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NOVA GERAÇÃO DE
BICOS INJETORES BOSCH

Resumindo anos e anos de estudos e testes: seu

caminhão Diesel Mercedes-Benz acaba de ganhar

6 cavalos a mais de potência, grande economia

de combustível e menos trocas de marchas.

É a nova geração de Bicos Injetores Bosch para

motores Diesel Mercedes-Benz, uma importante

conquista da tecnologia.

Muito mais avançados, resistentes e duráveis.

E com vantagem também para o meio ambiente:

menor emissão de gases poluentes.

Você não precisa esperar mais. Conheça este

lançamento tecnológico nos Revendedores

Autorizados Bosch.

Nosso produto é tecnologia.
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Pioneirismo em
sistemas hidráulicos

TM n? 347, de abril de 1993,
publicou na página 15 matéria so-
bre 'lançamento' de um sistema
hidráulico que, montado sobre
chassis de caminhões, permite a
intercambialidade de carrocerias.

Tal divulgação muito nos ale-
grou, pois demonstra o reconheci-
mento, por parte de tão concei-
tuada e especializada publicação,
das vantagens da adoção de tal
equipamento.

Queremos esclarecer, porém,
que foi a nossa empresa que, pio-
neiramente, introduziu o mencio-
nado sistema hidráulico no merca-
do nacional, em 1986.
Ao longo destes sete anos, te-

mos a apresentar, como resulta-
do positivo do contínuo aperfeiço-
amento e desenvolvimento do pro-
duto, uma considerável lista de

referências de clientes satisfeitos
e, como reflexo da racionalização
de produção, a oferta do menor
custo do mercado (30% inferior
aos apresentados).

As pequenas diferenças ficam
por conta das versões: W-18 e
W-13, para 18 t e 13 t de capaci-
dade, respectivamente, do ângu-
lo de basculamento (de até 55
graus) e do nome de nosso siste-
ma: Multi Carroceria.

RICARDO S. PONTES
MANUEL C. RIBEIRO
Wagert Indústria e Comércio de Sistemas

para Carga Lida.

São Paulo-SE

Reportagem sobre
reposição de peças

Na qualidade de frotista e assi-
nante desta revista, fico em dúvi-
da quanto às reportagens da mes-

ma, pois, pelo que parece, no ra-
mo dos transportes vai tudo bem,
a não ser a chiadeira, que é geral.

Por qual motivo a TM não
procura saber como andam as fro-
tas nacionais, quanto à reposição
de peças, e, principalmente, por
que não faz estudos comparati-
vos, por exemplo sobre o VW/7.90
e o 709 M.13.7

Quanto custa a mesma peça,
como, por exemplo, um silencio-
so, um sistema de freio, e assim
por diante? Enfim, já é hora de
ter uma revista de caminhões nos
moldes da Quatro Rodas, pois,
do jeito que está, a revista está
mais para vitrina de grandes em-
presários e engenheiros de ar con-
dicionado do que para um frotis-
ta pequeno.

Luiz Carlos M. de Oliveira

Super Lagos Companhia de Gás Ltda.

Arartiana-RJ

Sua frota
vale ouro!

ua frota vale muito para você.
E a REDE TRANSPNEUS sabe o quanto
é importante para sua empresa
RODAR COM QUALIDADE!

Nossa linha de pneus importados e nacionais
para ônibus e caminhões são fabricados com
alta tecnologia e excelente performance, além
de terem uma ALTA MÉDIA DE RECAPAGENS
e o MENOR CUSTO POR KM RODADO.
Procure a REDE TRANSPNEUS.
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Crise de

identidade

A entrevista do presidente da NTC, Se-
bastião Ubson Carneiro Ribeiro (veja ínte-
gra nesta edição), revela uma entidade em
crise. Uma crise que, se não chega a ser gra-
ve, exige, pelo menos, alguma reflexão.
Os primeiros sintomas são financeiros.

Nos últimos três anos, o nútnero de associa-
dos à NTC despencou de 1 200 para seiscen-
tas empresas. O último congresso, realiza-
do pelos transportadores e por seus familia-
res a bordo do Eugenio C, deixou um 'bura-
co' de US$ 200 mil. Por isso, o próximo con-
gresso, programado para setembro, em Foz
do Iguaçu, teve de ser cancelado. E a soleni-
dade de posse de Ribeiro só foi possível gra-
ças à boa vontade da indústria automobilística.
A fuga dos associados, embora possa ser

atribuida à recessão econômica, também não
deixa de revelar um certo grau de desconten-
tamento dos transportadores com a atuação
da sua entidade-maior. Um descontentamen-

to que pode ter sido catalizado pela transfor-
mação dos últimos congressos em meros pre-
textos para faustosos tours turísticos.
Por sinal, o novo presidente demonstra

bastante realismo nesse sentido, ao fechar a
verdadeira agência de turismo que se instala-
ra no Palácio dos Transportes e ao substituir
o congresso deste ano por eventos mais 'ca-
seiros' e produtivos. A luxuosa sede da NTC
não pode se constituir apenas num monumen-
to. Precisa, isto sim, ser bem utilizada.
A crise, no entanto, transcende a hipertro-

fia do lado social e festivo dos congressos.
Durante mais de vinte anos, a CNT — Con-
federação Nacional dos Transportes não pas-
sou de um inexpressivo feudo de alguns pele-
gos patronais. Além disso, durante todo es-
se tempo contavam-se nos dedos os sindica-
tos e as associações de empresários do setor
de cargas. E durante esses mesmos longos
anos, a NTC sustentou, sozinha, uma árdua
luta, não só para ampliar a representação
regional do setor como também para tirar
a CNT do ostracismo a que fora relegada
pelos seus próprios dirigentes. E venceu a
batalha. Não apenas plantou federações, sin-
dicatos e associações por todo o país como
também conseguiu guindar um transporta-
dor de carga à presidência da CNT.
Com as bases bem-organizadas e com

uma confederação de verdade bem-planta-
da no Planalto, o fato é que a NTC acabou
perdendo boa parte de sua importância e
de suas atribuições. Mais do que financei-
ra ou de credibilidade, a crise é, portanto,
de identidade. Esvaziada de muitas de suas
antigas funções naturais, a entidade tem se
defrontado com dificuldades para reciclar
suas bandeiras, e até mesmo para se ajus-
tar aos novos tempos.

Por exemplo, o novo presidente centra fo-
go em questões como a criação do Sest/Se-
nat, a carga por ônibus ou a concorrência
desleal dos correios. A criação dos próprios
serviços sociais e de ensino, embora justa, é
reivindicação antiga e comum a todo o setor.
Deve, portanto, ser comandada — como,
de fato, está sendo — pela CNT. Por sua
vez, o transporte de carga por ônibus é uma
irregularidade que se perpetua há mais de
quatorze anos. Restaria o combate aos abu-
sos dos correios — o que parece muito pou-
co para reconquistar os associados perdidos.
Por isso, redefinir o papel da entidade den-
tro do novo contexto parece ser um desafio
a que não poderá se furtar seu atual presidente.



Motor Série 10 da MWM
obtém certificado Euro II

O motor da Série 10, de seis
cilindros, da MWM, que equi-
pa caminhões Volkswagen e chas-
sis de ônibus da Ford e da VW,
já está credenciado para entrar
no mercado europeu. O Labora-
tório TV, de Essem, na Ale-
manha, conferiu-lhe o certifica-
do de motor ecológico pela Eu-
ro II, legislação européia que es-
tabelece limites de taxas de emis-
são para motores Diesel. Des-
se modo, a MWM é a primeira
fábrica brasileira a obter essa
homologação, antecipando em
três anos as exigências previs-
tas para vigorarem a partir de
1996 e, em cinco anos, as do Co-
nama, que estabelece os limites
da Euro II para veículos urba-
nos no Brasil, os quais deverão
entrar em vigor em 1998, e pa-
ra os demais veículos, para os
quais esses limites valerão a par-
tir do ano 2000.

As regras de controle ambien-
tal da Euro II valem para os paí-
ses da Comunidade Européia, e

192..

Motor MWM antecipa as exigências de controle ambiental na Europa e no Brasil

visam a preservação do meio am-
biente, em particular o urbano.
Embora de origem alemã, a

MWM só faz motores Diesel no
Brasil, e a série 10 é resultado
de projeto de engenharia da fá-
brica brasileira, que utilizou nes-
se projeto modernos recursos da
eletrônica, como, por exemplo,
o sistema CAD/CAE, dinamôme-
tros computadorizados e anali-
sador de gases de escapamento
da marca Horiba.
Os motores da Série 10 têm

potência de 280 cv, e são dota-
dos de turbo aftercooler e de bom-
ba injetora Bosch modelo 3 000.
Seu sistema de combustão tem
câmaras reentrantes, fluxo de

admissão de ar e tempo de inje-
ção otimizados.

Esse diploma facilitará as ex-
portações, como anunciou recen-
temente o presidente da empresa,
Dieter Entelman, que se propõe
a ampliar de 18% para 5007o as
vendas externas do novo motor.

Poluentes

CO

HC
NOx
MP

ESWADOS DA

Motor Série 10
(glkW.h)

0,43
0,15
5,53
0,086

Limites Euro II
(gikW.h)

4,00
1,10
7,00
0,15

CO — Monóxido de Carbono; HC H,drocarbonetos
NOx óxrdo de Nitrogénio, MP Matenal particulado

MONTADORAS BOICOTAM A BRASIL-TRANSPO

A presença dos automóveis impor-
tados e o aumento de 83% no custo
em dólares do metro quadrado do
Anhembi, em relação à última Brasil
Transpo, de 1991, estão levando ao
esvaziamento da feira mais importan-
te para o setor de transportes no Bra-
sil. As principais montadoras de ca-
minhões e de ônibus já decidiram
não comparecer, o que poderá provo-
car, até outubro, desistências de fa-
bricantes de implementos e de carro-
çarias de ônibus.

Wladyr Furegatti, diretor Comer-
cial da Guazelli Associados, promoto-
ra da feira, disse estranhar os argu-
mentos das montadoras porque a
Anfavea, patrocinadora do evento,
concordou com o preço (US$ 85 o
metro quadrado para estandes de
mais de 1 000 m2) e com a participa-
ção das importadoras de veículos. "É
a segunda vez que os automóveis im-
portados participam da Brasil-Trans-

po, e as montadoras já colocaram
tanto os seus automóveis nacionais
como os importados em seus estan-
des sem nunca terem reclamado",
argutnenta Furegatti, que garante a
realização da feira COM ou sem a pre-
sença das montadoras. "Outras CM-
presas, que todos os anos ficam na
fila, aproveitarão o espaço liberado."

"A Anfavea não tomará partido
na decisão individual de suas associa-
das, de não participar da feira", afir-
ma Pablo Teruel, assessor de Imprensa
da entidade que reúne as montadoras.
"Enquanto uma delas estiver na jei-
ra, a Anfavea estará presente", acres-
centou, ao anunciar que a General
Motors e a Toyota não acompanha-
ram a decisão das demais associadas.

A ausência, já confirmada, da
Mercedes-Benz, da Scania, da Ford,
da Volkswagen e da Fiat poderá le-
var algumas fábricas de implementos,
e algumas encarroçadoras de ônibus,

a desistirem de participar. A.st or
Schmitt, diretor superintendente da
Randon, considera que a situação
poderá se reverter. "O fato de a Vol-
vo ainda não ter se decidido é sinal
de que a Guazzelli poderá conseguir
convencê-la a não acompanhar as ou-
tras, e de que também poderá obter
outras adesões." A Randon já tem
espaço reservado, e apresentará novi-
dades na feira, mas, segundo Schmitt,
é duvidoso que a empresa compare-
ça caso as montadoras de caminhões
não o façam.

A Scania, que terá um novo cami-
nhão para lançar neste ano, infor-
ma, extra-oficialmente, que não par-
ticipará da Brasil-Transpo. "O lança-
mento poderá ser feito por outros
meios", diz uma fonte da fábrica.
Trata-se de uma nova cabina para a
linha R, que utilizará conceitos ergo-
nômicos do Streamline, lançado na
Europa há dois anos.
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Santos começa a operar
navios superlargos

Uma nova tendência mundial
no transporte marítimo internacio-
nal, com navios cape-size, ou su-
perlargos, começou a ser testada
por exportadores de grãos no Por-
to de Santos. A movimentação
das embarcações Ariana e Alina,
em abril, e da Diaporos, em maio,
exigiu cuidados especiais, como,
por exemplo, atracação e desatra-
cação durante o dia, na maré al-
ta, período em que nenhum outro
navio pôde se locomover no cais.
Os cape size (tamanho do ca-

bo) são tão largos que não passam
pelos canais de Suez e do Pana-
má. Por isso, as viagens entre o
Oriente e o Ocidente são feitas
via Cabo da Boa Esperança, no
sul da África.
O Ariana, de bandeira cipriota,

recebeu 83 900 t de carga, o maior
peso já embarcado num navio em
Santos, segundo a Codesp, que
administra o porto. Mesmo assim,
essa quantia não corresponde à
sua capacidade total, mas a 74%
dela. O segundo maior desses na-
vios, o Atina, de bandeira de São
Vicente, embarcou 76 mil t, en-
quanto que o Diaporos partiu car-
regado com 74 700 t de soja e
de farelos agrícolas para Roterdã.

Para que os superlargos atingis-
sem a capacidade máxima, o cala-
do do porto santista precisaria ter
57 pés, mas tem apenas quarenta.
O Porto de Santos, até hoje, só
recebeu um navio mais longo do
que qualquer um desses três, o
Queen Elizabeth, que tem 294 m.

Além de exigir espaço especial
e horários exclusivos para a movi-

o

o.

O Ariana levou 83,9 mil t de grãos, o maior volume já embarcado em um navio

mentação, os cape-size utilizaram
ship-loaders para carregar e tra-
tor esteira para nivelar a carga
nos porões. "O uso de mais um
equipamento na operação de em-
barque aumenta o custo da opera-
ção, que acaba sendo compensa-
do pelo maior volume transporta-
do", esclarece Rogério Arcânge-
lo Fernandes, gerente da Itama-
rary Despachos Marítimos, que
representou, em Santos, o arma-
dor do Alina, Alfred C. Toepfer.
Um graneleiro comum, do tipo
Panamax, é carregado em cinco
dias, enquanto que o Alina ficou
uma semana no porto. "A dife-
rença está no fato de que o super-
largo transporta o equivalente a
dois comuns", acrescenta.
O Ariana teve de fazer três atra-

cações em dois pontos diferentes
do cais, sendo que duas delas no
Corredor de Exportação (Arma-
zém 38) e uma no Armazém
XVII do cais convencional.

Randon traz tecnologia
Carrier para refrigeração

A Randon/Rodoviária asso-
ciou-se à Carrier Transicold Ltd.,
de Syracuse (NY), nos Estados
Unidos, para produzir no Bra-
sil equipamentos de refrigeração

para baús frigoríficos e contêi-
neres, e aparelhos de ar condi-
cionado para ônibus. A nova em-
presa, Carrier Transicold do Bra-
sil, com 51% de participação da
Randon e 49% da Carrier, fun-
cionará nas mesmas instalações
da Randon, em Caxias do Sul
(RS), e começará a montar os
equipamentos até o final des-
te ano, como informou Astor
Schmitt, diretor superintendente
da Randon. A participação da
Randon na sociedade exigiu inves-
timentos de US$ 2 milhões. "A-
lém de atuarmos no mercado in-
terno, pretendemos exportar os
equipamentos, pois a Carrier traz
para o Brasil compressores sem
CFC (clorofluorcarbono), subs-
tância que destrói a camada pro-
tetora de ozônio na alta atmosfe-
ra", afirma Schmitt.
A Randon já produz equipa-

mentos de refrigeração, para seus
baús frigoríficos, com compresso-
res adquiridos no mercado nacio-
nal. "Por ocasião da incorpora-
ção da Rodoviária S.A. pela Ran-
don, em 1979, trocamos a Nim-
bus, encarroçadora de ônibus da
Rodoviária, pela Marcofrigo, da
Marcopolo; desde essa época, fa-
bricamos os aparelhos para os
nossos equipamentos", conta Eri-
no Tonon, diretor da Randon.

• Oswaldo Schmitt (foto) é o novo
diretor de Marketing da Volvo do
Brasil, em substituição a Oswaldo
7bacek, que está assumindo a
presidência da subsidiária peruana
da Volvo, como o primeiro
brasileiro a ocupar tal cargo dentro
do grupo Volvo.

eu Movimentando cinco mil
contêineres, fazendo reparos em

outros 1 700 por mês, e dotada de
espaço para armazenar 3 500
unidades, a Colúmbia instalou em seu
terminal, no Porto de Santos, um
equipamento para testar a
estanqueidade dos contêineres. Por
meio de uma cortina d'água com
pressão de noventa litros por segundo,
é possível averiguar qualquer tipo de
infiltração sem danificar a mercadoria
existente dentro do contêiner.
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Nestlé inaugura centro
de distribuição

8

Centro distribui carga para três estados

Entrou em funcionamento,
em maio, o Centro de Distribui-
ção da Nestlé de Ribeirão Preto
(SP), construído pela Funepp
— Fundação Nestlé de Previdên-
cia Privada, para atender o inte-
rior de São Paulo, o Triângulo
Mineiro e o Mato Grosso do Sul.
Com um depósito de 16 253 m2
e capacidade para estocar 8 500
t dos 250 diferentes produtos da
marca, as instalações permitem
expandir o espaço em mais uma
vez e meia. O armazém, com pé
direito de 10,5 m, foi construído
em concreto pré-moldado, com
iluminação e ventilação naturais,
em terreno de 80 mil m2. Além
do armazém, o Centro de Distri-
buição abriga, em seu prédio ad-
ministrativo, as filiais da região,
e emprega quinhentas pessoas.
A Funepp, fundada em 1985

e mantida pela Nestlé para suple-
mentar a aposentadoria de seus
funcionários, investiu US$ 7 mi-
lhões nessa obra, que foi aluga-
da para a Nestlé.

Apenas sete companhias
seguram cargas no país

"Em virtude dos altos índices
de roubos ocorridos nos últimos
trinta meses, as seguradoras estão
se recusando a fazer a cobertura

dos riscos de desvio de cargas,
principalmente no eixo Rio—São
Paulo." Essa justificativa, apre-
sentada pelo advogado Antônio
Carlos Marques Mendes, consultor
jurídico da corretora Pamcary,
contraria a orientação do IRB —
Instituto de Resseguros do Brasil,
segundo a qual as companhias se-
guradoras não podem se negar a
fazer seguro. Mendes informa que
a Fenaseg — Federação Nacional
das Seguradoras, quando consul-
tada a respeito, assegurou que "ne-
nhuma companhia de seguro po-
de operar no vermelho, causan-
do prejuízo aos seus acionistas".

Segundo Mendes, as segurado-
ras operam, para assumir o ris-
co, dentro de limites técnicos,
que vão desde 10 milhões até 39
milhões de fatores TRD (cada fa-
tor correspondia a Cr$ 192 em 8
de junho). "Mas a situação se
agravou, e hoje temos apenas se-
te seguradoras, quatro delas ope-
radas pela Pamcary (Sul Améri-
ca, Cia. União, Bamerindus e
Paulista). As outras são: Finan-
cial, Itaú e Porto Seguro. São as
que têm limites mais altos de res-
ponsabilidade e melhores condi-
ções de comercialização para o
transportador", revelou, adiantan-
do que essas companhias traba-
lham com base em "projetos de
gerenciamento de risco". No mer-
cado brasileiro, atuam 98 segura-
doras. Empresas do porte da Na-
cional, da Iochpe e da Multiplic
já abandonaram esse segmento,
informa Mendes.
A carteira DC (desvio de car-

ga) da Pamcary, com aproximada-
mente seiscentas apólices, regis-
trou, em três meses deste ano,
um saldo negativo de US$ 3 mi-
lhões, confirmando, segundo
Mendes, a migração de quadri-
lhas organizadas de assaltos a
banco para o roubo de cargas ro-
doviárias. Citou o caso do trans-
porte de produtos eletrônicos. A
companhia cobra do transporta-
dor uma taxa de 0,2% sobre o
valor da carga, estimado em Cr$
600 milhões. Em caso de furto
da carga, o transportador partici-

pa com 2507o do prejuízo, ou se-
ja, com Cr$ 150 milhões.
"O problema é o alto risco",

insiste Mendes, preocupado com
o aumento do número de sinis-
tros e com o resultado da cartei-
ra, quebrando o equilíbrio prê-
mio-sinistro. "O recolhimento
de prêmio está diminuindo devi-
do à inadimplência dos transporta-
dores", salienta, observando que
o RCF-DC (Responsabilidade Ci-
vil Facultativa por Desaparecimen-
to de Carga) atinge hoje coeficien-
te sinistro sobre prêmio superior
a 100%. "Quer dizer, todo o prê-
mio arrecadado não é suficiente
para pagar os sinistros da carteira."

Posse da NTC marcada por
críticas e queixas

Cinco meses depois de assumir
a presidência da NTC, Sebastião
Ubson Ribeiro promoveu a festa
de posse, patrocinada pelas em-
presas Volvo, Scania, Mercedes-
Benz e Autolatina, às quais fez
questão de agradecer no seu dis-
curso, alegando falta de recursos
próprios. Convidado, o prefeito
de São Paulo, Paulo Salim Ma-
luf, não compareceu, mas man-
dou seu secretário de Transportes,
Getúlio Hanashiro, que aprovei-
tou para anunciar aos empresá-
rios que a CMTC estava à ven-
da. Durante o coquetel, não se
ouviram manifestações de interes-
se pela compra das linhas urba-
nas da maior estatal de transpor-
te urbano de passageiros do país.

Ribeiro disse que as empresas
precisam recuperar-se financeira-
mente de três anos de recessão.
"Vamos lutar pela valorização dos
fretes para garantir a sobrevivên-
cia das empresas". Também criti-
cou o transporte de cargas em
ônibus e a atuação dos correios:
"A diretoria -da NTC não aceita
essa concorrência desleal, em que
os ônibus conseguem driblar a fis-
calização de impostos e a balança,
e os correios, além de não recolhe-
rem impostos, passam livremen-
te pelos postos de fiscalização."
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Sistema rodoferroviário
da RFFSA muda de nome

A Rede Ferroviária Federal
S.A. decobriu que usava indevida-
mente o nome Rodotrem para o
seu sistema rodoferroviário que
interliga os terminais do Pari,
em São Paulo, e do Arará, no
Rio de Janeiro. Como rodotrem
é, no jargão rodoviário, o siste-
ma que agrega reboques ou semi-
reboques a um cavalo-mecânico,
a estatal resolveu rebatizar seu
projeto, que passa a se chamar
Rodotrilho. Ao mesmo tempo,
entra em operação o segundo ho-
rário do serviço, uma reivindica-
ção dos transportadores que,
após a conclusão da entrega em
uma das pontas do sistema, ti-
nham de esperar até às 20h para
o retorno. Agora, podendo ante-
cipar a volta para as 15h, deverá
haver maior procura, por parte
dos frotistas, do serviço ofereci-
do pela Rede. Pelo menos, é is-
so o que espera a Superintendên-
cia Regional-3, sediada em Juiz
de Fora (MG), que iniciou traba-
lho comercial junto às transporta-
doras de carga perigosa.

Aliás, a Cesari, que já utiliza
o Rodotrilho no transporte de
óleo vegetal da Cargill, tem pen-
sado seriamente na possibilida-
de de colocar seus caminhões-tan-
ques sobre as plataformas da Re-
de. "Aguardamos somente a par-
ticipação de outras transporta-
doras para consolidar essa op-
ção", afirma José Roberto Amo-
rim Torres, gerente comercial da
Cesari, empresa que despeja, a
cada semana, 460 veículos na via
Dutra. A relutância tem origem
nas dúvidas quanto à segurança

.2 •

o

,2 • -

RK-425
1000 unidaúes

-

Afonso Dias e Fernando Montera, da ltamaraty, recebem o veículo número mil

do ramal, cujo traçado corre pa-
ralelamente ao rio Paraíba. O
Departamento de Segurança In-
dustrial da SR-3 está estudando
a necessidade de equipamentos e
de treinamento de pessoal para
consolidar a iniciativa.

Se dependesse dos embarca-
dores, a segurança exigida pa-
ra esse tipo de transporte pode-
ria ser assegurada pela RFFSA,
contanto que essa faça uso do
sistema informatizado Cisper,
localizado no Rio de Janeiro e
próprio para o controle de car-
gas dos vagões-tanques da em-
presa. "É um dos melhores da
América Latina, e garantirá a
segurança do Rodotrilho", de-
fende Marcelo Kós Silveira Cam-
pos, coordenador técnico da Abi-
quim — Associação Brasileira
da Indústria Química e de Pro-
dutos Derivados. No entanto, o
gerente de Transporte Interno da
SR-3, Silvio César Costa, garan-
te que "o sistema Cisper ainda
se acha em fase embrionária, e
o Rodotrilho não é a sua priori-
dade, mas sim, os terminais por-
tuários". Somente depois que fo-
rem completados os estudos so-
bre a SR-3 é que o departamen-
to comercial da RFFSA deverá
trabalhar com mais afinco o pos-

sível mercado para esse segmen-
to. Por enquanto, há somente
promessas e sondagens.

Randon chega ao milésimo
fora-de-estrada RK-425

Uma das maiores compras fei-
tas neste ano foi a da Itamaraty
Terraplenagem, de São Bernardo
do Campo (SP), que adquiriu de-
zoito veículos, quinze RK-425 e
três RK-425-N, sendo um deles
o milésimo veículo produzido. A
Itamaraty, de Olacir de Moraes,
tem 69 exemplares do superpesa-
do Randon. O primeiro foi ad-
quirido há dezoito anos, logo
após o lançamento.

Na verdade, a Randon começou
a produzir o veículo fora-de-estra-
da em 1973, com tecnologia sueca
(Kockums). Cinco anos depois, na-
cionalizou a tecnologia; hoje, os
RKs são 98% nacionais. Além de
atender o mercado brasileiro, a
Randon exportou esses veículos
para os Estados Unidos e para a
França, além de países sul-america-
nos e africanos. A produção coin-
cide não apenas com o vigésimo
ano de produção de veículos pesa-
dos mas também com os quaren-
ta anos de atividades da empresa.

• Mogi-Mirim (SP), a 150 km da
capital, ganhou a primeira
concessionária Volkswagen da região
(foto). A Scalise Caminhões, do grupo
Simões Videira, é a 144 distribuidora
da marca, e oferece mini-hotel para
motoristas, 25 boxes e duas valetas
para assistência técnica, Também
venderá veículos usados.
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• A Bosch lançou na Autotechnica,
em Bruxelas, um limitador de
velocidade para caminhões e ônibus.
Trata-se de um motor elétrico que é
acionado todas as vezes que o veículo
atinge a velocidade máxima permitida
em uma via. Por meio de um cabo,
esse motor controla o volume de
combustível injetado na bomba.
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Kia já introduz seus
veículos em frotas

'I!

Kia já vendeu 900 veículos no país

A Wizard Brasil Franchising,
de Campinas, foi uma das primei-
ras companhias de frotas a adqui-
rir a van Besta, da Kia, com mon-
tadora em Manaus. A Wizard,
escola de línguas, deverá substi-
tuir suas seis kombis, utilizadas
no transporte de professores e
material didático, pelas Bestas,
"que oferecem mais conforto e
melhor desempenho entre os mo-
delos existentes no mercado", diz
Carlos Wizard Martins, presiden-
te da empresa.
A Kia vendeu, de janeiro a

maio, novecentos veículos nas suas
23 concessionárias distribuídas
pelo país. A van e o furgão foram
responsáveis por 603/4 das vendas,
seguidos pela picape Ceres e, por
último, pelo caminhão K 3500 S.

Contran anula multa em
recurso contra Jari

O transporte rodoviário de car-
ga ganhou uma instância, junto ao
Ministério da Justiça, para recor-

rer de indeferimento a pedido de
cancelamento de multas proferi-
do pelas Jaris — Juntas Adminis-
trativas de Recursos de Infrações.
A instância é o Contran — Con-
selho Nacional de Trânsito, órgão
normativo do Ministério da Justi-
ça, para casos de infrações ocor-
ridas nas rodovias federais.
A decisão foi tomada na 10?

reunião ordinária do Contran,
de 4 de maio último, que apro-
vou parecer do conselheiro repre-
sentante da CNT — Confedera-
ção Nacional dos Transportes,
Alfredo Peres da Silva, ao recur-
so da Agropecuária Franciscana
Ltda. A empresa recorreu ao Con-
tran contra a decisão da Jari do
4? Distrito do DNER, em Pernam-
buco, que indeferiu seu pedido
de cancelamento de multa aplica-
da por excesso de peso com base
em cubagem, e não por balança.

Peres da Silva argumentou que
a aferição do peso da carga re-
sultante da multiplicação do pe-
so específico do produto pelo vo-
lume registrado na nota fiscal,
descontada a tara do veículo, não
encontra amparo legal que justi-
fique a aplicação de multa por
excesso de peso em locais onde
não haja balança.

Edra lança utilitário
em diferentes versões

A Edra Veículos Especiais, de
origem suíça e instalada em Ipeú-
na (SP), está lançando o utilitário
Rancho TT, com tração 4x4, do-
tado de motor Maxion S4, com
opção de 54T. No estilo jeep, o
Rancho TT é oferecido nas ver-
sões bombeiro, ambulância, cam-
burão e com pintura personaliza-

da. Bancos anatômicos com en-
costo de cabeça, cintos de segu-
rança retráteis, instrumentação
com velocímetro, conta-giros,
manômetro de óleo, relógio de
quartzo, medidor de combustível,
voltímetro e manômetro de pres-
são (se o motor é turbinado) são
equipamentos de série.
Com carroçaria em aço, o Ran-

cho TT tem capota rígida de plás-
tico reforçado com fibra de vidro
sobre estrutura tubular, com op-
ção para lona, removível. O chas-
si é constituído de duas longari-
nas tubulares de perfil retangular
e de quatro travessas cilíndricas,
que dão ao veículo comprimento
total, em duas opções, de 4 385
mm e de 3 685 mm; a largura
máxima é de 1 710 mm e a altu-
ra total é de 1 930 mm. O peso
é de 1 880 kg no modelo de chas-
si curto e de 1 950 kg no longo.
O motor é o Maxion de aspira-

ção natural, de 89 cv a 2 800 rpm,
e o turbinado é de 110 cv, também
a 2 800 rpm. A caixa de câmbio
é Clark 240 FS, de quatro mar-
chas sincronizadas à frente e uma
à ré, com opção para o modelo
2615, com cinco. A caixa de trans-
ferência é a ZF-QTLS, com enga-
tes sincronizados e lubrificação
forçada. A tração 4x4 é aciona-
da por uma alavanca, e os eixos
são Albarus. Os freios são a dis-
co nas quatro rodas, e a suspen-
são é com molas semi-elípticas
ou helicoidais, com amortecedo-
res nos eixos dianteiro e traseiro.
Seu preço varia de US$ 20 mil a
US$ 29 500 mil, dependendo do
modelo, do motor e do acabamen-
to. As vendas estão centraliza-
das na fábrica em Ipeúna (SP).
Mais informações pelos telefones
(0195)76-1277 ou (0195)76-1292.

PISCA • A Agrale começa a formar os
primeiros grupos de consórcio para
caminhões, graças a um acordo
firmado com a Battistella
Administradora de Consórcios.
Vendidas por meio da rede autorizada
Agra/e, as cotas do consórcio podem
ser de doze a cinqüenta meses, e o
objetivo do Consórcio de Caminhões

Agrale é chegar a seiscentas cotas,
e entregar duzentos veículos até
o final deste ano.

• A empresa holandesa John Gold
International lançou na Europa o
Ri-Os, um controlador de obstáculos
para ângulos mortos dos veículos a
uma distância ou altura de três metros.

Por meio de dois sensores de ultra-som
instalados na traseira, e de uma caixa
na cabina, que passa a funcionar
quando se engata a ré, o motorista
pode detectar obstáculos pela tela,
por meio de um indicador luminoso
de distância, e também por um sinal
sonoro, que aumenta de volume com
a aproximação do obstáculo.
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PEÇAS GENUÍNAS
SCANIA

SEMPRE TIVERAM
QUALIDADE E GARANTIA.
AGORA:1'bl TAMBÉM

PREÇO.
Preço. Certamente, era só

isto que faltava para você
preferir Peças Genuínas e, assim,
manter seu Scania original de
fábrica. Pois, agora você não tem
uma razão sequer para
comprar peças sem garantia de
fábrica. A Scania coloca à
sua disposição Peças Genuínas
com preços especiais.

E como você sabe, as Peças
Genuínas Scania oferecem-lhe
uma vantagem que nenhum outro
tipo de peça pode oferecer: são
garantidas pela fábrica que
projetou e produziu sua máquina.

Isto quer dizer, que as
Peças Genuínas são as únicas que
substituem corretamente as

peças que sua máquina precisa
trocar: seu Scania funciona
melhor, tem menos desgaste e,
conseqüentemente, menor
freqüência de troca das peças,
mais horas/máquina de
trabalho e maior economia.

Consulte o seu
Concessionário sobre os preços
especiais Scania. Sempre
existem promoções de peças que
você não pode perder.

PECAS GENUÍNAS
IA

,TA C rfALrHh



rescendo
com a inflação

Transportadoras de valores se

equipam e crescem,

apesar da ação das quadrilhas

de assaltantes

• A depend.ência dos cidadãos com
relação aos serviços bancários do dia-
a-dia tem levado os bancos a aumen-
tarem o número de agências, de pos-
tos de atendimento e de caixas eletrô-
nicos. Por sua vez, o aumento des-
controlado da inflação nos últimos
dez anos tem propiciado o crescimen-
to do volume de moedas em circula-
ção. Em conseqüência disso, exige-
se a presença cada vez maior, no sis-
tema financeiro, das empresas espe-
cializadas no transporte de valores.
Além do mais, a expansão crescen-
te das instituições financeiras e seus
esforços no sentido de reduzir os
custos têm promovido o fortaleci-
mento da parceria entre essas empre-
sas e os bancos, no âmbito de um
processo cada vez mais intenso de
terceirização dos serviços.

Por exemplo, o grupo Prosegur,
de capital argentino, já é o terceiro
do mundo, perdendo apenas para
um norte-americano e para um aus-
traliano. Com Inn faturamento de
US$ 200 milhões no ano passado,
Prosegur espera obter um cresci-

mento de 2007o neste ano. O maior
volume de suas operações está cen-
tralizado no Brasil, e é exercido pelas
cinco empresas do grupo em 67 mu-
nicípios: Minasforte, em Minas Ge-
rais, Minasforte Rio, no Rio de Ja-
neiro, Transvalor, em São Paulo,
Prosegur, no Rio Grande do Sul, e

Prosegur, em Santa Catarina. Jun-
tas, essas empresas somaram a se-
gunda maior receita operacional lí-
quida e obtiveram o maior volume
de lucro líquido entre as maiores em-
presas de transporte rodoviário de
cargas, de acordo com a edição de
1992 de As Maiores do Transporte.
O grupo emprega 5 200 pessoas e
opera com mil carros-fortes próprios.
A ABTV — Associação Brasilei-

ra das Empresas de Transportes de
Valores, com sede no Rio de Janei-
ro e criada há quatorze anos, reú-
ne quarenta empresas do setor. To-
das elas juntas operam uma frota
de quatro mil carros-fortes e empre-
gam 20 mil pessoas. Uma das atri-
buições da ABTV é a de negociar
com a Febraban — Federação Brasi-
leira de Bancos os preços dos serviços.

Regulamentada pela Lei 7 102, de
20 de junho de 1983, a atividade é su-
pervisionada pelo Ministério da Jus-
tiça, por meio da Comissão Consul-
tivapara Assuntos da Segurança Pri-
vada, e fiscalizada pelas superinten-
dências estaduais da Polícia Federal.

Para acompanhar o crescimento
dos bancos e aumentar a parceria
na prestação de serviços, as empre-
sas vêm investindo pesado na infor-
matização de suas operações e nos
sistemas de telecomunicação. Desse
modo, as maiores do setor já utili-
zam roteirizador eletrônico, e man-

têm sistemas de radiocomunicação,
e até mesmo telefonia celular na frota.

Risco de vida — Se a atividade de
transporte de carga corre hoje, em
grande medida, risco de assalto por
parte de quadrilhas especializadas —
em 1992, a Pamcary registrou 382
assaltos, com perdas que totalizavam
US$ 8,1 milhões —, no transporte
de valores o risco é inerente ao pró-
prio tipo de serviço. Apesar dos es-
quemas de segurança utilizados pe-
las empresas, do treinamento de seu
pessoal e do sigilo que cerca cada
operação, a média tem sido de um
assalto com uma morte por empre-
sa por semestre, segundo Fidel Can-
teimo, presidente do grupo Prose-
gur. Cita como exemplo a Minasfor-
te, de Belo Horizonte, que nunca
registrou um único assalto em vin-
te anos de atividades, enquanto que
no Rio e em São Paulo a freqüência
de assaltos está acima da média.
Na década de 1970, quando as

empresas operadoras deram início
às suas atividades, o risco corria
por conta dos chamados 'grupos ter-
roristas', que assaltavam bancos e
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carros-fortes por motivos ideológi-
cos. Hoje, as grandes quadrilhas, à
semelhança do 'comando vermelho',
fazem uso do fruto do roubo para
financiar o tráfego de drogas em
ações muito mais ousadas, que re-
correm a armas mais pesadas que
as dos grupos guerrilheiros.

Se, há vinte anos, os assaltos a
bancos e a carros-fortes eram com-
batidos pelas Forças Armadas, que
os consideravam parte de uma 'guer-
ra', hoje as empresas têm de contar
com defesa própria e ajuda da Polí-
cia, na maior parte das vezes em
condições de inferioridade em rela-
ção aos armamentos e aos esquemas
táticos dos assaltantes.
"Se a nossa equipe resistir durante

cinco minutos, o assalto não se con-
cretizará", assegura Fidel Cantelmo,
que define as ações contra carros-for-
tes como sendo muito rápidas. "Nos-
sos funcionários são treinados na Po-
lícia Militar para atirar, e não só para
se defender. Nosso grupo mantém seis
escolas de treinamento de pessoal nos
estados em que atua, e nosso curso de
direção defensiva, ministrado aos mo-
toristas, é reconhecido pelo Detran."

Segundo Cantelmo, o treinamen-
to é necessário porque o trabalho
das equipes no transporte de valores
é feito em clima de grande tensão.
"Nossos funcionários sabem que
correm risco de vida, assim como
os assaltantes também sabem que,
no final de cada assalto, sempre ha-
verá, em média, um morto." Para
ele, é esse risco que inibe os assaltos
contra os carros-fortes.

Trabalhando em regime de 24 ho-
ras por dia nos 365 dias do ano, as
transportadoras de valores têm uma
estratégia para evitar a tentação dos
assaltos com participação de funcio-
nários: manter o segredo de suas
operações. "Embora utilizemos ex-
tremo rigor na seleção dos funcioná-
rios e os submetamos a intensivos
treinamentos, que incluem, no míni-
mo, dois cursos por ano, as equipes
de transporte (três pessoas em cada
carro) só ficam sabendo qual é a ro-
ta da viagem quando retornam de
outra. O roteirizador pode localizar
qualquer veículo com margem de
poucos minutos. Por outro lado, o
cliente é informado com precisão
sobre a hora em que o carro-forte

De transportadoras de valores, as
empresas estão se tornando parceiras
dos bancos, mas isso não diminui
os riscos de assalto nas ruas

chegará à sua empresa, sendo avisa-
do com antecedência no caso de al-
gum atraso eventual."

Outros serviços — Apesar dos ris-
cos, o transporte ,de valores vem cres-
cendo em decorrência do aumento
da circulação de moeda e da expan-
são das empresas da área financei-
ra. "Hoje, podemos encontrar agên-
cias nos bairros mais distantes e nas
cidades mais longínquas, e um cai-
xa eletrônico em cada esquina. Além
disso, as empresas que movimentam
grandes quantias exigem a presença
de carros-fortes. São empresas que
se dedicam a atividades as mais di-
versas, que vão desde teatros e res-
taurantes até companhias de ônibus
e estádios de futebol.

Além disso, as transportadoras
de valores estão conquistando ou-
tros serviços junto às instituições fi-
nanceiras. Até há pouco tempo, lem-
bra Cantelmo, a frota de carros-for-
tes estava nas mãos dos bancos. O
Bradesco, por exemplo, dispunha
de mil unidades. "Hoje, todo o ser-
viço foi terceirizado, e são raros os
bancos que ainda fazem seu próprio
transporte", conta.
Os bancos estão transferindo ou-

tros serviços às empresas de trans-
porte, como, por exemplo, o de pro-
cessamento de cheques, que inclui
classificação e digitação, que são
efetuadas antes do envio dos che-
ques às câmaras de compensação.
Para isso, as transportadoras tiveram
de investir em equipamentos de gra-
vação e em microcomputadores, e
de contratar pessoal. "Na Transva-
lor, 30% da receita vem desses servi-
ços", conta seu diretor geral, Car-
los Eduardo Escobal.

Marcos André Paes de Vilhena,
presidente da ABTV, diz que as em-
presas, além dos serviços de tesoura-
ria e de recontagem de cheques, es-
tão fazendo até mesmo compensa-
ção eletrônica dos cheques. "Esses
serviços têm exigido a modernização
das empresas com investimentos
em informática e em telecomunica-
ções", acrescenta.
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ganha mais carga
A entrada da Quintella no

transporte fluvial

começa a animar a Hidrovia

Tietê—Paraná

• A Comercial Quintella, de São
Paulo, uma das maiores exportado-
ras de grãos do país, quase não in-
vestiu recursos próprios para ingres-
sar no transporte fluvial. Isto não
impediu a empresa de abrir espaço
para o governador do Estado de
São Paulo, Antônio Fleury Filho,
realizar uma festa política na inaugu-
ração de seu terminal no médio Tie-
tê, no município de Pederneiras.
Fleury levou quatro secretários, pre-
sidentes de diversas estatais e deputa-
dos de seu partido, o PMDB, à inau-
guração, e foi recebido com muitas
faixas por prefeitos de toda a região,
que esperaram por ele durante mais
de três horas sob o Sol, no dia 4
de junho último.
O terminal trimodal da Quintel-

la, formado por dois silos, tem capa-
cidade para armazenar 18 mil t de
grãos/farelo, e será administrado
por um consórcio, do qual a Cesp
e a Fepasa detêm 10%, cabendo à
Quintella os 90% restantes. Em ju-
lho, a empresa deverá inaugurar ou-
tro terminal, em São Simão, às mar-
gens do Rio Paranaíba, em Goiás,
com capacidade estática para 60 mil
t de grãos. Somente depois disso a
navegação começará.

Utilizando a hidrovia e a ferrovia,
a Quintella reduzirá de US$ 18 pa-
ra US$ 8 o custo de transporte de
cada tonelada de soja desde o local

da plantação até o Porto de Santos.
Para isso, lançará mão de caminhões
apenas no trecho que vai das fazen-
das da região Centro-Oeste até o ter-
minal hidroviário de São Simão,
em Goiás. Daí, a soja seguirá pelos
rios Paranaíba, Paraná e Tietê, trans-
portada por uma frota de dezesseis
chatas e quatro empurradores, com
motores de 900 cv cada um, em via-
gem de 680 km até Pederneiras. Des-
sa localidade, rumará para o termi-
nal de exportação, em Santos, pelos
trens da Fepasa, tracionados pelas
sete locomotivas da própria Quintella.

Neste ano, a empresa espera trans-
portar 150 mil t pelo sistema rodo-
hidro-ferroviário, e também espe-
ra chegar a 500 mil t em 1995, in-
formou Guilherme Quintella, dire-
tor comercial da empresa. Uma vez
que a capacidade de transporte e
de armazenamento chega a 600 mil
t/ano, a Quintella também preten-
de fazer transporte comercial pelo
sistema hidroviário.

Ele não quis informar quanto sua
empresa investiu nesse empreendi-
mento, que teve participação do
BNDES na construção dos termi-
nais, do FNMM — Fundo Nacional
da Marinha Mercante na compra das
chatas e dos empurradores, e da Fina-
me na compra das locomotivas, além
de lançar mão de recursos do gover-
no paulista, por meio do Banespa.

O BNDES informa que, em maio
de 1992, foi assinado um contrato
de financiamento com a Comercial
Quintella, no valor de US$ 25 mi-
lhões, para a construção dos termi-
nais e para a compra de quatro com-
boios (as dezesseis chatas e os qua-
tro empurradores). Os recursos pa-
ra os terminais já foram liberados,
mas para os comboios ainda faltam
20%. Os US$ 13 milhões para a com-
pra das sete locomotivas também
já foram totalmente liberados pela
Agência Finame.

Segundo Jair Martinelli, chefe
do Departamento de Investimentos
do Banespa, o banco estadual finan-
ciou 10% do empreendimento, ten-
do investido US$ 4,5 milhões. Par-
te dos recursos vem do TDE — Títu-
los de Desenvolvimento Econômico
do banco (fundão), e parte vem da
Finame e do FNMM. Se o empreen-
dimento custou US$ 45 milhões, co-
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O terminal da
Quintana, faz
parte do projeto de
transporte trimodal,
com participação
do BNDES. A parte
da empresa, seu
diretor Guilherme
Quintana, não
quis revelar,

mo diz o Banespa, a Quintella teria
entrado com apenas US$ 2,5 milhões.

Guilherme Quintella não confir-
mou esse dado e evitou falar sobre
investimento: "Isto você não vai sa-
ber por meu intermédio", encerrou.

Obstáculos na via —A Quintella de-
verá começar a operar na hidrovia
em julho, quando deverão ser entre-
gues os comboios, em construção no
estaleiro da Torque S.A., instalado
nas imediações. Sua presença pode-
rá reverter o marasmo que tem do-
minado essa hidrovia. No entanto, os
prefeitos da região do médio Tietê
não demonstram tanto entusiasmo.
Entregaram ao governador Fleury
Filho, durante a inauguração do ter-
minal da Quintella, abaixo-assina-
do reivindicando a construção de
um aeroporto internacional na re-
gião, e o prefeito de Pederneiras pe-
diu a pavimentação de uma rodovia.

Dentre as nove empresas de nave-
gação fluvial inscritas na Cesp —
Companhia Energética de São Paulo,
estatal responsável pela Hidrovia
Tietê—Paraná, apenas três operam
regularmente no transporte de car-
gas: a Usina Diamante, de Jaú, que
transporta cana para uso próprio,
a Navegação Meca S.A., que trans-
porta grãos e álcool, e que tem expe-
riência de 35 anos na atividade, e a
Cinco Cia. de Armazéns Gerais Al-
fandegados, que colocou, neste ano,
um comboio em operação.

Embora o sistema Tietê—Para-
ná já disponha de 1 040 km navegá-
veis, desde Anhumas (no Tietê) e
Santa Maria da Serra (no rio Piraci-
caba) até São Simão (no rio Parana-
íba, em Goiás), os operadores enfren-
tam diversos obstáculos à navegação.
Entre eles estão os escombros que
restam de uma ponte ferroviária
em Pederneiras, que não foi demoli-

da depois da substituição por outra,
há cinco anos, o assoreamento da
barragem de Bariri, que ameaça en-
calhar as chatas na estiagem, a bo-
ca das eclusas, de apenas doze me-
tros de largura, estreitas demais pa-
ra as chatas, cuja largura é de até
11 m, e o muro-guia de Pereira Bar-
reto, que afundou há quatro anos
e não foi reconstruído.

Além disso, ainda faltam eclusas
nas usinas hidrelétricas de Três Ir-
mãos e de Jupiá, o que exige a trans-
ferência da carga sobre caminhões
ao longo de 60 km, operação que,
devido ao alto custo, nem sempre é
aceita pelos embarcadores, conta
Francisco José Catarino, gerente
de Transportes da Meca.
"A Cesp já deve estar cansada

de ouvir nossas queixas", diz Elejo
Silva Ribeiro, diretor da Meca. Ele
espera que a entrada da Quintella
contribua para a eliminação desses
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A hidrovia ainda
tem muitos
obstáculos a serem
vencidos, diz
Francisco Catarino,
da Navegação Meca

o
o

o

obstáculos. Para Guilherme Quintel-
la, esses problemas serão resolvidos
à medida que aumentar a demanda
de transporte pela hidrovia.
Com um dos terminais instalados

a poucos quilómetros do novo da
Quintella, a Meca mantém outros
quatro, em Santa Maria da Serra,
em Anhembi, em Anhumas e em
São Simão, no Tietê e em seus afluen-
tes, além de mais três no Rio Para-
ná, em Guaíra, em Presidente Epitá-
cio e em Panorama. Além disso,
mantém apoio logístico em Araçatu-
ba e em Santa Fé do Sul. "Uma aju-
da como a que foi dada à Quintel-
la seria muito bem-vinda à Meca",
ironizou Ribeiro, que diz ter investi-
do, até agora, apenas recursos pró-
prios na navegação fluvial.
De qualquer maneira, a hidrovia

tem despertado o interesse de outras
empresas, e o BNDES tem ofereci-
do os recursos necessários. Assim,
a Torque, conhecida indústria de
portêineres e de guindastes, instala-
da em Araras (SP), criou a Empre-
sa Paulista de Navegação, para
quem está construindo seis comboios,
constituídos por seis empurradores
e por 24 chatas graneleiras, para
operarem no transporte comercial
pela hidrovia, desde São Simão
(GO) até Santa Maria da Serra, nas
proximidades da capital paulista.
A Torque, segundo seu diretor

Aroldo Fuschini, tem produzido as

embarcações das companhias de na-
vegação que operam nessa hidrovia.
"Criarmos uma empresa congênere
foi uma conseqüência natural desse
fato, principalmente porque o setor
de bens de capital, que é o forte da
produção da Torque, está em reces-
são desde há vários anos."

Os empurradores da Paulista, que
deverão ficar prontos em 1995, têm,
cada um, 20 m de comprimento, 9
m de largura e 940 hp de potência.
Cada chata terá capacidade para
I 500 t de carga, e medirá 60 m de
comprimento por II m de largura.
O investimento, da ordem de Cr$

416 bilhões (valor de fevereiro), pa-
ra a construção dessas embarcações
foi financiado pelo BNDES, com re-
cursos do Fundo da Marinha Mer-
cante. Até que os comboios fiquem
prontos, a Paulista continuará fazen-
do investimentos próprios na constru-
ção de atracadores e de outras insta-
lações em terra, informa Fuschini.

Falta carga — O governador Fleury
Filho não disfarça seu entusiasmo
pela hidrovia, e está divulgando a
potencialidade da região até no ex-
terior. Em visita aos Estados Uni-
dos, em abril, promoveu um semi-
nário para empresários norte-ame-
ricanos e, na inauguração do termi-
nal da Quintella, voltou a trombe-
tear o seu Programa de Desenvol-
vimento do Tietê—Paraná.

Porém, ao contrário do que acon-
tece nos países onde a navegação flu-
vial está desenvolvida, as margens
dos rios Tietê e Paraná não têm qual-
quer indústria instalada, com exceção
da Usina Diamante, em Jaú. As de-
mais exigem a participação de cami-
nhões no transporte, o que inviabili-
za o transporte fluvial. "Se a ferro-
via custa um terço do transporte ro-
doviário, o fluvial custa um quinto",
diz José Álvares Dias, chefe do trans-
porte hidroviário da Usina Diaman-
te. Mesmo assim, a usina transpor-
ta pelo rio apenas 35% da cana que
consome, pois a combinação com
o modal rodoviário não compensa.

Navegando pelo Rio Paraná desde
há 35 anos, e desde há oito no Tietê,
a Meca tem hoje uma frota de 29
chatas e nove empurradores. Há dois
anos, iniciou o transporte de grãos
desde São Simão até Santa Maria da
Serra, em viagem de 770 km, que du-
ra oito dias. Mais recentemente, ini-
ciou uma experiência com a Petro-
brás Distribuidora, trazendo álcool
combustível das usinas da região de
Araçatuba até a Refinaria de Pauli-
fia, percorrendo 370 km pelo rio.
Segundo seu diretor, Eido Ribeiro,
a Meca insiste nesse modal porque
tem o exemplo dos países mais adian-
tados, que desenvolveram a via flu-
vial. "A experiência só não dará cer-
to se o Brasil encontrar argumentos
que provem ao mundo o contrário."
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Um modelo
de eficiência

Mão-de-obra bem-treinada

e parceria com

a iniciativa privada fazem

a diferença

• O porto belga de Antuérpia é fa-
moso na Europa por sua eficiência.
Não é o fato de esse porto utilizar
tecnologias mais modernas que res-
ponde por essa eficiência, mas sim,
a habilidade profissional de seus fun-
cionários, que tem origem numa for-
te tradição e numa bem-sucedida
parceria entre o setor público e as
empresas privadas.
Com uma superfície de 14 mil

hectares, e movimentando anualmen-
te 17 mil embarcações e 103 milhões
de t de carga, Antuérpia é o segun-
do maior porto europeu em carga
total, depois de Roterdã. Porém,
está em primeiro lugar em carga ge-
ral, com 43 milhões de t/ano, das
quais 40% entram e saem em contêi-
neres. Isso corresponde a 1,8 milhão
de contêineres TEU (Twenty Equiva-
lent Unit) anuais, com um custo de
manuseio de cerca de US$ 100/uni-
dade, o mais baixo da Europa.
Em Antuérpia, um operador de

guindaste maneja o equivalente a
210 contêineres por turno de
7h15min, enquanto que a média nos
portos europeus é de cerca de 190
num turno de igual duração. Outro
exemplo que evidencia essa alta pro-
dutividade está no fato de que ca-
da funcionário nas empresas priva-
das — todos os setores comerciais
estão sob responsabilidade dessas
empresas — produz um valor adicio-
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nal de US$ 92 mil/ano, 70% a mais
do que o mesmo adicional médio
no setor privado belga.
O Porto de Antuérpia também

se caracteriza por uma grande ativi-
dade industrial. Além das indústrias
portuárias tradicionais, Antuérpia
atraiu, depois da Segunda Guerra
Mundial, um grande número de em-
presas de outras áreas. Dispõe, por
exemplo, de montadoras de carros
e de tratores, bem como de indús-
trias mecânicas, metalúrgicas, ali-
mentícias, químicas e farmacêuticas,
que ocupam 30 mil dos 75 mil em-
pregados do porto.
A indústria portuária é responsá-

vel por cerca de 30% do tráfego ma-
rítimo que chega à cidade e que dela
sai, inclusive até outras sedes ou fi-
liais de suas indústrias fora de An-
tuérpia e da Bélgica. Tudo isso fez
com que se tornasse não apenas um
dos portos mais produtivos da Euro-
pa e do mundo, mas também a área
mais industrializada do país, contri-
buindo para o PNB com uma parce-
la de 10%, segundo pesquisas reali-
zadas na Universidade de Antuérpia.

Flexibilidade — Robert Restiau, se-
cretário-geral da AGHA, a federa-
ção das empresas privadas do por-
to, acredita que uma parte do suces-
so pode ser explicada pela localiza-
ção privilegiada do porto. "Além
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Os frutos do profissionalismo: em
Antuérpia, um operador de guindaste
manuseia 210 contêineres por turno,
a um custo de apenas US$ 100 por
unidade, o menor do continente

das cu -tas distâncias, a boa infra-
estrutura das rodovias, das ferro-
vias e dos canais permite um fácil
acesso aos grandes centros de produ-
ção e de consumo na Europa Cen-
tral." Restiau também afirma que
há outros fatores, ainda mais impor-
tantes: "A pequena Bélgica — com
10 milhões de habitantes, três cultu-
ras e línguas distintas, e apertada
entre as poderosas Alemanha e Fran-
ça — já foi um país extremamente
aberto ao comércio internacional,
vivendo num clima de concorrência
com o exterior desde o século XV,
ou seja, desde antes que a própria
nação belga fosse fundada, em 1830.
Nessa época, Antuérpia funcionava
como o centro mercantil da Euro-
pa, mantendo ligações até mesmo
com as Américas, que tinham neces-
sidade de grande atividade portuária.
Essa abertura para o mundo exte-
rior criou uma característica de fle-
xibilidade do povo belga, que sem-
pre se adapta rapidamente às mudan-
ças no comércio e na indústria inter-
nacionais." Trata-se de uma manei-
ra para "uma pequena nação man-
ter-se à tona", sintetiza Restiau.

Sua situação geográfica e econô-
mica privilegiada responde, em gran-
de medida, pela determinação dos
belgas em desenvolver uma mão-de-
obra bem-qualificada, capaz de man-
ter alta a produtividade nas indús-
trias portuárias (os portos de Ghent,
de Ostende e de Zeebrugge, embo-
ra bem menores, também são mui-
to eficientes). "Não é por acaso que
dois terços do total das cargas movi-
mentadas em Antuérpia são produ-
tos em trânsito, destinados a locais
fora do país", acrescenta Restiau.
Os trabalhadores portuários não

apenas têm tradição profissional co-
mo também a maioria deles não está
no porto por acaso. Normalmente,
herdam a profissão do pai, do avô e
do bisavô, juntamente com uma for-
te consciência profissional. "Temos
realmente um grupo unido de traba-
lhadores portuários, que, devido à
tradição familiar, chegam a ser bas-
tante orgulhosos de sua profissão."

Alicerçados nessa tradição, eles
sempre encontram motivação e habi-
lidade para melhorar o desempe-
nho. Além disso, a CEPA, a associa-
ção dos empregados do porto, pos-
sui um centro de treinamento para
todos os tipos de trabalho, gerais
ou especializados, onde cada funcio-
nário tem a oportunidade de se aper-
feiçoar, diz Restiau.

Os avulsos — Outra explicação pa-
ra o seu desempenho eficiente está
na forte concorrência que impera en-
tre as empresas privadas para man-
ter, e para aumentar, sua participa-
ção no mercado. Elas sempre procu-
ram aumentar a produtividade e bai-
xar os custos, em todos os níveis de
operação e de distribuição da carga.
"As empresas têm autonomia pa-

ra cuidar do próprio negócio, mas
normalmente só contratam os estiva-
dores e a própria mão-de-obra fixa.
Para outros trabalhos, os emprega-
dos são escolhidos e contratados
por dia, graças a um registro geral
de trabalhadores portuários (um po-
ol de trabalhadores)", explica Sieg-
fried Calberson, assistente do dire-
tor-geral da empresa pública que ad-
ministra o porto.

Esse registro, gerado por um co-
mitê conjunto independente, consti-
tuído por representantes dos empre-
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gadores e dos sindicatos no porto,
inclui todos os trabalhadores qualifi-
cados. Desses, 75% fazem parte do
contingente comum dos que são con-
tratados por dia. Esse modo de orga-
nização do trabalho baseia-se nu-
ma lei trabalhista portuária de 1972,
a qual determina que somente traba-
lhadores reconhecidos pelas condi-
ções profissionais negociadas no co-
mitê conjunto entre empregadores
e sindicatos podem ser inscritos no
registro e trabalhar no porto.

No âmbito desse registro, as em-
presas privadas podem escolher à
vontade os trabalhadores, sejam eles
diários ou fixos, desde que paguem
os salários e que obedeçam às condi-
ções de trabalho coletivo estabeleci-
das nesse comitê. Por exemplo, o sa-
lário básico para doqueiros é de cerca
de US$ I3/h no turno diurno, mais
50% a 100% para o trabalho à noi-
te, em fins de semana e em feriados.
A vantagem dessa organização é

sua flexibilidade para as empresas,
que sempre podem compatibilizar
o número de funcionários com a
quantidade de tabalho, que varia
muito com a estação. "Naturalmen-
te, a desvantagem está no fato de
que os trabalhadores, de repente,
podem ficar ociosos. Tentamos com-
pensar isso com bons salários bási-
cos e com remunerações extras. Tam-
bém dispomos de salário-desempre-
go garantido, financiado pela segu-
rança social belga, e um fundo por-
tuário, pago pelos empregadores,
que pode chegar a até 65% do salá-
rio básico para os mais qualifica-
dos", diz Siegfried.

A diferença — Os salários nos por-
tos são altos em comparação com
os pagos por outros setores priva-
dos. Apesar disso, a produtividade
e o valor adicional chegam a níveis
invejados pelos portos concorrentes.

Além da habilidade profissional, é
possível encontrar, na tecnologia mo-
derna, explicações para o bom desem-
penho de Antuérpia? "Digamos que
ambos, o setor público (prefeitura e
governo flamengos) e as empresas
privadas sempre investem na moder-
nização da infra-estrutura e da supe-
restrutura do porto, para manter a
produtividade e também para melho-
rá-la. No entanto, isso não significa
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Restiau: tradição mercantilista do pais

o

Calberson: mão-de-obra faz a diferença

que ternos equipamentos e tecnolo-
gias mais avançadas que os dos ou-
tros portos europeus." A diferença
está, efetivamente, na habilidade
da mão-de-obra, acrescenta Siegfried.

Apesar de ter passado por um
progresso espetacular desde a Segun-
da Guerra Mundial, Antuérpia não
escapou da recessão que se abateu
sobre todo o mundo. "Registramos,
neste ano, uma diminuição de car-
ga por volta de 100o, em compara-
ção com o mesmo período em 1992",
relata Siegfried. "Mas sabemos que
as conjunturas são cíclicas; por is-
so, continuamos a aumentar a capa-
cidade com a perspectiva de cresci-
mento dos atuais 100 milhões de t
para 150 milhões de t de carga no
ano 2010", conclui.

Parceria — Com mais de quinhen-
tas empresas privadas operando no
Porto de Antuérpia, pode parecer
que são os interesses e os capitais
privados que dão as cartas. Mas is-
so não é totalmente verdadeiro. En-
quanto o setor privado cuida das
atividades comerciais, o setor públi-
co é responsável pela infra-estrutura.
O terreno e as docas, os cais, as

estradas e alguns equipamentos per-
tencem à cidade de Antuérpia e ao
governo da região flamenga. A Bél-
gica é uni país federalista, dividido
em quatro governos regionais e um
central. A prefeitura tem 55 repre-
sentantes políticos, eleitos pela po-
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pulação, que tomam as decisões
mais estratégicas, como, por exem-
plo, aquelas que se referem à expan-
são e aos investimentos, que são fei-
tos com recursos públicos.
A administração do porto reali-

za e supervisiona as operações públi-
cas. Até 1988, essa administração
estava completamente integrada à
prefeitura. Mais tarde, porém, foi
criada uma empresa pública, com
o objetivo de garantir maior autono-
mia e mais atenção aos negócios
portuários. As responsabilidades
dessa empresa são reguladas por con-
trato com a prefeitura.
A empresa portuária não se en-

volve com as atividades comerciais do
porto, isto é, com a operação e a dis-
tribuição de cargas. Isto compete às
empresas privadas — operadores de
cargas, agências de navegação e agên-
cias de distribuição. As empresas alu-
gam o terreno, procuram seus pró-
prios clientes, investem na superes-
trutura — guindastes, armazéns, pré-
dios e outros equipamentos — e têm

liberdade para estabelecer as próprias
tarifas relativas aos serviços e à con-
tratação de mão-de-obra no âmbi-
to dos regulamentos estabelecidos.

Investimentos — A prefeitura só re-
aliza investimentos em guindastes
especiais, que, por sua vez, um ope-
rador privado só utiliza, talvez,
duas vezes por ano, e que não justi-
ficam investimento próprio. Quan-
do as empresas precisam, alugam o
equipamento da prefeitura.
Em 1991, foram investidos na

área portuária cerca de US$ 330
milhões, dos quais 15% com recur-
sos públicos. Além de cais, de do-
cas, de dragagem e de estradas, fo-
ram beneficiadas as tecnologias avan-
çadas, como, por exemplo, as redes
de EDI (Electronic Data lnterchan-
ge). Várias redes interligadas regis-
tram, coordenam e comunicam ele-
tronicamente todos os movimentos
das embarcações e das cargas no
porto por meio de computadores.
Essa tecnologia está disponível a to-

dos os envolvidos na operação de
carga, aumentando a eficiência da
logística no porto.

Para compatibilizar os interesses
dos setores público, privado e dos
empregados no porto, existem dife-
rentes associações. Por exemplo, as
empresas privadas são todas mem-
bros da AGHA, que articula a polí-
tica do setor privado dispondo-a pa-
ra negociações, num conselho con-
sultivo, com o setor público. Essas
associações são, também, membros
da CEPA, que, entre várias outras
atribuições, negocia os salários e as
condições de trabalho no comitê con-
junto com os vários sindicatos dos
trabalhadores avulsos e dos funcio-
nários. O objetivo desses orgãos é
conciliar os diferentes interesses em
jogo, sem interferência do governo.
Este só entra em cena quando surge
um conflito de trabalho, coisa que,
até hoje, é raríssima na Antuérpia.

Mikael Karlsson,
de Bruxelas

Desejo assinar a revista TRANSPORTE
MODERNO por um ano. Sei que receberei

12 exemplares por apenas Cr$ 2.272.000,00.
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arceria
com montadoras

Carroçarias sob medida para

clientes especiais,

a alternativa para estimular

o mercado a comprar

• Se a queda nas vendas de imple-
mentos rodoviários, no ano passa-
do, inibiu o lançamento de produ-
tos, a busca pela redução de custos
de transportes por meio de ganhos
de produtividade tem aproximado
os frotistas de grandes implementa-
doras e de grandes montadoras,
em sua procura por veículos com
dimensões maiores e pesos menores,
e dotados de mais espaço para car-
ga. Eis um exemplo: fornecedora
de tanques isotérmicos para trans-
porte de suco refrigerado do inte-
rior de São Paulo para o Porto de
Santos, a Recrusul desenvolveu um
semi-reboque para ser engatado no
cavalo mecânico Volvo 340 6x2, ca-
paz de transportar 31 930 kgf do
produto, contra 30 t do modelo con-
vencional, e de aproveitar integral-
mente as 6 t do eixo dianteiro. O
volume adicional foi obtido graças
a uma redução de peso no cavalo e
no semi-reboque, e ao conseqüente
aumento de tamanho do tanque.
A Randon não deixou por me-

nos: apresentou duas novidades nes-
sa área, uma carroçaria carga seca
sobre semi-reboque de três eixos,
com 15,16 m de comprimento, de-
senvolvido para a Cia. Cacique de
Café Solúvel, de Londrina (PR), e
com ganhos de espaço de 22% so-
bre os modelos anteriores, de 13,80

m. Nesse caso, a Scania ofereceu o
cavalo com cabina avançada e quin-
ta-roda deslocada, e um semi-rebo-
que com baú lonado, que está em
testes na Transportadora Della Vol-
pe, de São Paulo. O produto, deno-
minado Curtainsider, é dotado de
paletes especiais para transporte de
bobinas de papel, e é também enga-
tado em cavalo Scania.

Usando as 6 t — Depois que as seis
toneladas no eixo dianteiro foram
autorizadas pela lei da balança, os
veículos da Scania que têm desper-
tado maior interesse são os cami-
nhões da linha R (cara chata), par-
ticularmente entre frotistas que trans-
portam mais volume do que peso.
O caso da Cacique de Café Solúvel
é uni exemplo. Depois que a Caci-
que comprou os seis cavalos 113 360
com carreta Randon, a própria Sea-
nia encomendou à Randon duas uni-
dades desse semi-reboque, uma de-
las com eixo direcional, para fazer
demonstrações aos seus clientes a
partir de julho.
Ao programar a substituição da fro-
ta de transferência, a Cacique, que
utilizava sete conjuntos de cavalos
Mercedes 1519, e semi-reboques de
três eixos, de 13,80 m, no transpor-
te de café solúvel para exportação,
pediu soluções às revendas autoriza-
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A Cacique, de
Londrina, queria
um conjunto capaz
de transportar
maior volume de
carga e a Randon
e Scania atenderam;
no caso do tanque,
foi a Recrusul e
a Volvo que
ofereceram o
veiculo às fábricas
de suco

das de caminhões pesados de Lon-
drina, acabando por optar pela Sca-
nia, a qual lhe ofereceu o equipa-
mento que melhor se adaptava a
um semi-reboque de maior dimensão.

Anilton Antonio Tonini, gerente
da Divisão de Transportes da Caci-
que, conta que a empresa investiu
cerca de US$ 700 mil na compra
dos seis conjuntos, entre outubro
do ano passado e janeiro deste ano,
período em que a frota foi substituí-
da. "Conseguimos fazer as mesmas
72 viagens mensais que fazíamos,
entre Londrina e Santos, com um
caminhão a menos e passando a
transportar 22% de carga a mais",
conta Tonini, animado. "A econo-
mia é evidente: deixamos de arcar
com todos os custos de um cavalo
com carreta." Mas não foi só isso.
Os veículos novos, com motores
mais potentes, conseguem melhores
velocidades médias e têm maior dis-
ponibilidade.
A engenharia da Randon e a con-

cessionária Irmãos Lopes, da Scania,
desenvolveram um conjunto cavalo-
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semi-reboque de três eixos, com car-
roçaria carga-seca, capaz de trans-
portar 41,5 t brutas, e tendo compri-
mento que não ultrapassa os 18,15
m permitidos pela lei.
O cavalo Scania, com entreeixo

de 3,80 m e capacidade assegurada
de 6 t, teve a quinta-roda avançada
de 420 mm para 500 mm em relação
ao eixo de tração, enquanto que o
semi-reboque dispõe de duas posi-
ções de pino-rei: uma delas, de 1,68
m em relação à frontal, permite o
engate ao Scania R; e a outra, de
0,80 m, serve para qualquer outro
trator, podendo ser utilizada para
socorro, embora, nesse caso, exce-
da no comprimento.
Com o deslocamento da quinta-

roda e do pino-rei, a carroçaria fi-
ca mais próxima da cabina, aprovei-
tando o vão que, normalmente, é
maior nos caminhões de cara-chata
que nos de cabina semi-avançada.
Como a carga da Cacique é volumo-
sa, a carroçaria, coberta de lona,
fica com altura limite de 4,35 m. Is-
so obrigou Tonini a mandar medir
a altura de todos os viadutos de São
Paulo sob os quais passam cami-
nhões da Cacique com destino ao
Porto de Santos. "O vão mais bai-
xo é o da ponte da avenida Euzébio
Matoso, sobre o rio Pinheiros, on-
de o caminhão só consegue passar
pela segunda ou pela terceira faixa
de tráfego. "Se tentar passar pela
direita, entala", afirma.
Com dez motoristas, em escala de

revezamento, a frota da Cacique per-
corre, diariamente, 625 km de rodo-
vias entre o terminal da fábrica, em
Londrina, e o do Porto de Santos,
transportando, anualmente, 20 mil t
de café solúvel para exportação. No
retorno, os caminhões levam, de
São Paulo, as embalagens para a fá-
brica. Segundo Tonini, cada veícu-
lo roda, em média, 16 mil km por mês.

Transportando mais carga, os ca-
minhões também consomem mais
combustível. A média aumentou de
2,45 km/litro dos Mercedes para
2,60 km/litro dos Scania. "Preten-
demos reduzir o consumo com a ins-
talação de defletores nos cami-
nhões", acrescenta. Quanto ao con-
sumo de óleo lubrificante dos moto-
res novos, caiu em 200/o. Os seis con-
juntos são equipados com pneus ra-

LcL

O NL 340 6x2 permitiu à Recrusul fazer um tanque mais próximo da cabina utilizanda...

.. as 6 t no eixo dianteiro, como o R 113 6x2 com semi-reboque carga seca da Randon

diais sem câmara, e a equipe de To-
nini está acompanhando os custos.
"Apuramos um custo variável, de
US$ 0,24 por quilômetro, e um fi-
xo, de US$ 0,18 por conjunto, o
que permitirá a amortização do in-
vestimento em cinco anos."

Bonfim Francisco de Alencar,
que, desde há dezesseis anos, é mo-
torista na Cacique, não teve gran-
des dificuldades com o novo veícu-
lo. "Temos de tomar mais cuidado
para a carreta não rabear nas cur-
vas. Afora isso, só tem vantagens:
o cara-chata melhora a visibilidade
e facilita as manobras e as ultrapas-
sagens." Segundo ele, o período
ao volante caiu de doze horas para
um intervalo entre 9h e 9h30min.

Muito suco, pouco custo — ,Uma
das principais fornecedoras de tan-
ques isotérmicos para transporte de
suco de laranja a granel destinado
à exportação, a Recrusul juntou-se
à Volvo para oferecer à sua cliente-
la um equipamento que pudesse con-
vencê-la a trocar rapidamente uma
frota que ainda teria vida útil para
mais de uma década.

De fato, o conjunto oferecido à
Cutrale e à Cargill Citrus para tes-
te causou um tal impacto que esta
última adquiriu o semi-reboque-tan-
que durante o próprio período de
teste, e ainda comprou mais um, en-
quanto que a Cutrale encomendou
cinco. Paulo Gomes, gerente de En-
genharia de Vendas da Recrusul, diz
que o conjunto ficou 1 500 kg mais
leve, e que essa diferença foi conver-
tida em carga transportada. Com
10 400 mm, é apenas 30 mm mais
comprido que os modelos anteriores,
mas o tanque, ao ser acoplado ao
Volvo 6x2, torna a composição 800
mm mais curta que um conjunto
convencional de cavalo 6x2 com car-
reta de três eixos, passando a ficar
com 14 600 mm. Esse ganho se de-
ve à aproximação, de 1 530 mm pa-
ra 810 mm, entre a frente do tanque
e a traseira da cabina. Para a Car-
gill, o tanque custou US$ 60 mil.

Dentro do mesmo propósito da
Scania, de aproveitar as 6 t no eixo
dianteiro, a Volvo, que não dispõe de
cabina avançada no Brasil, encon-
trou uma outra solução: instalou,
junto ao eixo de tração, um terceiro

24 TRANSPORTE MODERNO - Junho, 1993



INTERNA
CIONAI. I 7.A
ÇA0

Certificate of 
Approval

Awarded to

locurf. M 
A)OON S.N. 

(DIVIS7■0 DE. IDIO-CORYS)

SÁO 
DEOARDO DO cotro -

-- ---- 
---- -- ___ _ - --- 

-- 
_-

BureauVeritas 
Quality 

International certify that the

Qmdity 
Management SYstern oftne above 

supplier

has been 
assessed and f ound to be in 

accordance

with the 
requirements of the quality 

standards

and scope of supp.ly 
detailed 

below.

- --- --- 
Qe,■■17,,,,,Ntil,Mtl, — 

------

V.N 7. 
4081-19r tss 5150, PARI D ‘981

—
9001-1981 450

—

O

VICV. 
01,1)1V.W.I.E801885 850

wti,Prt, 
nrenionn the pippber's

ualid f o, a p,r■odof thr e e yr ars frow.

Q1.1,1V1ty

2742

ISO 9001. ,
PARA A DIVISAI)

DE MOTORES
DA IOCHPE - MAXION

ESTE MOMENTO
CHEGA

COM QUALIDADE.
A Divisão de Motores da IOCHPE-MAXION, líder
nacional dos fabricantes de motores diesel, está
recebendo o certificado de qualidade ISO 9000, conferi-
do pelo Bureau Ventas Quality International (BVQI), na
categoria 9001 que garante nossos produtos desde a
concepção até o pós-venda.
Nada mais coerente, já que para a IOCHPE-MAXION,
qualidade é um diferencial competitivo, percebido em
cada um dos seus produtos, nos seus sistemas e na
atuação de cada um dos seus funcionários.
Este certificado assegura aos nossos clientes o atendimen-
to aos mais exigentes padrões internacionais de qualidade.
Compromisso que se inicia com o projeto de cada
motor e não termina jamais.

IOCHPE-MAXION
DIVISAO DE MOTORES

Fabricante dos motores MAXION. CATERPILLAR e PERKINS.



eixo auxiliar, com rodado simples, re-
cuou a quinta-roda, e ficou procuran-
do frotistas interessados em aprovei-
tar a idéia. A Recrusul, que queria
melhorar as vendas aos produtores de
suco, juntou-se à Volvo nesse projeto.

Desse modo, o cavalo Volvo NL
340 ganhou rodas de alumínio e sus-
pensão a ar nos eixos traseiros, e te-
ve os dois tanques de combustível,
de 350 litros, substituídos por um
de quatrocentos, para aliviar o pe-
so. Da mesma forma, o semi-rebo-
que da Recrusul ganhou suspensão
pneumática nos três eixos, o que,
além de melhorar o equilíbrio do
conjunto, facilita o escoamento da
carga ao esvaziar os colchões de ar
no final da descarga, ganhando tam-
bém rodas de alumínio, pneus ra-
diais sem câmara e alavancas de
freio auto-ajustáveis. O tanque, cons-
truído em aço inoxidável AIST 304
2B, dispõe de isolamento térmico
com poliuretano, e revestimento ex-
terno em aço inoxidável. O conjun-
to traz, igualmente, freios ABS
Bosch e supressor de neblina, que
impede a formação de nuvem na tra-
seira, quando o veículo trafega na
chuva, o que melhora em 8007o a vi-
sibilidade do motorista.

Cézar Kimura, gerente de Trans-
portes da Cargill Citrus, de Bebedou-
ro (SP), diz que o novo equipamen-
to transporta 31 800 kg de suco, pas-
sando ileso pelas balanças da Der-
sa na Rodovia Anhanguera, no tra-
jeto Bebedouro—Santos, e que os
400 1 de combustível são suficientes
para vencer os 470 km da rota.
A Cargill comprou apenas o se-

mi-reboque, pois utiliza caminhões
tratores de diferentes transportado-
ras da região. "O cavalo em teste é
da Nórdica, concessionária Volvo
de Ribeirão Preto, e deverá ser ad-
quirido por uma delas, pois todas
já testaram", acrescentou.

Orozimbo de Moura, motorista
da Transportadora Morada do Sol,
de Araraquara, que presta serviço
à Cargill, só tem elogios ao conjun-
to, particularmente ao molejo do
Volvo depois da supensão a ar. "Já
dirigi um daqueles Volvos antigos,
mas recusei-me a fazer a segunda
viagem, pois quase entortei a co-
luna. Agora sim, o truque está ma-
cio", completou.
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Randon entra
no mercado de

furgão lona do

A Della Volpe é a primeira

a testar o

Curtainsider no transporte

de bobinas de papel

• Desde dezembro de 1990, quan-
do a Toller lançou o seu Sider, carro-
çaria baú com laterais de lona, esta-
va praticamente sozinha nesse merca-
do. Mas, até agora, já vendeu per-
to de quinhentas unidades, segun-
do seu sócio-gerente Luciano Sala-
ma. No entanto, vai agora enfren-
tar um competidor de peso: a Ran-
don/Rodoviária, de Caxias do Sul
(RS), que apresenta aos frotistas seu
furgão Curtainsider (cortina lateral)
sobre chassi ou semi-reboques de
um, dois ou três eixos, nas dimen-
sões exigidas pela lei e nas opções
que interessem ao cliente. Além da
Randon, a Iderol também já fez al-
guns exemplares de baús lonados.
O diferencial, segundo Ivo José

Scotti, diretor comercial da Randon,
está na tecnologia e na qualidade
consagradas pela marca. "A agilida-
de nas operações de carga e descar-
ga é garantida por um sistema de ten-
sionamento da lona. No sentido ho-
rizontal, usamos um único redutor,
localizado na parte frontal do baú
e, no sentido vertical, um sistema tu-
bular, também acionado por redutor,
que tensiona simultaneamente todas
as cintas da lateral", acrescenta.
Ao mesmo tempo em que exige bai-
xa manutenção, esse sistema, segun-
do Scotti, oferece rapidez e opera-
ções seguras de abertura e de fecha-
mento, com total proteção da carga.

As cortinas laterais são confeccio-
nadas com Lonil 3 000, e sustenta-
das por cintas de náilon e por role-
tes de poliuretano, que fixam a lo-
na à estrutura da carroçaria.

A facilidade de acesso ao compar-
timento de carga é a principal carac-
terística destacada pela Randon,
pois, além das aberturas das corti-
nas em ambos os lados do baú, pa-
ra agilizar a carga e a descarga de
paletes ou de produtos de grandes
dimensões, como, por exemplo, bo-
binas de papel, o furgão pode ain-
da ter duas portas traseiras, que per-
mitem operações pela parte de trás
do equipamento.
A Randon fez o furgão com fuei-

ros móveis e o teto em chapa intei-
riça de alumínio, colado às caver-
nas de aço galvanizado, o que elimi-
nou rebites, fonte de infiltração de
água. O perfil lateral superior, de
alumínio extrudado, tem funções
estruturais, permitindo a fixação
do teto, os deslizamentos da corti-
na e dos fueiros e a fixação do per-
fil de PVC, de vedação lateral. Quan-
to ao perfil lateral inferior, feito
em aço, contém trilho de amarração
da carga e oferece resistência a im-
pactos e segurança à carga.
As estruturas frontal e traseira

são feitas em perfis dobrados, de
aço carbono, para evitar torções.
São revestidos em duralumínio liso,
que aumentam a durabilidade gra-
ças à ausência de oxidação e à resis-
tência às intempéries.

Valdir dos Santos

As cortinas abrem em ambos os lados
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A MELHOR DECISAO E SUA!
Abra caminho para o sucesso de seus negócios!
Você sabe que, em um mercado tão competitivo como o de transporte, a informação
certa pode ser a diferença entre o fracasso ou o sucesso de sua empresa.
Por isso, assine TRANSPORTE MODERNO agora mesmo!
TRANSPORTE MODERNO é uma ferramenta de trabalho indispensável, que o informa
com seriedade, agilidade e competência sobre as mais recentes novidades da
política de transportes, os lançamentos da indústria, técnicas de administração,
serviços e muito mais.
Assine TRANSPORTE MODERNO. E abra, no momento certo, o caminho mais
eficaz para fazer os melhores negócios.

g"If?fie¡A;.W.Wri"

Faça a sua decisão valer mais!

Agora é muito simples e barato contar com um especialista de renome nacional na
hora de decidir sobre custos. Assine CUSTOS & FRETES. E contrate esta
revista especializada que traz indicadores de alta confiabilidade sobre preços de
veículos, de implementos rodoviários, tarifas e muito mais. São
informações com históricos, que permitem projeções seguras. E que podem ser
importantes auxiliares na tomada das suas melhores decisões.
O momento é decisivo. CUSTOS & FRETES também!

Assuma o controle da sua frota!
Assine CUSTOS & CONTROLES agora mesmo. E receba — todo mês — planilhas
de custo exclusivas, individualizadas por categorias e modelos de veículos .
Assim você fica sabendo quanto custa cada veículo para a sua empresa. Exatamente.
Para ter tudo isto, basta saber quantos quilômetros cada um deles rodou!
CUSTOS & CONTROLES é o serviço exclusivo da Editora TM que proporciona as
melhores informações para você controlar os custos operacionais de maneira prática,
ágil e econômica!
Assine CUSTOS & CONTROLES. E assuma o controle de sua empresa de uma vez por
todas!
GRÁTIS: CAPA-FICHÁRIO E DIVISÕES!

~memime~m~~
Ligue já e faça sua assinatura das publicações da Editora TM
Se preferir use nossos serviços de Telex (11-35247) ou Fax (011-571-5869), mandando os seguintes dados:
Empresa, CGC, Incrição Estadual, Cargo que ocupa, Endereço, Bairro, Cidade, Estado, CEP, Ramo de Atividade,
Nome de quem assina, Telefone, Telex.
Os mesmos dados também podem ser mandados pelo correio para nosso endereço: Rua Vieira Fazenda, 72 -
V. Mariana - 04117-030 - São Paulo - SP

• Assinatura anual de "TRANSPORTE MODERNO": Cr$ 2.272.000,00*.

Neste preço estão incluídas, gratuitamente, a remessa do anuário, "AS MAIORES DO TRANSPORTE"
e uma assinatura anual de "CUSTOS & FRETES".

• Assinatura Anual de "CUSTOS & FRETES": Cr$ 741.000,00*.

• Assinatura Anual de "TM OPERACIONAL - CUSTOS & CONTROLES": Cr$ 6.
por categoria, conforme opções abaixo:

• Automóveis • Caminhões Leves
• Utilitários • Caminhões Médios

• Caminhões Semi-Pesados
• Caminhões Pesados.

A assinatura de "TM OPERACIONAL - CUSTOS & CONTROLES" dá
direito ao recebimento gratuito de "CUSTOS & FRETES".

130.000,00*



grandes
pagam 20% menos

Quanto maior for o frotista,

maior será o desconto.

Mas todos estão fugindo das

peças genuínas

u As transportadoras se valem, pa-
ra a manutenção de suas frotas, de
muitos métodos diferentes para con-
seguir economizar na compra de com-
ponentes usados. Pesquisa feita jun-
to a vários fornecedores é passo obri-
gatório em qualquer compra. A ne-
gociação de descontos ou de prazos
de pagamento é outra constante.
No entanto, nem sempre um astuto
chefe de compras é tudo o que uma
empresa necessita para fazer seu
bom negócio. As empresas do setor,
graças ao poder de barganha agrega-
do às compras de grande volume,
têm melhores chances de se darem
bem na busca do componente que
esteja mais em conta.
Um levantamento, realizado por

TM entre pequenas, médias e gran-
des transportadoras de São Paulo
descobriu que uma grande empresa,
para a compra da mesma peça, po-
de levar uma vantagem de até 2007o
sobre o valor pago pela pequena.
Muitas vezes, o desconto fica ain-
da maior se os prazos para pagamen-
to forem mais dilatados (ver Tabela).
Outra realidade apontada por TM
é a fuga para o mercado paralelo.
Nas concessionárias autorizadas só
são comprados itens como virabre-
quins e outras peças vitais.

Embora as montadoras estejam
realizando realinhamento de preços e
promoções variadas (ver Quadro),
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para o frotista a palavra ̀ concessio-
nária' é sinônimo de 'peças caras'.
Na mais completa pesquisa já realiza-
da sobre o assunto, o Sindicato dos
Transportadores de Carga de Minas
Gerais descobriu que as peças, sepa-
radamente, custam mais que o cami-
nhão inteiro. Por esse levantamento,

em janeiro, algumas peças do cami-
nhão Mercedes-Benz, L 1214 apresen-
tavam variações de até 1 400% entre
o preço pago no balcão da revenda
e o preço pago no mercado paralelo.

Método — Na pesquisa de TM, fo-
ram ouvidas empresas pequenas (a-
baixo de 50 veículos em frota), mé-
dias (entre 50 e 300 veículos) e gran-
des (acima de 300 veículos). Foram
levantados itens de manutenção fre-
qüente, e foram comparadas peças
e marcas. No cálculo final, os pra-
zos de pagamento foram desconta-
dos na base de 1,1% ao dia (o cus-
to do dinheiro), e os valores foram
transformados pelo dólar comercial
do dia da compra. O preço indica-
do era o unitário.
Uma transportadora grande con-

seguia economizar quase 10%, em
comparação com a pequena, na com-
pra de um filtro de combustível da
marca Mann, modelo W920/7, pa-
ra caminhão Scania, pagando US$
4,65 a unidade no mercado parale-
lo e US$ 5,21 no balcão da conces-
sionária autorizada.
Uma lona de freios (Fras-Le,

SA32) podia custar a uma transpor-
tadora de pequeno porte até 20,4%

Montadoras baixam os preços
A debandada geral das

transportadoras e dos frotistas do
mercado de peças originais para o

mercado paralelo, afetou as montadoras.
Elas não confirmam o problema

abertamente, mas a Mercedes-Benz, a
Scania e a Volvo demonstram-no por

meio de um verdadeiro festival de
liquidações de peças genuínas, nos últimos

meses.
Por exemplo, a Scania selecionou

entre seus produtos, no final de 1992,
cerca de 400 itens de alto giro. Então,

por meio de um realinhamento de preços,
colocou-os no mercado com um

sobrepreço de, no máximo, 20% sobre
os cobrados no mercado paralelo. Mesmo

que os transportadores questionem o
diferencial alegado pela empresa, a

Scania tem números que comprovam o
sucesso da iniciativa. Nos primeiros cinco
meses de 1993, essa empresa aumentou
em quase 30% suas vendas de peças
originais ao mercado de reposição. E
em junho, começou a oferecer, sob

pagamento à vista, 600 componentes
da antiga linha L (modelos fabricados
até 1981) com descontos de até 50%
sobre o valor de maio.

Também em junho, a Volvo iniciou
um programa de incentivo à compra
da peça original, oferecendo prazos de
até quarenta dias para o pagamento de
450 itens de seus caminhões e de seus
ônibus, cujos preços foram igualmente
rebaixados para um patamar de, no
máximo, 20% sobre o mercado paralelo,
segundo Celso Carvalho, gerente de
Marketing de Pós-Venda da empresa.
A promoção dura até julho para
caminhões, e até agosto para ônibus.
A Mercedes-Benz, por sua vez,

realinhou preços de oito mil itens das
linhas de caminhões e de ônibus
fabricados até 1989. "Fizemos isso em
conjunto com nossos fornecedores e
revendedores", disse José de Passos
Vieira Lima, gerente da área de Pós-venda
da empresa. Em alguns casos, os preços
caíram em até 54%.
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As oficinas das grandes transportadoras conseguem descontos de até 20%

mais caro por unidade (US$ 33,60,
contra US$ 27,90 pagos pela maior
empresa). Neste caso, o preço pago
pelo pequeno frotista se aproxima-
va do preço oficial de balcão de con-
cessionária (onde custava US$ 33,84).

Quanto aos pneus, as diferenças
se mantinham. Pelo levantamento
de TM, um Pirelli 1100x20 (comple-
to) radial, comprado em grandes lo-
tes pela grande transportadora, po-
dia sair 8,6% mais barato que o
mesmo pneu pago por uma peque-
na empresa (US$ 519,90 contra US$
565,10), enquanto que o preço em
concessionárias chegava a US$ 635,20.

Estrutura — O poder de compra
acompanha o tamanho e a estrutu-
ra das empresas. Na Dom Vital, de
São Paulo, que possui uma frota
de 800 caminhões de várias marcas
em todo o Brasil, as compras são
definidas por uma equipe de cinco
pessoas (três em São Paulo e duas
no Rio de Janeiro), comandadas
por Alípio Fernandes, chefe do De-
partamento Financeiro da empresa.
"Vasculhamos o mercado em busca
do melhor preço para peças de ca-
minhão, ou até mesmo para canetas
do escritório", diz ele. "Já compra-
mos uniformes em Recife e em Por-
to Alegre, pois saíram mais em con-
ta", exemplifica. Em termos de pe-
ças, elas são normalmente compra-
das em São Paulo, onde os preços
são melhores, e enviadas para ou-
tras partes do país em caminhões
da própria empresa.
No almoxarifado da Dom Vital,

podem ser encontrados em estoque
vários motores para pronto uso. "Te-
mos o suficiente para permitir que
a frota fique rodando, para garantir
a produtividade", diz Antônio Men-
des Costa, assessor de Tráfego da
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empresa. No entanto, para peças
de alto giro, como, por exemplo,
filtros e pneus, o estoque é mínimo.
A empresa trabalha com o 'desgas-
te programado'. Isto é, calcula-se a
rodagem média mensal dos cami-
nhões, com base na manutenção re-
comendada pela fábrica, e chega-se
ao volume mensal de compra. Para
peças como, por exemplo, embrea-
gens e feixes de molas, os pedidos
surgem "na medida da necessidade".
Em qualquer caso, quem decide

pela compra é Fernandes, do Finan-
ceiro. "Fazemos pedidos por lotes e
fazemos, pelo menos, dez cotações
para cada compra. Não há exclusivi-
dade para este ou para aquele forne-
cedor", diz Fernandes. "O nome
da Dom Vital costuma diminuir pre-
ços, pois os vendedores sabem que
se trata de uma compra de volume."

Confronto — Empresas como a
Dom Vital podem se dar ao luxo
de pagar salários de Cr$ 50 milhões
(valores de junho), para os funcioná-
rios dedicados à coleta de cotações.
Na Transportes Gafor, de São Pau-
lo, que opera uma frota de 128 cava-
los mecânicos pesados e 220 carre-

tas, as cotações de preços são feitas
pelo gerente de Suprimentos, Ailton
Keppk, que trabalha com um aju-
dante. Para as peças de alto giro,
ele mantém um estoque regular de
até trinta dias para algumas delas,
e programa as compras por lotes ge-
néricos: componentes elétricos, fil-
tros, abrasivos, e assim por diante,
buscando sempre o último dia antes
da virada de preços. "Normalmen-
te, os fornecedores ligam avisando
o dia dos aumentos."

Segundo Keppk, isso facilita a
negociação devido ao volume. "Se
não for desconto à vista, consegui-
mos prazos maiores de pagamento",
comenta. Seu parâmetro de negocia-
ção é a inflação do mês que passou
sobre o preço pago no lote anterior.
Na Gafor, também não há fideli-
dade a fornecedores, a não ser no
caso de peças recondicionadas.
"Quem pular muito nesse caso, se
machuca", ensina.
O método do confronto é o prefe-

rido por Hércules de Souza, chefe
de Compras da Transportadora Imo-
la, de São Paulo, com 36 caminhões.
Hércules, que também é o encarrega-
do da oficina, lista as peças necessá-
rias e levanta cotações em cerca de
cinco fornecedores, evitando quase
sempre as concessionárias. "Junto
as melhores ofertas num só pacote,
e retorno a cada fornecedor, indican-
do os preços mais baixos dos con-
correntes. Ofereço o pedido comple-
to e, desse modo, em 90% dos ca-
sos, consigo as reduções pretendi-
das", afirma Hércules. No seu esto-
que, ele mantém "um pouco de tu-
do, para não perder tempo corren-
do todos os dias atrás de peças".

VARIAÇÃO

Peça

DO PREÇO DE

Preço de
concessionária

ACORDO COM O

preço pago
por empresa

grande

PORTE DA EMPRESA*

preço pago
por empresa

média

preço pago
por empresa
pequena

Filtro de
combustível
Mann W 920/7

5,21 4,65 4,81 5,07

Lona de freio
Fras-le
SA 32

33,84 27,90 32,42 33,60

Pneu radial
Pirelli
1100x22 Icompletei

635,20 519,90 540,20 565,05

• Preços om US$
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Extrapesados Mercedes
Na subida, o torque não



Benz.
desce.

Na hora da subida é que

você sente a diferença de ter

um extrapesado Mercedes-Benz.

Sem realizar excessivas

mudanças de marcha e

a plena carga, o extrapesado

Mercedes-Benz sobe

sem perder o pique. Sem

perder o torque.

Exclusiva curva de

torque plana.

O alto desempenho dos

extrapesados Mercedes-Benz

é resultado da ação exclusiva
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da curva de torque plana

que mantém o torque máximo

constante entre 1.100

e 1.600 rpm. No final das contas,

isso representa maiores

velocidades médias, com

redução no numero de

mudanças de marcha

e menor consumo específico

de combustível.

Motores potentes e econômicos.

Opções de modelos para

opções de negócios.

Os extrapesados

Mercedes-Benz, LS-1630 com

300 cv, LS-1935 com 354 cv e

LS-1941 com 408 cv, garantem

baixo custo operacional

e maior rentabilidade global

no transporte de carga.

Painel com iluminação translúcida e
alavanca de seta com múltiplas funções.

Mais produção, com mais

conforto.

A cabina de um extrapesado

Mercedes-Benz possui maior

espaço interno, grande

visibilidade, painel de fácil

acesso, com múltiplas funções,

proporcionando ao motorista

maior conforto, menor desgaste

e maior produtividade.

Garantia em dobro.

A linha de extrapesados

Mercedes-Benz tem agora

garantia em dobro. São 24

meses ou 200.000 km para

o trem de força e 12 meses

ou 100.000 km para o veículo

total, o que primeiro ocorrer, além

da exclusiva manutenção plena.

Se não for um extrapesado

Mercedes-Benz, na subida o

torque desce.

Vá conferir no seu

concessionário Mercedes-Benz.

O caminhão que
dá resultado.

\ lOft (. de, Fkry

`.1"



sputa
pelos recursos

O divórcio entre o setor de

transportes e o

Sesi-Senai caminha no liso

terreno da politica

• O setor de transportes já decidiu:
irá utilizar agora todos os meios de
que dispõe para conseguir a aprova-
ção, pela Câmara dos Deputados,
do Projeto de Lei n? 868-A, de 1988,
do ex-deputado Denisar Arneiro,
que cria o Sest — Serviço Social
do Transporte e o Senat — Serviço
Nacional de Aprendizagem do Trans-
porte, a serem sustentados com os
recursos que, desde há cinqüenta
anos, as empresas da área recolhem
para as entidades congêneres da in-
dústria. Para acelerar o processo,
o Conselho de Representantes da
CNT — Confederação Nacional de
Transportes já criou, e já mandou
registrar, as novas entidades, e já
constituiu a Comissão Nacional
Pró-Criação do Sest-Senat, compos-
ta por lideranças de todos os mo-
dais, conta Clésio de Andrade, pre-
sidente da CNT. A comissão está
sendo coordenada por Sebastião Ri-
beiro, presidente da NTC (ver entre-
vista nesta edição).
A CNI — Confederação Nacio-

nal da Indústria, à qual estão subor-
dinados o Sesi — Serviço Social da
Indústria e o Senai — Serviço Nacio-
nal de Aprendizagem Industrial, não
tem poupado esforços, junto à ban-
cada que apóia o setor industrial no
Congresso, para retardar essa apro-
vação e para não perder parte da
receita que sustenta o Sesi e o Senai.
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Albano Franco, presidente da CNI,
não coloca sua posição com clare-
za sobre a disposição dos transporta-
dores, alegando, por meio de asses-
sores, que o assunto está sendo dis-
cutido com as lideranças do setor.

Segundo Andrade, a contribuição
das empresas de transportes tem si-
do de 12% da receita do Senai, que,
neste ano, será de US$ 200 milhões.
"Além disso, vamos lutar para her-
dar 12% do patrimônio do Senai",
acrescenta. Mário Eugênio Simões
Onofre, da Divisão de Treinamento
do Senai-SP, utiliza estatísticas da
RAIS — Relação Anual de Informa-
ções Sociais, para confirmar que o
setor de transportes detém perto de
10% da mão-de-obra, mas põe em
dúvida a participação alardeada pe-
la CNT, lembrando que os salários
pagos pelas transportadoras aos
seus motoristas são muito mais bai-
xos do que aqueles que as indústrias
pagam aos seus técnicos.
Com 1% da folha de pagamento

que as transportadoras recolhem pa-
ra o Sesi-Senai, via Lapas, a CNT te-
ria condições não apenas de manter
o Sest e o Senat como também de
aumentar sua força política como
entidade empresarial, comenta um
assessor da CNT. Por outro lado,
para um assessor do Senai, por mais
que se invista nos serviços ofereci-
dos às empresas de transportes, sem-

pre será pouco, diante da decisão
do setor de se desvincular da indústria.

Projeto lento — O projeto do então
deputado Denisar Arneiro (PMDB-
RJ), empresário de transporte rodo-
viário de cargas, foi apresentado à
Câmara logo depois da promulgação
da Constituição, em 5 de outubro de
1988, que deixara uma brecha para
a criação do Sest-Senat. Segundo
fontes do Senai, não somente o pro-
jeto como também outros esforços
anteriores têm sido utilizados, pelas
lideranças do transporte, como ar-
mas para atrair mais a atenção do
Senai. "No entanto, agora eles tam-
bém querem, além dos recursos, a
nossa infra-estrutura", acrescenta.

Por esse motivo, o projeto tem
caminhado lentamente entre as co-
missões da Câmara, e ainda não foi
votado. Em abril, quando chegou
ao plenário, o deputado Gérson Pe-
res (PPR-PA) solicitou parecer das
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comissões de Seguridade Social e
de Trabalho, para as quais foi enca-
minhado. Até o fechamento desta
edição, a Mesa da Câmara ainda
não havia marcado votação.

Já foram realizadas algumas reu-
niões entre dirigentes das duas con-
federações para se estabelecer uma
trégua. No entanto, não se chegou
a um acordo. Se conseguirem a apro-
vação do projeto, pretendem herdar
do Senai as escolas e o material ho-
je dedicados ao transporte.

Por outro lado, a senadora Júnia
Marise (PRN-MG) está preparando
um projeto de lei para ser apresenta-
do ao Senado, caso o de Denisar
Arneiro -seja rejeitado, ou para ser
usado como substituto, caso seja
aprovado, informa uma assessora.
A proposta da senadora Marise é
tida como mais avançada do que o
projeto em vésperas de votação. Pre-
vê a participação de empregados
das transportadoras na administra-
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ção das novas entidades, como for-
ma de conquistar a simpatia dos
seus colegas da esquerda.

Serviços ao setor — Se depender do
Senai, que completou cinqüenta
anos no ano passado, os transporta-
dores não precisarão criar o Senat.
"A CNT tem no Senai um forte par-
ceiro no desenvolvimento de ativida-
des e de projetos", assegura Alexan-
dre Figueiredo Rodrigues, diretor-
geral do Senai. "Atendemos cem mil
profissionais de transporte por ano
em nossas unidades fixas e móveis,
nas escolas do Senai do Estado de
São Paulo e nos três CTTs — Cen-
tros de Tecnologia de Transporte."

Para coordenar esse atendimento,
o Senai utiliza duas linhas de ação:
o Projeto Transporte, desenvolvido
pelo Senai de São Paulo, e os CTTs
localizados no Rio de Janeiro, em
Belo Horizonte e em Canoas (RS).
Um quarto CTT está planejado pa-

ra funcionar em São Paulo, e esta-
rá voltado para o treinamento de
profissionais das empresas de carga,
enquanto que o do Rio dedica-se
mais às de passageiros. Mário Ono-
fre diz que o CTT de São Paulo de-
verá começar a funcionar no segun-
do semestre de 1995. O projeto peda-
gógico já está pronto, e o executivo
deverá ser apresentado, em julho, à
Cia. do Metrô, que cedeu seu terre-
no no bairro de Itaquera.
O Projeto Transporte, implanta-

do em São Paulo em 1988, utiliza
todas as escolas do Senai existentes
no estado para dar cursos de treina-
mento aos empregados das empresas
do setor e das empresas de carga pró-
pria. Nessas unidades, são ofereci-
dos cursos sobre "Condução Econô-
mica", "Relações Humanas para
Motoristas e Cobradores", "Trans-
porte Rodoviário para Produtos Pe-
rigosos", "Conferente de Carga",
"Direção Defensiva", "Arrumador
de Carga" e "Operador de Empilha-
deira". Além destes, oferecem ou-
tros, destinados a mecânicos, sobre
motores Diesel, câmbio, suspensão,
transmissão automática e mecânica,
caixa de mudanças e bomba injeto-
ra, e também sobre manutenção de
freio e afinação de motores, e cur-
sos para chapeador funileiro, eletri-
cista em geral, lanterneiro, pintor,
retificador de motores e tapeceiro.
Em quatro anos, foram treinados

84 mil profissionais de transporte ro-
doviário de cargas e de passageiros.
Entre as empresas atendidas, Mário
enumera: Itapemirim, Auto Viação
Ouro Verde, Ultra Rápido Dom Vi-
tal, Auto Viação Urubupungá, Rápi-
do Serrano e São Bernardo Turis-
mo. "A Itapemirim, por exemplo,
já treinou 30% de seus 16 mil empre-
gados", informa Rodrigues.
"Só no ano passado, 33 mil pes-

soas passaram pelas escolas do pó-
lo de transporte, e pelas quatro Uni-
dades Móveis de Mecânica Diesel
do estado", acrescenta Onofre. "Foi
o segundo maior contingente de trei-
nandos, perdendo apenas para a in-
dústria metalúrgica."

Quanto aos CTTs, mantêm salas
de aula, bibliotecas, oficinas, pátios
de manobras e plataformas de opera-
ção de carga e descarga. O curso téc-
nico, que funciona na unidade do
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Rio de Janeiro, tem duração de dois
semestres letivos, com oitocentas ho-
ras de estágio supervisionado. Os
demais cursos são de curta duração.

Para a área administrativa, os
CTTs oferecem cursos para adminis-
trador de transporte, agente de trans-
porte, arrumador de carga, auxiliar
de operador de metrô, auxiliar de
serviços de transporte, agentes fis-
cais, despachantes, gerentes de ope-
rações e supervisor de área. Para
operadores, oferece cursos de dire-
ção defensiva, e para motoristas,
cursos de direção econômica. Há
também cursos para operador de em-
pilhadeira e para ajudante de moto-
rista, bem como cursos sobre Mope
— Movimentação de Produtos Peri-
gosos, além de outros sobre relações
humanas para motoristas e cobrado-
res, cursos de primeiros socorros, de
prevenção e de combate a incêndios, e
de prevenção de acidentes para inte-
grantes da Cl PA, e cursos sobre no-
ções básicas de segurança e de medi-
cina do trabalho, e de sensibilização
de chefias em prevenção de acidentes.

Senai
!piranga e
o CTT do
Rio, para
o setor

Investimentos — Nos últimos cinco
anos, o Senai investiu US$ 250 mil
no treinamento de direção defensi-
va para motoristas de caminhão,
US$ 200 mil no mesmo treinamen-
to para motoristas de ônibus urba-
nos, US$ 300 mil na reformulação
do curso de treinamento de Mope,
e US$ 700 mil no programa "Edu-
cação à Distância" para o Mope, e
no desenvolvimento de softwares
de Direção Defensiva por Compu-
tador, na implantação do CTT de
Canoas, na ampliação do CTT do
Rio de Janeiro e na construção do
CTT de São Paulo.

Entre os convênios para treina-
mento, o diretor do Senai destaca
o da Volvo, para motoristas, e tam-
bém o trabalho de consultoria desen-
volvido com a Abiquim — Associa-
ção Brasileira das Indústrias Quími-
cas, para elaboração do curso do

Comissões estudam o projeto
Constituído por dezessete artigos, o
projeto de lei de autoria de Denisar

Arneiro objetiva criar o Sest e o Senat,
a serem organizados pela CNT e

inspirados nus organizações da indústria,
com conselhos nacionais e regionais
formados para administra-los. As

mesmas contribuições, hoje recolhidas
para o Sesi e para o Senai, passariam a

ser feitas para o Sest e para o Senai.
Nos primeiros cinco anos, 30% dos

recursos seriam destinados a programas

de redução dos acidentes de trabalho e
de trânsito. Esse é um dos argumentos
utilizados pelas lideranças dos
transportadores para convencer os
parlamentares a apoiarem o projeto.
O projeto já foi aprovado pela

Comissão de Constituição e Justiça,
em março de 1990, e pela Comissão de
Viação, Desenvolvimento Urbano e
Interior, em 25 de abril desse ano. Está
aguardando parecer das Comissões de
Trabalho e de Seguridade Social.

Mope, e a participação, com o De-
natran, na produção de materiais
para a prevenção de acidentes, c com
o Contran, na normatização do trans-
porte de produtos perigosos. Tam-
bém cita a participação junto à Polí-
cia Rodoviária Federal, para treinar
motoristas de escolta.
Tão grande quanto a atividade

industrial no país, o Senai, com se-
de nacional no Rio de Janeiro, man-
tém 27 departamentos regionais dis-
tribuídos pelos estados, com 850
unidades de ensino e 6 400 professo-
res, que dão aulas para 1,2 milhão
de alunos, distribuídos em 1 600 cur-
sos, destina dos a 29 diferentes ra-
mos de atividades industriais, incluin-
do o transporte.
Com base em dados da RA1S, o

Senai apurou que existem 65 667 em-
presas de transporte no Brasil, 80%
das quais instaladas nas regiões Sul
e Sudeste. Do total de empresas, 80%
são rodoviárias de carga e 18% são
de passageiros. As parcelas restantes
respondem pelo transporte aquav ia-
rio (1,85%) e ferroviário (0,15%).

Segundo o Senai, o setor rodoviá-
rio de cargas detém 41% dos 937 318
empregos do setor de transportes,
e o de passageiros, 45%.

Procurado durante o mês de
maio e na primeira semana de junho,
Rui Lima Nascimento, diretor-geral
do Sesi, no Rio de Janeiro, não for-
neceu qualquer informação sobre
as atividades da entidade nem opi-
nou sobre a eventual saída do Sesi
do setor de transportes.

z"t

LuK, maciez para quem
dá duro na estrada. LIJKo

Embreagens
Para Caminhões e Ônibus



O presidente da
NTC acaba com
o turismo
tra vestido
de congressos,
defende a criação

do Sest-Senat e
abre fogo contra
a concorrência
dos ônibus e
dos correios

E N T R E V 1 S T A

SEBASTIÃO UBSON

CARNEIRO RIBEIRO

"Abaixo o correio e os ônibus cargueiros"

• No início de 1990, o empresário Sebastião
Ubson Ribeiro, um dos herdeiros da podero-
sa Dom Vital, passou a presidência da NTC
— Associação Nacional dos Transportado-
res de Cargas, a Domingos Gonçalves Fonse-
ca, dono da pequena Unitown.

Depois de cumprir seu mandado de três
anos com poucas realizações visíveis, Ribei-
ro foi o primeiro presidente da entidade a
não se candidatar à reeleição. Quem imagi-
nou que a sua saída significava o fim de sua
carreira de líder do setor, iniciada em 1979
como presidente do Setcesp, o sindicato
paulista das empresas de transportes, enga-
nou-se redondamente. Três anos depois, Ri-
beiro ressurge das cinzas, como 'candidato
de consenso', ungido pelos caciques da enti-
dade, que sempre tiveram horror à disputa
entre duas ou mais chapas.
De volta, Ribeiro encontra uma NTC em

crise. Nos últimos três anos, a associação
perdeu metade dos seus I 200 associados e,
para piorar as coisas, encontra-se hoje às
voltas com um prejuízo de US$ 200 mil, pro-
vocado por um tour turístico com ares de
congresso, realizado festivamente a bordo
do navio Eugênio C, em dezembro passado.
Resultado: a NTC teve de cortar pessoal e
de cancelar o congresso previsto para este ano.
As dificuldades, no entanto, não abalam

a determinação de Ribeiro, que acaba de ser
nomeado, pela CNT — Confederação Nacio-
nal dos Transportes, coordenador da comis-
são que lutará pela criação do Sest-Senat.
Além disso, Ubson já elegeu os correios e
os ônibus cargueiros como principais inimi-
gos do sistema. Eis suas declarações:

TM — Na última eleição da NTC, realiza-
da no final do ano passado, havia dois can-
didatos. Mas a cúpula da entidade acabou
fixando-se no seu nome, para evitar a dis-
puta. Os dois pretendentes preteridos saí-

ram das urnas reclamando que o movimen-
to que o senhor encabeçou não representa-
va nenhum consenso, mas apenas uma ter-
ceira chapa. Os caciques da NTC têm me-
do da democracia?
Ribeiro — Dizer que foi chapa de consenso
ou terceira chapa é mera questão de semân-
tica. O fato é que as duas chapas iniciais se
retiraram da disputa. Se fosse apenas uma
terceira chapa, teria havido disputa de três
candidatos e não candidatura única.

TM — Por que o medo da disputa?
Ribeiro — Porque não seria uma simples
disputa. Seria uma disputa com 'racha'.
Quem perdesse não aceitaria o resultado.
Só aceitei ser o tertius' porque o confron-
to aberto entre os dois candidatos poderia
trazer conseqüências desastrosas para o setor.

TM — A sua ausência no último congresso
da NTC, realizado a bordo do Eugênio C,
suscitou uma série de especulações. Alguns
empresários dizem que o senhor não foi por-
que tem medo de navio. Outros, que o se-
nhor era contra o congresso, desde o início.
Qual o verdadeiro motivo da sua ausência?
Ribeiro — Na verdade, não fui porque não
consigo entrar num navio sem passar mal.
Fiz uma única viagem de navio, com minha
família. Uma viagem de um dia, no Caribe.
Foi o pior dia da minha vida.

TM — O senhor apoiou a idéia de se reali-
zar o congresso a bordo de um navio?
Ribeiro — Além de não gostar de navio,
não gostei da idéia. Infelizmente, não parti-
cipei da reunião que decidiu pelo congresso
no navio. Mas tenho certeza de que, quan-
do o pessoal aprovou o navio, pensou mais
em fazer turismo do que em trabalhar a sé-
rio. A NTC não é agência de turismo. Por
isso, não posso concordar com a idéia.
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"Quando o
pessoal aprovou
a idéia de fazer
congresso no
navio, pensou uito
mais em fazer
turismo do que
em trabalhar a
sério"

36

TM — Comenta-se que esse turismo saiu ca-
ro. Isso é verdade?
Ribeiro — De fato, o resultado foi um prejuí-
zo de US$ 200 mil. Isso está nos obrigando a
administrar a entidade com muita austeridade
e com muita objetividade. Tivemos não ape-
nas de cortar pessoal mas até mesmo de cance-
lar o congresso deste ano, que estava progra-
mado para setembro, em Foz do Iguaçu. Não
temos mais dinheiro para promover turismo.

TM — Quer dizer que não haverá mai 4 con-
gressos?
Ribeiro — Fizemos uma pesquisa no setor e
constatamos que, em sua maioria, os associa-
dos querem congressos mais espaçados, isto
é, bienais, e mais objetivos. Principalmente
porque Os temas são poucos e repetitivos, e
também porque tanto o setor como a ent,idade
passam por um período de crise. Deixei a
NTC, três anos atrás, com mais de mil asso-
ciados, e agora reencontro a entidade com
apenas seiscentos sócios. Essa queda resul-
tou principalmente da crise, mas também da
falta de objetividade da NTC. A idéia é reali-
zar os novos congressos em São Paulo, na
própria sede da NTC, ou em Brasília, onde
está o poder político. Em compensação, as
reuniões do Conet e as intersindicais serão es-
timuladas. Precisamos utilizar mais e melhor
as boas instalações que temos, e nas quais já
investimos tanto. O Palácio dos Transportes
não pode ser apenas um monumento ao setor.
Tem de ser usado da melhor forma possível.

TM — Quais são os seus planos, projetos e
prioridades para a NTC?
Ribeiro — Nossas principais bandeiras serão

a criação do Sest-Senat e a luta contra a con-
corrência desleal dos correios e dos ônibus
no transporte de carga.

TM — Se os empresários de transporte de
carga defendem tanto a livre competição,
por que temem a concorrência dos ônibus?
Ribeiro — O problema não é a concorrência
em si, mas a desigualdade de condições, a
falta de isonomia. Se a empresa de ônibus
quiser comprar caminhão para transportar
carga, ela pode. Mas se a empresa de carga
quiser comprar ônibus para transportar pas-
sageiros, não pode.

TM — Por que não? O prefeito Paulo Ma-
luf está abrindo concorrência para privati-
zar a CMTC. Por que os transportadores
de carga não se habilitam?
Ribeiro — Isso aí é outro caso. O que eu
quero é ter ônibus para transportar carga e
passageiros, como os empresários de ônibus
fazem, fugindo da fiscalização e das balan-
ças. Alguns ônibus já saem de fábrica com
excesso de peso no eixo dianteiro, mesmo
estando vazios. Muitos transportam cargas
perigosas, contrabando e drogas. Se o gover-
no quiser comprovar é só fiscalizar.

TM — E por que não fiscaliza?
Ribeiro — Porque existe uma forte pressão
para não fiscalizar. O lobby dos ônibus é
muito forte. Consegue até mesmo rasgar a
lei já assinada pelo presidente, como aconte-
ceu na saída do Collor. Há uma meia-duzia
de privilegiados que impedem a desregula-
mentação, solicitada pela maioria, prejudi-
cando todo o setor.

TM — Se essa minoria é politicamente for-
te, por que não buscar um entendimento
com ela?
Ribeiro — Já procuramos todo tipo de enten-
dimento, mas isso não interessa para eles.
O que eles querem é perpetuar a absurda si-
tuação que aí está. Nossa proposta é que os
ônibus se restrinjam a transportar encomen-
das de peso e volume limitados, de particu-
lar para particular. Mas o que eles querem
é continuar transportando muita carga, e lo-
tando ônibus exclusivamente com mercadorias.

TM — O que o senhor tem contra o correio?
Ribeiro — É uma situação um pouco pior
que a dos ônibus. O correio pertence ao go-
verno e foi criado com o nosso dinheiro.
Mas continuamos pagando impostos, enquan-
to que o correio não paga ICMS no trans-
porte comercial que faz, transporte que, por
sinal, é proibido pelos seus estatutos. Hoje,
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porém, como o fax reduziu drasticamente
o movimento postal, estão fazendo qualquer
negócio. Estão vendendo seguro, tele-sena
— é possível que topem vender até mesmo
jogo do bicho.

TM — Se o correio faz transporte, por que
as transportadoras não transportam cartas?
Ribeiro — Este é um aspecto que estamos
analisando. Com a nova constituição, o mo-
nopólio não mais existe. Nada nos impede
de disputar a captação das correspondências
com o correio. Hoje, toda a correspondên-
cia da minha empresa, a Dom Vital, já vai
por caminhão e posso garantir que somos
mais rápidos que o correio. Essa seria uma
boa represália.

TM — Que medidas a NTC está tomando
contra os correios?
Ribeiro — Entramos com uma representa-
ção na Secretaria de Defesa Econômica ale-
gando abuso do poder econômico. Mas tam-
bém examinamos a possibilidade de entrar
na justiça comum alegando que o transpor-
te de carga foge às finalidades do correio.

TM — Qual o motivo da insistência do se-
tor em criar o Sest-Senat?
Ribeiro — Cerca de 10% a 12% dos Cr$
60 trilhões arrecadados anualmente pelo Se-
si-Senai vêm do setor de transportes. Não
há retorno desse dinheiro. Só uma pequena
migalha, que não chega nem a 10% da par-
cela a que temos direito volta para o setor.
Administrar esses recursos diretamente é
um direito líquido e certo dos transportadores.

TM — Mas o Sesi-Senai não tem construí-
do modernos Centros de Tecnologia de Trans-
portes em várias capitais?
Ribeiro — Isso é muito pouco. Na verdade,
o Senai só começou a dar alguma atenção
ao transporte depois que entramos com o
projeto de criação do Sest-Senat. O que eles
estão querendo é dar um 'cala-a-boca' em
alguns presidentes de sindicatos para perpe-
tuar a intolerável situação atual. Com isso,
o Brasil continuaria sendo recordista em aci-
dentes de trânsito. Na grande maioria dos
acidentes, há caminhões e ônibus envolvidos.
Por quê? Por que falta formação profissio-
nal. O motorista que vai dirigir uma carre-
ta treina num fusquinha. Isso obriga as gran-
des empresas a manterem onerosos departa-
mentos de treinamento. Mas somente as gran-
des podem fazer isso. O resultado é que,
na maioria dos casos, os motoristas das
transportadoras estão despreparados. Por
que não utilizar esse dinheiro que entrega-

mos de mão-beijada ao Sesi-Senai para me-
lhorar a segurança no trânsito?

TM — Quer dizer que não há possibilidade
de entendimento?
Ribeiro — Desde o final de maio, ficou evi-
denciada a impossibilidade de qualquer ti-
po de entendimento. Não foi possível assi-
nar com a indústria um convênio que satisfi-
zesse a todas as nossas expectativas. Agora,
o processo de criação do Sest-Senat tornou-
se irreversível. Até mesmo alguns dirigentes
da indústria já consideram que a criação
dos dois serviços é só uma questão de tempo.

TM — Enquanto o Sesi-Senai já estão mon-
tados, o Sest e o Senat teriam de começar
do zero. Isso não seria uma desvantagem?
Ribeiro — Não desprezamos a possibilidade
de contratar até mesmo os serviços do Sesi e
do Senai. No entanto, não abrimos mão do
nosso direito. O dinheiro que vai para a in-
dústria já deveria estar vindo para nós desde
50 anos atrás. Por isso, também queremos a
reversão de parte do patrimônio do Sesi-Se-
nai para o Sest-Senat. Por exemplo, o Centro
de Tecnologia que o Senai criou no Rio de
Janeiro, e que está funcionando segundo a
visão da indústria, teria de ser encampado.

TM — Qual a última posição do projeto
que cria o Sest-Senat dentro do congresso?
Ribeiro — Depois de discutido no plenário
da Câmara, no final de abril, e retirado pe-
la indústria, foi para a Comissão de Educa-
ção, onde permanece.

Neuto Gonçalves dos Reis

"Muitos ônibus
transportam
cargas perigosas,
contrabando e
drogas. Se o
governo quiser
comprovar, é só
fiscalizar"
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VEICULOS, PEÇAS E SERVIÇOS

PEÇAS ORIGINAIS
ROCKWELL BRASEIXOS

CERTEZA DE
QUALIDADE
DISTRIBUIDORES AUTORIZA-
DOS: SÃO PAULO - COMINDUS
FONE (011)491-2299 FAX (011) 491-9011.
DICAUTO FONE(011) 825-0835 FAX (011)
825-4425. PAT PAULICÉIA FONE (011)
832-1399 FAX (011) 833-9760. TRUCK
FONE (011) 703-2555 FAX (011) 703-9618.
SOUZA RAMOS FONE (011) 942-9777
FAX (011) 294-3634. RIO DE JANEI-
RO-EXPRESS FONE (021) 270-5991 FAX
(021) 290-6433. CURITIBA - MON-

O
ÇÃO FONE (041) 346-3030 FAX (041) 346-

O ° O O ‘&.0 3020. RECIFE-ANTONIOAUTOPEÇAS
FONE(081 ) 339-2544 FAX (08A )339-4554.

040 Rockwell International
Rockwell Braseixos S.A.

Av. João Batista, 824 - Osasco - SP

Fone (011) 704-6831

Fax 702-8656

MANDRILHADORA PARA
ASSENTO DE CAMISA MOLHADA

MIRA 8B86 SUÍÇA

Ferramentas em ponta de carboneto,
para retificar assento de camisa.

MOTORES Chamfro do assento da camisa.
VOLVO *Retifica de apoio da camisa no bloco.

MERCEDEZ 400
CATERPILLAR

SCAN IA
Opcional: dispositivo LATINO AMERICANC(11,112`á IMPORTADORARTPÁ IÁ(C11121AES ITDA.
para rebaixar o friso Rua Irmã Mario Lúcio Roland, 129 - Fone: (041) 376-1610
do cabeçote Scania Fax: (041) 277-3956 - 81610-090 - Curitiba - Pr.

O Fim das Improvisações!

VENDAS E ASSISTENCIA TECNICA NO BRASIL



Picape F-1000 4x4, uma das novidades da Ford

Detentora de 1407o do merca-
do de picapes, que é dominado
pela GM, a Ford está oferecen-
do três novas versões da F-1000,
com o objetivo de duplicar sua
participação no ano que vem.
Desse modo, trouxe da Borg Wor-
ner norte-americana um sistema
Touch-Drive, de tração nas qua-
tro rodas, que tem acionamento
elétrico e pode ser engatado com
o veículo em movimento. Esse
equipamento é o mesmo utiliza-
do pela picape F-150, líder do
mercado dos Estados Unidos.

Além disso, está lançando uma
versão da F-1000 4x2, com chas-
si mais longo, que aumenta em
30% o volume de carga, e outra
com cabina quase dupla, vinda

da Ford argentina (onde já é mon-
tada a versão a gasolina), com
espaço adicional para passageiros
ou para bagagem.

Equipada com motor MWM
D 229-4, de aspiração natural
ou turbinado, a F-1000 4x4 tem,
agora, condições de competir com
o Bandeirante, da Toyota, e com
as picapes importadas. Além do
mercado esportivo, a Ford afir-
ma que vai atender melhor os fro-
tistas de serviços públicos com a
nova picape off-road.
As versões 4x4 estão no merca-

do desde 18 de junho. Em maio,
quando começaram a ser distri-
buídas à rede de concessionários,
a versão turbo custava Cr$ I 600
mil, e a aspirada Cr$ 1 400 mil.

Fora-de-estrada atende serviço público

caSh top

• EMISSÃO DE BILHETE
3 VEZES MAIS RÁPIDA

• CONFERENCIAS INSTANTANEAS
• BAIXO CUSTO OPERACIONAL

• CONFIABILIDADE NAS OPERAÇÕES

FONE (0192) 55-4777 • FAX (0192) 55-5254

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

E BARATO ANUNCIAR EM TM.

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



Pintura de frota por
computação gráfica

Um vinil auto-adesivo importa-
do pode significar o fim das pin-
turas manuais em veículos, ou
mesmo em silk-screen. A High
Quality Comercial, de São Pau-
lo, trouxe dos Estados Unidos a
tecnologia de computação gráfi-
ca franqueada da Hightech Signs,
e já está fazendo pintura de fro-
tas, e também outras formas de
aplicação de comunicação visual,
como, por exemplo, placas, letrei-
ros e faixas de uso permanente.
Além de garantir "absoluta pa-
dronização, grande durabilidade
e preços competitivos", segundo
Izolda Cremonini, responsável
pela divulgação, a tecnologia
Hightech Signs permite a retira-
da do adesivo, por exemplo em
caso de repint ura do veículo e
de sua reeolocação. Mais informa-
ções poderão Ser obtidas pelo fo-
ne (011)852-8311 ou pelo fax
(011)853-5857.

N/

Adesivo substitui pinturas manuais
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A fábrica concebeu a carroçaria como embalagem e elemento de integracão multimodal

Krone tem carroçaria intercambiável

O Sistema de Carroçarias In-
tercambiáveis produzido pela 1< ro-
ne, de Curitiba, nada mais é que
uma carroçaria utilizada como
embalagem de transporte e co-
rno elemento de integração de
um sistema multimodal de carga.
Irmã gêmea do contéiner, essa

carroçaria dotada de pés hidráuli-
cos só não é empilhável. Sua uti-
lização aumenta a produtividade
pelo fato de as operações de car-
ga e de descarga serem feitas com
a carroçaria sobre os pés, enquan-
to que o chassi estará sendo usa-
do no transporte.

Pneu a ar fica
maciço com Tecflex

As grandes máquinas opera-
trizes utilizadas na construção ci-
vil ou na agricultura já dispõem
de uma opção para transformar
seus pneus comuns em maciços,
graças à substituição do ar pe-
la injeção de um líquido pressa-
rizado sob pressão programada,
que, 24 horas depois, se solidi-
fica, mantendo o pneu permanen-
temente cheio. O produto, cha-
mado Tecflex, é um poliuretano
desenvolvido pela Tecpolimer
— Tecnologia em Polímeros, de
Tatuí (SP), que mantém o pneu
com as mesmas características
de um cheio de ar, com as van-
tagens de não vazar em decorrên-
cia de furos eventuais e de dis-
pensar definitivamente a calibra-
gem. Seu peso, no entanto, au-
menta, pois a densidade do Tec-

flex é igual à da água. Ao con-
trário do pneu maciço, o pneu
preenchido com 'lecflex continua
macio, sustentando a carga e
amortecendo choques.
O produto, que custa US$ 4,60

o quilo, permite as recapagens
necessárias à vida do pneu, des-
de que a temperatura Mio ultra-
passe 110 graus centígrados. Um
pneu 8,25 x 15, utilizado em gran-
des trai ores e custando, segundo
Tecpolimer, US$ 250, consome

65 quilos de TeefleN. Isto é, seu
enchimento, por LISS 299, sai
mais caro que uni pneu novo.

Reynaldo Cajado de Oliveira,
do Departamento Técnico de Ven-
das da Tecpolimer, assegura que,
apesar disso, os benefícios decor-
rentes do fim dos furos e do fim
da necessidade de calibragem com-
pensam o investimento, confor-
me alguns depoimentos de clien-
tes. Outras informações poderão
ser obtidas pelo fone (011)64-3585
ou pelo fax (011)256-3903.

Fábrica remanufatura
peças e dá garantia

A Wapsa Autopeças Ltda.,
de São Paulo, fabricante de equi-

pamentos elétricos para veículos,
oferece, à base de troca, as peças
que fabrica, remanu faturadas (al-
ternadores, dínamos e motores
de partida) pela metade do pre-
ço de componentes novos. Os
aparelhos usados voltam para a

fábrica, são desmontados e as
partes inutilizadas pelo uso são
substituídas por outras, novas.
A fábrica oferece a mesma garan-
tia de um produto novo e os co-
mercializa por intermédio dos re-
vendedores autorizados da marca.
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RUMOS & RUMORES José Luiz Vitú do Carmo

Apupos na avenida
O Brasil entrou, finalmente, no rol dos
países em guerra declarada contra a po-
luição decorrente do trânsito. Em mea-
dos de maio, um ato público, liderado
pelo Greenpeace, bloqueou parcialmente
a avenida Faria Lima, em São Paulo.
Embaraçando o fluxo de veículos durante
cerca de uma hora, a organização ambien-
talista, notória por ações desse tipo em
todo o mundo, denunciou tanto a polui-
ção atmosférica provocada pelo trânsito
paulistano como a ênfase concedida ao
automóvel no sistema de transporte da
maior cidade brasileira. A avenida Faria
Lima, dominada por uma cordilheira de
edifícios onde pulsa um bom pedaço do
mundo empresarial e financeiro da capi-
tal, ilustra um modelo urbanístico que
está no centro do alvo da revisão de valo-
res que hoje põe em xeque o automóvel.

Trata-se de uma tendência mundial,
que ameaça impingir a esse filho dileto
da sociedade moderna uma definitiva ca-
rapuça de vilão, no mesmo século que o
consagrou como um dos maiores símbolos
de status, poder e satisfação pessoal do
homem. A manifestação brasileira, nes-
se contexto, chega a ser tardia. É certo
que a consciência nacional em matéria
de preservacionismo se fortaleceu muito
lentamente nos últimos anos, embora
em 1993 já se comemore a passeata na
qual, há uma década, em Pernambuco,
10 mil pessoas protestaram contra a ma-
tança de peixes resultante da contamina-
ção das águas por vinhoto. Por outro la-
do, seis anos já transcorreram desde que
a população de uma cidade paranaense,
Antonina, decidiu em plebiscito resistir
à sedução de alguns novos empregos, re-
jeitando a instalação de uma fábrica po-
luidora em seu território.

De qualquer maneira, criticar o au-
tomóvel é algo mais complexo do que
protestar contra a produção de cimen-
to, para citar um caso clássico. Diante
do pó de sílica que devasta pulmões, é
praticamente unânime a disposição para
o veto, com a possível relutância apenas
dos empregados que serão postos na rua.
Levantar faixas contra a poluição pro-
vocada pelo trânsito envolve um confli-
to especial: como a adesão a essa luta su-
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põe um certo grau de informação e de
engajamento social, requisito que exclui
os mais pobres, o integrante de tais ma-
nifestações costuma portar carteira de
motorista. É, em última análise, um po-
luidor que atingiu a autocrítica. Além
de ter de lidar com a própria ambigüi-
dade, ele sabe que a proliferação dos car-
ros reflete a vitória de um valor normal-
mente desejável, a saber, a democrati-
zação de um dos frutos do desenvolvi-
mento econômico. Está nisso, aliás, a
maior ironia dessa história: o automó-
vel acabou sendo reduzido a réu, em par-
te graças à competência de seus fabrican-
tes para colocá-lo ao alcance de uma in-
finidade de bolsos.

Desde muito cedo, a manufatura de
veículos teve sua aura de prestígio forta-
lecida devido à proximidade com a multi-
dão. Numa espécie de prelúdio de seu
destino, foi esse o setor que, embora não
a tivesse inventado, consagrou a linha
de montagem como um dos fatos capi-
tais da história da indústria. Já nos pri-
mórdios da revolução que desencadearia,
Henry Ford detectava a vocação da mul-
tiplicidade, e a honrava com uma apos-
ta corajosa, anunciando que a clientela
poderia escolher o carro na cor que dese-
jasse, desde que fosse preto.

Nos últimos tempos, ante o dedo em
riste do ativismo ecológico, a indústria
automobilística estacou numa espécie de

defensiva sem palavras. Seu mutismo che-
ga a lembrar a passividade da indústria
do fumo, como se automóvel e cigar-
ro coubessem no mesmo saco. Nem o
ativista mais refratário a canos de esca-
pamento ousaria nivelar, quanto ao po-
tencial de malefícios, um bem valioso,
que tem na emissão de gases um indese-
jável efeito colateral, com o outro, que
tem na pura produção de fumaça sua
própria razão de ser.

Mesmo assim, num cenário em que
se disseminam os comportamentos ago-
ra etiquetados como 'politicamente corre-
tos', o automóvel tende a trafegar sob
um alarido quase uníssono de restrições,
mesmo porque seus usuários ainda não
adquiriram, como grupo — se é que is-
so um dia ocorrerá —, uma 'individuali-
dade' que os mobilize em reação às críti-
cas. No caso do fumo, a belicosidade
de alguns adeptos talvez tenha compensa-
do, em certos momentos, a timidez dos
fornecedores. Já bem idoso, o cineasta
espanhol Luiz Bufwel defendia o prima-
do do tabaco sobre o próprio prazer se-
xual. "Se Mefistófeles aparecesse, e me
propusesse uma recrudescência do que
chamam de virilidade", confessou em
suas memórias, "eu lhe diria: 'Não, obri-
gado, não desejo isso, mas fortifique
meu fígado e meus pulmões, para que
eu possa beber e fumar mais'."

Talvez o automóvel também venha a
inspirar, algum dia, esse tipo de profis-
são de fé, própria de personalidades que,
como Buãuel, se distinguem da multidão
pelo desafio ao senso comum. Para os
simples mortais, o que sobra é a constata-
ção realista de que o mundo não supor-
ta mais a continuidade da marcha rumo
à meta aparente de um automóvel per ca-
pita. A indústria automobilística pode
oferecer produtos menos agressivos à na-
tureza, como já ocorre em países mais
rigorosos diante da degradação do meio
ambiente. Mecanismos antipoluidores po-
dem encarecer os veículos, roubando-lhes
o charme da popularização, mas muito
pior é permitir que o preço pela falta de
tais dispositivos, nas regiões menos abas-
tadas do mundo, seja pago na forma de
doenças e de má qualidade de vida.
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NO SE:MINAM QUAL,
Na hora de fazer suas contas,
você prefere cobrar menos pelo
transporte e oferecer menor
qualidade aos seus
clientes/usuários? Ou cobrar o
preço adequado, oferecendo a
qualidade que o cliente
considera correta?
No Seminário QUALIDADE E
PRODUTIVIDADE EM
TRANSPORTE, de Transporte
Moderno, você vai saber como
é possível somar qualidade e
custos menores para que o
resultado seja igual a maiores
lucros, com clientes/usuários
satisfeitos.
Inscreva-se agora mesmo no
Seminário QUALIDADE E
PRODUTIVIDADE EM
TRANSPORTE. E confira, na
ponta do lápis, que vaie a pena
participar!
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Terceirização e parceria
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qÉ A profissionalização nas
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Gestão e Produtividade em
Transportes Públicos

Operação Just-in-time
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VLT

Campinas inicia operação
comercial com

utilização de 19% da
capacidade total

1Vo balanço
do trem

• Yes, nós temos VLT! E não é
trem não, protesta o engenheiro
Alberto Ataliba Nogueira Mora-
es Filho, superintendente geral
do VLT (Veículo Leve sobre Tri-
lhos), ou bonde moderno, ou, ain-
da, sistema de pré-metrô, inaugu-
rado comercialmente no final de
abril passado, em Campinas, a
98 km a oeste da capital paulista.

A reação de Ataliba justifica-
se em face das diferenças técnicas
e de utilização entre os sistemas
de trens suburbanos. A ferrovia
metropolitana tem uma aplicação
mais regional, uma vez que deri-
va dos trens de longa distância,
explica Ayrton Camargo e Silva,
secretário-executivo da ANTP, e
estudioso dos sistemas sobre tri-

Com
características
de trem e de
metrô, o
Veiculo Leve
de Campinas
é o primeiro
no gênero a
trafegar por
vias brasileiras



lhos, inclusive do VLT. Por outro
lado, a utilização urbana de com-
posições integradas por carros au-
tomotores, que operam com alta
velocidade, e que têm frequências
menores e paradas mais rápidas
nas estações, lembraria mais o me-
trô. Sob o aspecto teórico, o metrô
é totalmente operado em via segre-
gada, correndo a velocidades al-
tíssimas, com uma curva de acele-
ração e desaceleração quase trian-
gular, explica Camargo e Silva.
Além disso, as estações são mais
próximas umas das outras, pois o
metrô atende às necessidades de
transporte de centros urbanos com
grande densidade demográfica.

Mistura fina — Um pouco estig-
matizado devido a suspeitas de fa-
vorecimento político a grupos de
empreiteiras, na época de sua cons-
trução, em 1990, o VLT de Cam-
pinas, no âmbito dos conceitos de
sistema de transportes urbanos,
poderia situar-se a meio caminho
entre a antiga ferrovia e o VLT
adotado na Europa e na América
do Norte. "Ao utilizar o traçado
da antiga ferrovia da região, o
sistema perde em otimização do
uso da tecnologia", atesta Ayrton
Silva, ressaltando que as rampas
e as curvas acentuadas reduzem
a velocidade, e também o fato
de que a via se acha totalmente
segregada. Explica que os proje-
tos de traçados antigos não enfren-
tavam obstáculos da topografia
devido aos custos dos investimen-
tos. "Desviava-se de uma monta-
nha, em vez de furá-la com um
túnel", exemplifica. Quem obser-
var as curvas do atual traçado
do VLT certamente pensará em
ligar alguns pontos em linha re-
ta, diz Ayrton Silva (ver a Figura).

Hoje, segundo o superintenden-
te do VLT campineiro, a velocida-
de média das três composições,
com dois carros cada, que desli-
zam ao longo de oito quilômetros
de vias, chega a 40 km/h, para
um limite nominal de velocidade
de 80 km/h. "Reconhecemos que
há problemas operacionais, e esta-
mos estudando medidas para ade-
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quar eventuais desacertos", afir-
ma Ataliba Moraes, sem especifi-
car quais são esses problemas.

Concordando com o fato de
que houve obediência ao traça-
do antigo, para aproveitar .a fai-
xa de domínio da Fepasa em to-
da a extensão, com largura de trin-
ta metros, Ataliba Moraes adian-
ta que ocorreram modificações.
"Plataformas foram refeitas, e
rampas, raios de curva e subesta-
ções foram alterados." Segundo
ele, não foi preciso desapropriar
uma casa sequer na implantação
do sistema, o que resultou em gran-
de economia para o responsável
pelo projeto, o governo do Esta-
do de São Paulo. Obras de viabi-
lização urbana, como, por exem-
plo, viadutos com quatro vias,
preparação de infra-estrutura viá-
ria futura, recanalização de córre-
gos, e outras, realizadas no entor-
no da região do VLT, negociadas
entre a prefeitura e o estado, po-
dem ter onerado o investimento,
divaga o superintendente do VLT.
No entanto, ele prefere não con-
firmar a justificativa. Nem Atali-
ba Moraes nem a Fepasa quiseram
divulgar o valor aplicado na im-
plantação do Veículo Leve sobre
Trilhos. A única pista dada pelo
superintendente do sistema é que
a implantação do VLT, incluin-
do vias, eletrificação total e esta-
ções, custou duas vezes mais que
o valor da construção de um cor-
redor de ônibus estruturado. O
material rodante do VLT soma
12% a esse resultado.

Indução de demanda — Devido
aos investimentos necessários, a
implantação de um VLT, segundo
Ayrton Silva, exige um pré-requi-
sito fundamental, que é uma de-
manda compatível. "O sistema
substitui uma rede de ônibus já
esgotada", analisa, lembrando
que a antiga EBTU — Empresa
Brasileira de Trens Urbanos defi-
nia como demanda mínima para
o VLT uma taxa situada entre
15 e 18 mil passageiros/h/sentido.
Em Campinas, cortando uma

região com demanda de 200 mil
passageiros/dia, de acordo com
Ataliba Moraes, o VLT capta um
fluxo de apenas 7 500 passageiros/
dia. A capacidade real de trans-
porte é de 39 mil passageiros/dia,
o que resulta num índice de ocu-
pação de pouco mais que 19%.

Ele reconhece a necessidade
de incentivar o uso do sistema, e
adianta que há estudos para me-
didas de integração com o siste-
ma de ônibus, que hoje consegue,
teoricamente, atender à região
durante o mesmo tempo, com
desvantagens em relação à segu-
rança e à qualidade do transpor-
te oferecido pelo sistema eletrifi-
cado. Hoje, um passageiro que
sai da estação Campos Elísios,
dirigindo-de até a Central, faz es-
se percurso em 14 minutos, levan-
do-se em consideração os dez se-
gundos de parada em cada uma
das oito estações. O intervalo de
tempo entre duas composições
consecutivas é de doze a quinze
minutos. Teoricamente, o tempo
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de viagem de um ônibus no mes-
mo percurso seria de 26 min a
29 min, afirma Ataliba Moraes.
Em favor do VLT, o secretário-

executivo da ANTP lembra a bai-
xa demanda que o metrô de São
Paulo teve no início de sua implan-
tação. "Operávamos com apenas
um terço da capacidade de trans-
portar", afirma, lembrando que
o entendimento com o sistema
de ônibus incluiu supressão de li-
nhas de ônibus, mudanças de tra-
jeto, e outras medidas, nem sem-
pre agradáveis.

Ayrton Silva acredita que o
VLT de Campinas tenha sido uma
solução inteligente de transporte
de qualidade, não-poluidora, pa-
ra aproveitamento de grandes áre-
as urbanas, de domínio público,
em região densamente povoada,
próxima do centro da cidade. Po-
rém, a linha atual deveria, em sua
opinião, ir buscar os bairros-dor-
mitórios, situados ao norte da es-
tação Campos Elísios (veja o Ma-
pa), numa solução para o melhor
aproveitamento do sistema. "A
adequação do uso do VLT à fai-
xa da média capacidade não é exa-
tamente igual àquela com a qual
ele se ajusta à região em que foi
construído", afirma, apesar de
reconhecer que ali o sistema de

Em operação - Rota 2
um Trecho projetado - Rota 1

O Estações projetadas - Rota 2

transporte coletivo por ônibus já
estava se esgotando. A demanda
pode ser criada com uma lei de
zoneamento que incentive o co-
mércio na região, sugere.

Porém, o maior problema, na
opinião do secretário-executivo
da ANTP, não é a baixa deman-
da atual do VLT. Mantendo o
paralelo com o metrô paulistano,
Ayrton Silva teme pela concentra-
ção populacional na região, o
que sobrecarregaria o sistema num
futuro bem próximo. "Transpor-
te induz ao povoamento, com a
conseqüente necessidade de am-
pliação da oferta de transporte
no mesmo local", argumenta.
A solução, segundo ele, cabe-

ria ao poder público, que defini-
ria uma lei de zoneamento no lo-
cal, estabelecendo limites para
ocupação, de modo a prevenir re-
sultados desastrosos no futuro.
Airton lembra que o sucesso do
sistema de corredor com o bi-arti-
culado de Curitiba deve-se a es-
se planejamento prévio, e não
apenas à tecnologia rodoviária
que roda nas vias da capital para-
naense. A UPPCS, órgão de pla-
nejamento urbano da cidade, cu-
jo braço de transporte é a URBS,
definiu toda a ocupação ao lon-
go das regiões onde entraram os

Com capacidade para transportar
39 mil passageiros/dia, o sistema
está sendo subutilizado, transportando
apenas 7 500 pessoas/dia,
segundo Ataliba Moraes

sistemas de média capacidade, co-
rno, por exemplo, o atual Ligeiri-
nho. "Antes de o Ligeirinho ter
começado a rodar, já havia corre-
dores exclusivos, com canaletas
para ônibus expresso", diz. Quan-
do a demanda já estava atingin-
do o limite, entrou o bi-articulado.

Terceiro custo — Com a baixa
demanda, a tarifa do VLT, hoje
compatível com as dos ônibus
(Cr$ 10 500,00 em maio) certa-
mente está bem subsidiada pelo
estado. O superintendente pre-
fere não revelar valores deste sub-
sídio. Adianta, no entanto, que
o equilíbrio entre custo direto e
receita tarifária será alcançado
quando o fluxo de passageiros
chegar a 25 mil/dia. Com 38 mil
passageiros/dia, estariam cober-
tos o custo direto e mais a remu-
neração e a depreciação do pa-
trimônio. A estimativa para um
futuro valor de tarifa para o VLT
está dentro da faixa mundial co-
brada em sistemas iguais, de US$
0,35 a US$ 0,40.
O superintendente do VLT acre-

dita que a busca por demanda
também passa por investimentos,
que dotam o sistema com compo-
sições maiores e com equipagens
mais sofisticadas, de modo a oti-
mizar o custo operacional. Uma
vez que o dinheiro é assunto proi-
bido, restrito às altas esferas de
decisão, Ataliba Moraes não sa-
be se há recursos reservados pa-
ra o aperfeiçoamento do sistema.

Atualmente, é a Fepasa que o
gerencia, mas remunera a Men-
des Júnior na operação e na ma-
nutenção de segurança do siste-
ma. A CPFL se responsabiliza
pela alimentação e pela adminis-
tração das subestações e das cabi-
nas. O sistema terceirizado não
leva em conta critérios de utiliza-
ção atual. Remunera por viagem
e por produtividade operacional.
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RESERVAS/BILHETAGEM

Alma do transporte aéreo,
a informática também

já permite fazer reservas e emissões
no rodoviário

Tecnologia
põe o pé na estrada

• Se um viajante quiser fazer, ho-
je, por exemplo na cidade de Be-
lo Horizonte (MG), uma reserva
de passagem aérea para uma via-
gem de Tóquio a Londres para o
dia 25 de janeiro de 1994, basta-
rá que ele pegue o telefone e con-
tate uma agência da Varig. Nes-
sa agência, ele terá, em alguns
minutos, todas as informações so-
bre os vôos entre as duas cidades,
com horários, escalas e até o ti-
po do avião em que poderá viajar,
independentemente da companhia
aérea que opere essa rota.

Porém, se esse mesmo viajan-
te, ainda em Belo Horizonte, qui-
ser comprar uma passagem rodo-
viária para ir, no mesmo dia, do
Rio de Janeiro a São Paulo, não
conseguirá. Só é possível fazer a
aquisição do bilhete numa das
duas cidades, e sem reserva com
antecedência. O máximo de infor-
mações que o viajante poderá ob-
ter, dependendo da boa vontade
do funcionário mineiro que ven-
de as passagens, são os interva-
los de partida dos ônibus, e, mes-
mo assim, por se tratar das duas
maiores cidades brasileiras, ope-
radas pelas maiores empresas ro-
doviárias do país.

A diferença entre as operações
das duas modalidades de transpor-
te está na tecnologia. As empre-
sas aéreas já descobriram, desde
a década de 60, que é esta a prin-
cipal ferramenta para ganhar a
concorrência com eficiência e com
qualidade de padrão internacio-
nal. "A máquina de vendas total-
mente informatizada é o estado-
da-arte", filosofa Laércio R. Fer-
nandes, superintendente geral de
Informática e Telecomunicações
da Varig. Para ele, "sem esse ins-
trumento, poderemos até mesmo
transportar passageiros, porém
não constituiremos uma aviação".

Passos largos — Fernandes con-
ta que foi a partir da década de
60 que as empresas aéreas deram
início ao desenvolvimento das
aplicações da informática às suas
operações. Antes disso, as consul-
tas para reservas eram feitas via
teletipo, por regiões previamente
demarcadas e equipadas. Depois,
foram sendo criados sistemas in-
formatizados, interligados inter-
nacionalmente, aos quais as com-
panhias se conveniam para ter o
acesso e para utilizar as informa-
ções sobre rotas, horários e luga-

res, depositadas individualruente
pelas empresas. "O transporte
aéreo mundial está organ zado
em grandes associações de siste-
mas que se comunicam mutua-
mente, e que oferecem os dados
requeridos pelos pontos de ven-
das que a eles estejam ligados",
sintetiza Fernandes, ressaltando
que a empresa que deseja vmder
bilhetes no mercado precisa se fi-
liar a essas organizações.

Depois da inauguração de seu
sistema próprio, denominado
IRIS, mi novembro de 1981, a
companhia riograndense foi Cesen-
volvendo progressivamente esses
recursos oferecidos pela informá-
tica. Hoje, todos os 1 700 pontos
de vendas brasileiros de passa-
gens para os seus vôos já se acham
interconectados, estando perma-
nentemente aptos a oferecer reser-
vas e a emitir passagens para qual-
quer lugar do mundo e em qual-
quer companhia aérea do mun-
do, exceto por eventuais peque-
nas companhias ou para cidades
inexpressivas.
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Além disso, há três ou quatro
mil agentes de viagens credencia-
dos que se servem das informa-
ções veiculadas por esses sistemas,
conforme acordos de interesse
de ambas as partes. No exterior,
há de 250 a 300 mil pontos de
vendas acessando os sistemas, in-
forma Fernandes. A emissão auto-
matizada, realizada por uma im-
pressora previamente programa-
da, é feita apenas em cerca de
duas centenas de pontos de ven-
das, uma vez que a demanda é o
critério determinante para a insta-
lação do equipamento.

No entanto, a interconexão
mundial não pára nas reservas. Os
bilhetes aéreos são internacionais,
isto é, são reconhecidos em qual-
quer lugar do mundo, independen-
temente do idioma em que tenham
sido emitidos, ou em que sejam re-
cebidos. "Os códigos que constam
nas passagens resultam de acor-
dos que vêm sendo realizados há
mais de 50 anos", diz Fernandes.
Isso significa, por exemplo, que
uma empresa japonesa que rece-

ba um bilhete brasileiro saberá
exatamente qual é a companhia
aérea onde deverá debitar a passa-
gem, o valor do débito e as taxas
a serem pagas por aquela viagem.

Para participar com eficiência
desse aparato tecnológico, Laércio
Fernandes conta que o investimen-
to histórico da Varig em informáti-
ca equivale ao preço de um Boeing
747, que é de US$ 150 milhões.
Mais de 45% dos recursos foram
destinados à área comercial, fican-
do o restante para outros setores,
entre os quais os de manutenção,
de compras, de treinamento, de
contabilidade e de estoques.

Voltando à terra — Enquanto os
avanços da informática vão acom-
panhando o ritmo veloz das aero-
naves, nas empresas de ônibus é
aos poucos que a tecnologia está
sendo embarcada. Os resultados
iniciais não seguem, nem de per-
to, a sofisticação que vigora no
sistema de interconexão do trans-
porte aéreo. Limitam-se à automa-
tização da emissão e das reservas

de passagens, no máximo, ao âm-
bito de uma rede local, e à retrans-
missão dos dados dos pontos de
vendas até uma central de compu-
tador da empresa, via modem,
para gerenciamento e controle.
"Não há tradição de automa-

ção nas empresas rodoviárias",
analisa João Lacerda, gerente de
Sistemas da Audiolab, empresa
pioneira no lançamento de um
hardware e de um software espe-
cialmente desenvolvidos para
transporte. Ele conta que apenas
um de seus clientes, a Gontijo,
inicia a interconexão do sistema
on line em pontos de venda em
locais distantes.

Por ter guichês em São Paulo
em duas rodoviárias, Tietê e Bres-
ser, que recebem e embarcam pas-
sageiros para destinos diferentes, a
Gontijo concluiu que se dispusesse
de informações de qualquer uma
das suas linhas de origem e destino
nessas rodoviárias, poderia ga-
nhar concorrência caso o viajan-
te em trânsito nesses locais tives-
se como destino uma cidade inclui-
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da em sua rede de linhas, indepen-
dentemente do local de embarque.
A ligação on line, do tipo utili-

zado nas empresas aéreas, man-
tém seu fluxo contínuo de infor-
mações disponíveis para os termi-
nais interligados. Embora o cus-
to seja mais alto que os custos
dos contatos, via modem progra-
mados, entre terminais e computa-
dor central, Lacerda afirma que
os estudos efetuados em conjun-
to com sua cliente resultaram nu-
ma relação custo/benefício satis-
fatória. "Com a possível desregu-
lamentação do setor, as empresas
começam a se preparar para en-
frentar uma concorrência até ago-
ra inexistente", acredita Lacerda.

Preço de um ônibus — Comercia-
lizando, desde há um ano e meio,
a segunda versão do Sep — Siste-
ma de Emissão de Passagens, que
está no mercado desde 1987, a
Audiolab detém cerca de 70%
do parque de máquinas instala-
do no país, segundo o gerente
de Sistemas.
A versão 200 do sistema, que

substituiu a 100, já fora de fabri-
cação, é dotada de inovações que,
segundo Laércio, dão maior segu-
rança ao cliente e exigem menos
manutenção. Uma das novidades
que ele introduz é a possibilida-
de de conexão em rede local, man-
tendo, no entanto, certa indepen-
dência operacional entre um ter-
minal e outro. Na versão anterior,
havia, nas redes, uma base de da-
dos centralizada, que alimentava
todos os terminais. Caso ocorres-
se algum problema nessa base,
os dados ficavam indisponíveis
para todos os terminais.

Lacerda explica que, agora, o
sistema dispõe do que chama de
'base distribuída'. Cada terminal
tem uma programação própria.
'Não são terminais `burros"',
diz, reiterando que em cada um
deles há dados para operação in-
dependente. O sistema traz, aco-
plado a ele, um cartucho que ser-
ve de ̀ armazenador de dados de
segurança', para casos de proble-
mas nas centrais de programação.

João Lacerda faz questão de
ressaltar que o Sep não é um
PC (Personal Computer). Não
há necessidade de se conhecer sis-
temas operacionais de computa-
dor para operá-lo; além disso, ele
não exige nem mesmo condições
ambientais especiais, como clima-
tização. "Qualquer opet.ador
aprende com facilidade a manuse-
ar a máquina e o sistema", afir-
ma Lacerda. Além disso, lembra
que a máquina 'aguenta' vibra-
ções, poeiras e outras adversida-
des que poderiam ocorrer em gui-
chês menos aparelhados.

Depois de a programação ser
elaborada previamente de acor-
do com dados específicos da em-
presa, o Sep emite a passagem,
faz reservas (obedecendo a pro-
gramação do número de dias pa-
ra vendas com antecedência), e,
além disso, oferece opções para
emissão de bilhetes de cortesia.
Nesses casos, como não há entra-
da de dinheiro, as passagens (a
segunda via fica com a empresa)
trazem um comprovante especial.

Lacerda adianta que o Sep per-
mite a reserva de passagens em
uma agência que não esteja auto-
matizada. O sistema imprime
um documento de reserva espe-
cial e a agência emitirá a passa-
gem manualmente, por meio do
comprovante. Neste caso, os ope-
radores dos pontos de venda co-
municam-se por telefone.

Além dessas operações, o siste-
ma também faz os relatórios tra-
dicionais, de fiscalização, de tota-
lização de caixa, de arrecadação
diária, e também mapas de posi-
ção e de partida.
O Sep pode ser instalado na

configuração que for mais conve-
niente, explica João Lacerda. "O
tipo de rede a ser instalado depen-
de, em grande medida, do movi-
mento de vendas das agências",
afirma. Os Seps podem operar
isoladamente, sem contato com
o escritório, ou em redes situadas
em locais distantes, com contato
direto com a administração da
empresa, como está sendo feito
para a Gontijo.

Abertura aos PCs — Se, para a
Audiolab, ter um sistema exclusivo
para transporte rodoviário, "que
não seja um PC", é uma vanta-
gem operacional incomparável
no incipiente mercado de informá-
tica para os transportes rodoviá-
rios de passageiros, para a Qualid
Indústria Eletrônica a vantagem
está justamente na adaptação de
um PC para a aplicação da emis-
são de passagens e para o contro-
le gerencial das transportadoras.

"Desenvolvemos um sistema
de arquitetura aberta, cuja tecno-
logia é amplamente dominada pe-
lo mercado", acredita Rudolfo
Horner Jr., diretor de Desenvol-
vimento de Software da empresa,
ao se referir ao Cash-Top, recém-
lançado pela empresa. O hardwa-
re, diz ele, tem aplicações genéri-
cas, por exemplo, em hotéis, em
lojas de comércio e em farmácias,
de acordo com o software utiliza-
do. O equipamento é dotado de
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urna gaveta de dinheiro para o
caixa, de um monitor, de um te-
clado e, ainda, de uma mini-im-
pressora para a emissão do bilhete.

Para o transporte rodoviário,
a Qualid desenvolveu um progra-
ma específico, adequado às neces-
sidades das empresas de ônibus.
Horner Jr. explica que o Cash-
Top, por ser um microcomputa-
dor na agência de vendas de bilhe-
tes, traz vantagens operacionais,

Para Homer Jr., a
vantagem principal de
um PC é a facilidade de
manutenção e ainda a
flexibilidade operacional,
uma vez que a tecnologia
é amplamente conhecida

urna vez que outros programas
também podem ser rodados para-
lelamente, para cruzamento de
dados, sem se recorrer ao compu-
tador central da empresa.

Por ser um PC, é possível efe-
tuar a interligação em rede com
outros equipamentos similares,
ou mesmo com computadores tra-
dicionais. Em rede local, a co-
nexão é feita por meio de cabos
co-axiais, e a ligação para fora é

Controle de catracas

A Unimicro está adicionando
mais uma função ao computador de
bordo Auteq, que atualmente comer-
cializa. Além das funções tradicio-
nais de controle de velocidade, de
rpm, de consumo e de ocorrências
detalhadas durante a viagem, ago-
ra o aparelho Auteg também pode-
rá controlar o número de passagei-
ros que passam pelas catracas dos

ônibus urbanos. Um sensor interli-
ga o destravamento da catraca ao
computador, registrando cada passa-
geiro que por ali passe. O aperfeiço-
amento do equipamento prevê uma
unidade de leitura óptica para reco-
nhecer bilhetes, codificados em bar-
ras, com preços diferenciados dos
normais, como, por exemplo, esco-
lares e de idosos, e outras bonifica-
ções. O computador Auteq deve es-
tar disponível, na versão de contro-
le de catraca, dentro de alguns meses.

via modem, on line, ou por meio
de contatos programados. O equi-
pamento permite a ligação com
até 250 Cash-Top.
O software, que é dotado da

flexibilidade necessária para per-
mitir a programação de acordo
com a necessidade peculiar de ca-
da empresa, emite bilhetes, reser-
va assentos com antecedência, sem
limites de tempo, e faz o serviço
de uma caixa registradora. Além
disso, o sistema fornece relató-
rios gerenciais, como, por exem-
plo, mapas de viagens, incluindo
a descida de passageiros nos di-
versos pontos da rota, o mapa
do dia, com número de ônibus
movimentados e assentos vendi-
dos, relatórios estatísticos por li-
nhas, e pontos mais procurados,
e relatórios de caixa e do movi-
mento da agência.

Por ser um PC, o preço do
equipamento e do sistema da Qua-
lid, segundo a gerente comercial,
Márcia Akahoshi Coitado, é mui-
to competitivo no mercado. "Por
menos da metade do preço do sis-
tema convencional, a empresa
consegue automatizar um ponto
de venda com um Cash-Top",
diz. Ela explica que, devido ao
fato de constituir uma tecnologia
amplamente conhecida, os PCs
têm o custo barateado, o que be-
neficia os equipamentos baseados
nesses sistemas.

Qualquer equipamento — Foi a
partir da queda da reserva de in-
formática, há cerca de dois anos,
que os PCs começaram a entrar
nos guichês de vendas de bilhetes,
conta João Lacerda. "Estão apare-
cendo muitas soluções 'caseiras'
para emissão de bilhetes via com-
putador", explica. O preço é, real-
mente, mais acessível, reconhece.
No entanto, segundo Lacerda, pe-
cam quanto ao profissionalismo
e quanto à qualidade da solução.

Para não remar contra a ma-
ré, a Audiolab já está desenvol-
vendo um software que poderá
ser instalado num PC, por meio
de uma placa, dispensando o uso
de winchester. Alerta, porém, pa-
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ra o risco de utilização desses equi-
pamentos em condições adversas:
"Um PC pode não aguentar poei-
ras e vibrações."
A Unimicro, empresa do Gru-

po da Viação Águia Branca, tam-
bém está entrando na onda dos
PCs. Usuária de sistema exclusi-
vo da S1D Informática, a Águia
Branca resolveu explorar os negó-
cios na área a partir de sua neces-
sidade particular de informatizar
a emissão de bilhetes dentro dos
ônibus, para passageiros que em-
barcam no meio dos itinerários.

Seu primeiro produto foi um
coletor de dados, fabricado pela
mexicana Telxon, acoplado a uma
mini-impressora, que é adaptado
a um software para emissão de
bilhetes, gerenciamento daquelas
informações, prestação de contas
e controle de fluxo. Segundo
Eduardo Augusto dos Santos, di-
retor da Unimiero, 4007o das em-
presas rodoviárias vendem passa-
gens no percurso.

Controle embarcado — Em dois
anos de atividades com a automa-
tização, a Unimicro não apenas
aperfeiçoou seu coletor de dados
para uso em pequenos pontos de
venda como também desenvolveu
um sistema adaptável em qual-
quer tipo de equipamento PC,
desde um simples XT até um
mais sofisticado AT 486. "Aque-
la máquina encostada, que não
servia para nada, pode virar um
emissor de passagens", brinca
Ricardo Ortiz, gerente de Desen-
volvimento para Transportes.
O VI P — Venda Informatiza-

da de Passagem pode ser interliga-
do em redes e a uma central, via
modem, programado ou on line.
Reservas, emissões e relatórios
gerenciais são elaborados a partir
dos dados que alimentam o siste-
ma. Este separa o movimento de
vendas por tipo de linha, intermu-
nicipal ou interestadual, calcula
impostos de acordo com as taxas
das localidades, controla as reser-
vas e as vendas por operador, pro-
grama plataformas de embarque,
faz mapa de viagem, fecha o cai-

xa e o movimento diário, e, ain-
da, faz o levantamento, em qual-
quer horário, da estatística de ven-
da/reserva. A impressora a ser
utilizada também é de escolha
do cliente. "Podemos sugerir me-
lhores marcas e modelos para
adaptação ao equipamento e ao
sistema", diz Ortiz.
O coletor de dados, adaptável

aos pequenos pontos de vendas,
vem acoplado a unia maleta ins-
pirada em modelo similar sueco.
Pouco maior que uma maleta de
médico, tem as vantagens de con-
trole e de gerenciamento do VI P,
e a praticidade do coletor.
O sistema permite que a empre-

sa obtenha, também via modcm,
controle de venda e emissão de bi-
lhetes por viagem e por bilheteiro,
por linha e por horário, fechamen-
to de caixa, com discriminação das
comissões dos operadores, e taxas
a serem pagas, referentes às passa-
gens, além de gerar relatórios es-
tatísticos por fluxo de. viagens.
O sistema é também um caixa,
fazendo troco automaticamente.

Possibilita, ainda, a emissão
e a venda por duas empresas sepa-
radamente, num mesmo período
de trabalho. "Essa facilidade solu-
ciona casos de empresas diferen-
tes do mesmo grupo, que dividem
uma mesma agência", lembra o
gerente para Transportes.

Tanto o coletor como a male-
ta podem trabalhar com baterias
recarregáveis depois de doze ho-
ras de uso. A maleta já vem com
um recarregador embutido, que
serve tanto para a impressora co-
mo para o coletor.

Para Marcia Golfado,
o custo do ;nstalaeão
de um sistema Cash

Top é a metade do
custo de outros
similares do mercado

Recursos disponíveis — Apesar
dos passos largos que as empre-
sas que estão entrando no merca-
do se dispõem a dar, Hornet- ir.
, da Qualid, acha que "a tecnolo-
gia para transportes rodoviários
ainda está muito defasada no Bra-
sil". As empresas ainda não se
dispõem a investir no aperfeiçoa-
mento de seus controles, criando
o círculo vicioso da falta de ofer-
ta devido à pouca demanda.

No entanto, João I,acerda acre-
dita que as fraudes, cada vez
mais constantes, podem mudar
essa tendência. Freqüentemente,
as transportadoras perdem milha-
res de dólares na venda de bilhe-
tes falsificados por funcionOrioç
desonestos. Além disso, a automa-
tização eleva o padrão do servi-
ço, com ganhos de conforto c
de qualidade para o usuário.
O total de recursos para infor-

matizar as reservas e a emissão
de passagens por uma transpor-

tadora, segundo Lacerda, é
muito variável, de acordo com a
quantidade de pontos de vendas
e com o tipo da empresa. Para
as empresas que operam linhas
multo rentáveis, o custo para a
informatização é proporcional-
mente menor que o custo para
aquelas nas quais as linhas são
pulverizadas. Porém, João La-

cerda garante que nenhuma
empresa gastaria mais que o pre-
ço de um único ônibus novo de
sua frota para ter o controle e o
gerenciament o automatizados
em, no mínimo, 80% de sua ope-
ração. O que não chega a ser ne-
nhum Boeing 747.
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AVIAÇÃO REGIONAL

Desregulamentação favorece
renovação de frota,

permite entrada da Pantanal
e aquece o mercado

Osistema
mais aberto

• Iniciada neste semestre, a incor- 100, da TAM e da TABA, e dos
poração dos novos jatos 737-500, doze Grand Caravan, da Brasil
da Rio-Sul, dos possantes Fokker Central, afastou dos hangares

de Santos Dumont e de Congo-
nhas a inércia que marcou o trans-
porte aéreo regional no começo
dos anos 90.

Enquanto os turboélices conti-
nuam alimentando dezenas de ro-
tas conhecidas, os novos jatos
rasgam os céus a 900 km/h, e fus-
tigam o nicho, até então cativo,
das cinco operadoras tradicionais.
Isto porque o sistema integrado
regional, implantado no Brasil
em 1976, delimitava, em cinco re-
giões distintas, a operação do trá-
fego para as empresas TAM (São
Paulo), Rio-Sul (região Sul), Nor-
deste (região Nordeste), Brasil
Central (região Centro) e TABA
(região amazônica).

Porém, a partir da V Conac
(veja a seqüência desta matéria)
surgiram condições legais propí-
cias à abertura gradual do siste-
ma, em setembro de 1992. Com
efeito, em 12 de abril, uma nova
empresa ingressou no mercado,

O ingresso da
Pantanal no
sistema
regional
sugere a
quebra de um
cartel na
aviação
comercial nos
últimos
dezessete
anos
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a Pantanal Linhas Aéreas. Mo-
derna e sem vícios, a presença
da Pantanal sugeriu, à primeira
vista, a quebra de um cartel en-
raizado na aviação comercial bra-
sileira nos últimos dezessete anos.
"Hoje, qualquer empresa pode

operar dentro da área geográfica
da concorrente", declara Umberto
Lopes de Angelis, diretor comer-
cial da TAM. Angelis procura jus-
tificar o avanço da jovem concor-
rente na área geográfica da TAM
dizendo que, no momento, a em-

presa não está preocupada com
novos mercados. A política do
grupo estaria voltada para o forta-
lecimento de áreas conquistadas,
com um número maior de freqüên-
cias e melhores opções para os
passageiros, nas suas viagens de
ida e volta. Por essa razão, a fre-
qüência da Pampulha, por exem-
plo, passou de quatro para oito
vôos diários. Também para Curiti-
ba, e na ponte aérea Rio—São
Paulo—Rio, a empresa duplicou as
freqüências, de duas para quatro.

Regional continua
órfão

Em tese de mestrado sobre o de-
sempenho operacional dos SITA R
— Sistemas Integrados de Transpor-
te Aéreo Regional no período
1976-1992, a geógrafa Maria Fernan-
da A bdo Oliva, da Escola de Enge-
nharia de São Carlos, da USP, sus-
tenta que a política adotada pelo
governo, no tocante à desregulamen-
tação do setor, sempre procurou
evitar a competição ruinosa entre
as companhias. Como prova disso,
a autora adianta que o Ministério
da Aeronáutica concedeu uma suple-
mentação tarifária para o sistema
com recursos advindos de uma taxa-
ção de 3% sobre todas as passagens
aéreas domésticas comercializadas
pelas empresas de transporte regular.
Em março de 1992, com a publi-

cação do documento "Política para
os Serviços de Transporte Aéreo
Comercial do Brasil", o governo
buscou redirecionar a política do
transporte aéreo comercial como um
todo, acatando depois os resultados
da V Conac — Comissão Nacional
de Aviação Civil. Neste simpósio,
realizado em novembro de 1991, go-
verno e empresas discutiram a evolu-
ção e o futuro do transporte aéreo,
a política e as diretrizes oficiais pa-
ra a aviação civil, e a Lei Comple-
mentar n? 69, de 23/7/91, que atri-
bui competência à Aeronáutica pa-
ra administrar as atividades do setor.

Na visão de Oliva, a partir des-
sa política, houve necessidade de
adaptação dos SITAR à nova flexi-
bilização do transporte aéreo co-
mo um todo, o que colocou em dú-

vida as medidas de proteção adota-
das quando da criação do sistema,
que serviram para fortalecer empre-
sas recém-chegadas ao mercado.

"As necessidades de atendimen-
to às localidades interioranas de pe-
queno porte persistem, evidencian-
do que o funcionamento dos SITAR
não atendeu totalmente aos objeti-
vos para os quais foram criados",
critica Oliva, admitindo que, para
retirar os sistemas da estagnação e
para permitir a abertura do merca-
do regional, o DAC deve autorizar
não só a criação de novas empresas
como também controlar oferta, li-
nhas e rotas, além de supervisionar
os valores tarifários.

Fernanda Oliva avalia que a re-
serva de mercado é incompatível
com a nova orientação política do
governo, tornando-se um fator de-
terminante para extinguir a delimita-
ção geográfica das áreas de operação.

Por outro lado, o governo dese-
java que fosse permitido a essas em-
presas consolidar seus investimen-
tos em base mais estável e, para tan-
to, se devia garantir às empresas
existentes a concessão das linhas
atualmente exploradas e sua manu-
tenção, de acordo com o que preco-
niza o Artigo 193 do Código Brasi-
leiro de Aeronáutica.

Com a desregulamentação, sur-
giu uma forte tendência para al-
guns SITAR concentrarem seus es-
forços operacionais no mercado de
alta densidade de tráfego, em con-
corrência direta com subsidiárias
das operadoras das linhas-tronco
Varig, Vasp e Transbrasil, e para a
conseqüente redução do seu esfor-
ço na prestação do serviço de trans-
porte aéreo regional.

Na óptica de Paulo Roberto
Abdulack, diretor comercial da
Pantanal, a desregulamentação
"foi uma das poucas coisas boas
do governo Collor", uma vez que
permite a ampliação da malha sem
entraves burocráticos. "O espaço
aéreo brasileiro está, hoje, total-
mente aberto", afirma Abdulack,
satisfeito com o desembaraço legal
para lançar sua empresa como fir-
ma regional, depois de operar du-
rante três anos como táxi aéreo.

Por sua vez, a Rio-Sul acredita
que não houve propriamente uma
desregulamentação do transporte
aéreo regional. Para Rafael Ba-
ring, gerente de Planejamento e
Marketing, o que aconteceu foi
"uma readequação da regulamen-
tação vigente às necessidades do
mercado e da indústria". Nesse ce-
nário, a empresa acredita ter "co-
lhido frutos de investimentos reali-
zados durante anos", com a Varig
controlando a maioria das ações
e a Bradesco Seguros despontan-
do como acionista respeitável.

Maior autonomia — Em termos
comparativos, a frota da Rio-Sul,
com doze Brasília, quatro Fokker
F-27 e seis Bandeirante, em 1990,
deu um salto de qualidade em
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1993, colocando à disposição dos
usuários dois Boeing 737-500,
três Fokker Propjet e dez E-120
Brasília. Contudo, a renovação
da frota não livrou a empresa
de registrar, em 1992, prejuízo
operacional de Cr$ 6,125 bilhões.
A desregulamentação do siste-

ma não alterou os percentuais de
participação das cinco operadoras
nos últimos anos. A TAM — Trans-
portes Aéreos Regionais e a Bra-
sil Central (do mesmo grupo) con-
tinuam liderando o mercado com
56% de participação. Segundo
Angelis, o percentual do grupo
TAM vem se mantendo desde a

A TAM (e Brasil
Central) lideram o
mercado com 56% de
participação. Para
Angelis, o importante
é "mater as áreas
já conquistadas"

operação dos primeiros Fokker
100, em outubro de 1990. Em se-
gundo lugar, vem a Rio-Sul, com
3007o, enquanto que a TABA e a
Nordeste contam com prováveis
1107o e 3%, respectivamente.
O perfil do setor indica uma

vitalidade sem paralelo em sua
história recente. Com um fôlego
invejável, a Brasil Central, espe-
cializada no transporte noturno
de malotes dos Correios, ganhou
maior autonomia dentro do gru-
po TAM após a desregulamenta-
ção. Agora, não só pretende ter
sede própria como deseja expan-
dir suas operações na faixa do

Rio Tocantins, penetrando mais
fundo no interior de Goiás, de
Tocantins, do Pará e do Mara-
nhão. Para tanto, planeja desati-
var (e vender) quinze Bandeiran-
te, além de incorporar à frota
atual (de quinze Caravan) dez
Fokker 100, da própria TAM.
Até 1995, a empresa deverá com-
prar quarenta aviões Grand Cara-
van, de quatorze lugares, ao cus-
to de US$ 1,3 milhão a unidade,
financiados pelo fabricante Cessna.
No dia 10 de maio, um novo

Fokker 100 (o nono) passou a in-
tegrar a frota da TAM. Enquan-
to que a TAM dispara na fren-
te, conquistando inclusive fatias
no segmento de pequenas enco-
mendas, a pequena Nordeste en-
frenta dificuldades na concorrên-
cia com a TAM e com a Rio-Sul,
principalmente na rota São Pau-
lo—Porto Seguro.

Mas a TABA, ao contrário,
renovou sua frota de vinte aviões
(modelos Bandeirante, FH-227 B e
Dash-8) com recursos próprios, e,
pela primeira vez, irá dispor de
dois jatos Fokker 100, em julho
e em outubro. "Porém, temos sé-
rios problemas operacionais", re-
conhece Cleonice de Moraes Cor-
rea, diretora comercial, ocasiona-
dos por más condições de pista,
falta de locais condizentes ao aten-
dimento de passageiros, e deficiên-
cias de combustível, de energia
elétrica, de comunicação e de aces-
so entre cidade e aeroporto.

Novas linhas — Apesar dos pro-
blemas, a TABA mantém, há qua-
torze meses, o maior índice de re-
gularidade e de pontualidade en-
tre as regionais. Além disso, já
iniciou as ligações BH—Rio—BH,
BH—Brasília—BH e Brasília—Ca-
rajás—Belém. Com as novas li-
nhas, em 1992, a TABA aumen-
tou a oferta de passageiros em
7,89%, e a de cargas em 15,49%.

Por sua vez, a Nordeste, com
uma frota de doze Bandeirante e
dois Brasília, procura manter
seus pontos de conexão em Natal
(Fernando de Noronha), em Reci-
fe, em Salvador, em Belo Hori-
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zonte e em Sáo Paulo. Há três
meses, Vitória é servida por vôos
diários da Nordeste vindos de
Salvador, do Rio e de Belo Hori-
zonte, com índice de aproveita-
mento de passageiro e de carga
estimado em apenas 70%. De acor-
do com Walter Antônio Silvestre,
gerente de Base, a empresa com-
prará, em julho, dois Brasília,
visando substituir a frota de Ban-
deirante por Brasília.
A partir de São Paulo, a Nor-

deste faz cinco cidades mineiras:
Ipatinga, Governador Valadares,
Teófilo Ottoni, Montes Claros
e Juiz de Fora (desde outubro
de 1992).

Para reforçar, aponta o índi-
ce de aproveitamento (80%) dos
aviões Brasília (trinta pessoas) e
Bandeirante (quinze) em vôos diá-
rios, de segunda a sexta, para o
interior de Minas. No entanto, a
limitação de cubagem dos porões

(o Brasília comporta 500 kg, e o
Bandeirante, 200 kg) impede o
transporte de um maior volume
de cargas. Os jatos da TAM e
da Rio-Sul já operam com Por-
to Seguro em razão da grande
demanda. Nos últimos dois anos,
"a concorrência aumentou tre-
mendamente", admite Silvestre,
o que provocou uma queda de
50% nos vôos da Nordeste.
O futuro da Pantanal depende

dos negócios realizados em São
Paulo, embora essa empresa esteja
sediada em Campo Grande (MS).
Nessa capital, mantém-se o con-
trole de um corpo de 130 funcio-
nários bem-treinados, de um han-
gar e de um setor operacional ca-
pacitados para abrigar seis aviões,
"sem aumentar os custos fixos",
como gosta de frisar Abdulack,
mas acenando para a necessida-
de de se contratar mais coman- o
dantes, co-pilotos e comissárias.

SISTEMA DE EMISSÃO DE PASSAGENS RODOVIÁRIAS
PDV NOTTA 1000

O Sistema de Emissão de Passagens Rodoviárias do PDV NOTTA 1000
é o 1" a ser desenvolvido para o uso de bobina de papel comum,
em 2 vias, de acordo com as normas legais vigentes, sem necessitar
de formulários pré-impressos.
A transmissão dos dados capturados pode ser feita via interface serial
ou cartucho removível.
O Sistema permite a venda antecipada e reserva de lugares para todas
as linhas e horários.
O Sistema inclui microterminais para venda dentro do onibus,
terminais para acerto de motoristas e um completo sistema de gestão
para retaguarda.

ROBOCENTER AUTOMAÇÃO EQUIP. E.SCRIT. LTDA.
R. Ermelinda G. Vaders, 50 - Vila das Belezas
CEP 05731-310 - São Paulo - SP
Fone:(011) 511-0419 FAX:(011)512-9414



O quadrilátero — Com recursos
próprios (US$ 2 milhões), a Pan-
tanal adquiriu dois aviões turboé-
lice Brasília, no valor de US$ 7,9
milhões cada, por intermédio da
Finame, e contraiu dívida a ser
paga em treze anos. No primeiro
ano, a empresa quer faturar US$
18 milhões, o equivalente a 10%
dos USS 180 milhões obtidos pe-
las companhias regionais.

Assim que decolou, a Panta-
nal se propôs a explorar o quadri-
látero formado por São Paulo,
Rio de Janeiro, Belo Horizonte
e Brasília. "Observamos que a
aviação comercial teve uma que-
da muito grande desde 1986, e
que o número de passageiros nes-
sas cidades não aumentou", acen-
tua Abdulack .

Graças a um estudo mercadoló-
gico, a Pantanal escolheu sua pri-
meira rota, São Paulo—Assis,
dentro da malha da TAM. Isto foi
possível porque, em 1991, a TAM
abandonou essa linha alegando de-
manda insuficiente de passageiros
para um Bandeirante com quin-
ze assentos. Caso semelhante ocor-
reu com a rota de Ourinhos (SP),
da TAM, paralisada em setembro

A Rio-Sul Adquiriu dois novos
Boeings 737-500 e mantém 30%
de participação no mercado.
A TABA incorporou à sua frota,
pela primeira vez, dois jatos Fokker
100, expandindo as ligações
BH-Rio (ou Brasília) e
Brasilia-Carajás-Belém.

de 1992. No entanto, para o dire-
tor da TAM, a divisão por área
geográfica continua existindo pa-
ra as regionais após a desregula-
mentação. "Se ainda estivésse-
mos operando em Assis, a Panta-
nal não poderia entrar", garante.
Com poucos meses de vida, a

Pantanal estendeu a linha de As-
sis até Campo Grande e Corum-
bá, programando saídas diárias
às 6 h, nos dois sentidos. No dia
3 de maio, a Pantanal inaugurou
a linha São Paulo—Presidente
Prudente—Urubupungá (ex-base
da TAM). Sua frota, de três Bra-
sília e um Bandeirante, viaja,
em média, dez horas/dia. Até o
final do ano, um novo Brasília
aumentará a frota, que contará
com um avião maior em 1994.

Direto ao centro — O grupo TAM
deslanchou no mercado quando,
em 1987, foi implantado o servi-
ço VDC (vôo direto ao centro).
Um pool de empresas (TAM, Bra-
sil Central e Rio-Sul) adquiriu o
direito de fazer linhas regulares,
no âmbito das nacionais, para
Curitiba, Belo Horizonte e Rio
de Janeiro.

Até 1987, o grupo TAM utili-
zava os turboélices Fokker F-27,
com 48 assentos e porões peque-
nos (capacidade de 1 t). Em ou-
tubro de 1990, a aquisição dos
dois primeiros Fokker F-100, com
capacidade para 108 passageiros
e 4 t de carga (em seis porões),
permitiu à TAM angariar uma
gama inexplorada de cargas no
mercado paulista e, ao mesmo
tempo, operar com um maior nú-
mero de cidades brasileiras em
menos tempo. Em números, o re-
sultado foi excelente: duplicou a
capacidade de transporte de pas-
sageiros/aeronave, e quadrupli-
cou o volume de cargas (de 1 t
para 4 t). O movimento de car-
gas, que era de 40 t/mês, saltou
hoje para 220 t/mês. "E a tendên-
cia é a de aumentar ainda mais
com o novo F-100 em operação",
raciocina Meale.

Criada em 1961, a TAM faz
parte de um grupo que nasceu
com a Táxi Aéreo Marília, e que
é, atualmente, uma holding que
controla mais cinco empresas:
Aerotáxi Paulista Ltda., Ora Oes-
te Redes Aéreas S.A., Graf-TAM
(gráfica), TAM — Jatos Executi-
vos e Brasil Central.
Embora seja uma empresa re-

gional, conseguiu se estabelecer
na linha da ponte aérea São Pau-
lo—Rio desde setembro de 1989,
com os turboélices Fokker 27.
"Quebramos a ditadura do pool
devido a alguns horários mal-ser-
vidos", afirma o engenheiro Luiz
E. Falco P. Correa, vice-presiden-
te comercial e de Marketing da
TAM. Na época, a legislação não
definia como excludente a opera-
ção de regionais em linhas nacio-
nais. Como a regulamentação
do DAC para as regionais (de
1992) não é retroativa, a TAM
conseguiu continuar na ponte, re-
querendo a mudança de equipa-
mentos. Em novembro de 1992,
substituiu dois Fokker 27 por
um jato Fokker 100, operando
em duas freqüências (ida e volta)
e oferecendo 350 assentos.

Gilberto Penha
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Sob nova direção, NTU
apóia modernização

Cunha; informatizando a NTU

Canalizar recursos fede-
rais do orçamento da União
destinando-os à reformula-
ção, à melhoria e à moderni-
zação dos transporte coleti-
vos, e colaborar com o go-
verno federal na adoção de
políticas que reduzam os cus-
tos dos transportes, são dois
dos dez pontos defendidos
pela nova diretoria da NTU,
liderada por Otávio Vieira da
Cunha Filho, eleito para o
próximo triênio, em substi-
tuição a Clésio Andrade.
Com oitocentas empresas

associadas, a NTU passará,
segundo seu novo presidente,

por uma reforma administra-
tiva, que compreenderá a
informatização de todos os
seus departamentos, e a con-
tratação de três assessorias:
institucional, para contatos
no governo federal, parla-
mentar, para atuação dentro
do Congresso, e de comuni-
cação, para divulgar o traba-
lho da entidade nos meios
de comunicação. O objeti-
vo, segundo Cunha, é dupli-
car o número de associados.
Com 52 anos, o novo pre-

sidente é formado em Admi-
nistração e Ciências Contá-
beis. Iniciou sua carreira em-
presarial em 1975, em João
Monlevade (MG), entran-
do, em 1982, na área sindi-
cal, como diretor do Sindica-
to das Empresas de Trans-
portes de Passageiros de Be-
lo Horizonte. Em 1987, assu-
miu a direção do Sindicato
de São Luís do Maranhão,
onde ficou até 1992. Parale-
lamente, em 1988, quando
foi criada a NTU, Otávio
Cunha Filho assumiu a te-
souraria da entidade.

Mafersa lança novo
urbano em agosto

A Mafersa estará lançan-
do, em agosto, um novo mo-
delo de ônibus urbano, total-
mente diferente das duas ver-
sões atuais, a M-210 e a
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M-240. Essas duas versões
são semelhantes entre si (a
diferença está no fato de que
o motor Cummins do M-240
tem 30 cv de potência a mais

que o M-210, turbo 210 cv,
e também no fato de que é
dotado de aftercooler e de
transmissão automática Alli-
son, modelo MT 647. Os
dois modelos têm caracterís-
ticas do Padron, com 12 m
de comprimento, e suspen-
são a ar colocada a 35 cm
de altura do chão.

Embora a fábrica não te-

nha divulgado informações
detalhadas até o dia de fe-
chamento desta edição, sa-
be-se que o novo modelo
virá com características
mais simplificadas, para
competir em outra faixa de
mercado, uma vez que as
duas versões urbanas atuais
têm aceitação restrita devi-
do ao seu custo elevado.

Transbrasil se alia
ã United Airlines

Vôos conjugados das duas empresas terão check-in único e imediato

Um acordo de coopera-
ção comercial e de marke-
ting, em vigor a partir de
primeiro de julho, abriu o
leque de opções de vôos e
de serviços de passageiros
da Transbrasil e da norte-
americana United Airlines,
em algumas rotas dos dois
países operadas pelas duas
companhias. No Brasil, as
rotas da Transbrasil de São
Paulo para Brasília e para
Porto Alegre participam
do acordo. Os viajantes das
duas empresas, em linhas
conjugadas, terão o check-
in efetuado apenas uma vez,

com o cartão de embarque
e a reserva de assentos for-
necidos de imediato. As ba-
gagens serão encaminhadas
ao destino final no primei-
ro ponto da viagem.
A Transbrasil anunciou

que o acordo coincide com
a retomada de fôlego da com-
panhia nos mercados nacio-
nal e internacional: no pri-
meiro trimestre deste ano,
obteve crescimento de 45%
na demanda de passageiros
transportados/km, e de
31,5% na receita em dólares,
em comparação com o mes-
mo período do ano passado.

• O 7' Encontro da A LAMYS
— Associação Latino-
Americana de Metrôs e
Subterrâneos será realizado em
setembro, na Cidade do México.
A pauta inclui a criação de
mecanismos de consulta e de
apoio mútuo entre as
operadoras, a troca de
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experiências e de metodologias,
e a análise do impacto dos
investimentos em Qualidade
Total e em Qualidade dos
Serviços na produtividade das
operadoras e na percepção
dos usuários.

• A Fepasa está aperfeiçoando

sua bilhetagem. Passou a usar
um bilhete temporal para
substituir os passes especiais
(desempregados, idosos e
outros), que não podem ser
usados consecutivamente entre
intervalos menores do que
quinze minutos, e, além disso,
instalou um equipamento para

testar a validade de bilhetes
usados levados para troca. A
Secretaria dos Transportes do
Estado de São Paulo, à qual a
Fepasa está ligada, informa que
as medidas já reduziram em
30% as trocas indevidas de
bilhetes, tornando mais rigoroso
o controle desses passes.
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ANTP escolhe seu
segundo diretos executivo

Em quinze anos de exis-
tência, a ANTP escolheu, no
final de maio passado, seu
segundo diretor-executivo,
Márcio Junqueira de Sou-
za e Silva, para substituir
Rogério Belda, que deixou
o cargo recentemente a fim
de tomar parte no Conselho
Consultivo da entidade.

Ex-secretário de Viação
e Obras na gestão adminis-
trativa da ex-prefeita paulis-
tana Luíza Erundina, Jun-
queira pretende, à frente
da ANTP, promover uma
"aproximação maior entre
os associados, tentando fa-
zer convergirem os interes-
ses comuns sobre transpor-
te público existentes nos di-
versos segmentos que com-
põem a associação, em dire-
ção à melhoria das condi-
ções dos transportes". Pa-
ra ele, é importante, além
disso, realizar a aproxima-
ção com outras entidades e
com outros movimentos que
atuem na área, como, por
exemplo, a NTU e o Fórum
de Prefeitos, como fonte
de subsídios de informações

a respeito dos verdadeiros
problemas enfrentados pe-
lo setor. "O Brasil mudou
muito, e precisamos conhe-
cer de perto essa nova reali-
dade, de modo a conseguir-
mos atuar em consonância
com ela", afirmou o novo
diretor-executivo da entida-
de. Junqueira acha impor-
tante a manutenção do Con-
selho Nacional de Transpor-
tes Públicos, em fase de cria-
ção na esfera federal, o
qual procurará uniformizar
as políticas para a área.

Outra medida em estudos
consiste na readequação das
comissões técnicas, a fim
de "torná-las mais atuais".
Além disso, Márcio Junquei-
ra, que também foi presiden-
te da Mafersa e da CMTC,
e diretor do Metrô, está pro-
pondo a reformulação do
estatuto atual da ANTP,
por cujo intermédio a direto-
ria executiva é escolhida pe-
lo Conselho. "Poderemos
vir a ter eleições para a dire-
toria, com período de gestão
fixo, possibilitando a recicla-
gem das lideranças", diz.

Comissão de Transportes
propõe criação de Fundo

Criar um Fundo Nacio-
nal de Transportes para sub-
sidiar os insumos tarifários, e
também para incentivar a
melhoria dos sistemas de
transporte público, é uma
das principais propostas ela-
boradas pela Comissão Espe-
cial de Transportes, consti-
tuída, em maio passado, pa-
ra estudar medidas de apri-
moramento e de redução de
tarifas nos transportes pú-
blicos. Composta por repre-

sentantes do Ministério dos
Transportes, da Secretaria
do Planejamento, do Fórum
Nacional de Secretários de
Transportes, da Frente Na-
cional de Prefeitos, da
ANTP e da NTU, a Comis-
são entregou, por vias for-
mais, ao Presidente Itamar
Franco, no início de junho
passado, um documento de
quarenta páginas detalhando
as propostas para redução
do preço das tarifas, e mos-
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trando como implantá-las.
O Fundo, por exemplo,

para o qual ainda não há
definição quanto às fontes
de recursos que o compo-
riam, seria criado por medi-
da provisória e distribuiria
70% de seus recursos como
um subsídio direto, e os ou-
tros 30% para melhorias
dos sistemas municipais. "A
idéia é a de criar um meca-
nismo institucional para des-
tinação de dinheiro aos trans-
portes públicos", sintetiza
Nazareno Stanislau, secretá-
rio municipal dos Transpor-
tes de Porto Alegre.

Também estão previstas
formas de controle de preços
de insumos, por meio de
uma comissão de negociação
cuja primeira medida seria

a de manter os aumentos das
tarifas no mesmo nível da in-
flação, monitorando mensal-
mente os reajustes dos pre-
ços dos ônibus, após conhe-
cimento dos descontos ofere-
cidos pelas concessionárias.
Além disso, há propostas
para isenção do ICMS dos
combustíveis, pois, segun-
do Stanislau, muitos empre-
sários privados já conseguem
se livrar desse tributo sem,
no entanto, repassar o aba-
timento para as planilhas.

Além dessas, a reelabora-
ção dos índices de cálculos
tarifários, o aperfeiçoamen-
to do vale-transporte e me-
didas para tornar transparen-
tes os processos de conces-
são de gratuidade são ou-
tras sugestões do relatório.

Uruguai importa câmbio
automático do Brasil

Dezessete ônibus MBB, da uruguaia Codet, usarão os câmbios Alisson

Ainda enfrentando gran-
des resistências mercadológi-
cas no Brasil, a transmissão
automática começa a ga-
nhar o Uruguai. A Codet,
empresa uruguaia de trans-
portes públicos, está impor-
tando dezessete unidades
Mercedes-Benz, equipadas
com a transmissão automá-
tica Allison, e outras doze
irão para a empresa Inten-
dencia de Salto.

Animada com a perspec-

tiva do novo mercado, a
Allison prevê a venda, até
o final do ano, de mais tre-
zentas transmissões automá-
ticas para o mercado uru-
guaio, que já conta com cem
unidades urbanas equipadas
com transmissões semelhan-
tes. Juntamente com a Ar-
gentina, o Uruguai está se
revelando uma região com
"bom potencial para o equi-
pamento", informa a Asses-
soria de Imprensa da Allison.
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A utolatina supera meta
de venda de ônibus

A Autolatina
esperava vender

seiscentas unidades
do Volksbus em

1 993, mas já em
maio rompeu

a marca dos 550
veículos
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Apesar da queda nas ven-
das de chassis de ônibus, de
cerca de 40%, nos primeiros
cinco meses do ano, em rela-
ção a 1992, a Autolatina co-
memora o sucesso dos recém-
lançados Volksbus e Ford
B-1618. O ônibus com a pla-
ca da Volks conseguiu, de
março até o final de maio,
bater a meta de vendas pre-
vista para todo o ano de
1993, de 550 unidades. Com
seiscentas unidades comer-
cializadas, a montadora, se-
gundo o gerente de Marke-
ting, Flávio Padovan, está
agora reavaliando a expecta-
tiva de produção, que pode
saltar para 1 200 unidades
até dezembro. Com isso, a
participação no mercado
deve ficar na faixa de 10%,
quatro pontos a mais do
que os seis pontos percen-
tuais previstos. Para Pado-
van, além do produto, a as-
sistência técnica a domicílio,
com um engenheiro treina-
do à disposição das oficinas
das empresas compradoras
do produto, e também o tra-
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balho de comercialização
que precede o lançamento,
são os grandes responsáveis
pelo sucesso.
A Ford, apesar de não

ter atingido o mesmo suces-
so de sua parceira, também
está bem situada. Sua parti-
cipação PO mercado é de
3,5%, com comercialização
de 172 unidades até maio,
e previsão de produção de
600 chassis até dezembro.

Por outro lado, a Merce-
des-Benz sofreu uma retra-
ção de 35% nas vendas de
chassis de ônibus, o que exi-
giu da montadora uma para-
lisação da produção de quin-
ze dias, no início de julho.
Segundo a montadora, os
principais fatores responsá-
veis pela queda nas vendas
são a retração do mercado,
a falta de financiamentos
específicos e a indefinição
sobre • política tarifária na
cidade de São Paulo. De ja-
neiro a maio de 1993, a
Mercedes-Benz comerciali-
zou 3 700 unidades, contra
5 713 em 1992.

• A Lufthansa conseguiu
aumentar em 11,3% o número
de passageiros transportados
em 1992, em relação a 1991, o
que representa 27,9 milhões
de viajantes. Segundo a
empresa, em 1991 o número

de passageiros ficou aquém
da expectativa devido à Guerra
no Golfo Pérsico. O índice
de ocupação de assentos foi
de 63,1%, o que corresponde
a 1,3% a mais que o do
ano anterior.
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DESCUBRA OS NOVOS RADIAIS MICHELIN
PARA CAMINHÕES LEVES E MICRO-ÔNIBUS

IMPORTADOS PELO PRÓPRIO FABRICANTE
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Caminhão parado na beira da estrada significa
tempo e dinheiro perdidos.
Por isso, a Delco Freedom possui uma linha de
baterias especialmente projetada para fornecer o

mo de, energia para o seu peso pesado.
As baterias' 100H750E e 150J950D garantem
maior potência de arranque, maior resistência e

maior vida útil que qualquer outra, nunca reque-
rem água ou qualquer manutenção, além de se-
rem as únicas do mercado com duas opções de
recarga: rápida e lenta
Para manter o sistema elétrico do seu bruto per-
feito e sem falhas, coloque uma bateria Delco
Freedom. Com ela, você pode até parar na t)eira
da estrada. Mas vai ser para forrar o estômago e
dar uma esticadinha. Afinal, ninguém é de term.
Delco Freedom Em qualquer situaAç e em
qualquetcaininlião; a melhor bateria d4 m


