meço da tarde trazendo um novo drive
que, instalado, não funcionou a conten-
to. O técnico ligou para a fábrica e pe-
diu o envio imediato de uma nova peça.

Pouco depois a peça foi entregue
mas depois de instalada ainda conti-
nuou apresentando defeitos. Só no dia
7, pela manhã, o problema foi definiti-
vamente sanado.
A Prológica já justificou os proble-

mas de seu micro pelo desacerto de
seus fornecedores, e Laurini chegou a
brigar com os fabricantes do drive.

Ele não deixa de levantar farpas
contra o Transistema. "Nós compra-
mos um terno pronto, tivemos de des-
montá-lo e montá-lo novamente e ain-
da não estamos nos sentindo bem den-
tro dele", diz Laurini.

Ele afirma, entretanto, saber que o
processo de implantação de computa-
dores envolve uma boa gama de pro-
blemas que tendem a ser resolvidos
com o tempo. "Parece que não desco-
briram uma maneira indolor de uma
empresa, transportadora ou não, in-
gressar na informática", diz ele.  •
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Novo guindaste

A Randon Nicolas está lan-
çando o seu primeiro modelo

Cubo raiado
Para substituir os cubos

raiados de carretas construí-
dos em aço SAE 1030, a In-
dústria Metalúrgica Frum
Ltda., de São Paulo, está lan-
çando o mesmo produto, po-
rém fabricado em ferro fundi-
do nodular.
A peça em ferro nodular,

da qual a Frum é o único
fabricante, oferece a mesma
resistência a um custo bem
menor que no aço 1030.
O metal utilizado na fabri-

cação do cubo raiado é o fer-
ro fundido nodular Perlítico,
conforme a norma SAE
J434c, de 1975, classe D
5505, que assegura uma vida
útil e segurança bem maiores,
em condições normais de tra-
balho.

Super-r
Um reboque especial para

transporte de toras de madei-
ra, que aumenta significativa-
mente o volume de carga
transportada, além de simpli-
ficar seu trânsito quando va-
zio, é o mais recente projeto
fora-de-série desenvolvido e
fabricado pela FNV-Fruehauf,
conforme projeto original da
Aracruz Florestal S.A..
A Aracruz, por sinal, uma

reflorestadora que opera no
Espírito Santo, já recebeu as
vinte e oito unidades do rebo-

de uma nova série de guindas-
tes desenvolvida pela empre-
sa: o hidráulico telescópico
RN 18.
O novo equipamento desti-

na-se ao levantamento vertical
de cargas até 18 toneladas e
entre as suas principais aplica-
ções estão as sobre chassis de
caminhão, vagões de manu-
tenção, plataforma off-shore,
pórticos, etc. Desta série tam-
bém participam os guindastes
para 150 e 225 toneladas.

A norma SAE J434c apre-
senta um limite de resistência
mínimo de 56 kgf/mm2, limi-
te de escoamento mínimo de
0,2% em 39 kgf/mm2 e um
alongamento em 2" (%) de
6,0 com dureza Brinell na
faixa de 187 a 255 HB. Com
isso, as peças jamais sofrem
fraturas podendo, no máxi-
mo, receber algum amassa-
mento.

eboque
que encomendadas e, desde
junho último, vem aprovei-
tando a nova frota com bons
resultados em termos de ren-
dimento e economia em geral.

Tecnologicamente, a gran-
de novidade desses reboques
especiais está no sistema de-
nominado de fueiros dobrá-
veis (as hastes da foto), que
permitem o transporte do re-
boque sobre o semi-reboque,
respeitando a altura máxima
permitida na lei.
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Desejamos que nestes tempos difíceis, você
possa neutralizar as cargas e atritos dos
problemas atuais, com o mesmo sucesso

das nossas Bronzinas!
Felizes Festas e Próspero Ano Novo.

We wish that in those difficult times, you
can neutralize the loads and frictions of the
present problems, with the same success as

our engine Bearings!
Happy Holidays and a Prosperous New

Year.

Brasil - DEZ. 1983

O FEDERAL
MOGUL



CARGAS PERIGOSAS

A regulamentação foi
aprovada, mas serviu
apenas para o debate

Mesmo aprovado o Decreto-Lei 88.821, o transporte de cargas
perigosas não está ainda regulamentado, pois uma série de (tens

suscitaram discussões entre os setores diretamente abrangidos por ela
e, ainda, sobrou espaço para que a própria ABNT tente aprimorá-la

Regulamentar o transporte de car-
gas perigosas no Brasil, pode-se dizer
tranqüilamente, é um caso de polí-
cia. Para justificar tal assertiva, basta
registrar que pela via Anhanguera tra-
fegam carretas levando produtos quí-
micos corrosivos e tóxicos e, ao retor-
narem para São Paulo, estas mesmas
carretas trazem leite para consumo hu-
mano.

Portanto, controlar a frota nacional
de veículos que
transporta cargas
perigosas torna-se
um trabalho hercú-
leo, já que a única
estatística aproxi-
mada da quantida-
de destes veículos
registra a existên-
cia de 30.000 uni-
dades transporta-
doras. Não é es-
tranho, assim, que
o Decreto Lei
88.821 (aprovado
em Outubro deste
ano), regulamen-
tando o transporte
de cargas perigosas,
esteja vinculado a
vários ministérios
(inclusive o do
Exército, no caso
de cargas radioati-
vas). "A legislação
aprovada pode não
ser a dos sonhos de
muitos. Principalmente porque, embo-
ra reconhecendo as responsabilidades
do embarcador ou dos fabricantes dos
equipamentos, penaliza apenas o trans-
portador. Além do mais, corre o risco
de burocratizar em parte o transporte
de cargas perigosas e elevar seus cus-
tos". — opina o presidente da NTC,
Thiers Fattori Costa.

Thiers acrescenta que, provavelmen-
te muitas empresas não tenham condi-
ções de atender, imediatamente, todas
as exigências do decreto. "Este, no en-

tanto, será um ônus menor em relação
aos incalculáveis riscos da situação an-
terior, cujo grau a sociedade brasileira
já não mais podia suportar".

CUSTOS E PRAZOS

De uma forma geral, as empresas
transportadoras bem estruturadas, os
fabricantes de produtos perigosos as
indústrias que fornecem equipamentos
para este segmento estão plenamente
de acordo que a regulamentação é ne-

com segurança serão penalizadas e até
alijadas do mercado."

No entanto, outras dificuldades de
ordem burocrática já atingem os seto-
res que estão sujeitos ao DL 88.821. A

engenheira Vera
Lúcia Gimenes, do
departamento téc-
nico da Abiquim-
Associação Brasilei-
ra da Indústria Quí-
mica e de Produtos
Derivados, argu-
menta que o prazo
para que seja regu-
larizada a condição
do expedidor, figu-
ra responsável pela
elaboração da ficha
de emergência e en-
velope de embar-
que, esgotou-se em
7/12/83 — ou seja,
60 dias após a apro-
vação do Dl 88.821,
aprovado pelo Con-
gresso Nacional em
regime de urgência.

Não resta dúvi-
da quanto à urgên-
cia de tal regula-
mentação, mas
aprová-la de afoga-
dilho, com prazos
exíguos de implan-
tação chega a ser
uma temeridade,
tal o número de dú-

vidas e insuficiências de que padece o
decreto.

Só para se ter uma idéia, não se sabe
ainda como os operadores vão trabalhar
em caso de acidentes. Pois, apesar do
decreto especificar alguns procedimen-
tos a tomar, sobrará para as transporta-
doras montar um esquema de apoio pa-
ra emergências que inevitavelmente ele-
vará custos. Além disso, não se sabe
ainda como deverão agir as autoridades
dos municípios periféricos às rodovias
onde as cargas perigosas irão trafegar.

É difícil estabelecer parâmetros para punir os acidentes

cessaria. No entanto, antes que a mes-
ma extenda seus tentáculos sobre to-
dos os setores envolvidos no transporte
de cargas perigosas surgirão inevitavel-
mente ocorrências de irregularidades.

Carlos Finkelstein, gerente técnico
e operacional da transportadora Henri-
que Stefani, garante que pelo menos
50% das transportadoras estarão aptas
em poucos meses para cumprir a regu-
lamentação. "Mas, as transportadoras
que operam fazendo leilão de fretes,
mais preocupadas com lucros do que
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Insuficiências e
pressões deram

numa regulamentação
inacabada e confusa

Acreditando-se preparados para en-
frentar os rigores da nova regulamenta-
ção das cargas perigosas, os transporta-
dores, de uma maneira geral, citam os
cuidados tomados pela própria organi-
zação, indispensável à este ramo. De-
fendem a regulamentação como um
instrumento necessário ao setor, a fim
de criar normas inexistentes para um
tipo de transporte inteiramente basea-
do em especificações. Porém as críticas
também surgem, buscando atingir prin-
cipalmente a indefinição ainda existen-
te na nova regulamentação, rigores
excessivos trazidos pela lei ao setor,
além da penalização exclusiva do trans-
portador, tornando-o o único agente
civil responsável pelo cumprimento das
novas normas.

PENALIZA APENAS TRANSPORTADOR

A Regulamentação para o Transpor-
te de Cargas Perigosas veio substituir
a anterior "lei da faixa-branca", que
foi criada pelo Contran e especificava
apenas a necessidade da inscrição, en-
volvida pela faixa branca em tomo do
tanque, do tipo de perigo representado
pelo produto transportado — corrosi-
vo, inflamável, etc. A regulamentação
vêm preocupando os vários envolvi-
dos há alguns anos. O atual decreto,
originado de pressões exercidas sobre o
DNER por parte do ministro dos trans-
portes, encontrou os anteriores grupos
de estudo mais preocupados com a
questão do transporte de álcool etílico.
O projeto, apresentado a vários se-

tores, recebeu críticas incorporadas
apenas em parte ao texto final. Uma
das grandes novidades, e preocupação
dos transportadores, é o capítulo refe-
rente às multas. "Antes não havia
nada, nem condições para a aplicação
de multas por não existir uma norma
oficial e sim instrumentos oficiosos",
como declarou Eraldo Ferreira dos
Santos, da Transportadora Gafor. Ago-
ra porém a menor multa aplicável é de
20 ORTNS, enquanto a maior, 250, gi-
ra em tomo de Cr$ 1.500.000,00.

Embora a nova regulamentação im-
pute multas aplicáveis ao expedidor e
destinatários da carga, é o transporta-
dor o principal penalizado neste capí-
tulo. A única exceção ficou para o
autônomo, para quem o cumprimento
das obrigações estipuladas deve ser ga-
rantida pelo contratador, que deve-
rá responder pelas irregularidades
surgidas.

TRANSPORTE MODERNO — Novembro, 1983

Monteiro: adotamos a simbologia ONU

Como principal atingido pela regu-
lamentação, nota-se grande movimen-
tação nos transportadores para enten-
der o texto da lei e suas deficiências.
As primeiras críticas surgem quanto
a simbologia que deverá ser adotada:
"No atual decreto deverá ser utilizada
á simbologia da ONU, que achamos
muito boa para o setor, porém quanto
à fiscalização e ao reconhecimento por
parte do público deverão ocorrer pro-
blemas por falta de conhecimento.
Seria importante uma campanha inten-
siva para um reconhecimento mais
fácil do perigo da carga — inflamável,
corrosivo, etc." O problema citado por
Paulo Gomes, diretor da Transultra,
também é citado por Dener Monteiro,
da Transportadora Borlenghi: "Adota-
mos, há tempos, a simbologia da ONU
e, por enquanto, aguardamos apenas as
recomendações da ABNT quanto a al-
guns detalhes que ainda não nos pare-
cem muito claros, um deles relativo à
localização, já que muita gente andou
reclamando que não é muito seguro
colocar os símbolos na traseira da
carreta, por causa dos curiosos que po-
deriam querer aproximar-se demais
para ver os desenhos e acabariam ba-
tendo nela".

ABANDONO DO 'VEÍCULO

"Para o bom funcionamento do re-
gulamento, bem como perfeito entro-
samento das empresas, devem existir
os meios punitivos. Entretanto, acha-
mos discutíveis as penalidades impos-
tas neste regulamento, pois o transpor-
tador depende diretamente do moto-
rista". O alerta de José Afonso, da
Tegel Transportes, ilustra as penalida-
des impostas aos transportadores, cuja
parcela de responsabilidade não é in-
tensa. O abandono do veículo por par-
te do condutor é multável em 250
ORTNs. Porém José lembra que "a
maioria dos motoristas reside 'em ci-
dades próximas às rodovias e, por me-
dida de economia bem como a fim de
ficar próximo de sua família, progra-

ma suas viagens de forma a pernoitar
nestas cidades, indo até sua residên-
cia". Mas se este procedimento talvez
seja reprovável, devido ao grande tem-
po que o veículo fique abandonado,
Paulo, da Transultra, lembra que "em
vários pontos da estrada o abandono
do veículo é necessário para se cha-
mar o socorro, mas seremos multados
ainda que o próprio DNER ateste a
impossibilidade de presença do aju-
dante em todo o transporte, pois isso
é inviável economicamente".

MOTORISTA: UM HOMEM-CHAVE

Não é apenas nos casos de abando-
no de veículo que o transportador
deverá ser responsabilizado por pro-
blemas causados em áreas periféricas
às suas preocupações. "O motorista
deve ser rigorosamente treinado e
orientado pela empresa de Transporte,
e se obriga a obedecer os procedimen-
tos por ela estabelecidos, de forma a
atender o que exige o regulamento.
Entretanto, a punição deve abranger
também o condutor, seja através de
suspensão ou cassação de habilitação
pois, de certa forma, isso ajuda a cons-
cientizar esse profissional". De certo,
esse tipo de punição exigido pela Tegel
Transportes deverá ser incorporado no
âmbito das empresas, mas a obrigação
do treinamento foi incorporada à nova
regulamentação.

O motorista deve estar aparelhado

A preocupação com o treinamento
dos motoristas já existe há algum tem-
po. O padrão de trabalho, na Gafor,
consistiu até hoje em que os motoris-
tas das carretas, devidamente orienta-
dos, transportassem sempre o mesmo
tipo de produto, para saber que provi-
dências e cuidados tomar com a carga
em quaisquer circunstâncias. O que
muda agora — e Eraldo, chefe de segu-
rança da empreea, considera o ponto
principal — é a exigência do treina-
mento específico, previsto em 16 ho-
ras. Já os motoristas da Transultra
são treinados pelo SENAI, o primeiro
curso para esta finalidade, aprovado
pelo DNER, com carga horária de 60
horas, muito prático e projetado para
pessoas de curso primário. Segundo
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que seu diesel
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levantamentos da empresa, em São
Paulo, área de maior concentração de
mão-de-obra, apenas 4% dos motoris-
tas possuem curso secundário — porém
pela regulamentação este curso deverá
ser aprovado pelo Contran, o que preo-
cupa Paulo: "já investimos neste trei-
namento, não queremos bancar outro,
mas teremos que esperar a palavra final
do Contran".

Também é certo que os testes para
ingresso nas empresas de transporte de
cargas perigosas se tornarão ainda mais
rígidos. Na Transultra eles são respon-
sáveis pela reprovação de 60% dos can-
didatos, a maioria nos exames clínicos
que incluem eletroencefalograma, ra-
diografia de coluna, exame oftalmoló-
gico e psicoteste. Rosa Maria Melo,
psicóloga da Borlenghi, é a primeira
pessoa por quem passam os candidatos
a trabalhar na empresa. Para eles a
primeira batalha deve ser ganha na
caneta, acertando pelo menos 16 entre
30 perguntas dirigidas com o sentido
de verificar o nível de conhecimento
dos candidatos quanto a produtos, seu
transporte e desembaraço em casos de
emergência envolvendo a carga. Uma
vez por mês, no mínimo, Rosa reavalia
as condições psicológicas do funcio-
nário, agora como medida preventiva
a estafas, problemas pessoais, etc. E
ali mesmo, na sala de Rosa, umas duas
dezenas de produtos químicos descan-
sam nas prateleiras para servirem, a
qualquer momento, para o treinamen-
to dos motoristas. Nestas aulas eles
aprendem, por exemplo, que um pe-
daço de sódio metálico ao entrar em
contato com a água explode. E os tes-
tes são sempre necessários? Sim, res-
ponde Rosa. "Muita gente, com anos
de experiência, responde afirmativa-
mente a apenas cinco ou seis das 30
perguntas".

REGULAMENTAÇÃO INCOMPLETA

Mas existem pontos que causam
maior polêmica entre os transportado-
res. A proibição do estacionamento em
áreas densamente provoadas é um
deles. "Existe um grande número de
fábricas localizadas em centros urba-
nos que ao receber caminhões, por mo-
tivo do horário de recebimento ou por
falta de espaço nos seus locais de arma-
zenagem, costumam deixar esses veí-
culos aguardando na área externa da
fábrica, algumas inclusive por não te-
rem área de estacionamento interno".
Outra punição imputada ao transporta-
dor, ainda que este não seja o principal
culpado, como declarou José Afonso,
da Tegel Transportes.

Os locais para estacionamento ao
longo das rodovias também foram re-
gulamentados, sendo permitidos ape-
nas em acostamentos e locais pré- fixa-
dos. A Transultra questiona se isto foi
pensado tendo em vista o perfil de
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Drumond: "quem fará a escolta?"

nossas rodovias, com longos trechos
sem acostamento. "Vamos tomar mul-
ta por culpa do DNER" — perguntam.
Já para a Tegel, pontos pré-fixados
para o estacionamento devem levar em
conta um eficiente sistema de seguran-
ça pois "entendemos que devam esta-
cionar vários veículos com diversos
tipos de produtos, inclusive incompa-
tíveis. Quem administrará esses esta-
cionamentos?".

Outra exigência que a nova regula-
mentação trouxe é a apresentação do
itinerário à autoridade com jurisdição
sobre a via quando a rota percorrer
áreas densamente provoadas, manan-
ciais de água, áreas ecológicas, etc. O
desvio deste percurso, bem como a não
apresentação do mesmo, são multáveis
na metade do maior valor-referência,
125 ORTNs. "Porém existem casos em
que o desvio é a solução mais apro-
priada". Esta preocupação da Transul-
tra foi reconhecida no texto do decre-
to, que cita casos de "emergência",
onde o desvio é permitido.

Já a necessidade de batedores para
as cargas "extremamente" perigosas,
uma categoria que ainda não foi deli-
mitada pelo decreto, causou dúvidas
no setor. "Quem tem condições para
efetuar tal escolta, quando até agora
só se fazia para grandes cargas indivisí-
veis? Não há firmas especializadas".
A ressalva de Damião M. Drumond, da
Transp. Gafor, quanto ao acréscimo
dos custos é correspondida por Paulo,
da Transultra: "os batedores são res-
ponsabilidade do expedidor, de acordo
com a regulamentação, porém sabe-
mos que recairá sobre nós, com o seu
respectivo ônus". Mas a categoria dos
produtos "extremamente perigosos"
também traz outras exigências, como a
aprovação do itinerário pela autori-
dade com jurisdição sobre a via, esta-
cionamento em locais pré-determina-
dos, entre outras.

SELEÇÃO NO SETOR

Se as novas exigências para o setor
causam certa apreensão, os lucros que

A Borlenghi realiza testes práticos

a saída de pequenas transportadoras
trarão já estão sendo computados. A
própria NTC reconhece que muitas
transportadoras não possuem condi-
ções de atender as exigências do decre-
to, mas acredita que o ônus será menor
que o causado pelos acidentes. "Para
nós, uma empresa organizada, quanto
mais exigências forem feitas, melhor;
temos infra-estrutura, pagamos todos
os impostos e, numa concorrência,
antes entrava qualquer um, até quem
comprova carreta já usada e fora dos
limites de segurança exigidos". Para
Damião Drumond, o Gafor não terá
problemas para seguir a nova regula-
mentação à risca, com. poucos gastos
que, no entanto, serão absorvidos no
valor dos fretes e, depois, pelo consu-
midor. "Será um problema a sobrevi-
vência das transportadoras mal organi-
zadas, numa época em que investir,
mesmo na garantia de sua própria se-
gurança, talvez não compense ou seja
impossível", ressalta Drumond.

Já para Dener Monteiro, por con-
tar com a fácil adaptação da Bor-
lenghi às exigências e, principal-
mente, por acreditar que de agora em
diante todas as empresas destinadas ao
transporte dos considerados produtos
perigosos concorrerão entre si com as
mesmas condições, "a nova regula-
mentação foi um alívio pois cabe a
cada um sua parcela de responsabili-
dade, isso além de contarmos com nor-
mas que só vão facilitar o trabalho e
dar maior segurança por chamar a
atenção de outros setores para o pro-
blema, como o DNER quanto à
conservação das estradas". Coro emen-
dado pela Tegel Transportes, que enca-
ra a regulamentação "com otimismo
por entendermos que somente com a
criação da obrigatoriedade de se obe-
decer normas e critérios para um mes-
mo fim, as empresas de transportes es-
pecializadas nessas cargas terão garan-
tia de que a sua qualidade de serviço,
a preocupação com a segurança, a qua-
lidade do seu equipamento também
serão fatores fundamentais na hora da
contratação".
A Transultra, embora sempre tenha

sido favorável à regulamentação, parti-
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cipando de vários grupos de estudo
criados para a questão, preocupa-se
com os altos investimentos exigidos
para a adequação. Segundo levan-
tamentos serão exigidos cerca de
Cr$ 10 milhões naquela empresa; isso
em uma época que o frete vem sendo
sistematicamente aviltado. O raciocí-
nio possui um bom lastro de lógica.
Afinal, o grupo trabalha com contratos
de longo prazo.

Durante este ano, com o controle
de preços do transporte pelo CIP, os
contratos perderam o reajuste previa-
mente fixado, tendo seus cálculos sido
fixados através do órgão. Se o setor já
contabiliza os lucros causados pela di-
minuição das transportadoras atuantes,
também pode se preparar para uma
maior concorrência.

MELHOR MAIS EXIGÊNCIAS

Outra providência tomada pela
Transultra, uma empresa originada da
super-capacitação da Ultragás no setor
de transportes, foi enviar para seus
clientes cópias da nova regulamentação
com destaque para os pontos sob res-
ponsabilidade destes. Como atesta a
Tegel Transportes "a garantia de obser-
vância às normas estabelecidas irá de-
pender também de um eficiente conhe-
cimento e cumprimento da regulamen-
tação por parte do expedidor". A prin-
cipal responsabilidade do contratnte
do frete, assim definido como expedi-
dor pela nova lei, será a emissão do
Certificado para Despacho e Embarque

111. 1
Nova simbologia terá outra colocação
de Produtos Perigosos, assim como da
Ficha de Emergência e Envelope para
o Transporte, onde as principais medi-
das de emergência, no caso de aciden-
te com a carga, devem estar anotadas
segundo a normatização da ABNT. Os
outros dois documentos exigidos, Cer-
tificado para o Transporte de Produtos
Perigosos a Granel e o já conhecido
RTRC, são de responsabilidade do
transportador.
A organização presente nestas fir-

mas será exigida pelo decreto que regu-
lamenta o transporte de cargas prigo-
sas. Por exemplo, em caso de acidente,
é dever das empresas prestar todas as
informações necessárias aos agentes

civis responsáveis pelo socorro, envian-
do equipes de salvamento quando ne-
cessário. As ocorrências em que as
equipes das transportadoras devem ser
deslocadas até o local ainda não foram
definidas, nem o tempo previsto para
esta locomoção. Porém a multa peia
omissão do socorro é de 250 ORTNs,
o que preocupa Paulo Gomes, da
Transultra: "o Brasil é imenso e não
podemos colocar socorros a cada
esquina". A empresa possui equipes
na Rio-Bahia, em Paulínia, Rio de Ja-
neiro e no Rio Grande do Sul. Um
exemplo para este tipo de exigência
pode ser prestado pela ABICOR —
Associação Brasileira de Produtos Cor-
rosivos — que assinou um protocolo
entre as empresas firmando que em
caso de acidente, a indústria mais pró-
xima do local é a responsável pelo so-
corro. Exemplo difícil de ser seguido
em um setor de acirrada concorrência.

O MEIO MAIS EFICIENTE

As outras exigências da nova regula-
mentação referente à parte técnica dos
tanques — aprovação pelo INMETRO
ou firma credenciada pelo órgão, que
emitirá o Certificado de Capacitação,
assim como realizará vistorias a prazos
nunca inferiores a 3 anos — são provi-
dências há muito adotadas pelas trans-
portadoras. Afinal, tendo como custo,
para uma carreta específica ao trans-
porte de cloro, cerca de Cr$ 25 mi-
lhões, os cuidados com a manutenção
estacionária ou em trãnsito são indis- !›

Check-list

1 — A Aparência do veículo é Boa?
R. Verifica-se estado geral de conservação
do veículo, pintura/funilaria aspecto visual.
2 — Está pintado conforme padrão?
ca simbologia, conforme NBR 7500.
3 -- O motorista está identificado/uniformi-
zado?
R. Se o motorista está com uniforme da em-
presa.
4 — Há prego no salto ou solado do calçado
do motorista?
R. Nossos motoristas usam calçado com so-
la injetada (Tipo Vulcabras 752) e não pre-
gada. Conhecemos casos, como um de Bau-
ru-SP, em que o motorista ao carregar o ca-
minhão, molhou parte do corpo com gaso-
lina e quando foi apanhar a nota fiscal da
viagem, o piso era de cerâmica e ao esfregar
os pés para tentar tirar parte da gasolina que
estava no sapato, os pregos do solado pro-
duziram faiscas incendiando o corpo do
mesmo, ocasionando graves queimaduras.
5 — Os pneus estão de acordo com o certifi-
cado?
R. Verificamos se o tamanho dos pneus es-
tão de acordo com os que foram calibrados,
pois se forem mudados (os tamanhos) modi-
fica a inclinação do tanque e altera o volume
interno do recipiente.
6 — A tampa da bateria está isolada dos po-
ios?
R. Utilizamos um colchão de amianto entre
a tampa da caixa da bateria e os poios da
mesma para que não haja possibilidade da

tampa (que é de folha de Flandres) fechar
curto entre os poios.
7 — Possui tarugo de latão/bronze p/ater-
ramento?
R. São colocados tarugos de bronze (4) nas
extremidades dos tanques, para ligação do
cabo terra, retirando a eletricidade estática
que normalemtne acumula-se no trajeto e na
descarga.
8 — São dois de cada lado do veículo?
R. Normal.
9 — Estão dando Condutividade?
R. Não podem estar pintados, nem oxida-
dos.
10 — A fiação elétrica do tanque está isola-
da?
R. A fiação elétrica do tanque não pode ter
partes sem isolamento, pois pode provocar
curto circuito.
11 — Possui chave geral blindada?
R. Antigamente utilizava-se nos caminhões
chave geral tipo Faca, porém elas produziam
muita faisca e sem chave geral ficamos im-
possibilitados de interromper a corrente elé-
trica num possível problema. A que mais se
coaduna com nosso trabalho, é a blindada.
12 — Os extintores estão em condições?
R. Verificação se os extintores estão car-
regados e nos prazos de validade e se compa-
tíveis com as normas do CONTRAN e
ADNT.
13 — Os voltantes do registro estão soldados
ou Rebitados?
R. Este procedimento é para verificar se os
volantes das válvulas gavetas estão soldados
ou cupilhados, pois devem ser soldados para
evitar a retirada das cupilhas e a utilização
da válvula, sem o deslacramento das mes-
mas, possibilitando fraudes.

14 — As hastas do registro estão soldadas
no volante?
R. Idem Item 13
15 — Está equipado com cabo terra?
R. Todo carro deve estar equipado com ca-
bo terra, para retirar a condutividade do car-
ro (Ver item 7).
16 — Tem lanterna a prova de explosão?
R. Sim, para carregamento noturno.
17 — Tem luvas e capaceta?
R. Sim, necessário para a proteção do
motorista.
18 — Há marcação da capacidade dos comp.
nas setas?
R. Norma do INPM.
19 — A capacidade do compartimento está
marcada no cocho?
R. Para maior facilidade de conferência das
capacidades mencionadas nas notas e a ca-
pacidade do compartimento.
20 — Os respiros estão soldados no tan-
que?
R. Para evitar a retirada dos mesmos e dar
oportunidade da retirada do produto sem o
deslacramento do tanque, possibilitando
fraude.
21 — Os Parafusos que prendem a tampa do
tanque estão soldados ou rebitados?
R. Idem Item 13
22 — Existe cobertura sobre o cano de esca-
pamento?
R. Para evitar que o produto derramado so-
bre o tanque caia sobre o escapamento
quente do caminhão provocando incêndio.
Itens 23/24/25 específicos para transporte
de Produtos de Aviação:
23/ A vistoria de Epikote está em vigor?
24/ Possui placa de identificação do produto?
25/ Tem pinico para drenagem?
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pensáveis. E o setor de oficinas pode
ser medido através das frotas envolvi-
das — 650 cavalos e carretas na Bor-
lenghi, 300 carretas na Transultra.
"A orientação trazida pelo Decre-

to-Lei 88.821 vem com um atraso vio-
lento", concordam na Gafor o gerente
comercial e o supervisor de segurança.
Criatividade e uma boa dose de auto-
suficiência são considerados os trun-
fos da Borlenghi para suportar, sem
grandes despesas, os custos da adapta-
ção de seu sistema de segurança para
o transporte de produtos perigosos às
exigências do Decreto. "As empresas
organizadas, que sabem perfeitamente
os riscos envolvidos na movimentação
desses produtos, sentem-se desestimu-
ladas quando a sua estrutura, o seu
know-how, a sua tradição, não são
considerados pelo usuário quando da
escolha do transportador", queixa-se a
Tegel da situação anterior à regula-
mentação, quando apenas os custos
eram considerados. A lei das cargas pe-
rigosas é saudada entusiasticamente pe-
los transportadores, ainda que cientes
de suas deficiências. O certo é que um
primeiro e importantíssimo passo foi
dado para o setor, que concorda, de
uma maneira geral, com as palavras de
Paulo Gomes, da Transultra: "esta re-
gulamentação não é completa, foi ela-
borada muito rapidamente. O melhor
funcionamento para urna fiscalização
é a criação de normas pelas empresas
interessadas no assunto, é o meio mais
eficiente".

Os fabricantes de
equipamentos
acreditam estar

bem tecnologicamente

"De um modo geral, o decreto vai
obrigar a um treinamento do pessoal
tanto de produtores como de transpor-
tadoras, provocando urna capacitação
melhor. Isso, se for realmente cumpri-
do". É dessa forma, com ressalva e
tudo, que o Eng. Nelson Valverde,
responsável técnico da Biseli Viaturas
e Equipamentos Industriais Ltda,
analisa os possíveis efeitos da nova
regulamentação do transporte de car-
gas perigosas sobre o referido setor.

Do ponto de vista dos fabricantes
de equipamentos e veículos não deve-
rão ser necessárias muitas adaptações,
pois a nova norma apenas instituciona-
liza alguns aspectos contidos nas espe-
cificações estrangeiras, mas que já
vinham sendo seguidos pelos princi-
pais nomes do setor.

A parte mais afetada deverá ser
mesmo a das transportadoras. "Com a
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Valverde: "capacitação será necessária"

nova regulamentação", diz Valverde,
frisando bem, "se for obedecida, cada
unidade deverá possuir um certificado
de capacitação para determinados
produtos". Tal certificado, na verdade,
é um documento que, além de discri-
minar quais produtos poderão ser car-
regados nas carreiras, vai centralizar
informações espalhadas por vários for-
mulários (sem eliminá-los, entretanto),
como a folha de características técni-
cas, o certificado de qualidade de todo
o material empregado na construção
do recipiente, além de dados como a
qualificação dos procedimentos de
solda e do próprio soldador, o relató-
rio de raio-x e outros.

Valverde mostra-se um pouco céti-
co quanto aos efeitos práticos dessa
medida, devido à falta de fiscalização.
Participando constantemente de co-
missões da ABNT para desenvolvimen-
to de normas nacionais (a Biselli utili-
za a norte-americana ASME na falta de
similar), acha que a regulamentação
deveria ter força de lei. "É o caso da
lei da balança", diz, "onde o veículo
paga a multa e segue".
E cita, ainda, a esse respeito, o caso

de uma regulamentação nacional para
o transporte de cloro líquido, que pre-
via a execução do carregamento e
descarga pela parte superior do tanque,
provocando a pressão necessária
através da utilização de um gás inerte,
tipo hidrogênio ou argônio. Entretan-
to, como alguns (a ressalva é solicita-
ção de Valverde) produtores e usuários
não se prepararam para isso e conti-
nuaram manipulando o produto pela
parte inferior do reservatório — escu-
dados na falta de fiscalização —, essa
norma não conseguiu se impor.

O LADO DAS VANTAGENS

A Biselli, que atende hoje cerca de
30% do mercado nacional em equipa-
mentos para transporte de cargas peri-
gosas em geral, exceto materiais ex-
plosivos e radioativos — atendendo,

ainda, a 70% no setor de gás liquefeito
e 85% no cloro —, bem como outros
fabricantes, também tem razões para
algum otimismo, apesar da crise geral.
Com a adoção dos certificados li-

mitando os tanques ao transporte de
determinados produtos, as transporta-
doras serão levadas a encomendar mais
unidades para atender a seu próprio
mercado. Não mais será possível com-
prar equipamento para um produto e
utilizá-lo para outro. Isso evitará, por
exemplo, que o álcool combustível
seja contaminado em uma carreta usa-
da no transporte de qualquer outra
coisa.

Para que isso ocorra, Valverde vol-
ta a pedir mais firmeza na fiscaliza-
ção, para impedir o trânsito de algu-
mas carretas completamente podres,
que acabam contaminando o pro-
duto. "Mas se a Petrobrás, a Shell, car-
regam nesses tanques, o que se vai fa-
zer?", reclama.

TEMPOS DIFÍCEIS
No último dia 3 de novembro, a

Biselli entrou com pedido de concor-
data preventiva. Segundo Nelson Val-
verde, a empresa ficou em situação
difícil devido a um grande ônus fi-
nanceiro, representado basicamente
pela pressão bancária, devido às ope-
rações tipo 63 — única forma de obter
dinheiro — onde o déficit do tomador
é reajustado pelas taxas do dolar.

Na verdade, a situação começou a
complicar-se com uma violenta queda
do mercado detectada de forma deci-
siva a partir de setembro de 1982,
quando as vendas da empresa inicia-
ram um ritmo descendente, significan-
do neste momento cerca de 40% do
volume dos anos anteriores.

Contribuindo em uma somatória de
causas que levaram a Biselli à proble-
mática condição de concordatária es-
tá o fato, segundo Valverde, da
empresa haver tentado segurar o má-
ximo possível seu quadro de funcio-
nários, sobrecarregando ainda mais a
folha de pagamento, o que acabou
mais rápido com seu capital de giro.
A Biselli está vivendo tempos difí-

ceis, agravados por uma concordata
precipitada um pouco abruptamente,
no dizer de seu diretor técnico. "Até
o ano passado, fazíamos pelo menos
dez unidades ao mês para produtos
liquefeitos. Em oitenta e três, esta-
mos fazendo no máximo duas", diz,
para ilustrar o raciocínio.

No momento, a empresa ainda está
fazendo o levantamento do passivo
e preparando sua proposta para pa-
gamento aos credores, estudo que de-
verá estar concluído somente em
fevereiro. Apesar de tudo, Valverde
prefere ser otimista quanto à sua si-
tuação no mercado. "De maneira
geral, os credores não estão preocupa-
dos com a Biselli".
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LEGISLAÇÃO E TECNOLOGIA

Os fabricantes de equipamentos pa-
ra o transporte de cargas perigosas pa-
recem não enfrentar problemas de tec-
nologia na construção de suas carretas.
No entanto, a aprovação do Decreto
Lei 88.821, que regulamenta o trans-
porte deste tipo de carga, deve trazer à
tona uma discussão entre os fabrican-
tes e os legisladores da matéria que,
inevitavelmente, trará modificações
nos equipamentos.

De qualquer maneira tem-se, por
exemplo, a Contim em condições — se-
gundo um de seus diretores, Giroleno
Albanez, — de produzir tanques para
transportar "tudo quanto pode ser
considerado carga perigosa". Segundo
ele, devido à grande gama de produtos
químicos transportados torna-se neces-
sário determinar padrões de fabricação
de um tanque e para isto "recorremos
a vários tipos de normas editadas pela
ABNT. No caso eventual de produtos
que a ABNT não fornece normas, re-
corremos aos códigos americanos edi-
tados pela A.S.M.E. ou ainda à D.O.T.
(EUA), como também possuimos as
edições dos códigos utilizados na Eu-
ropa."

Para Albanez, os problemas exis-
tentes com esses padrões não se refe-
rem exclusivamente à espessura da cha-
pa a ser utilizada pois atualmente já

Na falta de normas da ABNT, a Contim utiliza normas norte-americanas

existem vários tipos de chapas de me-
tais que substituem, com superior grau
de eficiência, as antigas, proporcionan-
do um maior grau de segurança e um
menor peso morto a ser transportado,
outra preocupação intensa para os fa-
bricantes, pois com os elevados custos
do transporte a questão do peso morto
torna-se importantíssima. Além da
qualidade da chapa, a forma de cons-
trução do tanque também determinará
a espessura que será utilizada. Exempli-
ficando: um tanque para transporte de
ácido sulfúrico, construído com anéis
de reforço, é feito com chapa de 1/4.

Sem os anéis externos esse tanque terá
que ser construído com chapa de 1/2
polegada. Este tipo de normalização
não existia na lei anterior que regia o
transporte de cargas perigosas.

Quanto ao intercâmbio de tecnolo-
gia com outros países, a Contin envia,
de três em três anos, os técnicos da
sua fábrica à Europa, a fim de se
atualizarem quanto às novidades que
as fábricas estão realizando. Porém,
Albanez faz questão de frisar que toda
a tecnologia utilizada na Contin é in-
teiramente nacional e este tipo de
atualização não consiste na compra de i>

O Fiat 190 Turbo é mais robusto, tem mais torque, mais desempenho e maior economia IVECO Fia! 9O Turboglobal. E por isso que na hora de enfrentar as retas, curvas e subidas ele faz tanto sucesso.

É NA SUBIDA QUE SE VÊ O DESEMI'Éniniiissõ:



Todos os tanques precisam de laudo

tecnologia. "Nem poderia, pois fabri-
camos tanques para o mercado nacio-
nal, com o material nacional existente.
O único componente importado é a
válvula de segurança para o tanque de
cloro, porque ainda não existe similar
fabricada no país. Se quiséssemos tra-
balhar com o tipo de produto fabrica-
do na Europa seria utopia, pois as cha-
pas nacionais não se igualam. Embora
já tenhamos grande parte das chapas
que são fabricadas lá, ainda estamos
atrasados neste setor. Este é um dos
principais problemas nossos, para se
igualar a alguns tipos de metais que são
fabricados fora do Brasil, nossas fábri-
cas teriam que investir muito, o que
não é interessante". Todavia, no geral,
Albanez tem certeza que estamos cons-
truindo tanques com a mesma seguran-
ça que os fabricados no exterior.

Os cuidados tomados durante a fa-
bricação demonstram o bom grau tec-
nológico. Para a verificação da espes-
sura da chapa ou a detectação de al-
gum defeito é utilizado o ultrasom. Es-
te aparelho, aplicado à superfície da
chapa, possui um marcador digital que
indica a espessura e possíveis falhas.
Com as chapas já testadas é realizada a
soldagem do tanque. Após a soldagem
são radiografados todos os pontos tra-
balhados para se sazer a ocorrência inte-
gral da fusão. Com o tanque já cons-
truído, realizam-se os testes hidrostáti-
cos a fim de se determinar a que pres-
sões internas ele resistirá. Esses testes
não são apenas realizados nos tan-
ques produzidos na fábrica, mas tam-
bém naqueles cuja utilização re-
quer que esses cuidados sejam tomados
periódicamente, a título de manuten-
ção. "As transportadoras que não pos-
suem este tipo de equipamento nos
procuram e atendemos prontamente,
realizando os testes e emitindo os lau-
dos".

Quanto ao novo projeto que regula-
menta o transporte de cargas perigosas,
Albanez se declara a par do ante-proje-
to, ainda não tendo se atualizado quan-
to aos pontos aprovados. "Está ótimo
o ante-projeto, se preocupando muito
com a questão da segurança. Para nós
não muda muita coisa, pois já trabalha-
mos com esse tipo de normas há pelo
menos dez anos. Estamos preocupados
em nos adequar, por uma razão de mer-
cado, mesmo porque sabemos da peri-

culosidade deste tipo de transporte".
"Pelas novas normas — prossegue

Albanez — me parece que todos os tan-
ques precisarão do laudo de aprovação,
fornecido pelo INMETRO. Anterior-
mente apenas os tanques para trans-
porte de cloro e gás a granel necessita-
vam. Isto é muito bom, porém eu acre-
dito que apenas os fabricantes de pro-
dutos perigosos podem, na verdade,
realizar esta fiscalização, exigindo dos
transportadores escolhidos para o ser-
viço o envio de tanques adequados pa-
ra o produto. Isto acontece nas boas
produtoras, acontece na DOW por
exemplo. Se a transportadora manda
um tanque que não serve, é devolvido
imediatamente e a transportadora nun-
ca mais aparece por lá. Uma fiscaliza-
ção nas estradas é impossível, não exis-
tem técnicos o bastante para isso. E a
fiscalização realizada por gente que
não entende do assunto apenas facili-
ta a corrupção. Existem produtos que
um pequeno vazamento não significa
perigo, mas com cloro, por exemplo, é
um problemão. Agora, o fiscal retém
qualquer tanque sem saber o real peri-
go, vai começar a existir caixinha, é
inevitável".

Albanez acredita que os transporta-
dores serão os principais beneficiados
com a regulamentação pois ela evitará
acidentes. Este tipo de transporte é al-
tamente especializado e somente fir-
mas organizadas podem realizá-lo.
Com a crise, já houve uma seleção dos
transportadores, "nós sentimos isso
com uma queda de cerca de 70% das
firmas que trabalhavam na área. Quan-

to aos cuidados que os transportadores
devem tomar com os fabricantes de
tanques, para evitar burlas na nova lei,
acredito que eles estejam a par das fá-
bricas que possuem tradição no ramo e
que demonstram qualidade em seus
produtos. Como já disse, esse tipo de
transporte é altamente especializado, e
os que trabalham com o ramo tem ex-
periência o bastante para saber onde
podem comprar tanques de qualida-
de".

Certamente o assunto está se tor-
nando sério para todos com essa nova
regulamentação. "O governo — pros-
segue o diretor — também deveria se
preocupar com outros problemas que
afetam diretamente a carga perigosa.
Nossas estradas são péssimas, não pos-
suem a segurança adequada para esse
tipo de carregamento. Falam de mui-
tos acidentes, que eu saiba a menor
parte é resultante de problemas com os
tanques, geralmente são ocasionados
por negligência do motorista ou defei-
to mecânico. E nossas estradas possuem
uma sinalização fraquíssima, várias de-
las com mão dupla, isto também afeta
a segurança. Também não compreende
a falta de informação que os bombei-
ros possuem. Não estou falando para
que cada bombeiro seja um químico,
mas pelo menos o chefe de grupamen-
tos que atendem a acidentes deveria
ter um manual indicando as formas de
combate aos vários elementos quími-
cos. Seria mais fácil, pois assim ele já
iria para o local com o equipamento
apropriado e não aumentaria o perigo,
como acontece em certos casos."  T.

ABNT já prepara revisão
Nem bem foi aprovada, a nova regu-

lamentação do transporte de cargas pe-
rigosas já está merecendo revisão.
Além disso, cresce a pressão para uma
prorrogação dos prazos citados para a
entrada em vigor de alguns ítens da
especificação.

Ocorre que a lei 7.092,de 19/04/83,
que trata da obrigatoriedade das nor-
mas, ainda não está regulamentada, e
muita coisa fica em suspenso por causa
disso.

O Eng. Danilo Alves Cunha, consul-
tor técnico que esteve ligado à ABNT
na fase de elaboração e discussão dessa
regulamentação, fala da situação: "Tu-
do o que se disser hoje poderá não ser
válido amanhã". E diz que o setor está
inclusive pressionando junto ao minis-
tro Severo pelo adiamento.

A própria ABNT, endossando as dú-
vidas, tinha reuniões marcadas para 21
e 22 de novembro para discutir revi-
sões e modificações de conteúdo e tex-
to. O Eng. Danilo reforça ainda mais,

ao dizer que o legislativo agiu depressa
demais, não aguardando prazos maio-
res para adaptações. "Com isso, meia
dúzia de transportadoras está adaptada.
As outras precisam de mais tempo e
algumas nem vão ter condições de se
adaptar".

Os prazos em questão referem-se à
implantação do certificado de manu-
tenção e do despacho de mercadoria
(60 dias), à normatização dos símbolos
(120 dias), ao certificado de capaci-
tação para transporte a granel (365
dias) e ao certificado de registro, que
ainda depende da Lei 7.092.
O Eng. Danilo Alves defende a

aprovação de um projeto que regula-
menta o emprego da simbologia dis-
posta na NBR 7500 e de outro que
explica melhor a questão da movimen-
tação das cargas perigosas. "A primeira
etapa é fazer o governo entender que
os prazos precisam ser modificados",
diz ele, "para que as normas sejam
modificadas e tenham condições de ser
atendidas".
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Michelin está aqui!

Este é o símbolo MICHELIN, inventor do pneu
radial e, atualmente, seu maior fabricante mundial.

Onde houver este símbolo, haverá alguém que poderá
aconselhar quanto ao melhor tipo de pneu para o seu uso e

também como montar, calibrar as pressões, ressulcar, recapar,
etc... Enfim, como cuidar do seu pneu radial MICHELIN para que rode

mais, sempre oferecendo estabilidade, conforto e economia. Pneu radial
MICHELIN quer dizer técnica, progresso, segurança e mais quilômetros rodados.

MICHELIN®
19 pneu radial do mundo



EXPOSIÇÕES

Mérito da Feira do
Carro a Álcool foi
merchandising

Os revendedores
de 15 redes de
distribuição de au-
tomotores, reuni-
dos pela primeira
vez nos 30 mil
metros quadrados
do Palácio de Ex-

Poucas novidades foram apresentadas
na Feira do Carro a Álcool, onde procurou-se
vender de tudo um pouco. Mas o álcool,
centro das atenções, ganhou maior destaque

posições do Parque Anhembi, em São
Paulo, cumpriram à risca o papel para
o qual foram destacados na Feira do
Automóvel a Álcool, realizada de 11 a
20 de novembro: disputaram, com
bastante empenho, a preferência dos
mais variados visitantes.

Mais que as novidades (poucas) des-
ta Feira, seu mérito maior foi o de
reativar a polêmica em torno de uma
melhor política para o álcool como
combustível. O presidente do CNP,
general Oziel Almeida Costa, por
exemplo, defendeu a utilização do
álcool em ônibus, caminhões e trato-
res. Afinal, disse o gal. Oziel, "o
Oriente é um barril de pólvora que po-
de explodir a qualquer instante e po-
de, de repente, deixar-nos sem 60%
do petróleo que importamos, com a
conseqüente paralisação do transpor-
te no País".

Os agricultores pensam da mesma
forma, a julgar o comentário de Lineu
Prado, de Mogi Mirim, entusiasmado
com o que viu na Feira, principalmen-

te em matéria de motores a álcool em
máquinas agrícolas, corno os da linha
Valmet para tratores. Lineu, que já os
conhecia "de ouvir falar", veio confe-
rir e já prometeu adesão à novidade.

Elogios, como os do agricultor,
compensaram as ressalvas feitas à or-
ganização da Feira, uma delas, parti-
da de um dos revendedores da Scania,
que não teve oportunidade de mostrar
a versão de seus caminhões a álcool,
por estarem ainda em fase de testes:
"A Feira foi feita às pressas; na verda-
de, não há muitas inovações a apre-
sentar ao público".

A Feira do Automóvel a Álcool, pa-
trocinada pela ABRAVE -- Associação
brasileira dos Revendedores de Veícu-
los Automotores e pela Copersucar —
Cooperativa dos Produtores de Açúcar
e Álcool do Estado de São Paulo, exi-
biu um vasto painel dividido em 15 se-
tores: automóveis, ônibus e caminhões,
tratores, autopeças, acessórios, fer-
ramentas, carrocerias e veículos fora
de série, motocicletas e bicicletas, má-

Oziel: "O Oriente, barril de pólvora, pode explodir e deixar-nos sem petróleo".
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quinas para a indústria aeronáutica,
camping. produtos diversos, serviços.

PEQUENOS DESTAQUES

Na acirrada disputa por novos clien-
tes, a Valmet destacou-se por não pre-
cisar concorrer com outras versões de
motores a álcool no ciclo-diesel para
tratores. Nesses motores — MWM do
ciclo-diesel, com injeção piloto e ál-
cool hidratado como combustível prin-
cipal — a participação do dísel é de
15 a 20%, diminuindo quanto maior
for a potência do motor, PID Álcool
229.

Segundo os revendedores da Valmet,
a novidade representa um alívio para
quem lida no campo e precisa cumprir
prazos sem que estejam arriscados à pa-
ralisação em decorrência dos "surtos"
de falta de dísel no mercado, "como já
aconteceu em algumas regiões, embora
isso não tenha sido oficialmente
anunciado".

Em veículos pesados e de carga, os
revendedores precisaram destacar mais
pequenas inovações, opcionais. Foi o
caso da Scania, onde destacou-se o ca-
valo mecânico T 112 H 4x2 com Inter-
cooler: um radiador a mais que "pega"
o ar da turbina, resfria-o e lança-o ao
coletor a 400C, aumentando a potên-
cia dos cavalos-vapor e acarretando
maior economia por possibilitar maior
entrada de ar no coletor.

Disputa acirrada mesmo aconteceu
com as picapes a tração. Na GM, exal-
tavam-se as maravilhas do Chevy
500SL, na Ford as da picape Pampa
4x4, além da Saveiro da Volks e a Fiat
com seus vários modelos comerciais.
"A Chevy leva vantagem sobre a pica-
pe Ford por contar com tração trasei-
ra", diziam os representantes da GM.

Na Ford, a opinião era diferente:
"Ora, eles estão confundindo nossa
picape com o Pampa sem tração; acon-
tece que o Pampa 4x4 L tem tração
nas 4 rodas, mais versátil que o com-
pacto F 1000. E é econômica: com
uma alavanca, a tração traseira é desen-
gatada, as rodas giram livremente e não
há desgaste de peças no eixo parado.
É o primeiro veículo no mundo com
tração traseira opcional. O nosso leva
vantagem".

Saber qual deles é melhor fica difí-
cil, no ardor da batalha pelas vendas.
Mas, aparentemente, todos sairão ga-
nhando com o que tiverem a apresen-
tar, como diz o representante de ven-
das da Ford, Milton Sesso: "Os mode-
los que se prestarem para utilização no
campo terão um mercado cada vez
melhor em breve, numa época em que
há dificuldades no mercado dos comer-
ciais. Além do mais, todos estão apos-
tando na agricultura".
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COMBUSTÍVEL

Ninguém quer
bancar desacertos
do álcool

Tomar as duas
pontas do processo
de distribuição de
álcool no Brasil é
uma tarefa que
requer perspicácia.
Enquanto a Petro-
brás — que é res-

Tanto a Petrobrás quanto os postos de
serviço recusam-se a admitir que o
álcool sofra batismos em suas bases,
mas os motores continuam penalizados

ponsável pela movimentação e esto-
cagem de 40% do álcool hidratado
consumido em todo o país — argu-
menta que não pode se responsabilizar
pelas eventuais adições de água e
outros componentes nos postos de
distribuição (exceto nos que têm sua
bandeira), os dónos de postos se defen-
dem das dúvidas que pairam sobre o
álcool que sai de suas bombas.

Fica difícil, as-
sim, saber a origem
de batismos que o
álcool sofre, e isso
tem levado as mon-
tadoras de veículos
a mobilizar esfor-
ços de tecnologia
para contornar a
corrosividade apre-
sentada pelo com-
bustível. Peças-cha-
ve corno o carbura-
dor, tanque, dutos
e partida vêm rece-
bendo tratamentos
especiais.

Sabedoras desta
estratégia das mon-
tadoras, a Petro-
brás no entanto
delimita seu espaço
de garantia ao
álcool quase que num desabafo: "Afi-
nal, nós aqui do Cenpes — Centro de
Pesquisas e Desenvolvimento — temos
trabalhado muito no controle e espe-
cificações do álcool, mas se atuamos
nas refinarias, nos terminais, nas bases
de distribuição e nos postos BR, não
podemos fazer a mesma coisa em
todas as diferentes bandeiras existentes.
Isto já é controlado pelo CNP, que
sabemos atua e fiscaliza bastante. No
entanto, é impossível cobrir todos os
postos instalados no Brasil." — explica
Egil Monteiro, chefe da Divisão de
Tecnologia de Produtos (Diprod) do
Cenpes.

Talvez guardando ainda em sua
memória o "slogan" que lhe deu

origem no governo de Getulio Vargas:
"O petróleo é nosso", a Petrobrás
não tenha completamente entendido
que o Brasil hoje precisa plantar um
outro apelo dentro de sua própria
administração: "O álcool é nosso".
Talvez por isto é que se pode
considerar tímidas as iniciativas da
empresa em direção a um apoio
logístico tanto na produção quanto na

POSTOS NA RETRANCA

Os principais acusados tanto pelo
usuário quanto pelas distribuidoras
sobre a má qualidade do álcool são
sempre os donos do postos de serviços,
que estariam batizando o álcool. "Nós
sofremos acusações injustas desde o
lançamento do álcool, quando ninguém
sabia ainda quais eram suas especifica-
ções e como nós poderíamos controlar
a qualidade do combustível que rece-
bíamos. Na época, também, a quali-
dade dos primeiros carros nacionais
produzidos para consumir álcool não
estava boa. Atualmente, já passada esta
fase inicial, podemos dizer que não so-
mos culpados de eventuais falhas do
combustível", explica Luiz AbiJaoudi,
dono do Posto Barbadinho II, em
Niterói, e ex-presidente do Sindica-
tos do Comércio e Distribuição de
derivados de Petróleo do Estado do
Rio de Janeiro.

Frente a esta posição, a Petrobrás
esclarece que "aliás estas especifica-
ções do álcool não são estatísticas,
porque se fossem rígidas demais
iriam encarecer o produto. Então",

prossegue Egil, "o
que existe é urna
especificação de sa-
fra do Instituto do
Açúcar e do Álcool,
de forma a produ-
zir um álcool não
muito refinado pa-
ra depois, então,
ouvidos todos os
órgãos, trabalhar-
mos dentro de de-
terminados limites.
Tanto que o álcool
usado para testes
por TM (ver edição
236) colhido em
diferentes bombas
e nos mais diversos
pontos do país,
praticamente não
apresentou irregula-
ridades nas especi-

ficações existentes."
Tal assertiva, é bom lembrar, não

se adapta tão bem assim aos resulta-
dos laboratoriais obtidos por TM. Se
considerarmos que as montadoras
investem na adaptação de seus moto-
res para contornar impurezas que
inevitavelmente atingem partes vitais
do veículo, surgem problemas no sen-
tido do consumidor detectar o que há
de impurezas. Só para ilustrar, o ítem
"aspecto" das analises de laboratórios
demandadas por TM mostrou que
todas as amostras apresentaram limpi-
dez mas, ao mesmo tempo, apresen-
taram índice elevado de resíduos.
Afinal, fica difícil para os usuários
constatarem irregularidades.

A fiscalização em outras bandeiras não é possível, segundo a Petrobrás

distribuição do produto.
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Mesmo assim, Egil defende a empre-
sa das críticas que partem de vários se-
tores da economia nacional e destaca
que o "apoio que a Petrobrás tem da-
do ao Proálcool é muito grande, ao
contrário dos comentários existentes.
Tanto assim", acredita Egil ser sufi-
ciente, "que nós fomos pioneiros no
lançamento do óleo lubrificante para
motores a álcool, que foi o Lubrax
Álcool. Também trabalhamos junto
com o CTA, Sindicomb, IAA, Anfa-
vea e refinarias particulares, coordena-
dos pelo Conselho Nacional do Petró-
leo na elaboração das especificações
do álcool carburante."
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A própria Petrobrás é cuidadosa
até em excesso ao afirmar que
"quanto ao teor de água acima do nor-
mal, pode tanto ser adulteração como
não. Existem vários fatores que elevam
o percentual de água. Por exemplo:
umidade da região, infiltração nos
tanques, problemas no transporte do
produto, etc. Mas, se for comprovado
que não foi nenhum destes fatores,
então está clara a culpabilidade do
dono do posto. Eles sabem, inclusive,
que é fácil adulterar o álcool, que é
muito miscível com a água."

O CNP CORRIGE?

A tendência verificada entre estas
duas pontas da distribuição é que
ninguém quer assumir os desvios
sofridos pela especificação do álcool.
"Desde que o CNP obrigou a que fizes-
semos a análise de todo o álcool que
os caminhões traziam, nós passamos
a ter densímetros e todo recebimento
que nós temos fazemos testes. Se
existir algum problema, automati-
camente mandamos o caminhão de
volta para a distribuidora, evitando
problemas para nossos clientes como
também para o próprio posto. Portanto,
se existe adulteração atualmente deve
ser em pequena escala e feita por uma
minoria de donos de postos. É de
nosso interesse que o álcool vença,

A capacidade de produção das usinas excede à demanda atual

porque é um combustível nacional,"
diz Jaoudi.

Além disso, no posto de Jaoudi
foram instalados filtros adicionais
para fazer filtragem dupla e, com isto,
diminuiu o número de reclamações.
Aliás, aí está um dos maiores pro-
blemas, pois o CNP deveria obrigar a
existência destes filtros para prote-
ger o usuário.

Outro proprietário de posto BR,
Adolfo Paulos, também de Niterói,
acredita que não existem mais recla-
mações porque estas existiram no
início com a "má qualidade dos
carros a álcool e também com as
dificuldades iniciais de produção do

combustível. Paulos comenta, inclu-
sive, que tanto a Petrobrás quanto
outras distribuidoras tiveram de colo-
car gasolina no álcool para atender a
demanda, fato incompreensível, já
que o setor produtor de álcool tem
capacidade adicional de produzir mais
5 bilhões de litros além do volume
bancado pelo governo (7,6 bilhões de
litro na safra 83/84).

Críticas, portanto, tendem a cair no
vazio, já que as próprias distribuidoras
adicionam outro combustível ao álcool,
que deveria apresentar pureza e quali-
dade, pois representa um marco histó-
rico dos transportes de todo o mundo..

ALÉM MAR
OS MERCADOS

NOS DESAF M
MINISTÉRIO DOS TRANSPORTES

Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante

SUNAMAM
Av. Rio Branco 115 — 14.° Andar — Rio de Janeiro — Tel. 291-6655

Telex: 10211 21652 — 23275 e 30150

A SUNAMAM, Superintendência Nacional
da Marinha Mercante, é o mediador indicado
entre exportadores e armadores, no firme
propósito de incentivar a política de
exportação do país. São mais de 40 anos de
experiência na solução de problemas de
transporte marítimo, que responde por quase
a totalidade do nosso comércio exterior.

Seja qual for seu problema de transporte,
procure a SUNAMAM. Estamos presentes em
todo o território nacional para ajudá-lo a

vencer os desafios que
temos pela frente.



REPORTAGEM

"É um assalto!"
A frase vira rotina
nos ônibus

O Sindicato das
Empresas de Trans-
porte Coletivo Ur-
bano de Passageiros
de São Paulo —
Transurb, está ter-
minando de tabular
os dados de um le-

A ousadia dos assaltantes não respeita
local nem horário. Somente este ano,
mais de dois mil assaltos a coletivos
já lesaram as empresas em Cr$ 70 milhões.

vantamento sobre assaltos a ônibus na
cidade e já anunciou os primeiros nú-
meros: de janeiro a setembro deste ano,
foram registrados 2.126 assaltos a ôni-
bus (236 por mês), somando prejuízos
de CrS 70 milhões. Enquanto algumas
empresas não sofreram um único assal-
to, houve uma delas que perdeu Cr S 17
milhões nesses nove meses, através de
650 ações dos "piratas da periferia".

Pior que o prejuízo derivado da per-
da desse dinheiro, que seguradora algu-
ma se compromete a ressarcir, é o cli-
ma de medo que afeta o trabalho dos
motoristas e cobradores de ônibus e a
tranquilidade dos usuários, principal-
mente os que precisam cruzar os "pon-
tos negros da cidade" em coletivos, à
noite. Do medo vem a neurose, o im-
pulso em ver um assaltante em poten-
cial em cada esquina (ou ponto de õni-
bus) e o empurra-empurra no jogo das
responsabilidades.

Conta o encarregado de manuten-
ção da Viação Diadema, Gerd Behrend,
que os motoristas da empresa costu-
mam não parar para apanhar usuários
que consideram suspeitos, parados em
pontos isolados, geralmente à noite.

"Eu também não pararia se as circuns-
tâncias não me parecessem boas", diz
Gerd. Mesmo se o ladrão (ou usuário?)
irritado, costuma revidar o tratamento
com uma boa pedrada na vigia. A Via-
ção Jurema costuma trocar de 10 a 15
vigias quebradas por mês, ao custo de
CrS50 mil cada. Um estrago, talvez
nascido de justa ira.

TORRE DE BABEL
Contam-se, entre os prejuízos pro-

vocados pelos assaltos, a troca de acusa-
ções entre empregados e patrões, entre
estes e autoridades além das desaven-
ças entre as próprias autoridades na es-
fera das responsabilidades dos gover-
nos e da polícia.

Os empresários são acusados,no Sin-
dicato dos Condutores de Veículos Ro-
doviários e Anexos de São Paulo, atra-
yes de seu órgão oficial — Jornal O
Veículo — de roubarem motoristas e
cobradores: "Toda vez que um ônibus
é assaltado (e isto vem ocorrendo dia-
riamente e de forma crescente) o mo-
torista e o cobrador são os que pagam
o pato, na condição de duplamente ví-
timas: da sanha dos marginais (muitos
companheiros já perderam a vida) e da

Onibus de periferia: quanto mais lotado, maior o medo de assalto

ganância de lucros do empresário. Pois,
quando não morrem no assalto, é dos
seus salários que a empresa se apodera
para ressarcir-se dos valores rouba-
dos".
O jornal do sindicato, em sua edi-

ção de novembro dava suas razões. Se-
gundo "O Veículo", um item da con-
venção coletiva com os patrões, proíbe
às empresas desçontarem do salário os
valores perdidos em assaltos, enquan-
to — afirmam — a empresa nada perde-
ria com os assaltos pois os prejuízos se-
riam cobertos pelo seguro.

Infelizmente a questão é mais com-
plexa, para azar de ambas as partes.
Nem há seguro contra assaltos a ônibus
e nem existe o item de proibição pura
e simples contra descontos no salário.
É proibido sim, às empresas, desconta-
rem do cobrador o valor roubado, "sal-
vo se houver culpa ou dolo por parte
do motorista elou cobrador".

Ruy Barbosa Cardoso, assessor téc-
nico da Transurb, confirma que podem
haver injustiças no procedimento ado-
tado pelas empresas. Estas recomen-
dam que, após o assalto, os operadores
registrem queixa no Distrito Policial
mais próximo para depois retirarem
cópia do Boletim de Ocorrência. Este,
mesmo com relação de vítimas, costu-
ma servir apenas como peça processual
de uma investigação interna da empresa
que comprovaria ou não a inocência
dos funcionários, descontando-os ou
não em seus salários. Ou, então, as em-
presas "congelam" o assunto à espera
da decisão de inquérito. Este procedi-
mento varia de empresa a empresa.
Umas, jurando que basta o B.O. para
inocentar o funcionário, outras admi-
tindo que o B.O., mesmo com teste-
munhas, não prova se houve ou não
mancomunação do funcionário com
o(s) assaltante(s).

Assim, aumenta a confusão na torre
de Babel: motoristas e cobradores re-
cusam-se a cobrir certas linhas em cer-
tos horários, passageiros "suspeitos"
são deixados para trás falando palavrões
ao deserto, enquanto algumas iniciati-
vas tentam furar o breu da intranquili-
dade.

OS FATOS, AQUI E ALI

A Viação Diadema perdeu 
Cr S 969.996,00, carregados em 26 as-
saltos só em outubro, todos comprova-
dos em BOs. Essa perda, afirma Gerd
Behrend, não inclui o custo do carro
parado — duas a três horas para a ocor-
rência policial — e, se nesse ponto a em-
presa não perde tanto em dinheiro, já
que normalmente os assaltos ocorrem
em horários de baixo movimento, im-
plicam em perda de credibilidade.
-Sem ônibus circulando, o que vai fa-
zer o sujeito que espera no ponto? Ou
fica lá até a manhã chegar ou vai para
casa a pé". De soluções, Gerd só apon-
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ta uma: "É colocar a Rota — uma tropa
especial de policiamento ostensivo da
Policia Militar paulista — na rua mes-
mo, que aí o bandido se péla". E, no
aguardo, a Diadema garante que limita-
se a recolher parte da féria dos ônibus
em sua garagem ao anoitecer. Descontar
do salário o produto roubado, garante
Gerd, isso a empresa não faz, dizendo
que "é pouca micharia para criar caso
aqui dentro".

Já para a Auto Viação Jurema (mé-
dia de 10 a 15 assaltos por mês) o B.O.
vale como peça de sindicância interna.
O diretor administrativo, Luís Rodri-
gues, diz que para avaliar responsabili-
dades tenta ser o mais objetivo possí-
vel. Sem dizer quanto perde em ações
criminosas Rodrigues também prefere
não divulgar que soluções administrati-
vas implantou para suavizar o impacto
das perdas, justificando que "seria en-
tregar o ouro para o bandido". Sem
também revelar o montante já carrega-
do pelos criminosos, Rodrigues garantiu
que este não representa muito para a
empresa, mais prejudicada com a políti-
ca tarifária.

Na Viação Bola Branca, cujos ônibus
receberam a visita de ladrões por 200
vezes nos últimos cinco meses — estes
com ocorrência policial, sem contar os
demais cuja pequena féria não compen-
sou a ida à Delegacia — aventou-se a

possiblidade do uso do cofre mas, aí
levaram o ônibus, desestimulando a
iniciativa que, além do mais, põe em pe-
rigo a vida dos operadores. Há um ano,
aliás, foi morto um de seus cobradores,
no primeiro dia de trabalho. Adelino
Lopes Gonçalves, encarregado de tráfe-
go da Bola Branca, não apresentou so-
luções: não adianta por o dinheiro no
cofre dos ônibus, não adianta andar
em comboios... "Já houve dia em que
assaltaram o coletivo da empresa, des-
ceram, assaltaram um da CMTC e em
seguida outro da Bola Branca".

Contundente, Abdo Carim Sulei-
man, diretor da Viação São Luís (265
assaltos até o final de outubro, 60 só
em agosto) responsabiliza pela "onda"
a isenção das autoridades, manietadas
pelo Governo Estadual, pedindo poli-
ciamento ostensivo nas ruas e o fim da
"impunidade" aos assaltantes.

SUGESTÕES E REMENDOS

A incidência cada vez maior dos as-
saltos a ônibus está, ao mesmo tempo
que provocando a desunião entre em-
presários e operadores de ônibus que
servem principalmente a periferia, unin-
do-os na defesa do interesse comum.
O Sindicato dos Condutores fez um

levantamento dos casos ocorridos de
maio a outubro e a Transurb fez outro,
abrangendo os assaltos verificados entre

PMs a bordo, só na hora da folga

janeiro e setembro. Ambos, de comum
acordo, prometem levar à Secretaria da
Segurança Pública suas conclusões,
solicitações e contribuições.

No levantamento da Transurb, pro-
curou-se levantar, além do número de
assaltos ocorridos em nove meses, da-
dos como: hora, dia da semana e do
mês e trajeto em que ocorreu, Distrito
Policial correspondente à ocorrência,
violência havida e os prejuizos em di-
nheiro de cada empresa.
O objetivo do estudo, prestes a ser

tabulado, é o de encaminhá-lo à Secre-
taria de Segurança e autoridades poli-
ciais como forma de contribuição para
uma eficiência maior da policia na reali-
zação do policiamento preventivo nas
regiões mais sujeitas a assaltos, em ho-
rários pré-estabelecidos.
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ESTUDO FOI BOM (PARA OS LADRÕES)
O mesmo estudo levado a efeito

aqui em São Paulo pela Transurb já foi
realizado no Rio pelas empresas flumi-
nenses. E o carioca, com seu humor e
verve, andou comentando que deu óti-
mos resultados.., para os ladrões que,
assim, puderam se organizar melhor.
A brincadeira, em realidade, é apenas

uma mostra do desânimo e da falta de
respostas que os empresários têm das
autoridades quanto ao problema. Já
cansados de apelar à policia, ao judiciá-
rio, ao legislativo, eles agora buscam
evitar a violência, de qualquer jeito.

Outra grande preocupação é com os
valores roubados dos passageiros na re-
gião metropolitana do Rio. "É duro
ver passageiros serem aliviados de seu
salário, de suas jóias, seus pertences.
Nada podemos fazer, além de implorar
às autoridades que façam um trabalho
bem elaborado, de curto, médio e longo
prazo. Para entendermos os assaltos te-
mos de saber porque acontecem, quais
os motivos, para eliminá-los. Não preci-
samos de bola de cristal para verificar
que os problemas estão na falta de edu-
cação, amparo ao menor, desigualda-
des sociais, desemprego em grande esca-
la', explica pausadamente o assessor
jurídico do Sindicato das Empresas de
Transporte de Passageiros do Município
do Rio de Janeiro, Dr. Enéas da Silva
Buend.

A recém-lançada Operação Integra-
ção Polícia-Povo, no Rio, apesar de re-
cebida com aplausos por parte do pú-
blico, não está animando os empresá-
rios porque fica no ar a dúvida: quanto
isso vai durar, até quando será prioritá-
ria a iniciativa?

Mesmo sabendo que com seus 500
homens e 50 viaturas há possibilidade
de fazer um bom trabalho, e que a ope-
ração desencadeada por ação do secre-
tário de Polícia Judiciária, Arnaldo
Campana, envolve revistas em ônibus
inclusive com detectores de metais 24
horas/dia, o Dr. Enéas continua insis-
tindo: "Como é que isso tudo pode aca-
bar com as causas dos assaltos?"
O quadro chega a ser patético. No

âmbito das soluções, continua de pé o
oferecimento da Transurb. Ela sugeriu
e a proposta foi apoiada. Cada uma das
38 empresas de transporte urbano do
município de São Paulo concordou
em reformar — remendar, muitas vezes
— uma viatura policial por mês em
suas oficinas.

Mas, afinal, por que tanta celeuma e
tanto suor para acabar com os assaltos
a ônibus, se eles estão acontecendo em
toda parte? "Porque", responde o as-
sessor jurídico da Transurb, Ruy B.
Cardoso, "o ônibus é só um local a
mais a sofrer, porém sua segurança
deve ser preservada por fazer parte de
um sistema vital para a cidade". I.

"Assalto" com bolsa em riste
A jornalista, revisora de a "Gazeta

Mercantil", tem uma noite infernal. O
fechamento do jornal sofre uma sé-
rie de complicações e só acontece no
começo da madrugada. Usuária do
transporte coletivo de passageiros e
moradora da Zona Leste da capital
paulista, caminha até o terminal da
linha que serve seu bairro e espera, es-
pera e espera. Fome e cansaço se jun-
tam à angústia da sua vigília solitária e
o pensamento recheado de manchetes
de jornal e das ocorrências violentas.
Assaltos.

Chega finalmente o ônibus e parte
levando apenas um passageiro: ela pró-
pria. Obrigada a pensar como uma ver-
dadeira estrategista militar, a jornalista
escolhe o banco logo atrás do motoris-
ta e senta-se. Tanto condutor quanto
cobrador são mal encarados para ela,
que reza para que outros passageiros
tomem o mesmo coletivo. Sequestro,
estupro, é o que lhe vem a cabeça.

Alívio foi o que ela sentiu logo após.
Um passageiro toma o ônibus, passa a
roleta e, ônibus vazio, escolhe exata-
mente o lugar ao lado dela. E vem se
encostando. Ela pensa: pior a emenda
que o soneto. Encolhida, apavorada, e
o então "suspeito" passa a se roçar
nela.

— "Meu Deus", pensa indignada, ao
notar o seu pulso vazio, sem o seu in-
separável relógio "justo hoje tinha de
sentar do lado de um assaltante". —
pensa. Revoltada, louca de raiva, não
se contém. Abre a bolsa, ou melhor,
escancara, vira para o "assaltante" e
diz:

— Não faça escândalo, coloque ime-
diatamente o relógio dentro da bolsa".
Firme e enérgica.
O cidadão ao lado não tem dúvida.

Enfia a mão no bolso, retira o reló-
gio e o deposita na valise que é imedia-
tamente fechada. Ela desce do ônibus
e vai correndo para casa, com medo
e constantes olhadas para trás.
Em casa conta a sua façanha para

a família e para confirmar despeja
todo o conteúdo da bolsa sobre a me-
sa. Completamente desconcertada, es-
pantada, atônita ela não sabe explicar
como pode ter feito aquilo. Entre
aquele aglomerado de bugigangas esta-
vam não apenas o seu relógio, mas ou-
tro também, do seu companheiro de
viagem. Ou não era dele?

Pois é, a neurose anda à solta e
transforma paqueras e supostas vítimas
em assaltantes. Pobre moça, pobre
MOÇO.
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usando pneus
renovados "OK"

A Renovadora de Pneus OK há mais de 30 anos
presta serviços de renovação de pneus.
Pessoal treinado cuida dos pneus entregues
por você, empregando equipamento sofisticado,
a mais moderna técnica e matéria-prima selecionada.
Os preços são ótimos, o atendimento

personalizado e um perfeito controle de
qualidade são a sua garantia.

Renovadora de Pneus 0.K.LtdaS. Paulo
Av. Otaviano Alves de Lima, 3000 CEP 02732 S. Paulo
Tels.: 857-7722 e 857-7466 - Telex: 1011) 24448 INAB

-ESQUEÇA A-
CORROSÃO
E todos os problemas de um tanque

de combustível convencional.
Veja algumas vantagens que o

tanque em fibra de vidro Edra* lhe traz:

— resistência
— durabilidade
— não enferruja
— protege o sistema injetor do motor

CONSULTE-NOS

EDRA DO BRASIL
IND. E COM. LTDA.

Estrada Estadual SP 191
Ipeúna, SP - cep 13506 (Próx. a Rio Claro)
Tels.: 277 e 278

Pioneiros na fabricação de tanques em
fibra de vidro para caminhões, ônibus e
toda a linha de transportes pesados,

desde 1975
* Patenteado



COMBUSTÍVEL

Dísel e metano,
um casamento que
pode dar certo

Se não faltar verba
na última hora, São
Paulo deverá ter
em 1984 cerca de
quarenta ônibus
movidos por uma
mistura de dísel e
metano rodando

A CMTC tem planos para colocar em linha
quarenta ônibus movidos por uma mistura
de dísel e metano, produzido em usina
montada no aterro de lixo de Sto. Amaro

nas linhas comerciais da CMTC. Essa
mistura, que na verdade só ocorre den-
tro do motor, obedece a uma propor-
ção de 40 e 60%, respectivamente,
conforme projeto nacional totalmente
desenvolvido pelo IPT, utilizando, por
enquanto, metano produzido pela
Sabesp a partir de esgoto tratado.

Gilberto Lehfeld, Diretor de Desen-
volvimento da CMTC, explica que tu-
do partiu de uma iniciativa do IPT, ao
obter financiamento do FINEP para
seu projeto de energia alternativa, que
hoje conta com a participação ainda da
Mercedes-Benz brasileira, "o que confi-
gura", segundo ele, “uma integração
entre órgão federal, estadual, munici-
pal e iniciativa privada."

Conforme disse ao diretor da
CMTC, o prefeito Mario Covas está
entusiasmado com o projeto e, em reu-
nião realizada em setembro último,
determinou que a Comgás e a Secreta-
ria de Serviços e Obras se responsabili-
zassem pelo estudo e construção de
uma usina de biogás no aterro sanitário
de Santo Amaro com capacidade para
4 mil m3/dia de metano.

Se considerarmos o abastecimento
de toda a frota da CMTC com me-L. ,

cerca de 2.100 ônibus atualmente em
operação, apenas a utilização dos
aterros de lixo da prefeitura já seria su-
ficiente, com uma demanda calculada
em 70 m3/dia por veículo.

Lehfeld esclarece, entretanto, que
para atender toda a frota urbana da ca-
pital paulista, de cerca de 9 mil ônibus,
seria necessário contar com a expansão
também das estações de tratamento de
esgoto da Sabesp, além dos aterros
sanitários municipais.

ASPECTOS ECONÕMICOS
"Do ponto de vista econômico, tu-

do depende de quanto vai custar o me-
tano", diz Lehfeld. Na verdade, a
CMTC está dando grande relevância ao
aspecto estratégico dentro de qualquer
análise ou estimativa de custos desse
projeto, pois não pode correr o risco
de ficar sem combustível ou compro-
meter seu orçamento com a defasagem
entre os aumentos de combustível libe-
rados pelo governo e o reajuste das
tarifas.

Enio Rinaldi, da SSO, diz que o
projeto da usina piloto de Sto. Amaro
já está pronto, mas ainda não é possí-
vel falar em custos. Antes disso, é pre-
ciso concluir a fase de consulta e sele-
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Abastecimento de metano, por enquanto é feito na estação Leopoldina da Sabesp.
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ção dos fabricantes, bem como realizar
a necessária concorrência pública.
O técnico da SSO adianta que o

cronograma do projeto prevê a conclu-
são da usina para setembro de 1984,
se não houver imprevistos. Gilberto
Lehfeld corrobora essa informação,
acrescentando que se não fossem os
compressores para 200 atmosferas, que
exigem longo tempo para sua constru-
ção, a usina poderia estar concluída
mais cedo.
A conclusão das experiências com

os primeiros três ônibus, já rodando na
linha Patriarca-Butantã, permitindo
tirar eventuais dúvidas sobre as adapta-
ções do motor, vai auxiliar em uma
estimativa de custo mais apurada.

Apesar dos estudos não estarem
concluídos. Lehfeld arrisca alguns pal-
pites, como se toda a frota atual da
CMTC já estivesse adaptada ao meta-
no. A empresa consome cerca de 6
milhões de litros de dísel ao mês e.
considerando-se uma equivalência de 1
litro de dísel para 1 mi de metano, na
proporção de 60% de gás e 40% de
óleo no motor, a economia seria consi-
derável.
O metano está calculado em 70%

do custo do dísel e, deixando de com-
prar 3 milhões e 600 mil litros. a
CMTC corta um gasto de aproximada-
mente 1 bilhão de cruzeiros, dentro do
custo para frotista de Cr$ 278,00 o
litro Entretanto, corno o metano
exigiria 70% dessa quantia economiza-
da, cerca de Cr S 700 milhões, a econo-
mia real seria de Cr$ 300 milhões ao
mês, de qualquer forma quantia consi-
derável.
"O xis da questão está na tecnolo-

gia de armazenagem", diz Lehfeld, que
acredita em grandes reduções de custo
com um maior desenvolvimento nessa
área. Para ele, será difícil avaliar os
valores para a fase posterior às primei-
ras quarenta unidades, "devido a ques-
tões econômicas e políticas de difícil
previsão".

A CMTC participa ainda de outros
projetos com combustível alternagivo.
Possui dois ônibus circulando com
óleo de soja (os chamados ̀pastelões'),
colabora com o IPT em pesquisas so-
bre o turbinarnento de motores e uso
de álcool e ainda pesquisa o dísel B
com a Fepasa, por exemplo.

A PARTE TÉCNICA
Francisco Savastano Neto, enge-

nheiro do laboratório de motores em
combustão do IPT, diz que o projeto
de adaptação do motor ciclo-dísel ao
metano é bastante simples. Essa adap-
tação dispensa qualquer modificação
no motor, requerendo apenas o acrés-
cimo de algumas peças, como por
exemplo o sensor de vácuo, que impe-
de a entrada de gás com o motor para-
do (equivalendo a um bloqueio para
não afogar o motor com o gás).
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O óleo é coletado para análise do motor.

O projeto é avaliado como bastante
simples. "Não tem nada de secreto",
diz Marcos Hachmann D'Agostini, en-
genheiro do mesmo departamento.
Entretanto, ambos dizem não poder
passar de determinado ponto na descri-
ção das peças e componentes, por pro-
blemas de patente.

Savastano explica que o IPT reque-
reu a patente do projeto, mas que esta
ainda não foi reconhecida. Como há
empresas estrangeiras tentando vender
sua tecnologia no setor, o IPT teme
que algumas informações sejam apro-
veitadas por outros.

De qualquer forma, dizem que o
projeto foi dividido em várias fases. Na
primeira, foi feito o estudo do espaço

disponível na carroceria dos ônibus
para a colocação dos reservatórios (17
cilindros de 301 ou 7 m3 a 200 atmos-
feras), dispostos em feixes sob o chas-
sis. Pesados, os cilindros cheios equiva-
lem a pouco mais de dez passageiros
invisíveis, cerca de 800 kg.

Na fase de montagem, foi buscado
o desenvolvimento do produto, bem
como a seleção de fornecedores nacio-
nais, ao que se seguiram os estudos do
dispositivo (kit) dosador de gás em
dinamômetro. Nesse ponto, Savastano
ressalta a preocupação do IPT em não
alterar as características do veículo,
tendo sido conservada a mesma potên-
cia do motor, inclusive para fins de
resistência e durabilidade em uso.
A quarta fase abrangeu testes de

campo com sacos de areia para simular
a carga com passageiros. Depois, o pro-
tótipo foi colocado em operação como
circular na Cidade Universitária. Como
os resultados foram bons, decidiu-se
colocá-lo em circuito comercial, na
linha Patriarca-Butantã, em outubro
último. Os outros dois carros estão de-
signados para a mesma linha, porém a
partir de dezembro. Sem contar a par-
te desenvolvida em prancheta, as fases
práticas e de experimentação levaram
aproximadamente cinco ou seis meses.

Nos três ônibus iniciais, os traba-
lhos de adaptação foram executados
dentro do IPT, mas a partir da libera-
ção da usina de Santo Amaro, isso será
feito nas próprias oficinas da CMTC,
sob supervisão dos engenheiros do

Savastano, da equipe do IPT.

instituto. Como não há peças móveis
na instalação, a manutenção também
vai ficar relativamente simples.

Savastano acredita que, daqui para
a frente, a indústria seguirá uma ten-
dência de investir em metano, pois o
mercado já está aberto. E justifica seu
raciocínio com dados como a existên-
cia de 200 mil veículos movidos a
metano na Itália.

Seu colega, Marcos D'Agostini,
completa que em alguns casos as reser-
vas de gás natural são maiores que do
próprio petróleo (mais de 200 bilhões
de m3). "E melhora ainda mais se
considerarmos que no gás o aproveita-
mento é quase total, enquanto o petró-
leo é todo craqueado", diz ele.

Motorista
Sebastião Barbosa, 49 anos, é um

dos motoristas que se revezam no vo-
lante do protótipo movido a metano.
"Se melhorar, estraga", opina sobre o
veículo que vem dirigindo desde o iní-
cio da operação comercial, um Merce-
des-Benz modelo 0-364, design e pin-
tura novos.
O ônibus "tem alteração no sentido

de produtividade, melhor desempe-
nho", diz Barbosa, aproveitando para
demonstrar isso em circulação. A passa-
gem de dísel puro para a mistura com
o metano é feita através de uma chave
seletora colocada no painel, e pode ser
feita em movimento com um simples
acionamento.

"Quando estamos no dísel e aciona-
mos o gás, ele melhora de rendimento",
diz o motorista. Com o acelerador a
meio curso, Barbosa puxa o gás, no
momento em que o veículo inicia a
subida de um viaduto, e pode-se perce-
ber claramente um pequeno tranco, se-
guido de um certo aumento de torque
no motor.

De maneira geral, o passageiro nada
perecebe de diferente entre um ônibus
comum e outro movido com a mistura

do protótipo prefere metano

No círculo, a chave seletora do metano.

de metano e dísel. Entretanto, se pres-
tar atenção, vai notar esse mesmo tran-
co na passagem para o gás e até mesmo,
a olho nu, um menor grau de poluição
(devido à queima total do metano),
bem como um nível de ruído ligeira-
mente inferior. Isso é notado, normal-
mente, na difícil subida da Rua Augus-
ta.

Barbosa roda aproximadamente
180 km por dia no volante do protóti-
po, e o abastecimento é feito na estação
de tratamento da Sabesp de Vila Leo-
poldina, localizada nas proximidades
do ponto final da Cidade Universitá-
ria.

No abastecimento, são utlizados dois
bicos para maior rapidez e o ônibus,
com os reservatórios cheios, tem uma
autonomia de 330 km (o conjunto
comporta 110 m3 a 200 atmosferas).
Nos outros veículos adaptados para
metano, o IPT pretende montar a es-
trutura com menos cilindros, provo-
cando maior frequência no abasteci-
mento.
O risco de intoxicação pelo passagei-

ro é minímo, pois a instalação é feita
de modo a que este não tenha nenhum
contato com o metano. Ainda assim, o
gás está odorizado como o gás de rua
comum, permitindo a rápida identifica-
ção de qualquer vazamento. Mas como
o metano é substância mais leve que o
ar, em caso de acidente ele sobe rapida-
mente, sem chances de provocar uma
concentração tóxica dentro do coleti-
vo.
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É importante notar que adquirindo maior quantidade de exemplares, até
o limite de quatro, você tem
descontos progressivos.
Peça logo ao menos um
exemplar a mais, pois a obra
é tão densa e atual que
sempre haverá alguém em
sua empresa querendo lê-la
ao mesmo tempo que você.

A importância de avaliar custos
operacionais num plano de

manutenção - Aurélio Petrônio,
especialista em custos

operacionais e engenheiro de
vendas da Codema

As vantagens da manutenção de
pneus - Anselmo Gelli,

especialista em pneumáticos e
Supervisor de pneus da Vega

Sopave

Manutenção e reforma de
carroçarias de ônibus - Euclides
Ivo Zeni, Assistente do Diretor
Superintendente da Marcopolo

Administração de manutenção
numa frota de caminhões, matriz
e filiais - Radamés Lourenço

Ferraz, técnico em transportes e
ex-gerente de manutenção da

Transdroga

Recapagem a frio ou a quente,
quais antas vagens e

desvantagens de 
tino Visentini 

cada processo -
A -Eos ' gerente da
Auto José C delLins e aros

Oliveira, gerente de vendas da
Bandag

Manutenção e especificação no
Projeto - Alfredo Peter

Buchheister, diretor Técnico da
Transportadora 1001

Possibilidades atuais para
redução de consumo de diesel -

Fernando Antônio Ramos
Gonçalves, engenheiro de
transportes e ex-diretor de
Manutenção da CMTC

A manutenção de motores na
visão de um fabricante -

Eduardo C. Menezes, Hans J.
Wilhelm e Jurgen H. Rennebeck,

da gerência de Serviços da
Mercedes Benz do Brasil

As condições de utilização de
garantia em veículos - Painel
com os gerentes de Serviços de
sete montadoras de auto-veículo

Pesquisa de combustíveis
alternativos em motores -
Lourival Carmo Mônaco,

Secretário adjunto da Secretaria
de Tecnologia Industrial do
Ministério da Indústria e

Comércio

A Manutenção de frotas leves e a
álcool - Renato Volpe de

Andrade, do departamento de
Engenharia da Companhia Souza

Cruz

A administração de manutenção
numa frota de ônibus - Danilo

Sampaio, Gerente de
manutenção da Luxor

Transportes
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CARGA EXPRESSA

Documentos: uma
carga que
requer agilidade
Completando cinco anos de
atividades no Brasil, a DHL
já atende 250 exportadores
e movimento dos bancos.

A circulação de documentos e pe-
quenas remessas (amostras de produ-
tos, por exemplo) é um problema que
mereceu o interesse da iniciativa priva-
da, que viu no transporte destes volu-
mes um espaço irresistível. Assim, a
partir de 1969 surgiu nos EUA, no por-
to de São Francisco (Califórnia), a pri-
meira oportunidade para tratar a viabi-
lidade do serviço: um navio zarpou da-
quele porto em direção a Honolulu
(Havaí), mas necessitava e não portava
então um documento que lhe permitis-
se retornar de Honolulu obedecendo à
burocracia havaiana. Para resolver o
problema foi chamada a DHL World-
wide Courier, que enviou por via aérea
um mensageiro (courier) portando o
documento antes do navio atracar em
Honolulu.

Este início da DHL é o melhor
exemplo do que a empresa tem condi-
ções de realizar. Apenas que em 1969
quem fez a entrega do documento no
Havaí foi o próprio fundador da em-
presa e, hoje, seu movimento de remes-
sas lhe obriga a gerir uma despesa
anual de US$130 milhões pagos a 120
empresas aéreas do mundo todo, sendo
que só com a Varig este débito chega a
US$ 2 milhões.

Remessas desembarcam como bagagem

Seu crescimento previsto para 83 es-
tá na casa dos 50% no volume de re-
messas, sobre o movimento de 1982.
Só no Brasil, a empresa atende a 95%
dos maiores exportadores brasileiros,
e também com bastante destaque em
seu movimento o atendimento que é
feito para os bancos.

Com sua matriz em Londres, a DHL
hoje tem registrado todos os horários
de vôos de lugares os mais variados —
desde Paris, Nova Yorque e, lógico,
Londres; além de países como a Iugos-
lávia, Tchecoslovaquia, China e Nicará-
gua.

90% de todo o movimento da DHL
chega no prazo estabelecido, com cada
papel (remessa) vinculado a uma apóli-
ce de seguro que permite a reconstru-
ção do documento em caso de perda
ou extravio.

Sua logística segue caminhos que de-
mandam, por exemplo, um consistente
trabalho de convencimento junto às
companhias aéreas para que suas (dela,
DHL) remessas sejam embarcadas co-
mo bagagem e não como carga. Acon-
tece que embarcando como bagagem
suas remessas (normalmente um courier
da empresa embarca no avião com um
ticket de bagagem relativo a 10,20,30
sacolas de 30 kg) por exemplo, o tem-
po para desembaraçar as remessas dos
aviões chega apenas a 20 minutos, sen-
do que se as mesmas remessas fossem
embarcadas como carga o tempo subi-
ria para uma hora aproximadamente.

Partindo do Brasil para Europa,
EUA, Oriente Médio e Africa o tempo
de transporte porta a porta é de 48 ho-
ras. Para a Ásia, 72 horas e para os paí-
ses da América Latina, 24 horas. A em-
presa possui 500 filiais em 110 países,
90 mil funcionários e serve a 40 mil lo-
calidades. Para os clientes regulares a
DHL cobra uma taxa mensal de US$
150 mensais e uma tarifa de US$ 10 a
US$14 por cada 1/2 kg. Para os clien-
te esporádicos o preço é de US$50 por
kg.

Cabe registrar que a DHL inaugurou
uma nova filial na Av. Paulista, em São
Paulo, com o seguinte título em seu
press realese: "Da Av. Paulista para o
mundo". A nova loja servirá a clientes
que se situam no quadrilátero formado
pela Av. Brasil, Rua da Consolação,
Viaduto Maria Paula e Praça Osvaldo
Cruz. Registre-se ainda que se é de in-
teresse da DHL ver na cosmopolita Av.
Paulista um ponto irresistível para seus
negócios é porque o movimento de do-
cumentos deve crescer consideravel-
mente e os negócios aumentar. Cabe
colocar: quem sabe não começam a en-
trar no Banco Central — com sede na
supracitada avenida — os necessários
dólares que o país precisa para movi-
mentar seus pedidos e remessas.
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Nova
Ebert Super

Em 2 minutos esta máquina
monta e desmonta um pneu

sem deixar marcas

A máquina Ebert Super 1001/0001 é a mais revo-
lucionária máquina de montar, desmontar e abrir
pneus. Sistema hidráulico perfeito, comandada
por pedais, fácil de operar e não dá problemas
de mecânica. Por tudo isso, já conquistou a
preferência de mais de 3 mil empresas no
Brasil e no exterior. Mas nem por isso deixamos
de aperfeiçoá-la. A nova Ebert Super está melhor
ainda com o novo motor de 4 CV: mais pressão
na válvula de segurança; braços mais reforça-
dos que lhe proporcionam maior rapidez e
segurança no trabalho. Peça uma relação das
empresas que preferiram a EBERT SUPER

e certifiquese.

CAMINHÕES E AUTOMÓVEIS

MAQUINAS
EBERT

Rodovia Federal BR 116, n°3104 e
3116 - End. Tel."ADEBERT", Fone
(0512) 95.1954 e 95.2458 -C.Postal 32
CEP 93.300 NOVO HAMBURGO-RS

SUA FROTA RODA TRANQUILA COM

RONDON II
COMUNICAÇÃO IMEDIATA
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PROTEJA SUA CARGA
E SEUS CAMINHÕES

COMUNICANDO-SE COM
ELES DURANTE AS VIAGENS

77 TELECOMUNICAÇÕES DIPLEXER LTDA.
Rua Visconde de I nhomerim, 307
Tels.: 914-2744 e 272-3402
CEP 03120— São Paulo, SP



ENTREVISTA: THIERS F. COSTA

"Não queremos
regulamentação
água com açúcar"

TM — O que levou
a classe a se unir em
torno de uma ter-
ceira chapa para as
eleições da Fena-
tac?
Thiers — Foi basi-
camente a interven-

Traçando um abrangente painel do papel
da NTC, o presidente da entidade mostra
os acertos políticos da classe e os
problemas suscitados na regulamentação.

ção de todos os sindicatos, presidentes
de associações, sob a argumentação de
que qualquer que fosse o resultado fa-
vorável ou contrário a uma das chapas
o sistema perderia sua unidade. Ambos
os homens que encabeçavam as duas
chapas iniciais têm uma ampla folha de
serviços prestados e a continuidade de
uma disputa, como vinha acontecendo,
colocaria em risco todo o sistema re-
presentado pelo setor.

TM — Como é que fica o aspecto legal,
já que houve retirada de duas chapas e
o prazo para eleição é 30 de novem-
bro?
Thiers — Realmente imaginávamos que
o aspecto legal seria muito difícil de
ser acertado. Mas, depois, verificamos
que ainda estávamos dentro do prazo
de convocação. Quanto à eleição, ela
deve se realizar por volta de janeiro,
porque todos os prazos sofrem modifi-
cações.

TM — O acordo que houve entre as
duas chapas iniciais não acabou por
protelar, apenas, um confronto que
pode ocorrer na composição da chapa
alternativa de Osvaldo Dias de Castro?
Thiers — Eu penso que não se protelou
nada. O que estava em disputa eram
dois pontos de vista: um deles de que
deveria haver apenas uma presidência
para a Fenatac e a NTC e outro ponto
de vista que defendia uma presidência
diferente para cada uma das entidades.
Cada uma das partes cedeu um pouco
e o acordo foi selado sob a condição
de que a composição da chapa única fi-
casse a cargo exclusivo do Osvaldo
Dias de Castro.

TM — Por que a regulamentação do
TRC, que pode ser considerada uma
vitória de sua administração à frente
da NTC, ainda não saiu apesar de ven-
cidos todos os prazos?
Thiers — Bem, o ministro Cloraldino
Severo disse desde o primeiro momen-
to que pretendia colocar a regulamen-
tação para votação no Congresso Na-
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cional, para que houvesse uma partici-
pação política em torno do projeto. Is-
to foi feito e tanto a Câmara quanto o
Senado apreciaram o projeto, mas ele
acabou passando por decurso de prazo.
Então o ministro resolveu incluir no
processo uma minuta da regulamenta-
ção e a publicou para que todos os se-
tores interessados pudessem opinar a
respeito. A NTC e outras 30 entidades
opinaram sobre todos os ítens desta
minuta propondo alterações, inclusões
e exclusões.

Thiers: "regulamentar custos"

TM — Quais os pontos de conflito que
surgiram e suscitaram alterações?
Thiers — Nós entendemos que, depois
de esperar tanto tempo, não podemos
ter um projeto ou regulamentação que
seja água com açúcar, apenas para pas-
sar mel nos lábios do transportador.
Além disso nós sabemos, também, que
o projeto não é uma regulamentação
completa, porque a regulamentação
deverá se dar ao longo dos anos. Por
enquanto, ela vai mostrar apenas as li-
nhas básicas para que os diversos sub-
setores, setores e diversas especiali-
dades sejam regulamentadas.
TM — Quais seriam as exigências prin-
cipais?
Thiers — Ressalte-se que as exigências
não são aquelas inicialmente apresen-

tadas nos ministérios. Mas podemos
afirmar que não será aceito que alguém
que pretenda ser transportador deixe
de dar algumas garantias. Em primeiro
lugar a segurança, enfim, o interesse
nacional. Em seguida, vem o interesse
do usuário e, a partir daí, se colocará
os interesses do transportador.

TM — Não há pontos conflitantes na
regulamentação quanto às cargas pró-
prias e as empresas que operam exclu-
sivamente com transporte?
Thiers — Nossa posição com relação à
carga própria é que ela não pode com-
petir com o transportador profissional.
Nós não temos nenhuma posição con-
trária a que as indústrias ou firmas co-
merciais tenham caminhões para pres-
tarem serviços a si próprias. O que nós
combatemos é alguém cujo princi-
pal negócio não seja o transporte com-
petir com o transportador profissional.

TM — E com relação às cargas trans-
portadas por ônibus? Qual a posição?
Thiers — Entendemos que o transporte
de cargas por ônibus deve ser limitado
a encomendas com certas característi-
cas. Por que isto? Simplesmente por
que qualquer estímulo a esta modali-
dade vai prejudicar as empresas espe-
cializadas em cargas pequenas. Além
disso, da maneira como vem aconte-
cendo, a tarifa rodoviária não é con-
templada pelo eventual aproveitamen-
to dos porões do ônibus. Assim, se nós
fecharmos os olhos para este problema
e outros, o transporte de carga por ôni-
bus vai chegar à situação em que che-
gou o transporte aéreo. Nesta modali-
dade acontecia que havia mais lugar
para carga do que para passageiros nos
aviões. Portanto, repito: se não estiver-
mos atentos teremos verdadeiros ca-
minhões com carroçarias de ônibus
mais altas para permitir a inclusão de
maior volume de carga em porões
mais espaçosos sem qualquer contra-
partida que favoreça o passageiro na
tarifa.

TM — E o carreteiro? Segundo o cadas-
tro do DNER é uma classe em extin-
ção, e também os empresários sentem
uma falta generalizada desta oferta.
Thiers — Apesar do frete do carreteiro
ter subido 50% nos últimos meses, ele
também é vítima da falta de uma regu-
lamentação. Existe uma concorrência
selvagem no mercado, que não respeita
custos e, muitas vezes, aquele que ven-
ce a "concorrência" acaba repassando
o desconto anti-econômico para o car-
reteiro e, também, para seus funcio-
nários — que ele paga mal. E, no fim,
fica o próprio empresário sem remu-
nerar seu capital. Isto acontece por-
que muitos destes empresários não têm
a necessária postura de empresários.

TRANSPORTE MODERNO — Novembro, 1983



r
a
n
s
•
o
r
t
e
 
M
o
d
e
r
n
o
 
n.
o 
2
3
,
 

Editora TM Ltda 4111501 tl TIOCIe1IiC

VEIOU NOVEMBRO'83



1:no4k2
Previsão de um"mercadólogo", feita no
final de setembro: o término do ano é a
época em que se comercializa "tôco", em
detrimento às vendas de "truck". Se
esperam argumentos consistentes,
nenhunT foi oferecido, apenas o
conhecimento "de causa" de um
experiente vendedor. Com os dados da
comercialização de outubro, percebe-se
que cairam as vendas globais dos
caminhões médios, mas ,o Ford
11.000112.000 pulou de 69 unidades em
setembro para 114 em outubro, estes
dois modelos "toco" dos mais
procurados.
Já para os pesados, houve uma pequena
diminuição nas vendas (458 em outubro
contra 479 em setembro), com idêntica
diminuição na produção (816 para os
anteriores 970).
Surpreendente o estouro ocorrido nas
vendas de camionetes de carga durante
o mês de outubro, tendo como única
explicação plausível o entusiasmo dos
compradores durante o início das
grandes campanhas promocionais que as
montadoras, atualmente, tornaram
rotineiras. Afinal, embora tenham como
primeira alternativa o transporte de
cargas, tais camionetes comportam
vários usos, sendo comercializadas com
descontos idênticos aos oferecidos para
automóveis de passeio. Porém, tais
campanhas não conseguiram manter-se
com o alto índice de comercialização
esperado, presente no caso das
camionetes, que alçaram um
crescimentos de cerca de 40%, já que
foram vendidas 4.835 unidades em
outubro para um total de 3.565 em
setembro. O insucesso dessas campanhas
pode ser mensurado através da
diminuição do total de veículos de
passeio comercializados durante o mês —

51.731 contra os anteriores 52.420 de
setembro.

Nesta parcela do setor, o fortalecimento da
opção a álcool pode ser sentido através
do incremento obtido nas vendas da C-10
álcool, que pulou das 503 unidades em
setembro para 890 em outubro. Mas este
fortalecimento dos modelos a álcool
pode ser golpeado pela equiparação de
seus preços aos dos modelos a gasolina,
ocorrida em novembro.

Declarações das montadoras ressaltavam
o uso de equipamentos especiais nos
motores a álcool para explicar a
equiparação dos preços, ainda que os
carros a álcool sejam protegidos por
isenções fiscais. Porém a explicação mais
plausível foi prestada por André Beer,
presidente da Anfavea, em entrevista
concedida à uma tv paulistana. Beer
declarou que a tecnologia dos modelos
álcool alcançara um grau de
desenvolvimento já refletido pelo
mercado, lembrando que de cada dez
unidades vendidas, nove são álcool.
"Então, se um bem alcança maior valor
no mercado, seu preço inicial também.
deve ser aumentado". Linha de
raciocínio, ao que tudo indica, praticada
por vários adeptos.

Mas este não foi o único golpe que
atingiu o mercado em novembro,
também proporcionado pela aprovação
do decreto 2065, que aumentou a
alíquota do ICM para 18%, com
repercussões negativas no empresariado.
E também na área política a negociação
de uma nova carta de intenções com o
FMI abriu espaço para boatos sobre um
maior contingencionamento do crédito,
já dificultado pelas altas taxas de juros
presentes no mercado.
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\,CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILIT,

TABELA DE VEÍCULOS USADOS (CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS) (em Cr$ 1.000)
1982 1981 1 1980 1979 1978 1977 1976 1975 1974 1973 1972

VOLKS CAMINHÕES

0-400 DD 4300 3.900 3.600 3.200 2.900 2.600 2.400 2.100 1900.
0-70001 - - 5.300 4.900 4.600 4.100 3.800 3.600 1300 3.000 2.800
0-950 O - - 5800 5.300 4000 4.400 4200. 3.900 3,600 3.300 3.100
VVV 11-130 9.100 8200. - - -
VI.N 13-130 10.200 9.400 - - - - - - - -

FIAT-DISEL

70 N - - - 3/00 3.600 3.400 -
80 N 5.800 5.200 4.900 4.600
120 N3 8.700 8.000 7.000 -
130 I. 1700 3.400 3.000 2.700 - -
140 L 8.000 7.200 6.400 5.800 - -
140013 9.400 -• -. - -
180 N3 - - 5.100 4.800 4.000 1400 3.000
2100 _ 4.800 4.200 -
190 - - - 7.800 7.000 6.200 - -
1905 - - - 5.800 5.300
150H 14.500 12500 11.500 - - -
190 Turbo 20.000 - - - - -

FORD

F-600 Oleei 6.500 6.100 5.600 4.900 4.400 3.800 3.400 3.200 2.900 -
F-4000 Disel 7.500 7.000 6.500 5.800 5 400 4.800 4.400 - - -
F-7000 Disel 6.400 6.000 5.500 4.800 3.500 3.700 3.300 3.100 2.800
F-11000 8200. 7.800 7.000 - - -
F-1000 6.300 5.600 5.000 - _ - - -
0-2000 7200 6.000 5.500 - - - - - -

GM

D-6503 Perkins 4.500 4.000 3.500 3.100 2.800 2.600 2.400 - -
0-6803 6200 5.400 5.000 4.400 4.100 3.800 3.500 3.300 2.900
0,0 6.700 6.200 5.500 4000 4.400 4.200 3.900 3,700 _ 3.400

MERCEDES

1-608 015 7.000 6.400 6.000 5.200 4800 4.400 4000 3.700 3.500 3.400 3.100
1-111348 9.000 8.400 7500 6800 5.900 5.700 5.300 5.000 -
1-131348 9.500 8.800 8.000 7.500 7.000 6.600 6.000 5.500 5.100 - -
1-151351 11.500 10.000 9.000 8.500 7.900 7.500 6.500 6.000
L-201348 12.500 11.200 10.300 9.500 9.000 8.500 7.800 7.500 - -
1.-1519.42 14,600 13.500 12.500 12.000 11.300 10.800 10.300 9.700 -
1-1519,51 13.500 12.600 12.100 11.500 - -
LS-1924 - - -
LS•1924,42-A 16.500 15.000 - - _ - .

SCANIA

L-110-42 - 9.300 8.500 7.700 7.200 6.700
L111-42 20.000 18.000 16.000 14.000 12.000 10.500 - -
IT-111-42 22.000 20.000 18.000 16.000 14000 13.000 - - - -
11(-140-35 - 13.000 12.000 11.000 -
1K-141-38 20.000 18.000 16.500 -
T-112MA 23.500 21.000 - - -
T-112H 24.500 22.000 - - - -
R-142M4 25.500 21500 - -
R-112H 24.000 22.000 -

-
Volvo

NIO 23.000 21000 16.000
0112 25.000 23.000 _ - -

TOYOTA

Pick-up 4.000 3.600 3.200 3.000 2.700 2.500 2.300 2.200 2.000 1.800
Aço 3.600 3.300 3.100 2.800 2.600 - 2.300 2.000 1.800 1.600 1.500
Perua 4.100 3.700 3.400 3.100 2.800 2.600 2.400 2.200 2.000 1.800

VOLKSWAGEN

Furgão 3.200 2/00 2.600 2.200 1.700 1.500 1.400 1.300 1.200
Kornbi ST 3.100 2/00 2.500 2.100 1.600 1.400 1.300 1.200 1.100
Pick-up 3.000 2.700 2.400 2.000 1.500 1.300 1.200 1.100 900 -
Kombi disel 2.800 - - -

GM

C-10 14 cilindros) 2200. 2.000 1.800 1.600 1.400 1.100 1.000 -
C-10 16 cilindros) 2.000 1200 1.600 1.500 1.200 1.100 800
Veraneio LX 2.000 1.900 1.800 1.600 1.400 1.200 -

FIAT

Fiar 147 Fiorino 2.600 2200 -
Fiat 147 Panorama 2.700 2.400 2000. - - - -
Fiat 147 Furgoneta 2.400 1.900 1.700 1.600 1.400 1.300 - -
Fiel 147 Pick-up /600 2.000 1.800 1.700 1.500 - -

MERCEDES

0-355 604. - 7.000 6.500 5.800 5.000 4.500 3.500 -
0-363 604. - 6.700 6.000 5.200 4.400 4.000 3.100 2.500
0-362 Urb. - - - - 5.000 4.500 3.500 2.800 2.500 2.000 1.700
Microônibus Rod. 11.000 9.000 8.000 7.200 6.500 6.000 5.300 4.700 4.200 3.500 -
Microônibus Urb. 10.000 8.500 7.500 7.000 0000 5.500 5.000 4.300 4.000 3.300 -
0-364/5 Rod. 17.000 15.000 12.500 10.500 - - -
0-364r6 Rod. 19.000 16.500 14.000 12.000 - - - - - - -
LPO Urb. 11.000 9.000 8.000 6.500 5.000 4.500 4.000 3.500 3.000 2200. 1.600
'Plataforma 0-364/6 23.000 18.000 16.000 14.000 - - -
plataforma 0155/6 - __ 12.000 10,000 9.000 7.000 4.500 3.700 -.

SCANIA

13-110 - - - - - 7.000 5.000 4.500 4000
8-111 27.000 23.000 20.000 15.500 13.000 11.500 0000 - - - -
06-115 - 8.000 7.000 5.500 5.000
86-116 35.000 27.000 22.000 19.000 17,000 15.000 10.000 - -

-
'Preço médio entre encarroçamento Nielson e MareoPolfr-

Tabela elaborada com base em preços médios levantados em São Paulo ICapital) junto a concessionários (aurorizados1 e mercado paralelo. Os preços equivalem a veiculos usados, sem qualquer ogoip..
monto especial. Inclui carroçaria de madeira ou 5.. roda. Pesquisa feita entre 20 11 de novembro. Agradecemos a colaboração de Radial Diesel Veiculos, Codema, Divena, Cornolati, Sornacar, Sornacar
Sonnervig, Vocal, Paceambus.

Com Ursa você roda, 
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ÇAMINHÕES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHÕES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHÕES PESADOS,/

CAMINHÕES PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESOS
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
ICe/rom)

.

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇÃO
(Cr$)

FIAT DÍSEL
19011 . caminhão 3,71 8,280 13 090 18 000 270 DIN/2 2280 50 000 1 100 x 22" PR 31171400.00
190 11 - caminhão trator fuller

com 54 roda aplicada 3,71 6,280 13 090 18 000 - 270 DIN/2 200 50 000 1 100 x 20" PR 14 31.965,270,00
190 Turbo - caminhão trator fuller

com 54 roda aplicada 3,71 7,060 19 000 19 000 - 306 DIN/2 200 50 000 1 100 x 22" PR Radial 36.539.681,00

MERCEDES-BENZ
1-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 400 9 600 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 24.542.621,00
L-1519/48 - chassi com cabina 4,83 5 510 9 490 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 o 20" PR 16 24.722,819,00
1-1519/51 - chassi com cabina 5,17 5 569 9 431 15 000 22 000 215 04E/2 200 32 000 1 oao x 20" PR 16 24.885.157,00
LK-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 430 9 570 15 000 22 000 215 04E/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 24.962.907,00
LS-1519/36 - chassi com cabina

(caminhão-trator) 3.60 5 395 26 605 15 000 - 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 24.739596,00
LS-1519/42 - chassi coto cabina

(carninhão-trator) 4,20 5 590 26 410 15 000 215 SA92 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 25.340.837,00
1,6-2219/36 - chassi com cabina reest. 3.60

tração 604 - freio a ar ( t. 1.30) 6 120 15 440 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 35.795.129,00
1-2219/42 - chassi coro cabina: 4.20

tração 6,4 1,1,30) 6 166 15 834 22 000 215 04E,2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 36.661.057,00
L-2219/48 - chassi com cabina: 4.83

tração 6x4 (, 1,30) 6 210 15 790 22 000 - 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 35.900.855,00
18.2219/36 - Para betoneira: 3,60

traça,' 6x4 ( 4-1,30) 6 120 15 880 22 000 215 SAE.2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 35.569.028,00
LS-1924/36 - chassi com cabina

(caminhão.tratorl 3,60 6 705 33 295 15 000 268 04E/2 200 40 000 1 0000 22" PR 14 31.275.786,00
LS-1924/42 - chassi com cabina-leito

icarninhão-trator) 4,20 6 885 33 115 15 000 268 0492 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 31.863818,00
LS-1924/36-A- chassi com cabina

Icarninhão-tratorl 3.60 6 750 33 250 15 000 310 04E/2 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 34.449.821,00
1,0-1924/42-A- chassi coro cabina

(caminhão-tratar) 4,20 6 930 33 070 15 000 310 0492 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 35937.854,00
LS-1929142 - chassi com cabina-leito

(reestilizada) 4.20 ' 7 035 37 550 15 000 310 SAE'2 200 45 000 1 100 x 22" PR 14 36.589064,00

SAAB-SCANIA
1112 MA 4 x 2 38 (A) 3,80 6 040 11 640 17 500 305/2 000 45 000 1 100,320 14 38.643,315.00
T112 MA 4 o 2 42 (13) 4.20 6 225 11 275 17 500 305/2 000 45 000 1 100 x 22" x 14 39.676.102,00
T112 H 4 x 2 38 (A) 3,80 6 120 13 880 20 000 - • 305/2 000 45 000 1 100 x 22" x 14 39.400.254,00
T112 H 4 x 2 42 (B) 4,20 6 130 13 690 20 000 305,2 000 45 000 1 100 x 22" x 14 40.433.041,00
1142H 4 x 2 42 (com intercooled - - 44.315.286.00
T142 H 4 x 2 38 (com intercooler) - - - 43.282499,00
T112 E 6 x 4 38 OU 3.80 8 655 27 345 36 000 305/2 000 120 000 1 100 x 22" x 14 54.951.864,00
T112 E 6 x 4 42 101 4,20 8 865 27 135 36 000 - 305/2 000 120 000 1 100 x 22" 014 55.984651,00
1142 E 6 x 4 38 (A) 3,80 9 100 26 900 36 000 375/2 000 120 000 1 100 x 22" 014 58.446.536,00
T142 E 6 x 4 42 (B) 4,20 9 270 26 730 36 000 375,2 000 120 000 1 100 x 22" x 14 59.479.323,00
9112 MA 4 o 2 38 (B) • 3.80 6 180 11 320 17 000 3092 000 45 000 1 100 x 22" x 14 39.908.810,00
9112 11 4 x 2 38 (B) 3,80 6 230 13 770 20 000 - 305/2000 45 000 1 100 x 22- x 14 40.668,740,00
9112 E 6 o 438 (8) 3,80 8 830 28 170 32 000 305/2 000 80 000 1 100 x 22" x 14 55.794.693,00
R142 MA 4 o 2 38 (13) 3,80 6 530 10 970 17 500 3792 000 45 000 1 100 x 22" x 14 43.752.162,00

(4,) Cabina estânder, 54 roda completa com para-lama, plataforma e super alimentação.
(Bi Cabina leito, dois tanques de combustível, um de 300 e outro de 400 litros. 54 roda completa com pára lama, plataforma e super alimentado,

VOLVO
11-1016(402). cabina leito 4.10 6 100 19 400 15 500 270 cv,2 200 rpm 42 000 1 100 x 22" x 16 35477900,00
11-1020 (4x2). cabina leito 4,10 6 290 12 210 18 500 260 cv,2 200 rpm 70 000 1 100 0 22- x 16 38.751.000,00
11-1033 (6x4)- cabina simples 5.40 9 020 23 480 32 500 260 co/2 200 rpm 120 000 1 100 x 22" x 16 46323,000,00
11.1220(443)- cabina leito 4,10 6 440 12 060 18 500 330 cv/2 200 rpm 70 000 1 100 x 22" x 16 41.488,000,00
11-1233 )6o4(' cabina leito 4,20 9 060 23 440 32 500 330 cv,2 200 rpm 120 000 1 100 x 22- x 16 52.796.000,00

CAMINHÕES SEMI PESADOS

GENERAL MOTORS
0-70 • chassi curto coto cabine 3,98 3 578 9 122 12 700 18 000 142 cv,3 000 rpm 19 000 900 x 20 0 12 1 000 x 20 x 14 14.116.029,00
0-70 - chassi médio com cabina 4,43 3 632 9 068 12 700 19 000 142 co/3 000 rpm 19 000 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14 14180.988,00
0-70 - chassi longo com cabina 5.00 3692' 9 008 12 700 19 000 142 cv,3 000 rpm 19 000 9000 20 x 12 1 000 x 20 x 14 14.455.307,00

VW CAMINHÕES
0-950 - curto )MWM 13229.6) 3.99 3 700 9 300 13 000 20 500 123 ABNT.3 000 21 300 900 x 20 0 12 1 000 x 20 x 14 6.460.175,00
0-950 - médio (MWN113229.61 4,45 3 776 9 224 13 000 20 500 123 ABNT/3 000 21 300 900 x 20 0 12 1 000 x 20 x 14 6.489312,00
0-950 - longo )MWM D229.6) 5.00 3 806 9 144 13 000 20 500 123 ABNT/3 000 21 300 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14 6.560.001,00

E-13 curto - (Álcool) (Chrysler 318) 3.99 3 400 9 600 13 000 20 500 156 ABNT,4 000 22 500 9000 200 12 1 000 x 20 x 14 13.590.121,00
E-13 médio - (Álcool) (Chrysler 3181 4,45 3 450 9 550 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14

.
13.632.485,00

E-13 longo - (Álcool) (Chrysler 318) 5,00 3 680 9 320 13 000 20 500 156 ABNT.4 000 22500 900 x 20 0 12 1 000 x 20 x 14 13.800.125,00
E-21 5,25

( -'1.341 5 974 14 526 20 500 22 000 156 A9NT.4 000 26 000 1 000 x 20 0 14 1 000 x 20 x 14 23.879,874,00
CI-1400-TD - chassi cab dise( 5,25

(MWM 0229.6) (,1,341 6 100 14 400 20 500 21 300 123 ABNT3 000 21 330 1 000 x 20 x 14 1 000 x 20 x 14 23.598.197,00
13-130/36 - curto (MWM 132296) 3,67 3 974 9 026 13 000 21 000 130 ABNT(3 000 21 000 (21 6001 1 000 x 20 x 14 1 000 x 20 x 14 17.917,491,00
13-130)41 - médio (MWM 0229.6)
13-130/46 - longo (MWM 13229.61

4,12
4,68

4 070
4 117

8 930
8 883

13 000
13 000

2211 000000 130 A9NT,3 000
130 Al3NT(3 000

21 000 121 600)
21 000 121 6001

1 000 x 20 a 14
1 000 x 20 x 14

1 000 x 20 x 14
1 000 x 20 x 14

17.972.627,00
18.183.976,00

FlAT CdSEL
140 C - com dupla redução 2.92 3 820 10 180 14 000 21 500 168 SAE/2 400 24000 1 000 x 20- 014 PR 17.054.744.00
140 N - com dupla redução 3,59 3 850 10 150 14 000 21 500 168 SA92 400 24 000 1 000 o 20" x 14 PR 17.255.557,00
140 1 - com dupla redução 4,00 3 980 10 020 14 000 21 500 168 SAE,2 400 24 000 1 000 x 20" 014 PR 17,402.807,00

140 51 - com dupla redução 4,87 4 040 9 960 14 000 21 500 168 SAE/2 400 24 000 . 1 000 x 2 " x 14 PR 17.444.641,00

140 N3 - com dupla redução 450 5 350 16 650 14 000 22 000 168 SAE/2 400 24 000 1 000 0 20" x 14 PR 21.681.393,00
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' F-13000 - chassi médio MWM 4.42 4 066 8 934 13 000 20 500 900 0 20 x 10 1 000 x 20 x 14 15.054.386,00

F-13000 - chassi longo MWM 4,92 4 132 8 868 13 000 20 500 900 0 20 x 10 1 000 x 20 x 14 15.126.440.00
F-13000 - chassi ultralongo MWM 938 4 234 8 766 13 000 20 500 9000 20 x 10 1 000 0 20 x 14 15.232.119.00
F-13000 - chassi médio Perkins 4,42 4 046 8 954 13 000 20 500 900 x 20 0 10 1 000 x 20 x 14 14.306973,00
F-13000 - chassi longo Perkins 4,92 4 115 8 895 13 000 20 500 900 x 20 x 10 1 000 0200 14 14.374.905,00
F-13000 - chassi ultra longo Perkins 5,38 4 190 8 810 13 000 20 500 900 0 20 x 10 1 000 x 20 x 14 14.474.980,00
F-21000 - chassi curto 4,67 5 185 ¶5315 20 500 - 900 x 20 0 10 900 x 20 x 12 20.547.020,00
F-21000 - chassi médio 5,18 5 230 15 270 20 500 - 900 0 20 0 10 900 x 20 x 12 21.045.552.00
F-21000 -- chassi longo 5,79 5 276 15 224 20 500 900 x 20 x 10 900 x 20 0 12 21.189.919.00
F-22000 - mot MWM 604 oh. longo 5,79 6 000 14500 20 500 20 500 900 0 20 x 10 1 000 x 20 x 14 23.094.090,00

)(1a, roda _ftalIrdriFdir«ã
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CAMINHÕES SEMI- PESADOS, MÉDIOS, LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES SEMI-PESADOS, ML

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

MERCADO ENTRE
EIXO
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO.

(kg)

POTÉNCIA
(cv/rpm 

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
5/ADAPTAÇÃO

(Cr$)

MERCEDES-BENZ
1-1313/42 - chassi COM Cabina

'1:2
3 890 9 110 13 000 21 500 147 54E/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 18,337.030,00

L-1313/40 - chassi coro cabina 3 960 9 040 13 000 21 500 147 SAE•2 800 21 650 900 x 20" PR 14 18838809,00
15-1313/36 - chassi com cabina

eixo traseiro HL-5 3,60 3 890 9 110 13 000 21 500 147 04E/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 19.845.902,00
LS-1313/36 - chassi com cabina 17 710

. eixo traseiro HL-4 3,60 3 340 14) 13 000 21 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 18,737.355,00
1-1316/51 / cabine rases/freio a ar

dir. hidraul. altere. - - - - - - - - 19.707,369,00
1-1316/42 • cabina reest./t raio a ar

dir, hidrául. altern. 4,20 4 015 8 985 13 000 21 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" PR 14 19.100.012,00
1-1316/48 - cabina reestxtreio a ar 4,83 0 085 8 915 13 000 21 500 172 SAE.'2 800 22 500 900 x 20" PR 14 19.396.487,00
16-1318/36 - chassi com cabina:

eixo traseiro HL-5 3,60 4 015 8 985 13 000 21 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" PR 14 20.581.882,00
L -1513/42 - chassi com cabina 10 705 15 000 21 650 147 SAE•1 800 21 650 000 x 20" PR 16 19/79.740,00
L -1513/48 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 675 15 000 21 650 147 SAE12 800 21 650 000 x 20" PR 16 19820423,00
1 -1513/51 - chassi coro cabina 4,83 4 325 10 645 15 000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 000 x 20" PR 16 19.791,517,00
15-1513/42 • chassi com cabina 5,17 4 355 10 705 15 000 22 000 147 04E2 800 11 650 000 x 20" PR '16 22/52799,00
L -1516/42 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 560 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 000 x 20" PR 16 20.038.851,00
L -1518/48 - chassi com cabina 4,20 4 340 10 588 15 000 22 000 172 SAE.2 800 22 500 000 x 20" PR 16 20.373.491,00
L -1516/51 / chassi com cabina 4,83 4 412 10 550 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 000 x 20" PR 16 20.541.554,00
15-1516/42 - chassi com cabina 5,17 4 450 10 660 15 000 22 000 172 SAE.1 800 22 500 000 x 20" PR 16 22.880.204,00
L -2013/42 - chassi com cabina: I •-i- 1,30)

tração 602 4,20 5 321 16 264 21 650 - 147 SAE 2 800 21 650 900 x 20" PR 14 24.088.032,00
L -2013/48 - chassi com cabina: ( (- 1.30/

tração 6x2 4,80 5 386 16 192 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 24.300.281,00
L -2213/42 • chassi com cabina: ) _. 1,30)

tração 6e2 ( - 1,30/ 5 385 16 200 21 650 147 SAE 2 809 21 650 1 000 x 20" PR 14 26.775.405,00
1 • 2213/48 - chassi corro cabina: 4,83

tração 604 . I ..• 1,30) 5 450 16 128 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 27.017.515,00
LK-2213/36 • chassi com cabina: 3,60

tração 604 I o- 1,30) 5 522 16 265 21 650 147 SAE•2 800 21 650 1 000 x 20" P614 26.825433,00
18-2213/36 - chassi coro cabina: 3,60

tração 6x4 I+ 1.30) 5 385 16 265 21 650 147 SAE'2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 26.659.084,00
1 -2216/42 - chassi corro cabina: 4,20

tração 604 I - 1.301 5 431 16 504 22 000 172 SAE 2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 27.815.694,00
L -2216/48 - chassi com cabina: 4,83

tração 6x4 ( o 1,30) 5 496 16 432 2 200 - 172 SA.E.1 COO 22 500 1 000 x 20" PR 14 28.057.799,00
I5-2216/36 - chassi com cabina: 3.60

tração 6x4 1 -' 1,301 5 568 16 569 2200 - 172 SAE2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 27.865.718,00
16/2216/36 , chassi com cabina: 3,60

tração 6x4 ( o 1,30) 5 431 16 569 2 200 172 54,61 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 27.699.369,00
1A-1313/42 - chassi coro cabina: 4,20 4 190 8 735 13 000 147 SAE-2 800 21 650 - 20,244.723.00
1A/1313/48 • chassi com cabina:

traçará 404 4,80 4 260 8 735 13 000 147 SAE2 800 21 650 20.621.329,00
1AK1313/36 , chassi com cabina:

tração 404 3,60 4 190 8 670 13 000 147 045.2 800 21 650 21,902.513,00

CAMINHÕES MÉDIOS

FIAT DIESEL
120 N 3,59 3 760 7 940 11 700 /9000 14/ SAE 2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 15.813.289,00
1201 4,00 3 790 7 910 11 700 19 000 147 SAE/2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 15.942.928.00
120 01 4,87 3 870 7 830 11 700 19 000 147 SAE 2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 15.987.502,00
120 N3 4,50 5/20 13 880 11 700 19 070 147 SAS2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 19.298.010,00

FORO
F-11000 - chas médio MWM 4,42 3 533 7 467 11 000 19 000 127 ABNT:2 800 19 000 900 x 20 x 10 12.000.651,00
F-11000 - chas. longo MWM 4,92 3 599 7 401 11 000 19 000 127 ABNT1 800 19 000 900 x 20 x 10 12.060,713,00
F-11000 - chas. méd. Perkins inj. dir. 4,42 3 510 7 490 11 000 19 000 114 ABNT 3 000 19 000 900 x 20 x 10 11.452.018,00
F/11000 - oh, longo Perkins int. dir. 4,92 3 546 7 454 11 000 19 000 114 A8NT.3 000 19 000 9000 200 10 11,508.793,00

GENERAL MOTORS
C-60 - chas, curto c cab. gas 3,98 2 990 8 010 11 000 18 500 151 003800 19 000 825 x 20 x 10 9000 20 x 12 8.562.905,00
C-60 / chas médio cicab. gas. 4,43 3 025 7 975 11 000 18 500 151 cv 3 800 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 8.585.052,00
C-60 • chas. longo c/cab. gas. 5,00 3 210 7 790 11 000 18 500 151 003 800 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 8.764.240,00
13-60 • chas. curto Perkins c(cab. 3,98 3 300 7 700 /1000 18 500 142 cy.3 000 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 11.326.551,00
0-60 - ohm. mido cicab. 4,43 3 350 7 650 11 000 18 500 142 cy 3 000 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 11,341.569,00
13/60 - chas. longo Perkins cicab, 5,00 3 525 7 575 11 000 18 500 142 cv 2 000 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 11.477,507,00
9-60 - coas. curto cicab. álcool - - - 11 000 - - - - 8 758976.00
9-60 - chas médio c/cab. álcool - - - 11 000 - - - - 8.781.642,00
9-60 - chas. longo c cals. álcool 11 000 - 8965.045,00
D-80 - chas. mecho ccab. disel 18 500 - 15802.348,00
0-80 - chas. longo c/cab. 1/icei - - - 18 500 - - - - 15.938.286.00

MERCEDES-BENZ
1 -1113/42 . chassi com cabina 4,20 3 765 7 235 11 000 18 500 147 SAE.2 800 19 000 900 x 20" PR 12 15.692182,00
1 -1113/48 - chassi com cabina 4,83 3 835 7/65 11 000 18 500 147 SAE 2 800 19 000 900 x 20" P012 15.944.245,00
15-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 715 7 285 11 000 18 500 147 SAE.2 800 19 000 900 x 20" PR 12 15.744.018,00

VVV CAMINHOES -
E-11 - oh. curto (Alc. Chrys. 318) 3,99 2 970 7 880 10 850 18 500 156 ABNT.4 000 19 000 8.25 x 20" x 10 9.00 x 20" 012 9,791.984,00
E-11 • - oh, méd. 141c. Chrys. 318) 4,45 3 000 7 850 10 850 /8500 156 ABNT 4 000 19 000 8.25 x 20" x 10 9.00 x 20" x 12 9.799.646,00
El1 • ch. longo (Aio. Chrys. 318) 5,00 3 200 7 650 10 850 18 500 156 ABNT.4 000 19 000 8.25 x 20" x 10 9.000 20" x 12 9,987,101,00
11-130/38 - oh, curto (MWM 0229.6) 3,67 2 650 7 350 11 000 19 000 130 ABNT 3 000 19 000 9.00 X 20" x 12 9.00 x 20" 012 14537 962,00
11-130/41 - oh, medi," )MWM 0229.6) 4,12 3 673 7 327 11 000 19 000 130 ABNT 2 000 19 000 9.00 x 20" x 12 9.00 x 20" x 12 14,549.402,00
11-130/46 - oh. longo (MWM 0229.6) 4,68 3 920 7 880 11 000 19 000 140 ABNT 3 000 19 000 9.00 x 20" 012 9.00 x 20" 012 15381.413,00

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

AGRALE
TX 1200 - Álcool 2,80 1 670 1 200 2 870 90 cv a 4 200 6,50 x 16" x 8 6.767830.00
TX 1200 - Álcool 2,50 1 670 1 200 2 870 90 co a 4 200 6.50 x 16" x 8 6.670.990,00

TX 1600 - Disel 2,50 3 570 1 600 3 570 63 cv a 2 800 7,00 x 16" x 8 8403.560,00
38 1800 - 01/& 2,80 3 570 1 600 3 570 63 cv a 2 800 7,00 x 16" 08 8,500.400,00

F1AT AUTO
Furgoneta Gasolina 2,225 780 420 200 57 SAE 5 800 145 SR 13 rad. cicinta de aço 3152,990,00
Frorino Gasolina 2,225 840 520 260 61 SAE 5 400 14506 13 rad. cicinta 40 060 384587000
Plckup Gasolina 2,225 786 570 365 61 SAE•5 400 - 145 SR 13 rad, conta de aço 3.826.120,00
PIckup CIL), Çasolina 2,225 770 570 340 61 SAE 5 400 14506 13 rad. ccinta danço 4.042.600,00
Furgoneta Álcool 2,225 780 420 210 62 SAE.5200 420 14505 13 rad. cicinta de aço 3.013.050,00
Mofino Átcool 2,225 840 520 355 62 SAES 200 520 145 SR 13 rad, ccinta de aço 3.663,300,00
Plckup AIcool 2,225 786 570 340 62 8,9515200 570 145 SR 13 rad, c/cinta de aço 3.634.770,00
Plckup Cite Álcool 2,225 770 570 340 62 SAES 200 570 145 SR 13 rad. 0/cinta de aço 3.832,960,00

oda, roda, roda,



HLE22e
Ç.AMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES 1.)

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

MERCADO
ENTRE
EIXOS
(ml

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(cv/rpm)

CAPACIDADE
MAXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

5/ADAPTAÇÃO
1Cr6I

FIAT-DIESEL
80 C - coro barra estabilizadora 3,00 2 440 5 360 7 800 112 SAE(2 400 13 000 750 x 16 x 12 11.987.56600
8014 - com barra estabillzadora 3,60 2 460 5 340 7 800 112 SAE:2 400 13 000 750 0 16 x 12 12.130.267,00
SOL - coro berra estabilizadora 4.41 2 480 5 320 7 800 112 SAE.,2 400 13 000 750 x 16 x 12 12.292.522.00

FORO
F.100 - Álcool 2,05 1 610 660 2 270 650 x 16-6 6.318.683,00
F-1000 - 4/sei 2,91 2 010 1 005 3 015 - 83 ABNT,3 000 700 x 16-8 10.856,88800
F.2000 - motor Ford/MWM 3.42 2 095 2 010 4 105 83 ABNT.3 000 750 x 16-10 9.672479,00
F-4000 - motor Ford/MWM 4,03 2 444 3 556 6 000 - 83 ABNT '3 000 750 x 16-10 10.604460,00

GENERAL MOTORS
C-10 - chas. c/cab, 000Ç. gas. 2,92 1 000 545 2 125 - 90 00,4 500 710 x 15 x 6 5.481.048,00
A-10 - cab. e caç. álcool - - 2 125 - 5.346.342,00
C-10/1000 - abas. c/cab, e caç. gas. 2,92 1 810 1 210 3 020 151 cv/3 800 700 x 16 x 8 6.400.983,00
A-10/1000 - cab. e caç. álcool - - 3 020 - 6.243.680,00
D-10 - chas. c/cab, e caç. dis. 2,92 1 870 1 150 3 020 - 90 cv/2 800 700 o 16 0 8 9.769.146,00
0-10 - chas. Ig. c/cab, e caç. dis. 3,23 1 970 1 050 3 020 - 90 cv,2 800 700 x 16 x 8 10.025.646,00
148 NFC - perua veraneio álcool - - - 8.251.122,00

GURGEL
8-12 TR - álcool 2,04 850 250 1 100 60 SAE4 600 735 x 15" x 4 6402.000,00
X-12 Caribe - álcool - 1 050 2 100 60 SAE,4 600 - 5.611.000,00
X.12 Lona - álcool - 1 050 2 100 - 5.077.000,00
G-800 - Capota de fibra,álcool 2,20 1 100 - 6.681.000,00
E-500 CS - tração elétrica 1,967 400 10 kw,3 000-96 volts 170,7008 13 (radial/ 9.671.000,00
E-500 Furgão - tração elétrica 1,967 400 - 10 kw./3 000-96 volts 175,70 SR 13 (radial/ 8822.000,00
E-500 CO - tração elétrica 1867 400 10 kw.9 000-96 volts 175/70 SR 13 (radial) 10480.000,00

MERCEDES-BENZ
1-608 0/29 - chassi com cabina 2.95 2 310 3 690 6 000 95 546/2 800 9 000 700o 16" x 10 11,112.386,00
1-608 0/35 - chassi com cabina
10-608 0/35 - chami c/parte frontal

3.50 2 425 3 575 6 000 95 SAE,2 800 9 000 750o 16"o 10 11.249.442.00

e pára-brisa, para furgão integral
LO-608 0/29 - chassi c/parte frontal

3,50 2 205 3 795 6 000 95 SAEi2 800 9 000 700 0 16" o 10 10.619,832,00

e para-brisa, para furgão integral 2,95 2 090 3 910 6 000 95 SAE/2 800 9 000 7500 16" o 10 10.489.141,00

PUMA
2 T - disel 2,67 2 630 2000 4 630 25,3 DIN/1 600 2000 750 x 16 8.833.262,00
4 T - curto • disel 2,90 2000 4 000 6 000 4 000 7500 16 9.569.599,00
4T - médio - disel 3.40 2000 4 000 6 000 4 000 7500 16 10.026.420,00

TOYOTA
O J50-L • capota de lona 2,28 1 580 2 000 - 85 SAE,2 800 650 0 16" 04 8.137.500,00
O J50 LV - capota de aço 2,28 1 710 - 2 130 85 SAE2 800 6500 16" 04 8,628.800,00
O J50 1V-13 - perua de aço 2.75 1 760 - 2 650 85 0AE/2 800 650o 16" 04 10.714,400,00
O J55 LP-B - camioneta de aço 2,95 1 810 1 000 2 810 85 5AE/2 800 650 x 16" x 8 9,261.900,00
O J55 LP-B3 - camioneta 2,95 1 810 1 000 2 810 - 85 SAE,2 800 650 x 16" x 8 8.849.200,00
O J55 LP-B1 - pick-ups longa 3.35 1 754 1 000 2 754 94 SAE/1 800 750 o 16" x 8 9.810.200,00

VW CAMINHÕES
6-80 - Perkins 4.236 3,50 2 580 3 720 6 300 85 DIN/2 800 6 500 750 x 16" x 10 10.703.292,00
6-90 - MWM 0-229.4 3,50 2 635 3 720 6 355 91 DIN/3 000 6 500 750 o 16" x 10 11.445.222,00
6-140 • álcool 3,50 - - 10.644996,00

VOLKSWAGEN
Pick-up coro caçamba gas. 2,40 225 930 2 155 58 SAE4 400 7350 14" 04 4.912.996,00
Pick-up com caçamba disel 2,40 305 1 075 2 380 60 SAE4 900 7350 1408 7.861.810.00
Pick-up com caçamba álcool 2,40 195 2 270 1 075 68 SAE14 800 7300 14" 4.738.041,00
Furgão
Furgão

de aço gas.
de aço álcool

2,40
2,40

085
155

1 070
1 005

2 155
2 155

58 SAE4 800
68 SAE/4 800

-.. 7350 14" 04
7350 14"

4,461.921,00
4.307.161,00

Furgão de aço 8/sal 2,40 035 1 075 2 380 60 SAE,4 900 735 x 14" x 8 7.234.162,00
Kombi standard gas, 2,40 195 960 2 156 58 SAE,4 400 7350 14" 04 5.273.277,00
Kombl standard álcool 2,40 190 1 005 2 155 68 SAE,4 800 735v 14" 5.176.237,00
Kornbi Plck-up cab. dupla gen. 2,40 - 58 SAE14 900 735 x 14" x 4 5.706,540,00
Kombi Pick-up cab. dupla disel 2,40 - 58 SAE4 900 7350 14" 04 8.774.995,00
Kombl Pick-up cab. dupla álcool 2.40 1 195 1 075 2 270 68 0AE4 800 7350 14" 5.495,179,00

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS
FIAT-DIESEL
6000 4,42 2 140 5 660 7 800 - 112 SAE.2 400 750 x 16" 012 PR 10.872.423,00
140 00 5,40 3 740 9 760 13 500 168 SAE/2 400 • 900 x 20" x 14 PR 18225004,00

FORO
FB 4000 4,033 2000 4 000 6 000 85cv,3 000 ABNT 7,50 x 16" o 10 8854.397,00

MERCEDES-BENZ
1. C/parte frontal, inclus. pára-brisa

10-608 0/29 2,95 2090 3 910 6 000 95 SAE.2 800 7500 16" x 10 10.489.141,00
10-608 D/35 3,50 2205 3 795 6 000 95 SAE.2 800 7000 16" x 10 10.619.832,00
10-608 0/41 4,10 2 330 3 670 • 6 000 95 045.2 800 7500 16" x 10 10.797.928,00

2. C/parte frontal, sem pára-brisa
LO-608 0/29 2,90 - 6 000 95 S4E.2 800 7500 16" x 10 10.372.914,00
LO-608 13/35 3.50 - 6 000 95 SAE2 800 7500 16" x 10 10.503.605,00
LO-608 0/41 4,10 - 6 000 95 SAE.2 800 7500 16" 0 10 10.681.701,00

3. Chassis para Ónibus
OH-1316/51 . motor traseiro 5,17 3 990 9 210 13 200 172 SAE.r2 800 900 x 20" x 14 19011.345,00
OH-1517/55 - motor traseiro 5,55 4 475 10 525 15 000 187 SAE 2 200 1 000 x 20" x 14 24658.301,00
OF-1313/51 - chassi c/rnotor dianteiro 5,17 4 120 3 880 13 000 147 SAE,2 800 9000 20" o 14 18.295.102,00
QH-1313/51 - chassi c/motor traseiro 5,17 3 935 9 265 13 200 147 SAE,2 800 900u 20" x 14 18113,219.00

4. Onibus rnonobloco -
0-364 1114 - 19 bancos duplos 352 5,55 - 14 500 147 SAE.2 800 900 x 20" PR 14 28.456.255,00
0-364 11R - 19 bancos duplos 3556 5,55 14 500 187 SAE 2 200 1 000 x 22" P916 32.469.812,00
0-364 12R - 44 poltronas-inter. 352 5.55 13 200 147 545.2 800 900 o 20" PR 16 34848.917,00
0-364 13R • 48 poltronas 355,6 5,95 14 600 239 SAE.2 200 1 000 x 20" PR 16 41.103.322,00

PUMA
-chassi p/ ónibus disel 9.090.551,00
-chacal p/ ônibus álcool/gasolina - 8.580565,00

SAAB-SCANIA
5112-73 Standard 6,3 5 120 203 cv,13IN-2 200 100 x 22" 27.796.356,00
S112-73 Super mola 6,3 5 120 305 cv,DIN,2 009 100 o 22" 30.693,041.00
5112-73 Super ar 6,3 5 120 305 cv/DIN 2000 100 0 22" 32.543.709.00
6112-33 Standard 3,3 5 410 - 203 cv,DIN.2 200 100 0 22" 28.950.437,00
K112-33 Super mola 3,3 5 410 305 cv'DIN,2 000 100 x 22" 31.847.122,00
K112-33 Super ar 3,3 5 410 305 cv'DIN,2 000 100 x 22" 35.027.686,00

VOLVO
13-58 Rod. - suspensão/ar 6,50 250 cv DIN.2 200 1 100 o 22" x 16 30.903.000,00
6-58 Urbano - suspensão/ar 6,50 250 cv,DIN.2 200 1 100 x 22- 016 sob consulta
B-58 Urbano . articulado/ar 6,50 - 250 cv/DIN .2 200 1 100 o 22" x 16 sob consulta
B-58 Rod. - 0/3.° eixo 6,50 - 250 cv'DIN 2 200 1 100 x 22" x 16 40.997.000,00

roda, roda, roda, roda
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\,PNEUS E CARROÇARIAS PNEUS) \INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA INDÚSTRIk AUTOMOBILÍSTICA INDÚS)

crz

PREÇOS DE CARROÇARIAS (*)
LINHA PESADA (SEMI-REBOQUES)
CARGA SECA(..)
- de 3 Eixos = Cr$ 9.382.821,00
- de 2 Eixos = Cr$ 7.689.863,00
ORANELEIROVI(*")
-de 3 Eixos = Cr$ 10.475.599,00
- de 2 Eixos = Cr$ 6.493.873,00
BASCULANTES(**
- de 3 Eixos -25 m' -= Cr$ 14.875.129,00
- de 2 Eixos - 20 m3 Cr$ 11.874.713,00
FURGÕES CARGA GERAI_?(**)
- de 3 Eixos = Cr$ 13.315.294,00
- de 2 Eixos = Cr$ 11.238.790,00
CARREGA TUDO(3)(**)
- de 2 Eixos p/ 30 toneladas

Plataforma rebaixada 6,00 x 2,80 = Cr$ 10.122.122.00
- de 3 Eixos p/ 40 toneladas

Plataforma rebaixada 6,00 x 2,80 = Cr$ 13.831.498,00
- de 3 Eixos p/ 60 toneladas

Plataforma rebaixada 6,00 x 2,80 = Cr$ 16.237.993,00
EXTENSÍVEL(**)
- de 2 Eixos, de 12,36 p/18,36 m = Cr$ 10.054.913,00
- de 3 eixos de 13,80 p422,00 m + Cr$ 12.306.380,00
TANQUES'4)
- de 3 Eixos - Cap. 30.0001 = Cr$ 12.807.739,00
- de 3 Eixos - Cap. 28.000 I = Cr$ 12.609.141,00
- de 3 Eixos - Cap, 25.000! = Cr$ 12.311.236,00
- de 2 Eixos - Cap. 22.000 I = Cr$ 10.290.202,00

LINHA LEVE
TERCEIRO EIX0(5)(**)
- Caminhões Médios = Cr$ 2.797.029,00
CAÇAMBAS BASCULANTES(6)
- de 5 m3 - I Pistão = Cr$ 2.239.763,00
- de 10 ni3 -2 Pistões = 3.337.776,00
FURGÕES CARGA GERAL'')
-de 4,20 x 2,20 x 2,040 = Cr$ 1.972.414.00
- de 7,00 x 2,60 x 2,447 = Cr$ 3.195.630,00

(*) Preços médios praticados até 11/83 pelos filiados da Asso-
ciação Nacional dos Fabricantes de Implementos para o
Transporte Rodoviário.
A variação de preços entre os fabricantes oscila de 5 a
10%. Fonte: ANFIR

(**) Sem pneus, (1) para areia e brita (2) duralumínio (3) sem
dolly (4) p/ cargas líquidas (5) balancim (instalado) (6)
areia e brita; baixa pressão; ação direta, sem tomada de
força (7) em duralumInio e instalado sobre chassis.

PREÇOS DE PNEUS
Medida Novo Recauch. Rec.(Q) Rec. (F)

650-16 45.315 21.600
700-16 63.900 27.600 18.600
750-16 87.800 33.500 22.430
825-20 146.800 51.750 ' 64.000 55.200
900-20 182.100 65.800 64.000 55.200
1000-20 225.400 78.600 73.500 63.400
1100-22 293.300 88.200 81.800 70.530

Sorrachudós
650-16 52.300 23.800
700-16 69.400 30.350 19.900
750-16 87.900 36.825 24.700
825-20 155.200 56.900 66.500 57.300
900-20 209.600 72.300 66.500 57.300
1000-20 259.200 86.500 76.300 65.800
1100-20 330.200 97.200 86.000 74.200

Radiais
145R13 27.600 16.200
700R16 95.800 49.000
750R16 129.000 63.200 75.400 64.950
900R20 278.100 85.600 75.400
1000R50 340.300 102.200 86.400 74.404
1100R22 380.655 157.300 97.300 83.900
. Preços médios praticados até 10 11/83 pelos filiados à

Associaçao Bras. dos Revendedore de Pneus e Assoc. das
Empr. de Recauchutagem de Pneus e Bati dag. Preços
válidos para compra à vista, no mercado paulistano. Rec.
(Q) = Recapagem a quente; Rec. (F) = Recapagem a
frio.

AI

PRODUÇAO
PRODUÇÃO DA INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA
PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

Out-82 Jan/Out-82 Outii83 Jan/Out-83 1957 a 1983 Out-83 Jan/Out-83

433 4743 490 3 294 118 751 Cam. Pesados 468 3829

23 427 27 92 21 571 Fiat 180,190 34 280
- 28665 Fiat 210 -

58 673 1 521 19 927 MB 1519/2219 26 508
64 369 36 424 3182 MB 1924/2624 113 522
- 7 - 805 MB 1418/1929 7

166 1 983 177 1 336 40867 Scania 183 1 580
122 1 284 249 921 3734 Volvo 102 932

816 10460 786 7 759 178090 Com. Semi-Pesados 906 8344

- 138 2 11 608 CB 900/950 15
7 295 - 135 5714 GM 0-70 Perkins 7 131
_ - - 644 GM 0-70 DDAB -
- 184 10 80 9116 Fiat 130,140 3 114
48 741 60 586 15 335 Ford 13.000 64 557
7 176 161 2091 Ford 19,21000 2 163

691 5886 481 4 065 101 330 MB 1313;1513 569 4519
57 1 363 67 1 111 27 547 MB 2013,2213 86 1 213
6 1 677 157 1 619 4705 VW 13 175 1 632

1 091 11 725 530 7 530 486299 Cam, Med. Diesel 760 7850

- 23 4 14888 CB 700,750 9
153 2 150 87 1 234 74893 Ford 11,12.000 114 1 233
146 2388 123 1 120 71 641 GM 0-60 Perkins 102 1 170
- - - 19036 GM 0-60 DOAI -

712 6442 252 4 027 303356 MB 1113 478 4240
85 722 se 1 145 2485 VVV 11 66 1 198

39 432 62 574 331 510 Com. Med. Gas. 43 584

- 5 - - CB 700 -
- - - Ford F-600 _
39 427 62 574 331 510 GM C-60 43 584

1 107 11 950 1 106 8 924 220841 Com. Leves 1 278 9667

- 110 169 4656 C8 400 Das. 177
- 207 - 9634 CB 400 Disel 1
23 243 10 157 6691 Fiat 70/80 10 162
517 5522 578 4 588 118214 Ford 4000 599 4504
509 5295 363 3 218 76224 M8608 513 4004
58 573 20 280 4722 Ford 2000 20 296
39 139 135 512 700 VW 1411016.80/6.90 136 523

785 7877 390 5 198 151 307 Onibus 396 5384

1 26 3 3 2682 Fiat 130 3 8
428 4729 247 3 281 87233 MB Chassis 240 3650
181 1 995 100 989 50540 MB Monobloco 36 846
143 851 27 534 8931 Scania 75 531
32 276 13 391 1 921 Volvo 42 349

5064 47605 4848 39 105 819220 Camion. Carga 4835 40743

- - 2648 C8 0-100 -
775 7985 605 3 659 41 161 Fiat Pick-up 545 4316
120 1 017 316 179013 Ford F-75 384
121 1 327 292 2 782 110857 Ford F-100 308 2754
121 1 694 44 929 266479 GM C-10 nas. 45 861

1 250 11 605 699 8 301 62311 EM C-10 diesel 782 8523
54 1 805 207 1 649 27070 Toyota Pick-up 217 1 709
872 7788 249 2 291 73353 Volta Pick-up 289 3167
965 8389 924 8 858 27995 Ford F-1000 1 004 8871
88 1 559 821 3 479 15234 GM C-10 álcool 890 3633
698 5036 1 007 6 841 13099 Ford Pampa 755 6525

319 3117 127 1 713 236905 Utilitários 100 1673

189 1 825 432 215 581 Ford - 443
98 985 104 1 070 13730 Gurgel 77 997
32 307 23 229 7594 Toyota 23 233

13975 106805 6850 98 253 2919478 Camion. Passag. 8799 99269

54229 441985 48518 523 421 8032029 Automóveis 51 731 520259

77902 646748 63707 695 789 13494430 Total Geral 69306 697602

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas Jan/Out/83 e Outubro/83

EMPRESA ASSOCIADA CARROÇARIAS PRODUZIDAS

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TRÓLEBUS
TOTAL GERAL
POR EMPRESA

JANVOUT OUT JAN(OUT OUT JAN/OUT OUT JAN,OUT OUT JAN,OUT OUT JANFOUT OUT JAN,OUT OUT

CAIO 1 525 165 14 2 - 138 9 - - 1 677 176

CAIO NORTE 66 3 2 3 - - 71 3

MARCOPOLO 128 22 569 70 3 - _ 25 725 92

MARCOPOLO MINAS 344 37 14 - ------ 358 37

EUZÃRIO 270 - 1 47 12 318 12

INVEL - - 151 151

CONDOR 1 257 86 8 1 3 - - 2 - 1 270 87

NIELSON - - 873 75 - - - 873 75

INCASEL 179 18 111 8 49 - - - 339 35

TOTAL GERAL POR TIPOS 3 769 331 1 575 156 72 339 21 2 25 - 5 782 517

EXPORTAÇÃO 30 - 8 38

Fonte: Fabus

e volta com lucros "Tudo roda melhor
com Texaco :

111111
MUI

o

.;"Nk2,11



rotas noranio.
Ursa foi testado e aprovado pelas grandes empresas

de transportes; tanto de passageiros, como de cargas.
Você, melhor que ninguém, sabe quanto custa t&f..

um veículo de sua frota parado devido ao uso inadequadbr
de um óleo lubrificante« Ursa é o óleo que mais entende
de veículo pesado. Feito por quem mais entende de óleos, de,„ •

assistência tecmca e de qualidade: a Texaco, que está
sempre ao lado de quem leva gente daqui pra lá e transporta

carga de lá pra cá. Sem atritos, sem desgastes.



Só o tem faz r pick-up como este.

É pau pra toda obra. Sobe até parede.0Toyota Bandeirante arranca
expressões corno estas de quem o vê em ação. A força e a capacidade
de carga do Toyota são conhecidas no campo e na cidade há mais
de duas décadas. Tempo suficiente para o jipe, a perua, o pick-up
terem sido postos às mais duras provas. A confiança no Toyota
vem desta experiência, que fez dele um veículo inigualável. Na sua
economia, na sua durabilidade e na tração de suas 4 rodas.

Pick-up 4x4
Para o que der e vier.



Novo Super File Prológica.
Se não me falha a memória, esta

é uma super-memória.
A Prológica está lançando o

exclusivo Super File, uma super-
memória que vai deixar o Sistema
700 super-eficiente.
O Super File é a primeira

unidade de Disco Rígido produzi-
da no Brasil, onde todos os
componentes são feitos pelo
mesmo fabricante
E é resultado da experiência e

tecnologia que consolida a
liderança da Prológica no
mercado

Super-Potente
O novo Super File é super-

potente porque tem uma
capacidade de expansão de até
10 Mbytes.
Enquanto que num disco flexível

você armazena 359 mil caracteres,
com o Super File você pode
armazenar até 10 milhões.
Você pode colocar nele a maioria

dos aplicativos que sua empresa
costuma usar. o cadastro dos seus
funcionários, o controle de

estoque, as contas a pagar, a
contabilidade geral da empresa, e
cruzar todos esses dados com
rapidez e segurança.

Super-Râpklo
O novo Super File é super-rápido

porque trabalha a 3600 rotações
por minuto E a taxa de
transferência trilha a trilha da
cabeça magnética é de apenas 3
milésimos de segundo.
Com toda esta rapidez, você

pode ter acesso às informações de
vários programas, economizando
tempo e ganhando eficiência.

Super-Seguro
O novo Super File é super-

seguro porque é uma unidade
hermeticamente selada
Você opera o Super File sem

manusear os discos
E ele tem um sistema fechado

de recirculação de ar, com pressão
equalizada, que mantém as

cabeças e os discos sempre
limpos.
Ou seja: a informação sai

correta, sem interferência de fato-
res externos Seu sistema
mecânico é tão sofisticado, que
garante pelo menos 24.000 horas
de uso, ou seja, mais de 5 anos.
Pode ser que a gente esteja

esquecendo de alguma coisa
Mas, com toda certeza, o Super

File não vai esquecer.

À venda nos
principais
revendedores
especializados.

Filiada à ABICOMP

Av Eng. Luis Carlos Berrini, 1168 -
Telex (011) 30366 LOGI BR - SP
Tels 542-0871 -531-8822 r/213/21?

Cr$ 5.260.000,00# "'"""'"'

• AL-
-Maceió 221-

-4851 • • AM-Manaus -
234-1045 • BA-Salvador 247-

-8951 • CE-Forlaleza - 226-0871 - 231-
-1295 • )3F-Brasffia - 226-1523 - 273-2128  -225-

-4534• ES-Vitória 229-1387 222-5811 • 90-Goiânia
224-7098 • MA-São Luis - 222-6695 • MI-Cuiabá - 321-2307

• MS-Campo Grande 383-1277 - Dourados - 421-1052 • MG-Belo Horizonte
- 201-7555 - 226-6336 - 225-3305 222-3196 - Belos - 531-3806 Cel Fabriciano -

841-3400 - Uberland2 235-1099 • PA-Belem - 228-0011 • PB-João Pessoa 221-8232 -
221-6743 • 78-Cor liba 224-5616 - 233-6764 - Ponta Grossa - 24-0057 *PE-Recife -221-0142-201-

-5774. Pl•Teresina - 222-0186 • RJ-Campos - 22-3714 Nova friburgo - 22-9768 - Rio de Janeiro - 264-5797 -
221-5141 - 551-6699 252-9245* RN-Natal 222-3212 • RS-Caxias do Sul - 221-3516 - Gravalai - 88-1023 - Porto Ale-

gre - 26-8246 - 42-0906 - 27-2255 • RO-Porto Velho - 221 2656 • SP-Araçaluba - 23-8021 - Ass,s - 22-1797 - Barretos - 22-6411
- Campinas - 2-4483 - 8-9674 - Jund,a1 434-0222 - Manha - 33-5099 Mogi das Cruzes - 469-6640 - Mogi Guaçu - 61-0256

Pgamaba - 33-1470 - Presidente Prudente - 22-3165 - Ribeirão Prelo - 625-5924 - 625-5926 • Sào Joaquim da Barra - 728-2472 -
São José dos Campos - 23-3752 - 22-7311 - São Jose do Rio Prelo - 32-2842 - Santos - 33-2230 - Sorocaba - 33-7794 • SC-

-Blumenau - 22-6277 - Campos Novos - 44-0196 - Criciuma - 33-1436 Florianopolis - 22-9622 e 22-6757 - Joinvie - 33-7520
5 SE-Aracaju - 224-1310


