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ÔNIBUS ARTICULADO
Fabricado nas versões de duas ou
três portas 'duplas", sobre chassis SCANIA ou VOLVO.
Capacidade total 120 passageiros
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Com uma moderna e inteligente

'linha de produção' na qual prevalece

a qualidade, a Thamco vem investindo

cada vez mais em tecnologia para

oferecer um produto ainda melhor aos

seus clientes.

Esse é o resultado de nosso filosofia

de trabalho, de nossos esforços, fazendo

da Thamco a empresa que mais cresceu

nos últimos 6 anos.

QUALIDADE COM TECNOLOGIA, NO 2A PRO

itt HAMCQ



Três opções para você
ver a IAA/92 com a TECHNIBUS:

A _ Período de 08 a 13 de maio de 1992(6 dias) 

B. Período de 13 a 18 de maio de 1992 (6 dias) 

C- Período de 08 a 18 de maio de 1992 (11 dias)

Programa Básico para a Feira:
1? dia - Chegada em Hannover, Recepção no aeroporto e

translado ao Hotel Rasthaus Garbsen (categoria
turística - 3 estrelas)

2? dia ao 5? dia- Dias dedicados ao IAA. Translados diários em
(opções A/B) ônibus privativo de ida e volta à feira.
2? ao 10 dia
(opção C)
Último dia - Translado ao aeroporto para retorno ao Brasil

ou continuação da viagem.

Parte Terrestre: (Câmbio turismo)
Preços por pessoa em apto. duplo em apto. individual
Opções A ou B US$ 616,00 US$ 1056,00
Opções C US$ 1196,00 US$ 2112,00
Inscrição + crachá + taxa de reserva e comunicação - US$ 90,00
por pessoa (Quantia não dedutível)
Preços sujeitos a reajuste / Preço base dezembro/91.
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Parte Aérea: (Câmbio comercial)
Tarifas De São Paulo
Ponto a Ponto* US$ 1787,00
Excursão 90** US$ 2287,00
Econômica Normal US$ 3532,00
Classe Executiva US$ 3928,00
Primeira Classe US$ 5445,00
* Permanência na Europa - mínima de 13

** Permanência na Europa - mínima de 13
Preços sujeitos a reajuste/Preço base dezem

Do Rio de Janeiro
US$ 1775,00
US$ 2234,00
US$ 3450,00
US$ 3864,00
US$ 5398,00

dias/máxima de 2 meses
dias/máxima de 3 meses
bro/91.

Os preços incluem:
- Hospedagem no Hotel Rasthaus Garbsen. Situado em Garbsen a cerca
de 20 minutos da Feira.

- Café da manhã (Buffet)
- Translados de chegada e partida
Translados diários do Hotel à Feira e vice-versa em ônibus privativo.

- Assistência de guia especializado (no caso mínimo de 30 pessoas)
- Meio dia de visita à cidade de Hannover

DEUTSCHE
MESSE AG

HANNOVER FAIRS DO BRASIL

OPERAÇÃO:

II
MSW Viagens e Turismo Ltda.

EM BRATUR -09182-00-41-6

Informações: fone (011) 256.2733 - Fax (011) 257.3604 com Maira Marroni (MSW) ou
Fone: (011) 67.1770 - Fax: (011) 67.8173 com Marcelo Fontana (Technibus)



Aguarde o lançamento do
Consórcio de Automóveis.

Em Breve.

Você encontra na Itatiaia

Concessionário Mercedes-Benz

• •

Av D, Vear Brasil. 1000 Tel 10111 210-2155
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Relax garantida

Quem transporta um mar de gente

merece o máximo de conforto,
con fiabilidade e velocidade.
Os barcos Technema proporcionam

tudo isso e multo mais.

Venha conhecê-los.
Technema 54 pés

-1m

Av. Prestes Maia,1.555 - Diadema - SP.
Cep. 09990 - Tel.: 456-2030 / 456-3904

Fax.: 456-2407



PONTO DE VISTA •

A grande muralha

Findo mais um balanço bienal da indústria brasileira de ônibus, com a realiza-
ção da Feira Nacional do Transporte, a indústria nacional de ônibus comemora seu
melhor ano da história, tanto na fabricação de chassis como na de carrocerias.
Um ano tão bom que até as montadoras, exceção feita à Volvo, recolheram o pro-
duto ônibus a um estratégico segundo plano durante a Transpo.

Falta também não fez, pois as encarroçadoras exibiram toda sua força, rivali-
zando até em área com as montadoras. Aliás, perante dezenas de empresários es-
trangeiros, a grandeza e capacidade de produção das encarroçadoras brasileiras

provocou grande admiração.
Um respeito que, junto à grande considera-

ção que merece a qualidade dos produtos ma-
de in Brazil, deve consolidar a indústria nacio-
nal como uma das maiores exportadoras do
mundo, especialmente para a América Latina.

Assim, fica claro que não é por inexistência
de veículos adequados que nossos problemas
de transporte persistem. E tampouco pela falta
de planejadores de transporte. Haja vista as con-

  sagradas soluções já aplicadas às dezenas no
Brasil, como os corredores exclusivos e os sistemas de integração. Um talento e
criatividade ímpares, e já reconhecidos por antigas escolas de transporte.

Exemplo maior disso hoje é que a maioria dos países da América do Sul se mira
no Brasil como espelho de seu mais próximo futuro possível. Como não poderia
deixar de ser, quase todos os países, do Chile à Venezuela, contam com assesso-
ramento de técnicos brasileiros na gestação de sistemas racionais montados so-
bre o veículo ônibus.

Decerto os sofisticados trólebus e os veículos Padron deram vez a veículos mais
espartanos da contemporânea resolução do Conmetro representando um passo
atrás, porém mais realista. É bom lembrar, contudo que os Padron vieram na déca-
da de 70, surgindo então como um dos mais modernos do mundo. Hoje, a vedete
do transporte urbano da Europa é o piso zero, um verdadeiro Fórmula 1, armado
até os dentes com tudo que há do bom e do melhor (veja matéria).
Mas impossível de usar no Brasil. Nas nossas cidades esburacadas, sem pla-

nejamento urbano e com um usuário de perfil econômico paupérrimo, para o qual
a tarifa real é o calcanhar-de-aouiles da própria sobrevivência. Sem levar em conta
o baixíssimo poder aquisitivo dos nossos usuários, enfim, apenas imaginar o piso
zero rodando nas nossas ruas é conceber uma obra de realismo fantástico. Não
resistiria a um quarteirão.

Salvo gloriosos exemplos de urbanização voltados às necessidades do coleti-
vo, nossos urbanistas continuam a reservar para o ônibus o papel de coadjuvante,
num teatro onde impera o individual automóvel. Portanto, no papel de off road nos-
sos veículos chegaram onde poderiam. De agora em diante depende das instân-
cias superiores.
As empresas e a indústria têm cumprido cada uma a sua parte, resta agora aos

prefeitos, governadores e ao governo federal as suas. Os buracos e qualidade dos
produtos monopolizados, como o diesel e os lubrificantes, causam um prejuízo de
bilhões de dólares ao ano, mas que podem ser considerados ridículos se compa-
rados ao cerceamento da evolução dos produtos e serviços. Esta sim é a verdadei-
ra barreira ao futuro. •

Pedro Bartholomeu Neto
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TRIÂNGULO
Engenharia especializada.

Na hora de construir sua garagem
ou terminal contrate quem entende.

É mais seguro e econômico.
A triângulo coloca à sua disposição
toda a experiência acumulada ao
longo de 40 anos de atividades.

Obras executadas
Concessionária General Motors - Gatão Veículos S/A.
Dom Vital Com. Ind. S/A.
Soma S/A. Peças e Pneus - Prédio Comercial
Viação Salutaris Turismo S/A. - Garagem e Alojamentos
Superalfa Veículos e Pecas Ltda. - Prédio Comercial de 3 Pavimentos
Concessionária Volkswáen - Frivel
Coesa Transportes S/A. - Garagem/Escritórios
Viação Rio Ita Ltda. Garagem e Escritórios
Friburgó Auto-Ônibus Ltda - Garagem/Escritórios
Trevo Concessionária Volkswagen
Terminal Rodoviário Norte - Niterói

iri
211111.10

Construtora
Rua Jacurutã, 874
Rio de Janeiro RJ

Fone: (021) 260.9231
Fax: (021) 290.3741



CARTAS

Passes falsos

A propósitodo comentário "Fácil, Fácil",
publicado na seção Em Off de agosto de
1991 dessa revista. A CMTC esclarece que
mantém rotineiramente o controle da pres-
tação de contas dos seus operadores e
também do retorno dos passes e Vales-
transporte. Esse mecanismo, inclusive, já
permitiu a localização de gráficas clandes-
tinas no Sul do país, que imprimiam pas-
ses falsos, injetando-os em São Paulo.
Em todas as oportunidades, a empresa

tem reiterado às pessoas que só comprem
passes nos postos da CMTC ou naqueles
por ela autorizados e que façam suas de-
núncias de tal maneira que a empresa pos-
sa apurar os fatos. Afinal, somando moto-
ristas e cobradores, a empresa soma cer-
ca de 20 mil funcionários. Se a revista tem
informações de que "alguns" estão agin-
do de maneira ilícita, a CMTC agradeceria
se essa denúncia fosse efetivada, com da-
dos que possibilitassem providências ime-
diatas, no sentido de poder responsabilizar
os infratores.

João José de O. Negrão
Assessoria de Imprensa e Relações Públicas da
CMTC São Paulo, SP

Seriedade

Parabenizo a equipe da TechniBus pela
edição desta excelente revista. Ela é ótima
e trata o assunto ônibus com bastante se-
riedade. Gostaria também de saber onde
poderia adquirir miniaturas de ônibus. En-
vio também uma série de sugestões para
reportagens.

Mário Brian T. Duarte
São Paulo, SP

Mário, para comprar miniaturas de ôni-
bus visite a Alfredo Lupatelli Ltda. à rua
do Seminário, 165 - 1° andar. TeL (01y
227-5388-São Paulo, SP Sugestões ano-
tadas.

Alto padrão

Queremos parabenizá-los pela criação
da revista TechniBus e, também, pela qua-
lidade, padrão e linguagem da mesma, mui-
to bem elaborada.

Pedro Constantino
PMG - Administração Participações e
Empreendimentos S.A. Campinas, SP

Con mucho gusto

Me es muy grato dirijirme a Usted, a fin
de felicitarlo por tan novedosa revista en
especial de onibus, ya que en mi pais y
America pocas se dedican a este ramo. Tu-
ve la oportunidad de visitar la Fisa y vues-
Iras revistas estaban en el estan de Buss-
car, el cual me obsequiarón el n? 3, desea-
ria saber cuanto cuesta por ano- la inscrip-
ción y si hay algúm precio especial para los
estudiantes (proyecto y diseõos de carro-
cenas para onibus) y si se puede recibir
también el n° 1 y 2.

José Artur° Rivas
Mendoza, Argentina

A assinatura internacional de Techni-
Bus custa US$ 65,00. É necessário
preencher os dados constantes no cu-
pom de assinatura publicado em todas
as edições de TechniBus e enviá-lo ane-
xo a um clieque comprado neste valor,
em nome de TechniBus Editora Ltda.

Qualidade

Parabenizamos a equipe pela excelen-
te qualidade da revista TechniBus, publica-
ção que conheci em sua segunda edição.

Alpe Schneider
Diretor da revista Guia de Fornecedores Municipais -
São Paulo, SP

Inteligente e agradável

Queiram aceitar meus efusivos cumpri-
mentos pelo lançamento da TechniBus. Ao
abordar o meio de transporte mais problemá-
tico do país, vocês o fazem de forma inteligen-
te e agradável. Esperamos contar sempre com
matérias que venham a contribuir para a me-
lhoria da qualidade de vida dos nossos sofri-
dos usuários.

Deputado Getúlio Hanashiro
São Paulo SP

LINHA
DIRETA

GARANTA A SUA
TECHNIBUS DESDE JÁ.

ASSINATURA ANUAL (10 EDICÕES) POR APENAS Cr$ 30 000,00
INTERNACIONAL. USS 65,60

Desejo ser assinante da revista TechniBus. Para isso, estou enviando o

cheoue n°  do banco
nominal a TechniBus Editora Ltda.

Opções Cobrança bancária ou telefone (011) 825-3044 com

Clarce

Nome da empresa

CGC

I E.  

Endereço

Atividade  

Cidade    Estado

CEP

Nome do assinante

Cargo   Telefone  

Telex

Endereço residencial   Cidade

Estado ___ CEP Telefone

DDD

Fax 

Desejo receber meu exemplar em casa

Flectia em nome

LIII na empresa

do assinante LII da empresa

Data  Assinatura e carimbo

(VALIDADE 31/DEZ/91)

Cartas para: TECHN1BUS, Editor, av. Mar-
quês de São Vicente, 10— CEP 01139 —
São Paulo,SP. Por razões de espaço ou cla-
reza, as cartas podem ser publicadas re-
sumidamente.

Colabore conosco para que possamos divul-
c ar os fatos que mais lhe interessem. Respon-
ca às questões abaixo e envie este cartão res-
posta à TechniBus Editora.

1. Enumere as reportagens de seu maior interesse por ordem:

El manutenção El administração El novos produtos

E operação E notas E mercado El custos

E política E internacional El avaliação

outras  

2. Qual é a sua opinião a respeito da revista TechniBus?

E excelente E bom regular ruim

3. Na sua opinião, o nível das reportagens está

É excelente E bom E regular

4. O que você acha da parte visual da revista?

E excelente bom E regular

5. Na sua opinião, o que falta incluir na revista?  
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45 ANOS DE LIDERANÇA

1946

Há 45 anos a CAIO vem construindo a história das carrocerias de ônibus no Brasil e no exte-
rior. Atualmente é a maior produtora de carrocerias no mercado interno brasilero, líder abso-
luta na produção de ônibus urbanos, e tem uma das participações mais destacadas nas
exportações de ônibus brasileiros, principalmente para a América Latina e África. E, sem
dúvida, sua linha de produtos tem as melhores características e soluções em conforto, estilo,
segurança, qualidade e tecnologia para o transporte coletivo.
CAIO. Uma demonstração marcante de sua participação na história do ônibus brasileiro.

CANO
TRADIÇÃO EM TRANSPORTE

1991



Português quase afiado
Carl Lindestrõm, simpático sueco de 53

anos, presidente da Volvo do Brasil, trouxe na
bagagem, além da experiência de 27 anos no
Grupo, conhecimento de pelo menos seis lín-
guas e muita vontade de projetar a empresa
no cenário nacional, Sua meta, além de aper-

feiçoar o seu português é dobrar as vendas
internas de caminhões e ônibus pesados até
o ano 2000. Sua previsão categórica é a de
que o segmento de ônibus continuará positi-
vo, porém menor que ode caminhões. Assim
que o executivo conhecer melhor as armadi-
lhas da língua "brasileira" verá também que
a imprevisibilidade de nosso mercado apronta
muitas surpresas...

Longe do ideal

Quanto mais se aprofundam as discussões
sobre as emissões dos veículos automotores,
mais polêmicas se tornam as alternativas de
combustíveis existentes no mercado. Segun-
do os técnicos e projetistas da área de moto-
res, na verdade, não há hoje no mundo nenhu-
ma opção ideal. Ou seja, quando os aperfei-
çoamentos alcançam níveis de redução de
gases satisfatórios, os motores perdem em de-
sempenho a eficiência, especialmente quan-
do o combustível é o gás natural. Isso signifi-
ca que o mundo ainda está engatinhando em
busca de um consenso tecnológico. Quem es-
tá com suas pesquisas bastante avançadas
nesse campo é a Cummins americana. Se-
gundo Yoshio Kawakami, gerente de Marke-
ting Automotivo da empresa no Brasil, a ma-
triz está tendo êxito nos ensaios de seu mo-
tor a gás, cuja tecnologia em breve pode che-
gar por aqui. O motor a gás da Cummins con-
segue arrancar mais potência usando uma
técnica de "queima pobre" que, garante níveis
de emissões mais reduzidos. A intenção da
Cummins brasileira é incorporar esse concei-
to nos motores Série "C" existentes no país.
É só esperar para ver.

PANORAMA

Mercedes controla gás
Pioneira no Brasil no desenvolvimento de

motores a gás natural, a Mercedes-Benz tam-
bém está correndo atrás de melhorias para oti-
mizar sua iniciativa. Seria pura ingenuidade
acreditar qüe a montadora desconheça o fa-
lo de que o gás natural não é um combustível
tão limpo assim, tal como se fala. Na verda-
de, sabe-se que o,gás natural promove uma
emissão maior de (HO) hidrocarbonetos e con-
seqüentemente de (CH.,) gás metano — um
hidrocarboneto de cadeia mais curta —, que
pode permanecer na atmosfera por 10 anos
até se dissipar.

Outro "algoz" o (NO) óxido de nitrogênio,
também presente no gás natural, é outro item
difícil de ser controlado. Para minimizar o pro-
blema, Ferdinand Panik, diretor de Desenvol-
vimento da montadora já admite o uso de um
conversor catalítico em seus ônibus a gás. Pa-
ra isso já há negociações com a Degussa, em-
presa que detém tecnologia de ponta nesse
campo, para nacionalizar seu produto aqui no
Brasil. Assim que isso acontecer, os motores
a gás da MBB poderão sair de fábrica com es-
se conversor. Depois, só falta a MBB reduzir
o peso dos cilindros e garantir maior seguran-
ça no seu manuseio.

Borborema compra
articulados

A Borborema, empresa de transporte urba-
no do Recife, está incrementando sua frota
com exemplares de grande capacidade. Até
o momento já são três articulados incorpora-
dos à frota, num itinerário que cobre a região
da praia de Boa Viagem. Segundo o gerente
do departamento de Manutenção da Borbo-
rema, Amaury Gomes Tavares, já há mais
dois articulados saindo da "forma" ainda para
este ano.

"Descompliquês"

Enquanto o "economês" e o "compliquês"
correm soltos sem nenhum constrangimen-
to entre a claque palaciana em Brasília, °ger-
mânico Bernd Gottschalk, presidente da
Mercedes-Benz do Brasil dá uma lição de ob-
jetividade e num português bem claro para
qualquer leigo entender: "A tão falada moder-
nidade passa antes de tudo pela retomada dos
investimentos". E é só.

Aumentam acidentes
nos EUA

Os dirigentes da gigantesca Greyhound,
a maior empresa de ônibus intermunicipais
dos Estados Unidos, com cerca de 5 mil ôni-
bus, estão preocupados.' Depois de haver ro-
dado 583,2 milhões de quilômetros em 1989,
os ônibus da empresa não rodaram além de
470,2 milhões de km em 1990. E pior, o índi-
ce de acidentes medido por milhão de milhas
percorridas, equivalente a 1,6 milhão de qui-
lômetros, aumentou de 0,56 para 0,90, regis-
trando um crescimento de 60%.
Mas a reação foi rápida. Segundo o jornal

Gazeta Mercantil, adiretoria da empresa te-
xana anunciou um acréscimo de oito horas
de treinamento de segurança e direção de-
fenSiva aos 21 dias que até agora são dedi-
cados a cada condutor. A Greyhound man-
tém também cargo a nível de diretoria para
prevenção de acidentes e publica uma revis-
ta especialmente sobre o tema para seus mo-
toristas. Um exemplo a ser seguido.

Increal, em grande
estréia

Sorte de estreante ou não, o fato é que a In-
creal está conquistando empresários do porte
de Ronan Tito, Baltazar, Joaquim Constanti-
no entre outros do mesmo calibre na apresen-
tação do seu Perttutti. Por enquanto só mes-
mo Baltazar J. Souza fechou um pedido de 30
carros, superando as expectativas da empre-

sa. Há também interesse por parte de Pedro
Constantino, que deverá encarroçar alguns
chassis Zanello para operar por aqui. O em-
presário Libano Paludo Filho, acostumado
com a timidez do segmento de cargas, está
assustado com a volúpia do mercado de ôni- ,
bus e já se confessa mais um apaixonado.
Benvenuto!
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Só para esclarecer
Às vezes a falta de informação causa de-

satinos imprevisíveis. Foi o que aconteceu
com Osvaldo Tuacek, diretor de Marketing da
Volvo do Brasil, durante uma coletiva de im-
prensa na Brasil Transpo. Colhido de surpre-
sa por um inquiridor desatento, que lhe per-
guntou sobre a posição da Volvo ante "a lei que
obriga o uso do gás natural nos ônibus urba-
nos", o diretor foi taxativo: "Se o gás for obri-
gatório a Volvo fica fora do mercado, pois não
é econômico ainda".

PANORAMA

A história não é bem essa, para sossego do
executivo. Na verdade não há leis obrigando
ouso desse ou daquele combustível, mas um
compromisso mundial, entre os países indus-
trializados, de melhorar o padrão de vida e do
meio ambiente, através de programas espe-
cíficos em cada país. No Brasil existe o Pro-
conve Programa de Controle da Poluição do
Ar por Veículos Automotores, uma iniciativa
que nasceu em São Paulo e que foi estendi-
da a nível federal e cujo gerenciamento per-
tence à Cetesb, em São Paulo.
O programa brasileiro, como o dos outros

países, possui datas limites num calendário
que vai até o ano 2000, para a indústria em
geral se ajustar às necessidades do meio am-
biente. E isso não implica em impor o gás ou
o álcool como-alternativa, mas de viabilizar
meios viáveis economicamente, como melho-
rar a qualidade do nosso diesel, aperfeiçoar
motores e desenvolver equipamentos de con-
trole da poluição, como catalisadores, por
exemplo. Porém a escolha cabe à própria in-
dústria, que opta pelo que for mais convenien-
te e eficiente. Não há posição fechada em tor-
no do gás natural, até porque ele ainda não
faz parte da matriz energética brasileira.

Cometa tem o melhor
desempenho

A revista Exame, da Editora Abril, desta-
cou na sua edição dos Melhores e Maio-
res a Viação Cometa como a segunda em-
presa entre as melhores em desempenho

do pais no macrosetor, superada apenas
pela TNT, uma das maiores empresas de
transporte de carga do mundo. A Cometa
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foi a primeira em capitalização (patrimônio
líquido sobre o ativo total), atingindo 76,3%.
Em rentabilidade a Cometa aparece tam-

bém como a primeira do setor de ônibus
(19,1%), seguida pela Águia Branca
(17,0%) e São Geraldo (10,3%). Em liqui-
dez a empresa repete a dose (1,24), Águia
Branca (0,91)e São Geraldo (0,61). No item
crescimento aparece a CMTC com
229,3 % , a Águia Branca (4,1%) e Come-
ta (1,5%). Em produtividade destaca-se a
Sã.0 Geraldo (2,33), Águia Branca (2,16),
Cometa (2,04)e CMTC (1,23). Entre as dez
melhores do setor de Serviços de Transpor-
te, foram esses os quatro destaques. Além
da Cometa, a Águia Branca ficou com o
quinto lugar, a São Geraldo com o sétimo
e a CMTC com o nono. Esta última entrou
no rol graças "ao aumento de tarifas de
2 300% , para uma variação de 1 476% do
IGP", cita a revista.

Para completar o júbilo dos diretores da
Viação Cometa, a CMA —Companhia Me-
cânica Auxiliar, encarroçadora do grupo, há
alguns meses produziu a milésima unida-
de do Flexa Azul (foto). A Viação Cometa
é famosa também como a maior frota ex-
clusiva de veículos Scania.

Para não comprar
gato por lebre

A AEA — Associação Brasileira de
Engenharia Automotiva e a Escola Poli-
técnica da USP constituiram o CCQA —
Centro de Certificação de Qualidade Auto-
motiva, uma entidade privada, sem fins lu-
crativos, e que contará com a participação
de órgãos como o Inmetro e entidades em-
presariais e de usuários. O objetivo princi-
pal é a certificação da conformidade de
componentes, sistemas e produtos do se-
tor automotivo.
O CCQA terá validade internacional a

AEA é associada à Fisita, Fédération Inter-
nationale des Sociétés d7ngenieurs des
Techniques de LAutomobile —, e servirá de
apoio às exportações brasileiras e como
certificação de qualidade dos fornecedo-
res. Para isso, o Centro instituirá um selo
de qualidade assegurada a cada produto
testado. Uma análise que envolverá amos-
tragem aleatória junto ao fabricante e ao
mercado, além de um acompanhamento
sempre contínuo.

Para César de Aguiar, presidente da AEA,
a certificação por entidades privadas é
uma tendência mundial. "Não podíamos
continuar fora da comunidade científica
mundial", diz ele O parâmetro básico se-
rá a norma ISO 9000, da qual o Brasil é um
dos signatários.
A partir de janeiro de 1992,0 CCQA ini-

ciará suas atividades, num prédio da USP,
e começará a certificação pelos equipa-
mentos de freio, cujos fabricantes aderiram
em cheio. As adesões, aliás, são espontâ-
neas. Entidades de defesa do consumidor
também serão beneficiadas.

Casa nova
Com o objetivo de melhorar o atendimen-

to de pós-venda aos seus clientes, a
Sulbrave-Sul Brasileira de Veículos e Peças,

representante Marcopolo no Paraná aca-
ba de inaugurar sua nova filial em Casca-
vel. A empresa investiu US$ 250 mil no em-
preendimento, que integra uma área cons-
truída de 750 m2.



Farofa internacional
Muitas empresas de turismo tem fatura-

do alto com linhas do "bate- e -volta", co-
mo são conhecidas as operações de ôni-
bus entre São Paulo e Foz do Iguaçu. Mas
bem que o lucro é merecido, pois a versão
cabocla dos "farofeiros" dá uma mão-de-
obra danada.
Os usuários da rota, também conheci-

da por "transmuamba" — são cerca de 60
mil a cada mês —, promovem uma fuzarca
de lascar, durante os dois dias que acam-
pam em cada ônibus. Vide foto abaixo.

Volvo projeta
biarticulado

Sob encomendada Urbs, a gerenciado-
ra do transporte urbano de Curitiba, a Vol-
vo está desenvolvendo o primeiro ônibus
biarticulado brasileiro sobre chassi B-58.
A intenção da Urbs é colocar o veículo em
operação daqui a 60 ou 90 dias, a partir do
inicio de dezembro, no corredor exclusivo
do Boqueirão que registra um movimento
de 150 mil passageiros por dia.
O veículo, com 25 metros de comprimen-

to, "será capazde transportar 250 pessoas,
mantendo um índice de utilização de 6,5
pessoas/m2", diz Euclides Rovani, diretor
de Operações da Urbs. Para suprir a de-
manda do corredor Boqueirão serão neces-
sários 30 biarticulados, que possivelmen-
te (as negociações estão em andamento
para os primeiros carros) serão encarroça-
dos pela Ciferal. É o Megabus brasileiro. Os
cariocas se interessaram à primeira vista.

PANORAMA

Mudanças à vista

Os estudos não estão sendo colocados a
nível de prioridade, mas a Volvo do Brasil bem
que está pensando na possibilidade de re-
posicionar o motor de seus B58. O que ocorre
é que a maior parte do peso de seus enge-
nhos incide sobre o eixo dianteiro, fato agra-
vado também pela preferência dos passagei-

PLATAFORMA MAFERSA
A Nielson está em negociações com a
Mafersa, visando o encarroçamento de
plataformas M-210 pela BussCar. Os téc-
nicos da encarroçadora catarinense já
conhecem o processo de produção da
Mafersa e podem em breve apresentar
o novo produto. A Mafersa tem condi-
ções de enviar até 50 unidades mensais
para Joinville.

•

LANTERNA NA CUMEEIRA
A mini van Lumina da GM caiu no gos-

to do pessoal da Thamco. Gostaram tan-
to que pensam em incorporar ao seu ur-
bano a original idéia de instalação da lan-
terna traseira. Naquele veículo norte-
americano a lanterna é vertical e acom-
panha a parte superior das colunas da
traseira. Uma peça cara, mas colocada
de uma maneira praticamente imune a
encostões.

•

BOA E BARATA
Entre os técnicos da Autolatina é gran-

de a expectativa do uso nos futuros chas-
sis de ônibus da montadora uma caixa
de câmbio semi-automática. A idéia in-
clui a utilização das caixas RT da Eaton
com um governador eletrônico. Aos mo-
toristas bastará engrenar a primeira mar-
cha, daí por diante tudo fica por conta
da eletrônica. É caixa para mais de 1 mi-
lhão de quilômetros, juram. E a um pre-
ço simbólico perto das automáticas. O
governador eletrônico mais o ventilador
e os censores encarecem a caixa em
apenas US$ 800,00.

ros em ocupar primeiro os lugares da frente
dos ônibus rodoviários. Com o deslocamento
dos motores, certamente a distribuição de
peso entre os dois eixos ficará mais equili-
brada, aliviando o eixo dianteiro.
No Paraná, quem mais tem sentido essa

dificuldade é a Viação Garcia, que apesar de
circular com ônibus pouco carregados em
relação ao peso total, já teve vários B58 mul-
tados por excesso de peso no eixo dianteiro.

PRODUÇÃO CENTRALIZADA
A Ciferal está com um pé em Xerém,

antiga fábrica da Fiat Diesel. Naquele
terreno, com mais de 300 mil m2 de área
e mais de 80 mil m2 de construções, a
empresa pode instalar três linhas de
montagem paralelas com todo confor-
to. E já tem também pronta uma pista de
testes ao lado.

e

CIFERAL DE AÇO
A mudança de todas as instalações

deve demorar mais ou menos seis me-
ses depois de concretizado o negócio,
o que deve ocorrer agora em dezembro.
Reunindo todas as atividades da sede
de Ramos e da fábrica de Cordovil com
folga, as novas instalações viabilizarão
também uma nova fase na empresa.
Graças ao tamanho da nova fábrica, a
empresa deverá passar a concorrer tam-
bém no mercado de carrocerias de aço,
material preferido pelas empresas do in-
terior paulista, pelas mineiras, etc.

•

FESTANÇA
Depois de comemorar os 45 anos em

grande estilo — um churrasco para 2,5
mil pessoas — a Caio promete que o cin-
qüentenário será mais vigoroso ainda.
Até lá a empresa já estará com seu chas-
si Oróprio e com um rodoviário com par-
ticipação à altura das tradições da em-
presa. Nas últimas comemorações fo-
ram fretados pelo menos seis aviões e
transportados cerca de 150 convidados
do exterior.

U U I
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Expobus'92,
a feira do ônibus

A participação da revista Techn i Bus na
7' Brasil Transpo, com um stand de 200
m2, foi um sucesso. Além de registrar a vi-
sita de mais de 600 empresários e técni-
cos do setor, entre eles pesos pesados de
todos os quadrantes como Harold Nielson
e Haroldo Silva (Busscar), Cloraldino Seve-
ro (CS&A), Roberto Cury e Roberto Palha-
no (Scania), Mario Maruta, Milton Rezen-
de e Eraldo Gonçalves (Thamco), Eudo La-
ranjeiras (Natal), Celso Miranda (Recife),
Eduardo Sabóia (Fortaleza), Valter Gomes
Pinto (Marcopolo), Lelis Marcos Teixeira (Ci-
feral), Claudio Mader (Volvo), Alfredo Vig-
na Jr. (Mafersa), José Vendramini (Caio),
Mauro Saddi (Sadive), Waldemar Verdi Jr.
(Rodobens), Joaquim Constantino (Breda)
e Armando Peixoto (Belem Diesel), estive-
ram no stand de TechniBus mais de uma

PANORAMA

dezena de empresários do exterior vindos
do México, Angola, Argentina e Chile.

Colocando em destaque o patrocínio da
2 Expobus, a única feira exclusiva de ôni-
bus do continente, a realizar-se no 2° se-

mestre de 1992,0 resultado não poderia ser
melhor: estarão presentes todas as mon-
tadoras e encarroçadoras do país. A expo-
bus'92 será rigorosamente fechada ao pú-
blico em geral.

Racionalização é isso
Os planejadores de transporte de Milão,

na Itália, resolveram definitivamente o pro-
blema de embarque e desembarque de
passageiros. A entrada é feita pelas portas
dianteira e traseira, enquanto a saída ocor-

• Jeni II
t ri 1?

repor duas portas instaladas no entre-eixo
de seus ônibus lveco.

Resolveram lá — que tem integração to-
tal dos sistemas (metrô-VLT-ônibus) —, por-
que aqui essa configuração provocaria sín-
cope cardiaca na maioria dos empresários.
Imaginem o nível de evasão que essa pro-
fusão de portas causaria em nossas gran-
des cidades.
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Cambismo na ponte
rodoviária

O sucesso da atividade cambista no Bra-
sil já extravasa setores que sempre honraram
a boa conduta. Pois é, o transporte rodoviário
de passageiros, num caso bem isolado, o da
ponte rodoviária São Paulo-Santos-São Vicen-
te, foi contaminado por esse vírus. A situação
acontece nos fins-de-semana de muito sol,
quando uma grande massa de paulistanos in-
vade as praias. Como boa parte dos passa-
geiros vai e volta no mesmo dia, ocorre um es-
trangulamento da oferta de carros, nem sem-
pre previsto pelo "pool" de empresas que ope-
ra o sistema. As filas de passageiros dobram
quarteirão e é nesse momento que um rapaz
simpático oferece a possibilidade de as pes-
soas chegarem mais cedo em casa por Cr$
2 mil, Cr$ 400,00 a mais que a passagem co-
brada na agência. Essa alternativa vale para
lugares sentados e em pé —o que é ilegal—,
mas sem direito de o passageiro pegar o bi-
lhete. É claro que com cinco passageiros "ex-
tras" o motorista embolsa Cr$ 10 mil, sendo
10% a caixinha dá "agenciador" improvisa-
do, que em geral se disfarça vendendo água
mineral ou biscoitos. É hora das empresas
apurarem essa irregularidade, punir os maus
funcionários, apertarem a fiscalização e re-
forçarem a frota nos fins de semana para não
desapontar seus usuários.

Serviço aos viajantes

A revista Omnibus, editada trimestral-
mente pela Publishing Management Group
Inc, em colaboração com o departamento
de transporte interestadual de "The Port Au-
thority of New York & New Jersey", acaba
de completar 40 anos. O magazine é dis-
tribuido para 50 mil usuários do Port Autho-
rity Bus Terminal and George Washington
Bridge Bus Station. O terminal de rodoviá-
rio de Nova York é o maior do mundo, trans-
portando cerca de 65 milhões de passagei-
ros por ano. Em segundo está o de São Pau-
lo, com cerca de 60 milhões.

De impressionar é o nível dos anuncian-
tes da revista. Graças ao alto poder aqui-
sitivo dos viajantes da costa leste ameri-
cana — onde concentram-se grandes ci-
dades como Boston, Philadelfia, Baltimo-
re etc —,Omnibus traz reportagens sobre
a cidade, seus eventos e até o perfil de seus
funcionários, além de um completo calen-
dário artistico e cultural da cidade. Preço
da capa: US$ 3,00.

Atendimento de
Primeira Classe

A Viação Águia Branca inova outra vez
para melhorar a qualidade de serviço aos
seus passageiros. Depois de lançar a emis-
são automática de bilhetes, a empresa ca-
pixaba lança agora a sala Vip em estações
rodoviárias, privilégio até agora exclusivo
dos usuários do transporte aéreo. A primei-
ra sala Vip rodoviária foi instalada no ter-



minai de Salvador e atende aos usuários
de ônibus-leito da empresa, que se dirigem
a Porto Seguro, Ilhéus, Canavieiras e Itabu-
na, além de Eunápol is, Teixeira de Freitas,
Camaçã, I recê e Xique-Xique.

Uma iniciativa que deverá atingir outros
terminais baianos e também Vitória. "De-
vemos proporcionar conforto e tranquilida-
de aos nossos usuários", diz Wagner
Chieppe, diretor da Águia Branca. Com
40 m2, a sala Vip de Salvador tem 26 pol-
tronas e serviço de cafezinhos e refrigeran-
tes aos passageiros, além de ar-condicio-
nado e tevê a cores. A receptividade não
poderia ser melhor, vem sendo atendidas
cerca de 200 pessoas por dia.

Marcopolo à portuguesa

A Marcopolo, além de fabricar os micros
Shute Bus, está praticando também a alta
tecnologia de design com a sua Eurobus,
subsidiária portuguesa da empresa. Deten-
do 66% do capital da empresa — o restan-
te é da Evicar —, a Eurobus encarroça 5
chassis por mês, embora já tenha condi-
ções para 30 carros/mês.

Para o diretor Superintendente da Mar-
copolo, José Antonio Fernandes Martins,
a empresa é uma verdadeira cabe-
ça-de-ponte para os mercados da CEE,
além dos do Norte da África, Nigéria e
Oriente Médio. Nas fotos os detalhes de um
super turismo encarroçado sobre chassi
DAF. Com design frontal em pára-brisa úni-
co e curvo e traseira integrando painéis re-
flexivos. Um rodoviário europeu dos anos 90.

PANORAMA

Um deputado mineiro, Vicente Mediol-
I i , dono da Sada e da Dacunha, duas
transportadoras de carros zero quilô-
metro, apresentou projeto de lei propon-
do, basicamente o seguinte: toda trans-
portadora rodoviária de carga que tiver
no mínimo dez ônibus poderá operar o
transporte rodoviário de passageiros.

•

"O mundo será assumido por quem ad-
mitir mudanças", pregou, no Brasil, on-
de esteve recentemente, Edzard Reu-
ter, presidente mundial da Daimler-
Benz, holding que controla a Mercedez-
Benz do Brasil e o homem que "revo-
lucionou" o grupo, levando-o para vá-
rios outros campos de atividades. E
mais: "o que estamos investindo no
Brasil — US$ 500 milhões, em cinco
anos — é uma quantia "ínfima". Reu-
ter dirige uma empresa que certamen-
te não tem muito a reclamar do Brasil:
desde sua fundação, há mais de três de-
cadas, jamais conheceu prejuízo nas
operações brasileiras.

•

Encerrou-se em novembro a entrega
dos 1 160 ônibus vendidos, no início de
1991, pelo grupo Urbano, revendas
Mercedes-Benz, ao grupo Ruas, opera-
dor de ônibus na cidade de São Paulo.
No total, José Ruas Vaz, comandante
do grupo, comprou 1,5 mifunidades, no
valor de US$ 100 milhões, um dos maio-
res negócios do gênero já feitos no Bra-
sil. E no mundo.

•

A Empresa Vila Ema, dirigida por Ronan
Maria Pinto, comprou Volvo Padron 2
com 3 portas, equipado com caixa au-
tomática. É a primeira empresa priva-
da a adotar essa transmissão em São
Paulo e que facilita a vida do Motorista
(em média, dá seis mil cambiadas por
dia) e racionaliza a manutenção, já que
a caixa automática elimina muitos
componentes.

AAllison, fabricante de caixas automá-
ticas, desfez um negócio com a Sifco,
brasileira. Allison, americana, com
49%, e Sifco, 51% de participação, es-
tavam aprontando uma fábrica para pro-
duzir transmissões no Brasil. Com a fle-
xibilização nas importações, o assun-
to foi revisto, A Allison se instalou em
Santo Amaro, SP, onde funciona a De-
troit Diesel, outra subsidiária General
Motors, e de lá está vendendo caixas
importadas. A previsão para 1991 é de
vender 1 mil unidades. Para 1992, quer
trazer cerca de duas mil caixas para
equipar veículos Mercedes-Benz, Ma-
fersa eiNgrale. Até aqui a aplicação tem
sido 90% destinada a ônibus.

•

Koni, nome de amortecedor holandês,
está aparecendo em alguns ônibus bra-
sileiros, entre eles os da Itapem i rim e
de outras importantes frotas de médio
e longo percursos. A Koni está distri-
buindo gratuitamente 4 mil amortece-
dores para testes. Trata-se de um amor-
tecedor que pode ser reparado median-
te troca de elementos internos como
hastes e válvulas.

•

Em meados de novembro a Caio —
Companhia Americana Industrial de
ônibus, acumulava em sua fábrica de
Botucatu cerca de 1 mil chassis para
encarroçar. Tal congestionamento equi-
vale a quase três meses de produção.
Bendita safra.

•

Outubro marcou o recorde de todos os
tempos de produção de ônibus no Bra-
sil: 2476 unidades. E novembro marcou
um fato inédito: pela primeira vez a Mer-
cedes-Benz, dona de 80% do merca-
do, produz mais ônibus do que cami-
nhões. No seu "mix" da fábrica de São
Bernardo do Campo, no ABC paulista,
60°/o são ônibus e 40°/o caminhões.

• • •

C U RTAS
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Tudo na peça genuína
Mercedes-Benz é verdadeiro.

Nada mais justo para o seu
Mercedes-Benz.

Quando você procura uma peça de reposição para o seu
veículo, a melhor opção é ficar com as genuínas Mercedes-
Benz. Elas reúnem todas as vantagens que o seu veículo preci-
sa: QUALIDADE: As peças genuínas Mercedes-Benz passam
por um rigoroso controle de qualidade, tanto na escolha da
matéria-prima como nas especificações técnicas.
DURABILIDADE: As peças genuínas Mercedes-Benz foram
projetadas respeitando todas as características originais de seu
veículo para cada tipo de utilização. Por isso, suportam as mais
duras provas.
HARMONIA: As peças genuínas Mercedes-Benz seguem as
especificações exatas da fábrica. Funcionam em perfeita har-
monia com cada componente de seu Mercedes-Benz.
GARANTIA: As peças genuínas Mercedes-Benz oferecem ga-
rantia de 12 meses ou 50.000 km. Não importa onde você este-
ja, esta garantia vale em toda a rede de concessionários Merce-
des-Benz.
FACILIDADE: São mais de 350 pontos-de-venda em todo o

Brasil, com amplo estoque de peças para reposição.
CUSTO/BENEFÍCIO: Você ganha na segurança, na durabi-
lidade, no rendimento, na qualidade, na garantia e na tranqüi-
lidade. E no final, acaba ganhando também na economia.
Use só peças genuínas Mercedes-Benz. Não existe nada mais
justo para seu Mercedes-Benz. Passe no concessionário
Mercedes-Benz mais próximo e siga tranqüilo por aí.
Mercedes-Benz. Dá resultado.

Mercedes-Benz



O ano do ônibus
Brasil Transpo mostra pujança do mercado de ônibus num ano
sem igual. O recorde de produção é absoluto: 22 mil unidades

Entre tapas e beijos terminou mais uma
Brasil Transpo, sem nenhum ferido grave.

Para variar resmungos houveram de parte a
parte acerca da "democrática" abertura dos
portões a uma multidão de curiosos, capazes
de roubar calotas, atazanar a vida dos segu-
ranças e até mesmo de usar sanitário de ôni-
bus em exposição.
O que não agradou boa parte dos exposito-

res foi a decisão da organização em atender
aos apelos de fabricantes de automóveis —
segundo versões oficiosas a pressão para au-
mentar o número de visitantes teria sido feita

A indignação era ainda maior em razão da
ausência de consulta "às bases", grandes
montadoras e encarroçadoras sequer foram
avisadas. Depois de um convite publicado no
jornal Folha de S. Paulo, a freqüência de pú-
blico estourou na quinta-feira, para se repetir,
no sábado e domingo, últimos dias de feira.

Motor a gás 6.10 da MWM
em conjunto pela Fiat e GM, empresas que
apresentaram lançamentos na linha de auto-
móveis. "Essa feira nasceu para os equipa-
mentosde transporte comercial, onde as mon-
tadoras de automóveis tinham papel secundá-
rio, mas agora parece que nós é que estamos
em segundo plano' ',disse um empresário de
peso do setor.

Piso de vidro: atração do Ligeirinho

Abdicando da qualidade pela quantidade, o
resultado da medida deixou muita gente bra-
va. A superpopulação de "sacoleiros" espan-

tou da feira muitos pesos pesados do empre-
sariado. Vários deles, por exemplo, foram bar-
rados à porta de stands de empresas das quais
são grandes frotistas, primeiro por culpa de re-
cepcionistas leigas, mas sobretudo pela inva-
são dos curiosos.
"O que eu fico chateado é pela mudança

de regras durante o campeonato", lamentou
esportivamente um outro empresário, deixan-
do claro que estava com o saco cheio de ca-
suismos: "Será que nem nós podemos esca-
par disso?" Mesmo com a medida precipita-
da de abrir as portas, o número de consultas
técnicas agradou à maioria das empresas.

Mesmo entreos estreantes no setor de ôni-
bus; caso da MOV, por exemplo, o número de
consultas gerou entusiasmo. Debutando com
um microônibus elogiado pelos empresários,
a MOV encerrou a feira com quatro unidades
vendidas e inúmeras consultas, inclusive de
empresas do exterior.
No segmento de motoreS esteve presente

a MWM, que expôs os motores da série 10,
equipamento que motorizará os ônibus da Au-
tolatina, e o motor a gás 6.10, com 160 cv de
potência e que tem como destinatário os mes-
mos chassis de ônibus da montadora. Do ci-
clo otto, 06.10 alcança um torque de 46 mkgf
a 1600 rpm e possui regulador de rotação me-
cânico ou eletrônico.

Caixa automática Ecomat-ZF
A Cummins, por sua vez, como não pode-

ria deixar de ser, apresentou os série C, enge-
nho utilizado pelos ônibus M-210 da Mafersa
e em repotenciamento.

Outra novidade apresentada foi a caixa au-
tomática Ecomat da ZF, cuja principal vanta-
gem, segundo os técnicos da empresa, é o po-
sicionamento e leveza de seu redutor integral,
estrategicamente colocado à frente da árvo-
re de engrenagens. Além de mais leve, a Eco-
mat é menor e é vendida com um dispositivo
eletrônico programado para diagnosticar uma
entre 53 eventuais causas de falha mecânica.
Em relação à industria automobilística pro-

priamente dita nenhuma novidade foi apresen-
tada. A Mercedes-Benz levou seu ônibus a gás,
a Volvo envidraçou o piso de um B-58 Ligeiri-
nho e colocou-o ao lado de um chassi de ôni-
bus articulado, enquanto a Scan ia ancorou no
seu stand um Jum Buss 340 sobre chassi K-113.
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CAIO COMEMORA EM DOBRO: 45 ANOS
E RECORDE ABSOLUTO DE PRODUÇÃO
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ACaio, além de participar do salão com um
gigantesco stand, promoveu paralelamente
uma festa de arromba para comemorar seus
45 anos de vida. Levou para sua antiga fábri-
ca paulistana nada menos de 2 mil empresá-
rios para um churrasco e mais de 600 deles
para visitar suas instalações em Botucatu, no
interior de São Paulo. Só do Rio vieram 140 em-
presários, que se confraternizaram com con-
terrâneos do país inteiro e 300 do exterior, Lá
estava a América Latina em peso.

1-1.e3

Mas esse era apenas um dos motivos de ale-
gria para os diretores da encarroçadora. Clau-
dio Regina, um deles, comemorava também
a maior produção da história da empresa.
"Nossa produção em 1991 chegará a 4 100

unidades", exultava Cláudio. Mesmo entre vi-
sitantes de grandes países, a produção de 20
carrocerias por dia era motivo de espanto. Ou-
tro fato admirável, particularmente no momen-
to econômico brasileiro, foi a admissão de 300
novos funcionários.
Mesmo assim a administração trabalha a

todo vapor. Está investindo em torno de 2 mi-
lhões de dólares num plano de qualidade e pro-
dutividade. "Estamos investindo US$ 1 milhão
na racionalização da produção e contratamos
a Coopers & Lybrand para que nos faça o pro-
jeto", informa Cláudio.
Sob o prisma de qualidade do produto pro-

priamente dita, a Caio investe outro US$ 1 mi-
lhão na modernização total de seus equipa-
mentos de produção. Todas as carrocerias fa-
bricadas pela empresa serão tratadas pelo pro-
cesso de fosfatização e pintadas a pó para ga-
rantir a máxima resistência anticorrosão.

Esses programas estarão concluídos em
dois anos e colocarão a Caio em condição de
produzir 600 ônibus urbanos por mês em suas
três linhas de montagem. Embora com um fa-
turamento previsto para este ano de 140 mi-
lhões de dólares, a empresa não descuida da
área de exportação.

Das mais de 4 mil carrocerias deste ano, en-
tre 15 a 20% serão destinadas à exportação,
que inclui operações PKD para vários países
—100 apenas para o Uruguai. "A nossa me-

ta, todavia, é aumentar essa participação pa-
ra 25%", confia Claudio Regina.

Para isso, o maior esforço da Caio é otimi-
zar seu nível de competitividade. "Devemos
baratear o produto e melhorar ainda mais sua
qualidade", explica Cláudio, atento à deman-
da que representa a modernização dos siste-
mas de transporte em toda a América Latina.
A Caio, que já produziu mais de 65 100 car-

rocerias de ônibus,tem como plano a consoli-
dação definitiva do Vitória e, logo a seguir, o
lançamento de um microônibus e sua reentra-
da, também definitiva, no mercado de ônibus
rodoviários. A empresa também realiza estu-
dos para em breve lançar um chassi de ônibus,
mas a médio prazo.

MARCOPOLO FAZ MAIS URBANOS QUE
RODOVIÁRIOS PELA PRIMEIRA VEZ

A Marcopolo deve fechar o ano com chave
de ouro. Sairão de suas linhas nada menos de
4 400 ônibus, 3,7 mil para o mercado interno
e 700 para o externo, o que deve produzir um
faturamento da ordem de 137 milhões de dó-
lares. Segundo o diretor Superintendente da
Marcopolo, José Antonio Fernandes Martins,
esse resultado supera em 15% ode 1981.
'Hoje a realidade é outra — diz Martins —,

as encarroçadoras se armaram contra as 'on-
das de vendas' com a diversificação." Para ele,
também presidente da Fabus, embora em fa-
turamento o mix da Marcopolo continue pen-
dendo para o rodoviário, que representa 60%,
enquanto os urbanos chegam a 30% e os mi-
croônibus a 10%, o crescimento da demanda
de carrocerias rodoviárias em 1991 será zero.
Em termos deprodução, todavia, pela pri-

meira vez nos seus 42 anos de existência a
Marcopolo produzirá mais urbanos que rodo-
viários. O ano deverá fechar com a produção
dei 900 urbanos, 1 650 rodoviários e 660 mi-

croônibus. Um resultado e tanto.
Este ano a empresa completará 450 micro

nibus exportados para os Estados Unidos,
Shuttle Bus, uma experiência valiosa para

ô-
o
a

Marcopolo em logística, já que "às vezes ape-
nas a logística demanda de quatro a cinco me-
ses para internar um micro nos EUA", confessa
lacônico Martins.



Parte da estratégia de diversificação, a pro-
dução das Vans Fratello é estimada pelos téc-
nicos da empresa em 15 unidades/mês a par-
tir de 1992, incluidas as versões executiva, am-
bulância, turismo etc.
A esperança de Martins para a perenização

do mercado é a consolidação dos meios de fi-
nanciamento, especialmente com o aciona-
mento do sistema Ou romac — formado pelo
Simefre, Banco do Brasile Banco do Brasil In-
vestimentos complementando as transa-
ções normais pelo Finame (50 °h) com 30% e
as especiais, de integração pelo Finame (700/o)
COM 20%.,
Em 5 anos, para Martins, a meta da Marco-

polo é baixar a dependência do mercado de
ônibus para 70%, ficando os outros 30% com
a fabricação de utilitários, cabines para cami-
nhões, colheitadeiras, componentes e tercei
ros-eixos. "Nossa diversificação se dará so-

bre produtos cuja tecnologia dominamos",
afirma o executivo.

Especificamente na Transpo, a Marcopolo
apresentou toda a sua linha de rodoviários,

com destaque para o Paradiso 1150, toda ela
respeitando as normas da Lei da Balança. Um
outro destaque, o Ligeirinho, com terminal tu-
bo, foi exposto no stand da Volvo.

CIFERAL APRESENTA PADRON RIO E
PREPARA MUDANÇA DE SUA FÁBRICA

Também presente na Transpo, a Ciferal apre-
sentou seu novo ônibus urbano, o Padron Rio,
o sucessor do Padron Alvorada. Mais do que

isso, seu presidente, Lelis Marcos Teixeira co-
memorava o aumento de produtividade das fá-
bricas e a produção mensal de cerca de 180
unidades. Houve espaço também para a Cife-
ral mostrar seu rodoviário Podium, que já faz
sucesso no Chile, país para onde ainda durante
a feira foram transferidas 20 unidades.

Lelis também entusiasmou-se com a recep-
tividade que mereceu o lançamento para o
mercado e o número de consultas técnicas re-
cebidas durante o evento. "Ao que tudo indi-
ca o Padron Rio já é um sucesso", disse ele,
"mas também nós o concebemos segundo as
necessidades dos empresários", lembra.
De qualquer maneira, Lelis tinha outro as-

sunto em pauta. Os planos de centralização
de toda a produção da Ciferal em Xerém, na

antiga fábrica da Fiat Diesel. Admirado com
o luxo de um dos galpões da futura unidade de
produção, "tem até ar-condicionado", Lelis fa-
zia as contas das vantagens que a empresa te-
rá na nova fábrica.
"Há espaço de sobra (mais de 80 mil m2

construídos) para instalar linhas de montagem
contínuas, sem os zigue-zagues que ainda hoje
somos obrigados a dar." Para o dirigente, além
da consolidação de uma empresa sólida eco-
nomicamente, o maior beneficiário será o pró-
prio cliente, poiso nível de qualidade será ain-
da maior. Lelis sustenta uma expectativa de
que até o final do primeiro semestre de 1992
as duas atuais fábricas, a da avenida Brasil e
a de Cordovil, poderão estar reunidas numa só
no município de Xerém.

MAFERSA MOSTRA SEU REVIGORADO
M-710 COM VÁRIAS OPÇÕES DE EIXO

A Mafersa colocou no pedestal o seu padron
urbano M-210, recheado com uma série de me-
lhoramentos, exaustivamente pesquisados pe-
los técnicos da empresa junto aos usuários.
Além de totalmente enquadrado à regulamen-
tação do Conmetro, o novo M-210 traz reposi-
cionado o painel elétrico, oferece várias op-
ções de eixo traseiro, para o transporte urba-
no ou intermunicipal, e teve redimensionados
os filtros de ar e o sistema de freio e otimizado
seu arrefecimento.
"Caprichamos também sob o aspecto de

promover facilidades para a manutenção", ex-
plica Alfredo Vigna Júnior, gerente de Vendas

da Mafersa. Assim, desde o posicionamento
de implementos e partes do motor até o ângu-
lo de basculamento do capô do motor houve
alterações para facilitar as operações.
rado para facilitar as operações.

Entre os atrativos que a empresa oferece es-
tão prazo de entrega mínimo. "Podemos en-
tregar o ônibus pronto em dois dias, porque via-
bilizamos um sistema de montagem de veícu-
los semi-acabados", explica Vigna. Outra coi-
sa que ele garante é o baixo preço, "o menor
entre os da sua categoria", e a disponibilida-
de de peças de reposição em qualquer parte
do país, "todos os itens que utilizamos são os
mais usados pelo mercado". Para simplificar
e consultar, a Mafersa fornece uma tabela de
correspondência de códigos entre cada item
e o de outras marcas. •
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Volvo BlOM. Ônibus Rodoviário.

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

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

VOLVO
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Urbanus conquista a cidade
Busscar faz sucesso no mercado de urbanos
e investe pesado em recursos humanos

ABusscar deverá fechar o ano de 1991
com um total de 2 400 carrocerias pro-

duzidas, contabilizando um crescimento de
400/o em relação ao ano anterior. O destaque
do ano, segundo odiretor presidente do grupo
Nielson, a holding do grupo, Harold Nielson,
foi a produção de ônibus urbanos, que alcan-
çou uma participação de 45,8% do total de car-
rocerias produzidas.
"Das 2,4 mil unidades produzidas, nada me-

nos de 1 100 ônibus urbanos sairão das nos-
sas linhas de montagem de Joinville." O jubi-
lo de Nielson está ligado, sem dúvida, ao acerto
do planejamento estratégico da empresa.
O início da produção de ônibus urbanos

ocorreu no momento certo. E melhor, a empre-
sa conseguiu alastrar rapidamente sua tradi-
ção de qualidade na montagem de unidades
rodoviárias para os veículos urbanos.

Para o dirigente, o boom nas vendas deste
ano não provocará nenhuma ressaca a curto
prazo. "Esperamos um 1992 tão bom quanto
1991", confia Harold, para quem a demanda
continuará aquecida pela necessidade de rea-
dequar a oferta à demanda.

De qualquer maneira, todavia, a empresa
continuará seus esforços nas vendas externas,
que hoje representam 15% do faturamento es-
timado em 100 milhões de dólares este ano.
"Abandonar as exportações seria um pecado
capital", observa Harold. Para ele, a preocu-
pação agora deve ser a de estabilizar a Lei da
Balança, "pois precisamos pensar na viabili-
zação do Mercosul", além dos mercados da
Venezuela, Colombia, México e Peru.
Toda essa confiança no futuro, porém, não

quer dizer que a Busscar descuide-se da pre-
venção a eventuais riscos de uma abrupta que-
da nas vendas. Para se safar de qualquer con-
tratempo, a empresa já diversificou suas ati-

vidades e atua também na manufatura de ca-
bines para a Volvo, Scania e Mercedes-Benz
através das subsidiárias Tecnofibras e Rovel,
além da HVR, especializada em suspensão a
ar, terceiros-eixos, recuperação de chassi e
também projetos.
A ênfase da administração da empresa, ho-

je, é incrementar ainda mais seu suporte tec-
nológico e atuar fortemente no binômio quali-
dade-produtividade. "Investimos US$ 250 mil
este ano exclusivamente em recursos huma-
nos", anuncia Harold. Para ele, o fundamen-
tal da Busscar é o treinamento de seus profis-
sionais e sua reciclagem, com vistas ao au-
mento da produtividade. •

Á CTC DÁ O TROCO

CTC
FORTALEZA

Avenida Desembargador Gonzaga, 1800 • Cidade dos Funcionários
• 60.815 • Fortaleza/CE • (085) 273.2277

A CTC de Fortaleza era uma empresa

com problemas Não arrancava nunca

do vermelho, estancava em ponto

morto e quase sempre sobrava nas

curvas. Muita gente até dizia que ela

não tinha jeito. Mas a CTC foi

recuperada e dá o troco. Primeiro com

o reconhecimento de seus usuários,

que a consideram a melhor no setor

de transporte coletivo. Depois, ao ser

eleita a empresa de transportes

do Ceará com melhor desempenho

econômico em 1990, pela Fundação

Instituto Miguel Calmon, da Bahia.

E agora com a inauguração de sua

nova sede e a compra de mais

24 veículos novos, num investimento

total de Cr$ 2 bilhões, com recursos

próprios.

Na CTC, competência é troco.



Seu nome é
Galleggiante

Tem formas modernas e estilo arrojado, mas foi
concebido assim para economizar o máximo de diesel

Ligia Maria Cruz

Depois de 13 meses de desenvolvimentos
a Comil está lançando o ônibus rodoviá-

rio Galleggiante (o que flutua, em italiano), com
altura de 3,80 metros. Projeto de José Carlos
Stavinski, o novo modelo integra característi-
cas dos mais modernos veículos de transpor-
te a longa distância.
O design de sua face dianteira, por exem-

plo, mostra uma acentuada inclinaçãoquedes-
laca a prontmciada curva de seus pára-brisas
quádruplos. Acompanhando o perfil percebe-
se também a curva coluna dianteira. Ainda nos
pára-brisas são notáveis as borrachas planas
e embutidas, que tratam de não comprometer
a aerodinâmica do carro.

Detalhe moderno e arrojado é o do conjun-
to que integra pára-choque e compartimentos
de faróis e lanternas. Os faróis estão incorpo-
rados à parte superior, mais elevada, e reen-
trâncias na parte inferior acolhem os faróis de
milha ou neblina, além de a parte central, va-
zada e afunilada, forçar a entrada de ar para
o radiador, no caso específico dos chassis Vol-
vo. Os faróis são quatro, de Opala, e mais dois
de milha.
A parte traseira do Galeggiante é mais ele-

vada para acomodar o ar-condicionado, além
de totalmente lisa e com sinaleiras superiores
planas, embutidas na curva. Ainda na trasei-

ra. sinaleiras inferiores são incorporadas à par-
te superior e mais elevada do pára-choque.
O Galleggiante tem instalados 56 novos

itens, o que. para o projetista Stavinski, torna
o veículo 90% diferente dos atuais modelos
produzidos pela encarroçadora gaúcha.
"A principal inovação está no aproveitamen-

to interno", diz ele. Segundo a Com il, o Galleg-
giante tem as mais espaçosas poltronas do
mercado, com cada dupla ocupando 955 mm

de cada lado do corredor de 370 mm.
Criação própria do corpo de projetistas da

empresa, o rodoviário Comil tem um salão de
passageiros capaz de acomodar 46 passagei-
ros na versão com toillete e 50 sem ele. O es-
paçamento entre poltronas é de 900 mm e ca-
da poltrona tem reclino em quatro estágios,
chegando a uma reclinação de 320 mm em re-
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Detalhes do perfil, pára-brisas, painel e traseira
fazem do Galleggiante um ônibus padrão para os
anos 90.

Conforto para o motorista e os passageiro
dado fundamental



) Com 13,20m, o Galleggiante tem capacidade pa-
ra transportar até 50 passageiros.

'ação ao seu eixo inicial. O tecido é inédito no
padrão da classe de navalhados.

Para maior conforto dos viajantes, o Galleg-
giante possui ar-condicionado em três volumes
e pode ser conjugado, além de calefação com-
pleta sob as poltronas, item imprescindível pa-
ra as frias regiões do Sul do país. O motorista
também tem à sua disposição um desemba-
çador elétrico para o pára-brisa, utilizável co-
mo ventilação nos dias quentes.
O compartimento do motorista, aliás, foi es-

tudado detidamente sob os mais rigorosos
conceitos da ergonomia, para proporcionar o
maior conforto possível e a mais ampla visibi-
lidade. Os instrumentos do painel são de fácil

_ah

Ilivulaação

leitura e prático acesso. Isso sem falar de um
inédito console vertical, ao lado do posto do
motorista, estrategicamente colocado para re-
ceber toca-fitas e amplificador de som.
O painel propriamente dito é formado por

uma única peça em fibra de vidro integrando
a mesa lateral, de design moderno. Na frente
interior interna, várias tampas possibilitam total
acesso aos acessórios disponíveis.

Estruturalmente, o Galleggiante é construí-
do sobre uma base formada pelo sistema tre-
liçado tubular, enquanto as laterais são com-
postas em sistema semi-tubular. Também tu-
bular de alta resistência é a estrutura da fren-

SÚMULA

Comprimento
Largura externa
Altura externa central
Altura externa traseira
Altura interna
Altura da saia
Altura dos bagageiros
Janelas

13 200 mm
2 600 mm
3 800 mm
3 980 mm
1 900 mm
350 mm

1 400 mm
850x 1 700 mm

te e traseira do veículo. A estrutura do teto é
totalmente nova.

Para os técnicos da Comil foram dadas as
devidas atenções nosentido de facilitar ao má-
ximo o acesso às partes deverificação de itens
de manutenção, buscando os menores tem-
pos possíveis de parada do veículo.

Para Stavinski, outro cuidado essencial é a
fiscalização criteriosa dos materiais aplicados
na estrutura geral, "selecionamos os materiais
rigorosamente sobre as normas de aplica-
ção". Mesmos procedimentos também foram
adotados na observação dos plásticos e fibras
de alta resistência utilizados.
O novo ônibus da Gomil, que entra para di-

vidir mercado com o Paradiso e o JumBuss
380, estréia com uma previsão de produção
inicial de quatro ou cinco carros ao mês, ga-
rantida por três meses. A encarroçadora nem
bem lançou seu último modelo, mas já tem um
mix favorável a ele — 10 °/i3 de sua produção
de 52 ônibus mensais (dado de dezembro de
1991) são de Galleggiante. O preço, estimado
em Cr$ 60 milhões, pelo visto não está assus-
tando o mercado. •
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No tempo
em que carroça
era sinônimo
de conforto,
a Scania

revolucionava
com o primeiro

chassi específico
para ônibus.

A Scania está
comemorando

r-SCANIA
um século de
existência em todo
o mundo.

É improvável que qualquer
outro fabricante possa comparar-se
à Scania em desenvolvimento e
inovação de ônibus.

Já no início do século, a
Scania fazia o transporte dar um
decisivo salto para a frente, ao
lançar o primeiro chassi para ônibus.
E uma nova dimensão de transporte
de passageiros nascia, então, com
um novo conforto e uma nova
segurança.

Desde aquele tempo, passando
pela evolução constante de chassis,
motores e câmbios, pela pioneira
suspensão a ar, até à tecnologia de
novos materiais de hoje, a Scania
tem estado sempre na vanguarda da
fabricação de ônibus.

Tradição e pioneirismo na
Scania não é só em ônibus.
E também arrojo tecnológico,
qualidade de ponta e
especialização em caminhões
pesados e motores diesel, a serviço
do desenvolvimento dos meios
de transporte. Uma especialização
que começa agora a enfrentar
os desafios dos próximos 100 anos.
Com o mesmo profissionalismo e a
mesma determinação.

,1891-1991

SCAN IA



TECNOLOGIA •

Piso zero. O ônibus
da década de 90

Para entrar nele um só degrau. Um desnível
que não vai além de 15 cm da calçada

A IAA — Internationale Automobil Ausstel-
lung —, maior feira automobilística do

mundo, e realizada na Alemanha em outubro
último concentrou-se nos veículos de passeio,
deixando para o ano que vem, de 9 a 17 de
maio, a exposição de veículos comerciais em
Hannover. Passa a ser uma feira de comerciais,

Mas, quem por curiosidade foi ate Frankfurt
este ano pôde assistir a uma avant premiere
do que será a IAA 92. A começar pelo trans-
porte para o salão de exposições. Os visitan-
tes foram transportados pelos novos Merce-
des-Benz O 405 N, cujo conceito deverá ser
o grande destaque durante a IAA 92.

Trata-se do piso zero, ou piso baixo, um ôni-
bus com altura em relação ao solo de apenas
375 mm, concebido para racionalizar os tem-

O 405N, o máximo em conforto aos passageiros

pos de embarque e desembarque, além de pro-
porcionar o máximo conforto aos passageiros.
A motorização do O 405 N utiliza motores

OM 447h, cujos seis cilindros em linha, dispos-
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tos horizontalmente na traseira, produzem uma
potência de 214 cv a 2200 rpm ou, na versão
mais potente, 250 cv a 2200 rpm. O piso inter-
no único e a baixa altura são possíveis graças
ao uso de eixo traseiro rebaixado e a suspen-
são independente nas rodas dianteiras. A sus-
pensão independente já é normal também no
Scania L113 TLA, com 333 cv de potência e
freios ABS.
0405 N tem câmbio automático de três mar-

chas e retarder e quatro programas de marcha.
Os piso baixo constituem a tendência para os
veículos urbanos dos anos 90. Assim, os mo-
tores centrais ficam definitivamente em segun-
do plano na Europa, cujos veículos adotam em
massa os motores traseiros. Por isso mesmo,
os carros passam a ter portas largas no entre
eixo, pois forma-se uma pequena rampa daí até
a traseira, que acolhe os engenhos.

Aproveitamento total, inclusive na articulação

Os bancos dos passageiros são instalados
sobre plataformas e junto a porta central de en-
trada é formado um "saguão" que reserva es-
paço confortável para estacionamento de
usuários em cadeiras de roda, protegidos tam-
bém por cintos de segurança. O embarque des.
sés deficientes é simplificado por uma rampa
escamoteável apenas, já que o piso além de
ser único, chega mais próximo da calçada gra-
ças à suspensão pneumática, que o inclina pa-
ra a direita levemente.
A certeza do sucesso desses novos ônibus

é tanta que os técnicos da Mercedes-Benz o
batizaram de "A solução definitiva". A Merce-
des-Benz tem uma versão articulada do mo-
delo, o O 405 G.

Outra novidade com futuro garantido é o ar-
ticulado rodoviário, agora com dispositivo an-
tioscilante, que trava o reboque automatica-
mente quando o veículo roda a velocidades su-
periores a 50 km/h. Com o dispositivo foi pos-
sível fabricar carrocerias com total aproveita-
mento do salão, inclusive na rótula de articu-
lação. O articulado, capaz de levar 83 passa-
geiros, já está sendo usado em rotas de gran-
de movimento e média distância como Madrid-
Toledo. A IAA promete. •

28
TECHNIBUS

NOVEMBRO191

Renovação a fórceps
Fisa foi palco de novos produtos e de debates
sobre a modernização dos transportes no país

A maior feira de transporte da América La-
tina, a Fisa - Feira Internacional de San-

tiago doChile, realizada anualmente, desta vez
entre 30 de outubro e 10 de novembro, reuniu
2500 expositores, com mais de 5000 famílias
de produtos de cerca de 40 países. Mais uma
vez as expectativas estiveram voltadas para
empresas brasileiras presentes no evento, is-
so porque é cada vez mais notório o isolamento
latino-americano do chamado primeiro mundo.

Para os expositores europeus e de outros
países industrializados como o Japão, a Fisa
não passou de um palco de apresentação de
produtos. Poucos foram os negócios fechados
e mais precisamente envolvendo caminhões.
O cacife dos latino-americanos, mesmo da-
queles países que estão passando pela fase
de retomada econômica, ainda está aquém da
capacidade competitiva.

Marcopolo mostrou o Paradiso 1150 e família

No setor de ônibus, sem desmerecer obvia-
mente os expositores europeus, os destaques
couberam a empresas brasileiras, como a Mar-
copolo, Busscar, Caio, Ciferal e na parte de
chassis a Mercedes-Benz, como seu OF 812.
A Marcopolo deu um show aparte naapresen-
tação de seus novos carros Paradiso, com duas
versões de chassis, Volvo B10 M 6x2 e Scania
K113, além dos Viaggio e Torino, modelos ex-
clusivamente nacionais. A Busscar levou a in-
ponência de seus JumBuss 360 com chassi
Volvo e Scania e El Bus 340 com chassi 0371
RS da MBB e também o Urbanus, sua versão
para o transporte urbano. A Busscar, aliás, já
é uma marca consagrada no país anfitrião. Já
a Ciferal, mostrou sua tecnologia com o Pó-
dium e o Padron Rio, enquanto a Caio apresen-
tou o Carolina IV, sobre OF 8120 Vitória, sobre
chassi OF 1318.

Das empresas da casa, só a Sport Wágon
esteve presente com um microônibus, sobre
chassi LO 812. A vizinha Argentina esteve lá
representada pela Arbus e os países do primei-
ro mundo, como Alemanha, França, Espanha,
Itália, Japão e outros levaram suas marcas
mais fortes, porém especificamente com
caminhões.
Em outras palavras, o setor de ônibus da Fi-

sa foi bem brasileiro. As razões desse suces-
so são o elevado nível tecnológico dos produ-
tos brasileiros e também o preço mais acessí-
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vele condizente com a realidade chilena, até
porque a grande maioria dos empresários da-
quele país é de pequeno porte. A Europa é si-
nônimo, hoje, de sofisticação, item que não sig-
nifica a realidade de nenhum país latino-ame-
ricano na atualidade.

Governo chileno
dá ultimato

Mas, a tônica da Fisa, além do buxixo tradi-
cional e rotineiro comum de qualquer evento
como esse, foi o futuro do transporte urbano
de Santiago. E por isso tornou-se obrigatória
a presença de inúmeros empresários brasilei-
ros desse setor naquele país. O governo chi-
leno, através de seu Ministério dos Transpor-
tes, decidiu arregaçar as mangas e solucionar
as deficiências'e ineficiências do transporte
urbano coletivo de sua capital. Para isso, a Fa-
bus, brasileira, com a Ipisa, representante Mar-
copolo, foram convocadas para realizar estu-
dos e contribuir nas discussões sobre a nova
normatização que está sendo criada para es-
se setor. A pretensãodo governo chileno é pro-
mover uma mudança radical, que imporá aos
atuais operadores regras bastante rígidas, até
mais que as européias. Ou seja, de uma hora

para outra, Santiago deve sair de um sistema
completamente arcaico para um avançado. Pe-
lo menos esta é a intenção.

Mas, na prática como isso irá viabilizar-se?
Para se ter uma idéia, Santiago possui uma fro-
ta de 12 mil veículos, entre ônibus e micros,
completamente sucateados e ainda em ope-
ração, que agravam sobremaneira os proble-
mas ambientais, com a excessiva emissão de
gases poluentes expelida pelos motores des-
ses brontossauros e os congestionamentos,
na capital. A idéia do governo é diminuir a fro-
ta e aumentar a oferta de assentos, forçando
as empesas a venderem seus "ônibus" e ad-
quirirem veículos de grande capacidade, por
exemplo articulados. A grande questão é co-
mo os empresários vão se capitalizar para pei-
tar investimentos de tamanha envergadura?
Como no país não há qualquer linha de fi-

Ciferal destacou o Padron Rio, o novo urbano

Busscar já é uma marca consagrada no Chile

nanciamento como o Finame brasileiro, e nem
se fala em criá-la, a solução aventada é o agru-
pamento de empresários em "pool". Isso, cer-
tamente, provocará um grande saneamento no
setor, fato que de certa forma alegra o gover-
no, pois é sabido que há muito tempo não se
fazem reinvestimentos nesse setor, manuten-
ção é palavrão e os empresários estão cada
vez mais gordos. Parte da culpa cabe ao pró-
prio governo, que nunca se preocupou em criar
mecanismos de fiscalização ou mesmo um
sistema, deixando as empresas operarem ao
seu bel prazer. Em resumo não há tarifa fixa-
da, não há itinerários fixos — a não ser a ori-
gem e o destino — e a população é transpor-
tada como mercadoria.

Essa:abertura está deixando os 6 mil empre-
sários de Santiago muito preocupados. Nos
bastidores, a Fisa transformou-se numa cen-
tral de informações. Como se dará a licitação?
Quais as melhores alternativas? E esclareci-
mentos sobre a normatização imposta pelo mi-
nistério entre outras. Segundo o governo es-
sa mudança deve ocorrer no primeiro semes-
tre do 1992. •
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O futuro é amanhã
Em 45 anos de história a Caio superou várias fases

de crise, mas sempre manteve a técnica em evolução

Pedro Bartholomeu Neto

A história da Caio começa em 1904, com
o nascimento de José Massa, um dos

seis filhos do casal Luigi e Felicia Massa, plan-
tadores de trigo na pequena Cerignola, na re-
gião italiana de Púglia banhada pelo mar Adriá-
tico. José Massa, apesar das dificuldades ine-
rentes a um período durante o qual eclodiu a
1 Guerra Mundial, completa o curso ginasial
e faz cursos de mecânica e eletricidade, en-
tão a ciência do futuro, no Instituto Industrial
de Fermo e depois freqüenta um centro aero-
náutico em Tivoli.
Em 1924, vivendo as dificuldades ainda

maiores do pós-guerra, e a falta crônica de
oportunidades de trabalho, entusiasma-se pe-
las notícias do novo Eldorado. Até então cen-
tenas de milhares de italianos já haviam de-

A primeira carroceria metálica, e negra, em 51
bandando para a América do Sul, desde o últi-
mo quarto do século 19, quando as dificulda-
des eram conseqüência da guerra de unifica-
ção italiana. A febre de imigração para o Bra-
sil, porém, já havia cessado.
Com seu espírito empreendedor, a idéia de

participar do desenvolvimento de um país on-
de tudo estava por fazer fascina José Massa.
Naquele mesmo ano ele chega a Rosário de

Em 1952 um intermunicipal "normal" sobre F-8

Santa Fé, na Argentina.'A convivência com
uma região eminentemente agrícola e com ra-
ras oportunidades na indústria desestimula Jo-
sé, que não perde tempo. Apenas quatro me-
ses depois, levado por dois fatores preponde-
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rantes —a industrialização e a imigração ita-
liana em massa para a região —,ele se muda
para São Paulo, no Brasil, uma metrópole en-
tão emergente. E que viabilizava a instalação
de sua sonhada oficina elétrica.
Uma tia de José, Sabina Massa, lhe havia

escrito: "Esta cidade (São Paulo)está crescen-
do muito e rapidamente, e precisa de operá-
rios especializados". Ele chega, monta a ofi-
cina, mas seu estabelecimento não dura mais
que três anos.
Em 1927, aos 23 anos, um compadre de Jo-

sé, Gordano Bruno, comenta a respeito da es-
pecialização daquele italiano de Cerignola
com Bruno Grassi, um engenheiroque com fre-
qüência substitui o pai, Luiz Grassi, e o tio, For-
tunato Grassi, na direção da "Fábrica de Car-
rosserias Grassi", então estabelecida na rua
Barão de Itapetininga, hoje parte do calçadão
central da maior cidade da América do Sul. Era
a primeira encarroçadora brasileira, construin-
do artezanalmente carrocerias inteiramente
em madeira.

Dos 23 aos 41 anos, José Massa fez uma
carreira brilhante. De simples funcionário até
gerente geral de fábrica, quando tornou-se res-
ponsável por toda produção da Grassi. O su-
cesso esteve ligado também à própria infân-
cia de José, que sempre fora um apaixonado
pelas "carrozzieri".

1946

Estabelece-se a Caio
na avenida Celso Garcia

Aos 41 anos, em 1945, José era pai de qua-
tro filhos, fruto do seu casamento em 1926 com
a senhora Vicentina Ladogana, também oriundi.
Da união nasceram Luiz e Itália. Depois vie-
ram Edda e José Roberto. Luiz desde cedo tra-
balhou com o pai, como técnico industrial, era o
seu braço direito e um sucessor à frente da Caio.
Em 1950 havia imigrado para o Brasil um ou-

tro italiano, que faria parte da história da Caio.
Ruggero Cardarelli, um projetista industrial de
estruturas metálicas, que havia feito um está-
gio na Mecânica Bonfant-ti, em Leme, interior
paulista, acabara por ser contratado pela Grassi.

Na mesma época em São Paulo havia uma
revenda Ford chamada Cia. Americana de Au-
tomóveis, propriedade dos irmãos Piedade Gon-
çalves, José, Juca e Otacilio, famosos então co-

DIvulgação

Usando a mesma testa redonda, os Leyland dos 50

mo grandes financistas. Os irmãos Gonçalves,
pressentiram o grande futuro do mercado de
ônibus no Brasil e decidiram fundar uma fábri-
ca de ônibus capaz de concorrer com a Gras-
si, então a única encarroçadora instalada em
São Paulo.

Capitalistas, os irmãos Piedade Gonçalves
fundam a Caio em 1946 e a instalam num pe-
queno galpão construído na avenida Celso
Garcia. O nome da empresa veio de uma su-
gestão aceita pelos Gonçalves. Companhia,
que na época denotava sociedade anônima,

O ônibus "Lins" com seu exótico pára-brisas



Hoje: num terreno de 2 milhões de m2, 85 mil m2 construídos e 2 300 funcionários.
E em 1948, os primórdios na empoeirada rua Guaiaúna, na Penha.

Americana,por estar na América do Sul e In-
dustrial de Onibus, por motivos óbvios.
Mas e como fazer? Como na época a ma-

nufatura (não havia surgido o termo know-how)
tinha reconhecido valor diante do capital, os
sócios da Caio, partiram em busca dos melho-
res técnicos. E descobriram direto o experiente
José Massa, a quem propuseram sociedade
na nova firma. Seu conhecimento do ofício lhe
valeria 20% do capital social de 4 mil cruzeiros.
O negócio era promissor. Contudo, os 19

anos passados na Grassi haviam produzido
uma sólida amizade entre José Massa e Luiz

Em 1953, o "Coach", GMC-ODC de motor traseiro

Grassi. A oportunidade não podia ser perdida.
Havia reconhecimento sob o prisma profissio-
nal, mas era chegada a hora também da inde-
pendência econômica. O rompimento, porém,
não foi sumário. José bem que tentou perma-
necer na Grassi, mas sua proposta, semelhan-
te a que lhe fora feita pela Caio, não foi aceita.

Mas, nem o esforço de começar tudo de no-
vo aos 42 anos, tampouco a responsabilida-
de de levar adiante um produto com concor-
rente consagrado assustou José Massa. E lá
foi ele, carregando consigo o filho Luiz. Logo

depois, José Massa contrata Ruggero Carda-
relli, o projetista. Além deles, José teve o cui-
dado de convidar à nova empresa um perito
contator, empregado até então na Companhia
União dos Refinadores, Domingos Pedro Re-
gina, que passou ase responsabilizar pela par-
te administrativa.

1946

A Itália declarava a República.
José Massa, a independência

Naquela barracão de 3 120 m2 da av. Cel-
so Garcia, os 120 funcionários liderados por
José Massa em pouco tempo transformaram
a Caio numa grande encarroçadora, embora
sua produção não excedesse as 12 unidades
mensais. E na carteira de clientes já despon-
tavam empresas de porte como o Expresso
Brasileiro, Útil, Parada Inglesa, Penha-São Mi-
guel e Jabaquara, empresa que transformar-
se-ia na Viação Cometa.
Em 1947 foram produzidas 319 carrocerias.

A qualidade das carrocerias já gerara proble-
mas de produção. As oficinas da Celso Garcia
não davam conta dos pedidos. Mas todos os
lucros aferidos foram destinados à construção
de uma nova fábrica de 24 mil m2, em 1948,
na rua Guaiaúna, no longinquo bairro da Pe-
nha, onde hoje funcionam os escritórios ad-
ministrativos da empresa.
A década de 50 foi decisiva para a evolução

do setor de ônibus no Brasil. Em 1957 a
Mercedez-Benz, já instalada em São Bernar-
do do Campo, lançava o LP-312, para suprir as
necessidades do mercado brasileiro. Parale-
lamente (veja seqüência) inicia-se a fabrica-

ção de carrocerias metálicas em vez das de
madeira. A indústria automobilística dá o im-
pulso definitivo ao desenvolvimento da Caio.
Em 1960, a empresa integra ao seu patrimô-

nio uma outra área de 24 mil m2, a de Horto-
Iândia Paulista, e é fundada a Massa Mercan-
til Administração e Serviços S.A., a holding de
propriedade de José Massa.
Em 1957 os Irmãos Piedade Gonçalves

desligam-se da sociedade, quando José Mas-
sa alcança uma participação de 60 % na Caio,
enquanto os outros 400/0 foram transferidos à
Theodoro Quartin Barbosa, dono do Banco Co-
mércio e Indústria de São Paulo. Ainda em
1960, José Massa adquiriu o controle da Via-
ção Santos-São Vicente Litoral S.A., em São
Vicente, SP, juntamente com Ancelmo Cimat-
ti, proprietário da Vila Paulina.
Em 1959, Claudio Regina, filho de Domingos

Pedro Regina, retorna dos Estados Unidos, onde
fizera um curso de pós-graduação em direito,
na Universidade de Harvard, monta um escri-
tório internacional em São Paulo e casa-se com
Edda Massa, sendo logo em seguida convida-
do à diretoria da empresa, onde torna-se res-
ponsável pela Viação Santos-São Vicente.
Em 1964, o grupo adquire a Única Auto Ôni-

bus e concorre na mais famosa rota brasilei-
ra, Rio-S. Paulo. Da diretoria da Única partici-
pavam Luiz e José Roberto Massa, Ruggero
Cardarelli, Claudio Regina e Júlio Vittorino.

Novas dificuldades na época da revolução
de 64, quando toda a indústria paulista esta-
va falida, destruída. Confiante no futuro, em-
bora a realidade fosse de profunda crise, Jo-
sé Massa compra os 40 % pertecentes ao ban-
queiro Quartin Barbosa em 1965.

A partir da esquerda.- Luiz Massa, José Massa,
o fundador, Cláudio Regina e Ruggero Cardarelli

Em 1963 é concluído o projeto da Caio Nor-
te com incentivos da Sudene e que seria inau-
gurada em 1966 por D. Helder Câmara e Mi-
guel Arraes, governador de Pernambuco. Com
uma capacidade de produção de 40 unida-
des/mês, foram investidos na área de 105 mil
m2(17 mil m2 cobertos) de Jaboatão Cr$ 35,9
milhões. A Caio Norte nasceu tendo como pre-
sidente José Massa, como diretor Industrial
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Ruggero Cardarelli e como diretor Administra-
tivo Claudio Regina.

Neste período o grupo foi proprietário tam-
bém de uma revenda Mercedes-Benz, em São
Paulo; uma Ford, em Recife e uma General Mo-
tors em São Vicente. Mas essa não era real-
mente a vocação da empresa.
Do mesmo ramo, a Caio comprou, em 1948,

a Companhia AutoCarroceria Cermava, no Rio
de Janeiro. Em 1976 foi a vez da aquisição da
Metropolitana, também do Rio, desativada em
1981, pouco antes da desativação da fábrica
de São Paulo, em 1982, quando toda a produ-
ção concentrou-se em Botucatu.

A REVOLUÇÃO DAS TÉCNICAS

Nos 85 mil m2 construídos da fábrica de Bo-
tucatu (bons ares, em tupi-guarani)a operação
iniciou-se em 1981 com a transferência da Caio
Rio (Metropolitana) e a construção de carro-
cerias de alumínio Em 1982, ocorreu a mudan-
ça da fábrica de São Paulo, depois de uma gre-
ve de 24 dias.

32

O "Bossa Nova" na linha de montagem em 1958

Em 1974 José Massa sofre um derrame ce-
rebral e se afasta da empresa, assumem Luiz
Massa, Ruggero Cardarelli, Cláudio Regina e Jo-
sé Roberto Massa, este último cuidando da Caio
Norte.
Em 1978 grandes perdas para a empresa. Jo-

sé Massa falece e quinze dias depois o mes-
mo acontece com seu filho Luiz Massa.
Assume a diretoria José Massa Neto, filho

de Luiz Massa e que trabalhava com José Ro-
berto na Caio Norte, mas transfere-se para Bo-
tucatu. A nova geração foi completada há 2
anos, quando tomou lugar na diretoria José
Rogerio Cardarelli, filho de Ruggero. No mo-
mento está-se formando o conselho de admi-
nistração da Caio com a presença dos quatro
diretores e Ruggero Cardarelli.
No ano de sua fundação, 1946, as carroce-

rias fabricadas pelaCaio, sobre chassis Aclo,
Leyland, Alfa Romeo, Fiat, Scania Vabis, Vol-
vo, Chevrolet, Ford francês e Ford alemão, ti-
nham estruturas de madeira de lei, formando
as laterais, teto, frente e traseira. A base de
apoio sobre o chassi era feita em viga U. que

TECHNIBUS

NOVEMBRO/91

sustentava todo conjunto.
O piso de madeira era revestido com lino-

leum importado, os estofamentos das poltro-
nas era de couro legítimo e as janelas pos-
suiam movimento vertical, com catraca encai-
xada na estrutura e externamente protegidas
por grades, item de segurança que visava a evi-
tar que mãos fossem decepadas no cruzamen-
to com outro veículo, Já o revestimento exter-
no era feito em chapa de ferro preta, pregada
na estrutura e possuindo perfis que recobriam
as emendas.
As carrocerias de madeiras começam a

evoluir entre 1950 e 1951, quando a estrutura
de madeira passou a receber partes de ferro.
formando uma estrutura mista nas regiões da
coluna e teto. A partir de 1951 a Caio lança a
primeira carroceria metálica, produzida a partir
de ferramentaria desenvolvida na própria em-
presa.
As chapas eram pretas e os perfis tinham

o formato de um ômega. A espessura da cha-
pa era de 1,8 mm e eram dobradas em viradei-
ras manuais.
A construção não parava de evoluir. surge

a bandeira fixa na parte inferior das janelas,
eliminando-se a necessidade de inclusão da
grade de proteção, embora a janela continuas-
se com o sistema vertical e com catraca, mas
já não penetrava na parte estrutural, sobrepon-
do-se à bandeira fixa.
As bases continuavam formadas por vigas

U, para absorver as vibrações da suspensão
em função dos pisos ruins e eram fixadas aos
chassis por solda ou rebitadas a quente, aten-
dendo às especificações dos fabricantes. Lo-
go o revestimento do piso passou a ser de la-
minado plástico nacional, nas laterais e teto,
enquanto internamente usava-se mazonite per-
furado ou piso pintado nas cores escolhidas
pelo cliente. Na parte externa, as chapas pre-
tas passaram a ser rebitadas à estrutura me-
tálica e mantinha um perfil de revestimento nas

emendas. O modelo construído era o Coach.
O peso da carroceria baixa 509/0 com o uso

do metal. Aumenta a capacidade de transpor-
te de passageiros. Os técnicos da Caio fazem
visitas técnicas a encarroçadoras como a Or-
landi italiana, Leyland inglesa, Mercedes-Benz
na Alemanha e General Motors nos EUA.

Um Leyland "a óleo crú", num salão no lbirapuera

A evolução das carrocerias corre paralela
à instalação da indústria automobilística em
São Paulo—em 1956 surge a Mercedes-Benz,
que logo depois lança o primeiro chassi brasi-
leiro, o LP 321. Em 1958 a Caio lança o Bossa
Nova, com estrutura estampada em duplo U
e formando um tubo fechado por solda à pon-
to elétrica. As chapas pretas passam a sofrer
tratamento por banho de imersão em zinco. A
galvanização. O processo rudimentar, entre-
tanto, trazia muitos problemas para as ferra-
mentas de estampagem, pois possu iam varia-
ções significativas de espessura.
Poucos depois as janelas evoluem para o

sistema de correr horizontalmente, evitando o
uso de catraca, que causava o emperramen-
to com o uso. Em 1962 é lançado o modelo Ja-
raguá com maior área de visão para o moto-
rista. Mas o teto continua curvo nas extremi-
dades e tem uma saliência na região central

O primeiro rodoviária o "Gaivota , e sua particularidade frente e traseira iguais



Articulado Vitória, o papa-fila moderno, usado

para criar ventilação distribuída para os pas-
sageiros em todo veículo.
Em 1962 inicia-se a produção de chassis pe-

sados brasileiros com a instalação da Scania
Vabis em São Bernardo do Campo. É lançado
o chassi B75.
Em 1964 um novo modelo Caio, o Bela Vista.

É eliminada a curvatura do teto, deixando-o
quase reto. As janelas são aumentadas na altu-
ra e tornam-se verdadeiramente panorâmicas,
permitindo que os passageiros em pé no centro
do corredor possam ver a paisagem externa.
A estrutura das colunas, porém, continuavam

em grandes corredores

Em 1974 surgia o Gabriela I, com janelas inclinadas

inclinadas. O piso era montado com tábuas
macho fêmea e revestido com passadeiro
plástico de PVC e recobertos com estrias de
alumínio para evitar desgaste da passadeira.
Há evolução também dentro da fábrica. A

linha de montagem inicia o processo de fabri-
cação de partes, formando a pré-montagem
de sub-conjuntos. A produção é mais ágil e ve-
loz. Os gabaritos deixam de ser horizontais e
passam a ser em V, racionalizando a ocupa-
ção de espaço. Os tetos são produzidos estru-
turalmente e chapeados antes de integrarem
a carroceria. O chapeamento externo das la-
terais e teto começa a ser feito em alumínio fi-
xado por rebites à estrutura. Objetivo: aliviar
o peso dos carros.

Em 1974, a reboque de uma telenovela, a
Caio batiza seu novo ônibus de Gabriela, es-
truturalmente ao feitio dos Bela Vista, mas
com pára-brisas panorâmicos. Os comparti-
mentos dos faróis, grades, cúpulas começam
a ser feitos em fiberglass. Baixam os custos,
o peso e a linha de montagem ganha em pro-
dutividade. As portas de duas folhas têm acio-
namento pneumático e abrem-se para o inte-
rior, ampliando o espaço livre para circulação
dos passageiros.
O Gabriela II chega em 1977 já com colu-

nas das janelas retas. É a padronização dos
vidros, com quatro partes iguais, e o vigia tra-
seiro inteiriço.

Dez anos antes, em 1967, a empresa come-
çara a diversificar, iniciando a produção de ôni-
bus rodoviários. Naquele ano surgia o Gaivo-
ta. Depois vieram o Jubileu, em 1971; o Cor-
covado, o primeiro com estrutura de alumínio
da empresa em 1977; o Aritana em 1980; o
Squalo, também em alumínio, em 1985 e o Vi-
tória rodoviário em 1989.
O primeiro microônibus foi montado sobre

chassi LO 608 D em 1969. Era o Verona, suce-
dido apenas em 1974 pelo Carolina I, que vem
evoluindo até hoje, Carolina IV, já montado so-
bre chassis MBB LO 812 e Volkswagen 6.90.
A Caio entrou no mercado de carrocerias em

duralumínio em 1976, com a compra da Indús-
tria de Carrocerias Metropolitana, do Rio de Ja-
neiro, que passou a se chamar Caio Rio. A partir
daí, desenvolveram-se novas técnicas, além
de ligas e têmperas. Adotou a empresa tam-
bém a alternativa de revestimento do piso com
chapa lavrada em duralumínio, de maior resis-
tência ao desgate.
O primeiro veículo em duralumínio a sair das

linhas de montagem da Caio foi oAmélia, já na
moderna fábrica de Botucatu, e concebido se-
gundo estudo de padronização de ônibus urba-
no pelo Geipot. A Caio adequa-se a novos pro-
cessos de fabricação e montagem. São desen-
volvidas novas máquinas e equipamentos es-

pecificamente para a produção em duralumínio.
Em 1988 é lançado o modelo Vitória, que

mantém laterais e teto do Amélia, mas apre-
senta aprimoramentos estruturais visando au-
mentar sua capacidade. O design externo já
se aproxima da linha rodoviária. O Vitória in-
tegra o itinerário ao pára-brisa inclinado, me-
lhora o índice de penetração aerodinâmico.
Na parte interna painel, cofre do motor, cen-

tral elétrica, itinerários e cofre de acionamen-
to das portas formam um só conjunto. Limpo
e único. São aplicados os novos conceitos da
ergonometria e ergonomia. Maior preocupa-
ção com itens de segurança, iluminação, ven-
tilação e limpeza. Desenvolvem-se materiais
de acabamento e revestimento em cores mo-
nocromáticas. Aplicação da fibra de vidro em
grande quantidade na dianteira, traseira e pai-
nel. Preocupação em reduzir o nível de ruído,
através da utilização de materiais específicos
para isolamento acústico.

Vitória, o urbano da Caio do inicio dos anos 90

As modernas carrocerias Caio empregam
perfis extrudados em duralumínio ou perfis em
aço galvanizado. Detém 55°/0 do mercado de
ônibus urbanos brasileiros em 1991. Seguin-
do a linha européia, os projetos futuros da Caio
são estudados, tanto a nível de design como
estrutural, sob as mais modernas técnicas, in-
cluindo o sistema Cad-Cam. É o computador

Das linhas de montagem já sairam
mais de 65 mil ônibus

interferindo na produtividade, qualidade e no
nível de competitividade dos produtos Caio.
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PARA lISO 1150
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O CONFORTO
ASSUME
NOVAS

DIMENSÕES

A Marcopolo acompanha as mais recentes necessidades do mercado de transporte de passa-
geiros com o novo PARADISO 1150. PARADISO - o primeiro ônibus high-deck do Brasil - in-
troduz nesta versão uma nova dimensão para aprimorar aquelas características que consa-
graram o PARADISO no exigente segmento do transporte rodoviário e de turismo. No PARA-
DISO 1150 foram desenvolvidos profundos estudos de ergonomia, aperfeiçoando o campo de
visibilidade, nível de conforto, posicão de dirigibilidade e facilidade de leitura do painel de
instrumentos para o motorista. O PARADISO agora vem também com altura da saia menor -
1150. Mantém as concepções básicas da série Paradiso/1400 e apresenta a evolução de um
projeto vencedor, com design mais moderno em suas linhas externas frontais. A qualidade do
conforto para as viagens se completa com o baixo nível de ruído e a ampla visão panorâmica
para os passageiros. Aerodinâmica e espaço traduzem a harmonia da mais nova opção que a
Marcopolo oferece às empresas de transporte. As viagens a passeio, a negócios ou turismo em
médios ou longos percursos, ganham agora mais comodidade, segurança e economia com o
novo PARADISO 1150.

O ônibus brasileiro



M ÉXI CO •

Crédito para a
"liberación" total

Estabilidade econômica leva empresários mexicanos
a acreditarem na evolução, apesar do mercado livre

N o México o setor rodoviário de passagei-
ros está vivendo os dias iniciais de uma

fase de desregulamenação. Ao lado das des-
vantagens lamentadas pelos empresários, a
principal delas a livre concorrência, os dirigen-
tes festejam a independência tarifária do go-
verno, sempre sujeito a grandes instabilidades
de humor.
A tendência, para José Luiz Abascal, dire-

tor da Uno, empresa com frota de 53 carros
tipo-leito e uma das coligadas da Ado - Auto-
buses dei Oriente, uma espécie de cooperati-
va com 3 mil ônibus e 180 sócios titulares, é
a atividade deslanchar e entrar em grande de-
senvolvimento.
"Ao liberar a tarifa o governo nos dá o livre

mercado e a possibilidade de cobrar mais ou
menos pelo serviço, dependendo dos fatores
conjunturais", explica Abascal. Particularmen-
te num país como o México, que experimenta
uma vigorosa recuperação econômica, a al-
ternativa é tentadora e deve favorecer uma rá-
pida evolução no setor.
A f rota do grupo Ado, de 3 mil ônibus, é cons-

tituída predominantemente por carrocerias Di-
na, mexicana. Os veículos em si seguem o mo-
delo norte-americano. Entre os componentes
importantes utilizados destacam-se os mo-
tores Detroit Diesel, em V, da série 92, as
caixas são Spicer, os eixos Rockwell e as
suspensões Goodrich.

Na frota há 26 monoblocos brasileiros 0-371
RS. "É o veículo de Melhor preço e a Mercedes-
Benz nos dá uma boa assistência — afirma
Abascal —, o problema é que o governo bra-
sileiro parece não estar disposto a financiar
nossas compras", reclama.

ros cada. Ou seja, quanto maior a família, maior
também a frota.

As empresas que compõem o grupo Ado ro-
dam mensalmente 40 milhões de quilômetros,
transportam 3,5 milhões de passageiros e dão
emprego a 6 mil pessoas. Como há escala de
demanda, a cooperativa tem recauchutagem
própria, assim como é feita internamente qual-
quer tipo de manutenção nas carrecerias.
A única insatisfação de Abascal é a diversifi-

cação da frota, o que impede a padronização e
racionalização, além de aumentar os custos de
reposição e manutenção dos veículos.

Mulher não vota
na cooperativa

A eleição dos diretores de cada empresa, a
administração enfim, é democrática até certo
ponto. A Ado foi a primeira empresa do grupo, fun-
dada em 1939. Hoje opera 1 100 ônibus em li-
nhas estaduais. Depois vieram a Uno, também
de caráter interestadual, mas com ônibus-leito;
a Autotur, no segmento de turismo; a ETN e mais
cinco empresas.
O conselho de administração é o próprio clu-

be do Bolinha. "O conselho é eleito pelos ho-
mens", explica Abascal, "pois as mulheres ain-
da não têm direito a voto". A parte democrática
fica por conta da proporcionalidade entre os só-
cios e o número de carros de cada um. "O peso
é diretamente proporcional ao número de car-
ros de cada eleitor"

Deixando as urnas de lado, a Ado, como pio-

Linhas de super turismo têm grande aceitação

Abascal, aliás é um ex-empregado da coope-
rativa, com 27 anos de casa, hoje transformado
em dirigente de uma das coligadas. A coopera-
tiva nasceu com seis ônibus e seis sócios. Hoje
são 3 mil ônibus e 180 sócios-titulares. O limite
máximo por sócio é a posse de cinco ônibus. Os
parentes diretos têm direito a outros cinco car-

neira, faz as vezes de holding do grupo. "É ela
que traça a filosofia, a política e os objetivos",
completa Abascal, que no estande da revista
Technibus, na última Brasil Transpo, mostrou-
se muito interessado pelos ônibus produzidos
no Brasil e pela qualidade das carrocerias bra-
sileiras. •
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44ERio lta inaugura sede de US$ 8 milhões e
colhe os frutos da racionalização dos serviços

Pedro Bartholomeu Neto

ARio !ta acaba de mudar de endereço. E
que mudança. Deixou suas antigas e

acanhadas instalações para ocupar um espa-
ço de 60 mil m2 às margens da BR-101 em São
Gonçalo, no Rio de Janeiro. Se antes seus téc-
nicos já tinham o respeito e admiração dos for-
necedores, agora então, até fisicamente, a em-
presa representa um modelo de racionalida-
de e profissionalismo.

Prédio exclusivo para o departamento de
RH, Cipa, assistência médico-odontológica,
auditório para mais de 100 pessoas, prédio in-
dustrial que inclui até uma recauchutadora, re-
de de dutos de calibragem, postos duplos de
abastecimento e lavagem, implantação de 60
terminais de computador, pista de treinamen-
to de direção defensiva, iluminação à la Ma-
racanã, grande área de lazer. E muito mais.

Recursos humanos

Antes de tudo, porém, muito mais que uma
massa de concrto armado e toneladas de es-
truturas metálicas, a nova central da Rio lta re-
presenta uma filosofia. "Investimos US$ 8 mi-
lhões nesta central com vistas ao futuro", ex-
plica o diretor Paulo Roberto de Souza Brito.
Para ele a racionalização do transporte pode
reverte na redução das tarifas e dos tempos
de viagem, mas também será salutar à empre-
sa, que terá a seu favor a incrementação da
produtividade de seus profissionais, maior vi-
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da útil dos equipamentos e maior economia na
operação, uma postura, sem dúvida correta.
Segundo o empresário, o próprio lay-outda

central de manutenção possibilita o aumento
da produtividade. "Cada departamento está co-
locado de maneira a não sofrer qualquer inter-
ferência." Com as áreas estanques torna-se
possível cobrar eficiência de cada uma delas.
E ainda mais, graças ao posicionamento de ca-
da área é possível aos gerentes visualizarem
cada setor separadamente.
Além da grandiosidade do setor de manuten-
ção propriamente dito, chama atenção o cui-
dado da empresa em erigir um prédio inteiro
para a área de recursos humanos. "Precisa-
mos apurar a qualidade de nossa mão-de-obra
em todos os setores", afirma Mário Cezar de
Souza, assessor técnico da Rio Ita.

Assim, à área específica de treinamento, de
130 m2, junta-se um auditório de 700 m2 (área
cultural) e um pátio de treinamento prático de
15 mil m2. O departamento de apoio ao tráfe-
go tem outros 700 m2. O auditorio servirá pa-
ra palestras e seminários, que ao lado dos cur-
sos, formarão a base para a reciclagem inten-
siva dos funcionários da empresa.

"Treinamos entre 300 a 400 pessoas por
mês", informa Nélio Antunes, gerente admi-
nistrativo, tudo isso para baixar ainda mais a
taxa de rotatividade que atinge hoje 1% entre
os motoristas e 2% entre os cobradores. O
aperfeiçoamento profissional tem entre as
suas prioridades a queda do número de aci-
dentes, que baixaram de 40 para 25 mensais,

todos de pequena monta, a maioria por culpa
da falta de espaço das antigas instalações. Fa-
to interessante é que até os fiscais são obri-
gados a fazer cursos de direção defensiva pa-
ra aquilatar com correção a maneira de dirigir
dos motoristas. A atuação deles, aliás, é os-
tensiva sobre os oito pontos críticos detecta-
dos pelos técnicos da empresa.

Além de treinamento comportamental, ex-
tensivo a todos os funcionários, o pessoal de
manutenção tem treinamento nas montadoras
e no Senai. "O objetivo é desenvolver vocações
e lideranças na própria empresa", explica con-
victo Antunes.

Departamento industrial

O coração de toda a central, todavia, é o pré-
dio industrial, de 3 650 m2, estrategicamente
colocado no centro da área, exatamente ao la-
do das instalações de manutenção, um galpão
em estrutura metálica de 3 779 m2.

Seguindo uma seqüência lógica o térreo do
prédio industrial abriga todas as seções im-
prescindíveis à otimização da manutenção dos
carros. Os departamentos de motores, trans-
missão, diferencial, bombas, usinagem, freios,
suspensão, carpintaria e tapeçaria, estão ins-
talados no pavimento térreo do prédio e são li-
gados diretamente com as valas e o almoxari-
fado através de uma ponte rolante automáti-
ca de 26m de comprimento e uma monovia de
110m, ambas com capacidade de 1 tonelada.



O almoxarifado, somando 576 m2 em seus
dois pisos, foi alocado exatamente no centro
do galpão de manutenção e reúne um total de
32 mil itens, todostotalmente controlados por
computador.
De um lado estão 19 valas de manutenção.

5 específicas para veículos pesados estuda-
das sob todos os aspectos para facilitar o aces-
so às partes do veículo e dar conforto aos me-
cânicos. Eles são 25 no total e trabalham das
6 às 20 h liderados por dois mestres. Entre as
14 valas normais, as duas mais externas es-
tão sendo conectadas através de uma passa-
rela metálica e será usada eventualmente pa-
ra a revisão de ônibus articulados.
Sobre o mesmo piso, com capacidade de

200 kg/cm2, do lado oposto às valas, estão os

Verticalização. Só não há retifica de motores

setores de funilaria e pintura, além dos equi-
pamentos de alinhamento e balanceamento.
Em todos os setores de manutenção correm
quatro tubulações de apoio em cores diferen-
tes. Nitrogênio (cinza), oxigênio (verde), ar
comprimido(azul) e acetileno (vermelho). A re-
de de ar comprimido tem extensão de 500 m
enquanto as outras chegam a 300 m.

O galpão de manutenção
tem assistência direta
do prédio industrial
(á esq.) racionalizando
as operações

Segundo Mário Souza, a idéia é utilizar ni-
trogênio, tanto para pintura seca como na ca-
libragem de pneus. "A calibragem com nitro-
gênio é a nossa meta", diz ele, mesmo na tu-
bulação hoje ainda com ar comprimido, que
rodeia o pátio principal de 47 mil m2, e que a
cada 10 m possui uma tomada de ar. "O nitro-
gênio mantém a calibragem perfeita, sem va-
riações", explica Souza.

Seqüência lógica

No subsolo do prédio industrial, que corres-
ponde ao térreo do pátio principal — o prédio
serve também como muro de arrimo ao ferre-

Obras beneficiam comunidade
A Rio lta foi fundada em 1932 em ltaperuna

e desde a constituição de sua atual diretoria
em 1983, entrou em rápida evolução. Dos 280
ônibus que a compunham na época, a frota
cresceu para 630 carros e dez empresas. São
elas a Expresso Rio de Janeiro, Fagundes, Ma-
ravilha, Santo Antonio, Fortaleza, Garcia, Pe-
dro Ha, Rio 'ta, Serrana e Imperial. Mas o nú-
mero de ônibus será acrescido em mais 200
unidades a partir de janeiro de 1992. Ocasião
na qual o perfil da frota estará moldado sobre
30% de veículos pesados e o restante médios.

"A nossa idade média, que hoje chega a 4,5
anos, deverá baixar e sé manter em 3 anos",
afirma o empresário Paulo Roberto de Souza
Brito, um dos sócios da empresa. São três só-
cios ao todo: Eduardo Gonçalves, Manuel
Blanco Torres e Paulo Brito.
A concepção do projeto teve ampla partici-

pação dos proprietários que conjuminaram so-

no —, estão outros setores como a borracha-
ria, a futura recauchutadora, a serralheria, fa-
bricação de bateria, fibra de vidro, letristas e
boxes de lavagem interna dos carros.

Mas, além das 19 valas do galpão de manu-
tenção, no pátio principal foram construídos
quatro boxes para revisões A e B, todos com
elevadores hidráulicos. Esse tipo de revisão é
periódico e implica em verificação geral dos
equipamentos.
Dos 2,8 mil funcionários da Rio Ita, pratica-

mente 10°/a deles (273) trabalham diretamen-
te no setor de manutenção. A segurança inter-
na também é resguardada. A brigada antiin-
cêndio é composta por 26 funcionários, todos
treinados, que cuidam também dobam funcio-
namento de 22 hidrantes e caixas de manguei-
ras, cada uma com 30 m, e um total de 60
extintores.

Abastecimento. Os controles são automáticos

Brito: "Não há interferência
de departamentos"

luções observadas durante visitas feitas a cer-
ca de 12 outras garagens, além da própria ex-
periência. A separação das instalações por
áreas de interesse incluiu até a interferência
sobre as atividades da população local e ben-
feitorias como a construção de uma praça, um
play ground e até o asfaltamento de uma rua
inteira. "Para agilizar nossas operações, esta-
mos instalando até uma rede de fax interna",
comenta Brito.
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Da Cipa-Comissão Interna de Prevenção de
Acidentes, fato inédito em empresa de ônibus
urbanos, participam oito pessoas atentas a to-
dos os procedimentos dentro da empresa. E '
não há nenhum exagero nisso. Somente nos
dois tanques de combustível são estocados
110 mil litros de diesel..
A caixa d'água, por sua vez, tem capacida-

de de armazenar 870 mil litros distribuídos por
gravidade em toda a área. Uma rede de 8 qui-
lômetros de manilhas faz parte da rede de rea-
proveitamento de água, um sistema capaz de
reciclar outros 470 mil litros, graças a instala-

ção de filtros. A água reciclada é usada exclu-
sivamente na lavagem de ônibus.
A administração, CPD, divisão de impressos

Lavagem, valetas
de manutenção,
almoxarifado.
Tudo no lugar
certo para
agilizar as
operações

e os próprios funcionários, do restaurante, po-
dem ver todo esse complexo de cima, do ter-
ceiro pavimento do prédio industrial. A cozinha

--
-tudo bem que você faça economia adotando o tacá- grafo em sua frota. Mas se

você instalar no seu tacógrafo um tacomaster, você poderá obter uma economia

maior. O tacomaster acrescenta mais 8 funções ao original que irão lhe permitir um controle total

sobre a operação dos seus motores durante as 24 horas do dia. Veja bem: registros de excessos de rotação do motor; funcionamento

ocioso do motor; banguelas,- operação em sobrecarga; aquecimento do motor; operação normal e tempo de motor desliga-

do. A instalação do tacomaster é tão simples que você mesmo pode fazê-la, ou se preferir, con- te com um dos nos-

sos representantes. Muitas e muitas empresas já adotaram o tacomaster, reduzindo custos

Com ele seu lucro não se perde no meio do caminho, Comprove.

e aumentando o lucro.
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Programação segundo
disponibilidade

A construção da central de manutenção da
Rio lta ficou a cargo da Construtora Triângulo,
do Rio de Janeiro. Pode-se dizer que a Triân-
gulo é uma especialista em garagens para em-
presas de ônibus, já tendo participado da cons-
trução de mais de 140 mil m2 de áreas com o
mesmo fim e tendo como clientes empresas
como a Salularis, Ingá, 1001, Faol e Coesa.
Segundo o diretor da Triângulo Paulo Coc-

chi Fernandes, um dos destaques da obra, con-
cluída em dois anos e oito meses, foi a manei-
ra com que foi tocada. "A central da Rio Ita foi
construída através de um sistema de adminis-
tração segundo a disponibilidade de verbas",
explica. Assim, todo o investimento foi próprio
e para viabilizar a construção, optou-se por um
método de reprogramação a cada 90 dias.
A obra exigiu a movimentação de 270 mil

m3 de terra. O canteiro de obras incluiu toda
parte de serralheria e uma fábrica de blocos
de concreto. "Os prédios foram colocados es-
trategicamente para permitir o maior fluxo pos-
sível", diz Fernandes. No total foram necessá-
rios 6 mil m3 de concreto.

• - •• . •
Equipamentos, suporte fundamental á empresa

Ponte rolante e monovia: conforto e rapidez
e capaz de preparar 600 refeições por dia, ba-
lanceada por nutricionistas.
No prédio do setor RH, no pátio principal, es-

tão todos os departamentos que lidam direta-
mente com os funcionários, Desde a assistên-
cia médico-odontológica até o segmento de
testes, recrutamento, treinamento, cursos de
especialização e um auditório para 114 pes-
soas. O treinamento abrange até legislação tra-
balhista, penal, relações humanas e preven-

ção de acidentes.
O bem-estar dos funcionários é ponto de

honra. Uma área de lazer de 14 mil m2 foi ins-
talada dentro da empresa e, além disso, os em-
presários estarão em breve colocando à dis-
posição dos funcionários uma cooperativa,
que financiará uma cesta de alimentos, a pre-
ço de custo, aos empregados, segundo o nú-
mero de seus familiares, e que será descon-
tada diretamente dos salários dos funcioná-
rios. •

, -A
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Resístência :à. toda prova

•

O ônibus urbano Pertutti foi de-
senvolvido para aumentar a vida
útil da sua frota. Por isso é mon-
tado sobre uma estrutura de al-
ta resistência à superlotação e
corrosão.
De constituição simples e robus-
ta, o Pertutti, além de atender
às normas do Conmetro, com-
pete em preço e qualidade com
os produtos brasileiros já consa-
grados pelas empresas de trans-
porte urbano de passageiros. Essa
é uma obra assinada pela Increal.
Tradição de robustez e qualida-
de há 21 anos.

PgII!"

Olik I NérREAL
k— Av. Sen. Attllio Fco. Xavier Fontana, 3611
89800 - Chapecó - SC - Brasil
Fone: (0497) 22-5333 - Telex: 492450
Fax: (0497) 22-5291 - CAIXA POSTAL 757

Av. Onofrio Milano, 268 - Bairro Jaguaré
05348 - Sâo Paulo - Brasil
Fone: (0111 268-41 051



• OPERAÇÃO

de total prioridade, que interliga o sistema com
a polícia. Outros deles são as ligações com o
Corpo de Bombeiros e hospitais.
A primeira prova de fogo — o sistema está

operando há quatro meses — ocorreu em
agosto, quando graças aos rádios foi possível
mudar os itinerários durante a operação e fu-
gir de problemas como queda de árvores e ala-
gamentos, causados por uma chuva torrencial.
Uma opção viável também pelo mix da empre-
sa, de dez ônibus diesel e 22 trólebus.

Tudo muito interessante para a empresa e
também para o moral dos motoristas, respei-
tados ainda mais pelos usuários. O resultado
é evidente no aumento da produtividade. O ín-
dice de eficiência alcança 99,9%.
O equipamento que viabilizou todo o siste-

ma de radiocomunicação foi uma central de
25W de potência produzida pela Villares-
Control, cujo funcionamento intermitente é ga-
rantido por um no-break. O PT-25 tem um raio
de abrangência de 25 quilômetros.

Nas ondas do rádio
Radiocomunicação otimiza operação e manutenção,
e melhora qualidade dos serviços aos usuários

ão faz muito tempo as soluções no trans-
EM porte urbano irradiavam a partir das me-
trópoles para os centros de menor porte. A sis-
temática está mudando radicalmente. Num
momento em que muitos empresários já se
preocupam em melhorar sua imagem diante
dos usuários, usando e praticando o marketing,
as grandes idéias estão surgindo nos centros
de médio porte.
E Ribeirão Preto é um exemplo disso. Lá, a

Transerp uma das operadoras — são quatro
ao todo, com 212 ônibus — e a gerenciadora
do sistema local, instala em seus 32 coletivos
rádios PY para otimizar sua operação e pres-
tar serviço à população. O sistema de radio-
comunicação é interligado a duas centrais,
uma de operação e outra de manutenção, além
de outros 15 rádios instalados nos carros de
apoio, terminais e três deles manuais.
A intenção é integrar o sistema de transporte

coletivo à comunidade e além disso ter apoio
logístico e operacional. Os motoristas — a ope-
radora não usa cobradores — estão instruídos
para informar toda e qualquer ocorrência ao

longo do percurso, mesmo aquelas não liga-
das diretamente aos ônibus da empresa.
A Transerp integra-se assim à própria ges-

tão municipal, mantendo contato com as se-
cretarias, em especial as de Ação Social e
Obras, entre outras "Estamos nos transforman-
do também numa prestadora de serviço públi-
co, extrapolando nossa função básica de trans-
portar", diz Dante Approbato, diretor Superin-
tendente da empresa. Assim, qualquer colisão
entre outros veículos, falha em semáforos, va-
zamento de água, indigentes, queda de árvo-
res etc, são motivos de comunicação. Além de
operacionais, lógico.
"Um dos principais motivos de instalação

da radiocumunicação — lembra Reynaldo La-
patte, gerente técnico da Transerp — é aumen-
tar a confiabilidade e segurança operacio-
nais." No caso de qualquer falha mecânica,
por exemplo, e como apenas um funcionário
da empresa está no coletivo, não é razoável
que o condutor abandone o veículo para pro-
curarsocorro. Coisa que é rápida também em
caso de assalto, pois há um código secreto e

db. ff
Empresa recebe 1,3 mil consultas a cada mês

Em matéria de incrementar a qualidade de
transporte, todavia, as ações de Approbato não
vão parar por aí. Com as dívidas zeradas e a
empresa dando lucro, o dirigente já reserva Cr$
4 milhões para instalação de música ambien-
te em todos os ônibus da empresa, e incluin-
do até um microfone para o motorista orientar
os passageiros em caso de qualquer eventua-
lidade durante a operação.
A central de comunicação da Transerp tam-

bém presta um serviço telefônico aos usuários,
a Linha Direta, que dispõe de quatro ramais e
cuida das reclamações (gravadas e filmadas)
e da orientação aos usuários sobre horários
e itinerários. O número de consultas em outu-
bro chegou a 1300.

Para o próximo ano, a Transerp anuncia que
um terço da frota das três empresas privadas
que servem ao sistema, Andorinha, Rápido
D'oeste e Transcorp, também terá rádios, o que
possibilitará a integração total do sistema, não
só tarifária, mas imediata e operacional. •

41
TECHNIBUS

NOVEMBRO/91





TO BREDA:
DE TRAB

O serviço de fretamento oferecido
pela Breda garante transporte re-
gular e seguro para os funcioná-
rios da sua empresa, aumentan-
do seu nível de satisfação e, como
principal conseqüência, melho-
rando sua produtividade no tra-
balho.

A Breda coloca à sua disposição

pessoal técnico para elaboração
de itinerários e linhas, ônibus ex-
tras mobilizados rapidamente,
e operação em regime de turnos,
nos horários que forem determi-
nados.

A Breda conta ainda com carros-
madrinha que, nas emergências,
são acionados imediatamente por

rádio-comunicação.

Para conhecer o serviço de fre-
tamento da Breda em detalhes,
marque uma entrevista: (011)
274-5433.

Com ele, a sua força de trabalho
fica ainda mais forte.

PrAt,1111•1
Breda Transportes e Turismo Ltda. Praça Alberto Lion, 366 - Cambuci - CEP 01515 - São Paulo - SP

Tel.: (011) 274 5433 - Fax: 273 1358 -Telex: 11 19851



Atendimento 5 estrelas.

Seu Mercedes-Benz merece ser cuidado pelos
melhores profissionais de manutenção, usar
apenas peças genuínas da fábrica e ter um
acompanhamento de primeira-classe.
Sua empresa precisa ter à disposição um
serviço de pós-venda categorizado e
altamente especializado em veículos da
marca Mercedes-Benz.
E na hora da compra, você tem de contar
com a melhor assessoria, para escolher o
modelo certo para suas necessidades.

Q) Mercedes-Benz

Conte com nossa experiência nos produtos
Mercedes-Benz e tenha garantia total da
melhor compra e do mais alto padrão em
serviços. Essa é a nossa marca registrada.
Divena. Qualidade e excelência em serviços
e o melhor atendimento da praça.

Concessionários Mercedes-Benz
Urbano Veículos (011) 445-3300
Divena - Distribuidora de
Veículos Nacionais (011) 491-0100
Aradiesel Veículos (0162) 22-1355
São Carlos Diesel (0162) 71-8210



PERFIL
EMPRESA SANTO ANTONIO

Uma receita mineira
Valmir do Amaral começou ainda menino varrendo

ônibus. Hoje é um exemplo de sucesso
Ligia Maria Cruz

"%orno se constrói urna grande empresa?
Lee laccoca e Ricardo Semler ensinaram

corno se recupera e moderniza, mas fazer
crescer praticamente do nada, apenas da per-
severança e da paixão é uma lição que o jo-
vem empresário de Brasília, Valmir Antonio do
Amaral, dono da Santo Antonio pode nos dar.

Ele nasceu em Patos de Minas, MG, no ani-
versário da República em 1961, quando Bra-
sília começava a dar o ar da graça. A história
do economista Valmir, aliás, se confunde em
muito com a dessa cidade e também com a
de seu pai, o também mineiro de Patos, o Dal-
mo Josué do Amaral, que, no início dos anos
60, foi arrebatado pelas promessas de Jusce-
lino e partiu da terra natal com a família para
ajudar na construção da nova capital. O pai,
na ocasião meieiro de terras e fabricante de
vassouras de piaçava juntou mala e cuia e par-
tiu em busca de vida melhor.

Mas, as coisas lá não foram tão fáceis no
início. A construção civil era um trabalho pu-
xado e não rendia tanto assim. Não havia on-
de morar, Brasília era só um enorme canteiro
de obras, e a família teve que improvisar um
barraco de lona em Paranoá. Valmir era ape-
nas um bebê. Avergonha de voltar à Patos sem
nada fez com que Dalmo e Ana, sua esposa,
persistissem. As dificuldades, na verdade, ser-
viram de alavanca.

Juntando as economias de quatro anos de

trabalho, Dalmo comprou um caminhão a ga-
solina em 1965, um Chevrolet C-65 usado, pa-
ra fazer o transporte de materiais. Quatro anos
mais tarde, quando Valmir entrou na escola,
Dalmo já era dono de uma revenda de cami-
nhões usados. Ao mesmo tempo, ele pegava
estrada. Ser caminhoneiro era um bom refor-
ço e seu ajudante era o menino Valmir, que às
vezes ia na boléia e esquentava a marmita pa-
ra o pai.

'
muir.-wing

•Adli

Os negócios iam bem no início dos anos 70.
Os caminhões foram sendo trocados para ver-
sões a diesel, mas Dalmo estava cansado de
estar sempre de partida. Queria fixar-se de vez
e ficar mais tempo junto à família, tinha então

dois filhos. Nesse mesmo ano, no dia em que
o Brasil derrotou a Itália e conquistou o tri na
Copado México, seo Dalmo comprou a empre-
sa Santo Antonio, com apenas a garagem de
Formosa, dois ônibus LP 1111 Ciferal capengas
e quatro funcionários. Esses ônibus faziam
uma linha estadual de Formosa a Cabeceiras,
em Goiás. Logo a empresa passou a funcionar
em Brasília, na cozinha de dona Ana. Era lá o
refeitório dos funcionários e a contabilidade.

AdiversãodeValmir, então com 9 anos, era
varrer os ônibus, limpar a garagem e até atuar
como cobrador. A brincadeira foi virando tra-
balho. A mãe não gostava dessa história, que-
ria que o filho apenas estudasse. E teve feita
a sua vontade Valmir formou-se em Economia.
Com o tempo Dalmo foi vendendo os cami-

nhões e comprando ônibus. Valmir, então ado-
lescente, 14 anos, já sabia tudo sobre ônibus
e acompanhava a operação, exercendo a f un-
ção de cobrador. "Na empresa todo mundo era
curinga. O motorista era mecânico, o cobra-
dor era varredor e assim por diante", conta Val-
mir. Nessa ocasião, ele realizou um grande so-
nho: dirigir um ônibus. "Foi um LPO 1113, car-
roceria Nicola Marcopolo". Ele assumia, de
vez em quando, o comando dos ônibus, em al-
guns trechos do percurso de Formosa a Unaí,
sempre escondido do pai, mas com o apoio dos
motoristas, seus amigos. Um dia, alguns pas-
sageiros denunciaram ao DNER que o cobra-
dor, um menino, estava dirigindo os ônibus. Dal-
mo se enfureceu e proibiu Valmir de acompa-
nhar as viagens. "Eu disse que sabia dirigir,
mas era muito franzino e ninguém acreditava
em mim". O dia mais feliz para Valmir foi quan-
do tirou a carta de motorista profissional, aos
17 anos de idade.
Aos 21 anos, entrou para a diretoria da em-
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CTE - Teperman é o tradicional fabricante que cresceu com a indústria auto-
mobilística brasileira, fornecendo com Qualidade Garantida.
Seus principais clientes são a Autolatina, General Motors, Mafersa, Mercedes-
Benz e Viação Cometa.
Ampliou suas atividades exportando poltronas leito para ônibus do Chile e
México, e sendo o único fornecedor há dezessete anos dos bancos dos metrôs
de Washington DC (WMATA), San Francisco (BART), Los Angeles (SCRTD) e
trens de Washington DC (NVTC), atendendo as mais atualizadas exigências
de segurança e qualidade, inclusive a não propagação de fogo e emissão de
fumaça.
Fabrica seus produtos conforme projeto do cliente ou desenvolve produtos es-
peciais atencendo sempre normas internacionais.

~131d~,15 Cire companhia teperman de estofarnentos
RUA JOSÉ ZAPPI, 255 - V. PRUDENTE - CEP 03129- SÃO PAULO - BRASIL
CX. POSTAL 8448- END. TELEGR. "ESTOFAMENTOS" - TELEX: 11 21037 CTEEBR
TELEFONE: (PABX) - (011) 272-7022 - (011) 273-4716 - FAX: (011) 274-5281



presa. "Assumi os setores administrativo e fi-
nanceiro", conta, enquanto o pai ficou com a
parte operacional, como até hoje. Nessa épo-
ca a empresa tinha 80 funcionários, uma fro-
ta de 23 ônibus e atuava em 10 linhas entre
Goiás e Minas. No ano seguinte Valmir incor-
porou novos itinerários, cobrindo também ci-
dades da Bahia e Distrito Federal.

Não foi fácil o início da carreira empresarial
de Valmir. "Eu sempre tive idéias mais arroja-
das que meu pai, gostava de ver um ônibus no-
vo, bem pintado e tinha métodos de adminis-
trar muito diferentesdele-, lembra. Por isso so-
freu pressão até dosfuncionários mais antigos
e amigos de seu pai, que temiam a sua impul-
sividade. "Meu pai vivia sempre com o freio
de mão puxado e eu só pensava em crescer
e modernizar".

Foi difícil Valmir fazer o pai entender que os
funcionários não podiam transportar merca-
dorias de favor para seus amigos. Afinal havia
um frete para isso. Para não magoar seus fun-
cionários nem o filho, Dalmo, usando da diplo-
macia mineira, foi aparando as arestas e dan-
do mais asas a Valmir. 'Meu pai foi de extre-
ma importância na minha formação: ele me en-
sinou a ponderar e a ter paciência". É óbvio
que foi o patriarca dos Amaral que lapidou o
talento do filho para os negócios. Com a mãe.
atual auxiliar de Compras da empresa, ele
aprendeu os princípios da cordialidade mineira
e a ser um bom anfitrião. Já sua irmã, que ho-
je gerencia o departamento financeiro, é co-
mo seu pai: "Ela vive me puxando para eu não
voar-, brinca Valmir.
Como se vê, a empresa mantém o sistema

familiar e conserva antigos funcionários em
postos de chefia. Com o tempo. Valmir moder-
nizou a Santo Antonio, informatizou todos os
setores e expandiu os negócios, criando uma

empresa de fretamento. com 25 carros, que
atua no transporte de funcionários de empre-
sas, turismo e escolares.

Hoje o grupo Santo Antonio atua em três es-
tados no setor rodoviário — MG, GO, BAe DF
—, com uma frota de220 ônibus, entre Mer-
cedes, Scania e Volvo, com 4,5 anos de vida
média. Possui 45 linhas, 10 garagens 100 agên-
cias e duas sedes. A linha mais longa é a
Brasília-Carinhanha, com 800 km de extensão.
A meta da empresa é crescer mais nas regiões
em que atua.
A grande vitória de Valmir foi conquistada

este ano. Na data de seu aniversário Valmir
inaugurou a nova sede da Santo Antonio, nu-
ma área de 16 mil m2, dos quais 12 mil contruí-
dos. São três andares de departamentos infor-
matizados e oficina de manutenção para 200
carros. Atesta de inauguração reuniu 5 mil con-
vidados, entre funcionários, amigos, empre-
sários e políticos da vida nacional. além de um
show de música sertaneja com Moacir Fran-
co e Sérgio •Reis.

Outra conquista foi o ingresso da Santo An-
tonio no transporte urbano de Brasilia. "Depois
de participarmos da construção da cidade, na-
da mais justo que operarmos o transporte co-
letivo-, pondera. A nova empresa. que deve-
rá se chamar Viva Brasilia, estreará em janei-
ro. com 30 MBB OF 1318 e 6 articulados Sca-

nia.A operação será entre Brasilia e as cida-
des satélites. No início terá 250 funcionários.
A nível de empreendimento Valmir tem ou-

tras metas: diminuir a idade da frota rodoviá-
ria para 3 anos e reforçar os horários noturnos
a pedido dos usuários e, quem sabe, abrir uma
concessionária de automóveis.
Na vida pessoal. Valmir confessa uma as-

piração: candidatar-se a deputado federal nas
próximas eleições. "A vida política me atrai,
gosto de me relacionar com as pessoas e acho
que o bom político pode fazer coisas boas. Está
na hora de acabar com a Lei de Gerson neste
país", desabafa. Já na política do setor, pre-
tende contribuir para que a livre concorrência
modernize ainda mais esse setor para "o bem
do empresariado", diz o fã de Leandro e Leo-
nardo. Aliás, entre suas pretensões está o ca-
samento. "Está na hora", garante, lembrando
suas duas paixões secretas: Nicola e Nayna,
seus filhos.

Entre as preferências desse mineiro estão
o time de peieca e o de futebol, o Santo Anto-
nio Futebol Clube, no qual é o meia esquerda
reserva, e a prática de esportes náuticos do
lago de Paranoá. Mas tudo isso sempre com
muitos amigos. "Solidão não é comigo". Já no
transporte, Valmir considera o chassi OF 1318
e a carroceria Busscar, os melhores do mer-
cado, pois oferecem qualidade, bom preço e
durabilidade. Para presidente ele votaria em Pi-
menta da Veiga, seu advogado e amigo pes-
soal. Já seu modelo de empresário é Wagner
Canhedo, um homem de coragem, seguido de
Ricardo Semler, para ele uma "nota 10".

Para brindar seus trinta anos de história e
trabalho Valmir só espera que as estradas me-
lhorem. "Temos bons veículos, ao nível do que
há de melhor no mundo, só não temos estra-
das decentes. Já é hora", exige.

Diminua o consumo de sua frota em até 15%

O Tacomax possuí um sistema de alar-

me que avisa ao motorista a rotação ideal

- para efetuar a troca de marcha. Caso seja

ultrapassada, o Tacomax registra o tem-

po em que o motor trabalhou acima do

limite máximo de rotação. Tudo isso pa-

ra melhor orientar e fiscalizar seu moto-

rista possibilitando uma condução eco-

nómica e segura.

TacomaX
A racionalização portátil

114 3 6 O
U1STANCIA

FRT Tecnologia Eletrônica
Av. Conselheiro Aguiar, 1175 c . 303 - Recife
tel (081) 465-1187 CEP 51 011



O MERCADO DECOLOU
NOS ÚLTIMOS MESES.

Assim como o mercado de ônibus vem batendo recordes de produção,
vendas internas e exportação, a Pacaembus também decolou nos últimos meses.

Investiu pesado em suas novas instalações, triplicou a sua área de pátio,
construiu nova sede, novas áreas cobertas para garagem e oficinas.
E o mais importante, manteve seus clientes satisfeitos e ganhou
a preferência e parceria de novos outros, criando um padrão

moderno, ágil e garantido de negócios.
Se você é como o mercado, venha fazer negócios com a Pacaembus.

PLICAEM9IJS
PACAEMBUS COMERCIAL LTDA.

Av. Marques de São Vicente, 10 CEP 01139 -
Telex 1132061 Fone: 825-3044 (PBX) Fax: (011) 826.0882 - S. Paulo
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São Paulo não pode parar
Frota da cidade está estagnada há 5 anos,
mas será expandida em 2 mil ônibus até 1993

A grandiosidade de São Paulo parece não
assustar apenas interioranos e pessoas humil-
des de pequenos centros. Atemoriza, também,
empresários de ônibus. Tal sentimento pode
ser uma das explicações para o miúdo núme-
ro de concorrentes de fora a disputar a licita-
ção ocorrida em outubro para a operação de
ônibus urbanos da capital paulista, um siste-
ma com mais de 8 mil ônibus e que movimen-
ta diariamente 6,3 milhões de passageiros.

Dos 40 lotes colocados em concorrência,
em 34 não houve surpresas. Num deles, sur-
giu a Viação São Camilo, do ABC paulista, per-
tencente ao empresário Baltazar José de Sou-
za. A São Camilo entrou numa linha que per-
tencia à CMTC Companhia Municipal de Trans-
portes Coletivos e ficou com a vaga. Nos de-
mais cinco lotes, no de número 7, não apare-
ceu pretendente. Só houve disputas em qua-
tro lotes (também deixados vagos pela CMTC).
São Paulo não realizava concorrência para

o sistema de ônibus urbanos desde 1976,
quando á cidade movimentava 4,5 milhões de
pessoas por dia em ônibus. Passados quinze
anos, a frota permanece com o mesmo número
de carros, mas transporta 2 milhões de pas-
sageiros a mais. O resultado é a deterioração
da qualidade do serviço.
A SMT - Secretaria Municipal de Transpor-

tes, órgão gestor do sistema, quer mudar es-
te quadro agora, com a licitação de um novo
contrato, com duração de oito anos. O objeti-
vo, até dezembro de 1992, será o de incorpo-
rar 2 mil ônibus à frota das empresas particu-
lares e, com isso, reduzir à metade a taxa de

passageiros por metro quadrado.
A CMTC é uma empresa pública. Antes fa-

zia a gestão e também respondia pelo movi-
mento de 1/3 dos passageiros transportados
em ônibus na cidade de São Paulo. Agora, se-
rá responsável oficialmente apenas pela ope-
ração das linhas troncais, cabendo as linhas
alimentadoras às empresas privadas.
Mas a CMTC não perderá de uma vez todas

as atribuições anteriores. Ficará com a ges-
tão financeira, o controle do vale transporte e
outras atividades de gestão, sob o regime de
prestação de serviços para a gestora oficial,
a Secretaria Municipal de Transportes.
O Poder Público entende que a CMTC é uma

empresa diferenciada, por manter ônibus de
vários tipos - elétricos, articulados, monoblo-
cos, enfim, todos com motor traseiro. Tal con-
dição lhe dará uma remuneração 20% supe-
rior em relação às empresas privadas.

Lúcio Gregóri, secretário Municipal deTrans-
portes admite que uma empresa particular, ca-
so também adote a mesma diversidade de veí-
culos apresentada pela CMTC, poderá receber
o adicional tarifário.
O custo total do sistema de ônibus em São

Paulo, tomando por base junho de 1991, era de
Cr$ 360 bilhões ao ano. Considerando uma mo-
vimentação de 2,14 bilhões de passageiros
transportados por ano, isto equivalia a uma ta-
rifa unitária de Cr$ 168,00 para cobrir todos os
custos. "Vamos depender muito do orçamen-
to que será aprovado pela Câmara dos Verea-
dores. Se forem destinados Cr$ 360 bilhões pa-
ra o sistema de ônibus, teríamos uma tarifa

igual a zero, quer dizer, todos viajariam de gra-
ça", raciocina, o secretário Gregóri.
A remuneração do sistema será por quilô-

metro rodado, numa equação que leva em con-
ta também o número de passageiros transpor-
tados, idade da frota etc. A nova sistemática
deverá entrar em funcionamento ainda este
ano, em dezembro. Na fase de transição, du-
rante os 28 dias iniciais, a empresa receberá
em 24 horas o pagamento de 75% do valor dos
quilômetros rodados. Passado esse período,
a operadora receberão que lhe é devido (25%,
após nove dias úteis do serviço prestado).
A CMTC, como sempre foi dito, operava as

"piores" linhas, aquelas de menor IPK - Índi-
ce de Passageiro por quilômetro. Além disso,
outra queixa, fazia verdadeiros passeios pela
cidade entre a garagem e a linha. "Agora, na
nova divisão de linhas, os ônibus da CMTC fi-
carão mais próximos às garagens, numa ope-
ração mais racional", afiança Gregóri.
A CMTC tem 26 mil funcionários, 19 mil na

operação, um índice de 6,78 funcionários por
carro. "Temos 3,12 motoristas por carro, que
é o índice da planilha de custos do sistema",
completa Gregóri.

EMPRESA

•

FROTA FROTA
LOTE(S) ATUAL DEZ 192

BRASIL LUXO 01 297 369
NAÇÕES UNIDAS 02 274 319
PARADA INGLESA 03 191 266
EMPRESA PAULISTA 04 e 12 542 684
PENHA SAO MIGUEL 05 e 06 562 704
VIAÇÃO S. JOSÉ 08 217 253
TABU 09 252 358
SANTO ESTEVAM 11, 15 e 40 619 886
SÃO PAULO 14 296 351
AUTO ÔNIBUS TABOÃO 16 319 333
BRISTOL 17 314 347
TUPI 18 181 229
TRANSLESTE 19 264 326
PARATODOS 20 217 250
BOLA BRANCA 21 e 22 382 523
SÃO CAMILO 23 87 132
N. S. SOCORRO 24 135 161
JUREMA 25 e 26 289 364
SAO LUIZ 27 e 28 395 480
TÂNIA 31 204 238
GATUSA 32 201 223
SANTA CECÍLIA 33 222 270
CASTRO 34 153 209
SANTA MADALENA 35 e 36 228 313
GATO PRETO 37 223 292
SANTA BRÍGIDA 38 234 256
TUSA 39 378 487
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• GALERIA

"Mamãe me leva"

O primeiro ônibus
brasileiro

e existe um ano importante para que a in-
dústria de ônibus brasileira tenha alcan-

çado o estágio atual, este ano é 1924. Foi exa-
tamente naquele ano que a Indústria de Car-
ros e Automóveis Luiz Grassi & Irmão lançouEle foi produzido pela Grassi em a primeira carroceria de ônibus do Brasil. E

1924 sobre um chassi Ford T coincidentemente durante uma crise de forne-
cimento de energia elétrica que paralisou qua-
se que completamente a operação dos bon-

des da São Paulo Light & Power, a empresa ca-
nadense que monopolizava toda a rede de
transportes públicos da cidade de São Paulo.

Aliás, uma cidade mais que atrevida, que em
pouco mais de 20 anos aumentara sua popu-
lação de 50 mil para quase 1 milhão de habi-
tantes, o que lhe valeria o título de "A cidade
que mais cresce no mundo". De qualquer ma-
neira, Luiz e Fortunato Grassi utilizando-se de
um chassi de automóvel da francesa Dion-



Bouton deram o primeiro passo para a fabri-
cação do primeiro ônibus brasileiro em 1911.
A Hospedaria dos Imigrantes tinha problemas
para transportar mais rapidamente tantos imi-
grantes que chegavam da Europa e migrantes
do Nordeste. A encomenda produz algo pare-
cido com um omnibus. Problema resolvido.
Mas o veículo não tinha cortinas ou qualquer
outro meio para proteger os passageiros do sol
ou da garoa intermitente.

A "jardineira" de 1928. Uma evolução do "Mamãe me leva"

Em 1924, para diminuir o consumo de ener-
gia — a grande estiagem havia secado as re-
presas—, a Light decide diminuir abruptamen-
te a frota de bondes em operação. É o caos.
O filho de Luiz Grassi, Quirino, engenheiro pe-
lo Mackenzie, sugere ao pai: "Vamos repetir
sua experiência de 1911?". Dito e feito. O ou-
tro engenheiro da família, Bruno, complemen-
ta. "É só montar sobre um modelo Ford T". A
idéia é aprovada e o veículo lançado. Capaci-

dade: 12 passageiros.
O primeiro cumpre alinhado Bom Retiro e

o segundo a do Brás. Neste último bairro, diz
a lenda, um garoto grita para a mãe: "Mamãe
me leva para dar uma voltinha". O curioso veí-
culo se celebriza. "Mamãe me leva" passa ser
o nome de batismo, dado pelos próprios usuá-
rios. Os motoristas de praça são os donos das
licenças individuais e também os cobradores.
O sacolejo é grande, mas a festa também.



OPINIÃO •

Rogério Belda
Diretor-executivo da ANTP — Associação Nacional
de Transportes Públicos

A poluição exige
medidas urgentes e eficazes

As medidas mais importantes para evitar a polui-
ção atmosférica provocada pelos transportes urba-
nos são a alteração dos motores dos veículos para
que queimem de forma adequada os combustíveis de-
rivados do petróleo ou a própria substituição do óleo
diesel e da gasolina por combustíveis alternativos. O
aperfeiçoamento mais recente do motor diesel con-
siste na regulagem eletrônica da combustão, para di-
minuir a emissão de óxidos de nitrogênio, e alimen-
tação forçada do ar, para reduzir a emissão de h idro-
carbonelos e monóxidos de carbono. Quanto ao uso
de combustíveis alternativos, o mais promissor é o
gás metano, seja sob a forma de gás natural ou de gás
liquefeito de petróleo.
Os países onde existem mais veículos a gás são

Itália, Nova Zelândia, Argentina, Canadá, Estados Uni-
dos e a ex-União Soviética. No Brasil, diversas expe-
riências isoladas de uso de gás em motores já foram
e continuam a ser realizadas, destacando-se a ope-
ração de ônibus por empresas privadas da cidade de
Natal. E desde julho último foi instituído pelo gover-
no federal o Programa Nacional de Racionalização
do Uso dos Derivados de Petróleo e do Gás Natural,
que corno apoio técnico da Petrobrás tem o objetivo
de estabelecer metas de médio e longo prazos para
a racionalização do uso desses combustíveis.
Mas não se deve esquecer que os ônibus a gás tam-
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bém são poluidores. É que o Brasil ainda não tem ne-
nhuma medida das emissões para saber se os ôni-
bus a gás em circulação contribuem para limpar ou
contaminar a atmosfera. Quanto aos veículos em ex-
perimentação, eles têm motores adaptados de ciclo
diesel e ciclo Otto. No mais, foi desenvolvido pelo Cen-
tro Tecnológico da Aeronáutica, com apoio da Finep,
um motor mais leve para uso específico de gás, mas
que ainda não está disponível comercialmente.
A medida mais efetiva para a redução da contami-

nação atmosférica provocada pelo transporte urba-
no é a eletrificação dos veículos. Mas o sonhado au-
tomóvel à bateria continua apresentando sérias difi-
culdades técnicas. Já a propulsão elétrica no trans-
porte coletivo é tecnologia conhecida e dominada pa-
ra trens, metrôs, bondes e trólebus.
Ouso de eletricidade nos transportes coletivos es-

barra, entretanto, no investimento elevado exigido pe-
las instalações fixas e pela rede de alimentação. Os
custos operacionais apresentados pelos trólebus são
também superiores aos ônibus a diesel (de 5O /o a
100% mais altos), especialmente pelo fato de o
DNAEE (Departamento Nacional de Aguas e Energia
Elétrica) ter extinto a tarifa subsidiada de tração elé-
trica e, ainda por cima, ter estipulado uma taxa hora-
sazonal sobre o consumo nas horas de pico, como
se o transporte coletivo pudesse simplesmente dei-
xar de funcionar nesses períodos.
O raciocínio econômico das autoridades federais

da área de Energia não considera em nada as vanta-
gens ambientais, além de ser míope, pois uma das
dificuldades da política energética brasileira é o es-
trangulamento do diesel, exatamente o produto que
a eletricidade pode substituir no meio urbano. Ao me-
nos nos corredores saturados de transporte por ôni-
bus, deveria ter prosseguimento o programa de ele-
trificação, a despeito dos investimentos necessários
e a incompreensão da política federal para as tarifas
da eletricidade.

Nas condições existentes, as principais ações ime-
diatas para diminuir a poluição atmosférica devida ao
transporte urbano são o combate aos congestiona-
mentos de trânsito e a melhoria da qualidade dos com-
bustíveis usados. No caso dos transportes coletivos,
é de fundamental importância a implantação de cor-
redores reservados para ônibus e demais medidas
complementares de prioridade para sua circulação
urbana.
Na operação dos ônibus, a adoção de portas mais

largas nos veículos, facilitando o embarque e desem-
barque de passageiros, também representa redução
de consumo. Outra medida aconselhável é a coleta per-
manente de dados para o programa de manutenção
preventiva de motor, câmbio, diferencial e direção. A
própria ação do motorista durante a operação dos ôni-
bus merece uma atenção especial, por ser ele o agente
avançado da manutenção. •



Pronta entrega De Nigris

Para manter o maior índice de disponibilidade na sua
frota, a De Nigris coloca à disposição a sua frota. São
sete veículos de distribuição de peças, cujo objetivo é en-
tregar o seu pedido o mais rápido possível.

Ou seja, a De Nigris faz de tudo para que seu ônibus
não fique parado.

Peças genuínas Mercedes-Benz, preços competitivos e
pronta entrega. É a De Nigris trabalhando para você.
Conte com isso.

Av. Dr. Rudge Ramos, 859 - São Bernardo do Campo - Fone (011) 457-1944 - Fax 457-6007

Av. Otaviano Alves de Lima, 2600 - São Paulo - Fone (011) 266-2111 - Telex 30.388 Fax 858-5648
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Uma completa e
sofisticada linha de
rodoviários na
medida certa das
suas necessidades:
w_H/M M/SS 3 El ,
a#1JJ1.1 ÁSFULS=5- 3 6 O e
o novo a_/Z/MIEW5.5 340.
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IN O lançamento do JUM BUSS 340 vem complementar

a família BUSSCAR de ônibus rodoviários
de grande porte, cujas características marcantes
são a imponência e o atraente visual externo.

Aliado ao conforto intemo, os JUM BUSS nas
versões "high decker" 380, "middle decker" 360
e "low decker" 340, proporcionam uma visão
ampla e panorâmica aos passageiros, bem como
um perfeito dimensionamento de bagageiros.

Além disso, a linha JUM BUSS apresenta um
moderno projeto aerodinâmico, mecânica facilitada,
materiais e equipamentos adequados, tudo para
possibilitar uma otimizada manutenção dos veículos.

Os JUM BUSS são oferecidos sobre chassis Mercedes
Benz, Scania e Volvo, com 2 e 3 eixos, ou
chassis de outras procedências.

Seja pela imponência, versatilidade ou funciona-
lidade, qualquer um deles é uma excelente escolha
para o turismo nacional e internacional,
serviços VIP, executivos e receptivos, leito ou
semi-leito, e rodoviários.

E o que é muito importante: os produtos BUSSCAR,
através dos JUM BUSS 380 - 360 - 340 e dos
EL BUSS 360 - 340 - 320, formam a mais completa
linha de rodoviários do mercado brasileiro,
na medida certa das suas necessidades.
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