
transporte
!A! _
O desempenho do

flOV.5VW4flQc naviál



MWM: mais motor no caminhão.
A nova linha Cargo, da Ford,
possui muitas vantagens.
Uma delas é que você

pode escolher,
na hora da compra,
o motor que vai equipar

seu caminhão
ou sua frota. E decidir-se
pela economia,
durabilidade e potência

de um motor MWM.
Afinal, para uma
linha mundial
de caminhões,

nada como um motor
consagrado.
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Melhor do que ser diesel é ser MWM.



Ministério esquece micro
elétrico na garagem

O microônibus elé-
trico desenvolvido pela
Engesa com apoio da
EBTU. entregue ao go-
rem° para testes em
1980. encontra-se hoje
encostado na garagem
do Ministério dos Trans-
portes, em Brasília. Pa-
ra a Engesa, houve des-
caso do governo. O tes-
te durou apenas quatro
meses e a frota experi-
mental de cinquenta
unidades que rodaria
em Brasília nunca saíu
do papel. A EBTU, no
entanto, alega que a fá-
brica queria recuperar
todo o investimento lo-
go na primeira enco-
menda. Além do mais,

com a extinção do Fun-
do de Desenvolvimento
do Transporte Urbano.
faltaram recursos para
pesquisa e desenvolvi-
mento do produto. Para
piorar as coisas, a tec-
nologia importada (da
Siemens) dificultou a
manutenção.

Porém, ainda restam
esperanças. A EBTU es-
tá negociando com a
Unicamp a continuação
dos testes. E a Engesa
está ampliando suas
pesquisas nos setores de
eletricidade e eletrônica
(conversores estáticos e
motores de tração), atra-
vés da sua subsidiária
Engereq.

Cursos de motoristas podem
prejudicar transportadoras
Os currículos elabo-

rados pelo SENAI —
rviço Nacional de
?rendizagem Indus-
al, para os cursos de
3toristas de cargas pe-

rigosas, e já aprovados
)elo Contran — atingem

horas, ou cerca de
duas semanas se forem
consideradas quatro ho-
ras diárias.

Esta carga horária,
necessária para o cum-
primento da lei, poderá
vir a se tornar proble-
mática na hora em que
a empresa transportado-
ra começar a liberar
grupos de motoristas,
que ficarão improduti-
vos.

A dificuldade foi de-
tectada pelo diretor do
Centro de Formação
Profissional de Trans-
portes do Senai, Oswal-
do Trotta, que já man-
teve contato com o Sin-
dicarga, no Rio de Ja-
neiro, a fim de estudar
as condições em que
serão ministrados os
cursos.

"Mantidos os limites
mínimos e máximos de
carga horária que garan-
tam a produtividade
dos cursos, o Senai esta-
rá inteiramente à dispo-
sição das empresas para
tornar exeqüível a exi-
gência da lei", diz
Trotta.
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Trans Invest faz chamada de capital
A última chamada

de capital realizada pela
Trans Invest S.A. ren-
deu apenas CrS 86,2
milhões. Segundo re-
cente relatório da em-
presa, essa quantia foi
"insuficiente para sa-
near financeiramente o
empreendimento", mas
reduziu "um pouco o
peso das despesas finan-
ceiras, determinando
ligeira melhora nos re-
sultados".

Agora, a companhia
está convocando, até o
dia 30 de julho, nova
chamada de capital. Os
acionistas terão prefe-
rência para subscreve-
rem até 30% das quotas
que já possuem, pelo

valor patrimonial, de
Cr S 174 016 por ação.
Três anos atrás, quando
os transportadores ro-
doviários de carga cria-
ram a Trans Invest, ca-
da ação foi vendida por
Cr$ 100 mil.

O relatório esclarece
que, durante todo o
ano de 1983 e o início
de 1984, os dois únicos
empreendimentos pro-
dutivos do grupo (uma
gráfica e uma corretora
de seguros) "operaram
com prejuízos, exigin-
do constantes transfe-
rências de recursos da
Transinvest S.A. Esta,
por sua vez, tinha como
única fonte de recursos
o rendimento financei-

ro. Esgotados em recur-
sos, em maio de 1984,
passou também a ope-
rar com prejuízos.
A diretoria que assu-

miu na época, desativou
a corretora e a holding
e tratou de dinamizar a
gráfica. O faturamento
cresceu 158% em ter-
mos reais (passou de
Cr$ 25,7 milhões por
mês em janeiro de
1984 para Cr$ 189,1
milhões em abril de
1985). O empreendi-
mento começou a sair
do vermelho. Hoje, o
problema é capital de
giro. A Transinvest está
"descontando pratica-
mente todo o seu fatu-
ramento nos bancos a
juros insuportáveis".

Corredor de Vitória terá maior capacidade
Um empréstimo de

US$ 200 milhões do
Banco Mundial, além de
outra parcela de US$
200 milhões com o Ban-
co Nacional de Desen-
volvimento Econômico
e Social, permitirá à Re-
de Ferroviária Federal
elevar para 15 milhões
de toneladas anuais a
capacidade de movimen-
tação no corredor de
Vitória e para 16,5 mi-
lhões toneladas anuais a
capacidade do de Para-
naguá em 1990. Os re-
cursos serão aplicados
em quatro anos.

Já estava prevista
também a assinatura de
um convênio entre os
Ministérios da Indústria
e Comércio e dos Trans-
portes para a elabora-
ção de um projeto de
uma nova variante entre
Costa Lacerda e Belo
Horizonte, pela Compa-
nhia Vale do Rio Doce,
que elevará a capacida-
de de transporte para
20 a 25 milhões de to-
neladas anuais.

No projeto apresen-
tado ao Banco Mundial,
estava previsto o re-
forço deste trecho, on-

de, atualmente, transi-
tam cerca de 6 milhões
de toneladas anuais. As
melhorias elevariam es-
sa capacidade para 13
milhões de toneladas/
ano. A Companhia Va-
le do Rio Doce, no en-
tanto, deverá aplicar re-
cursos adicionais de
US$ 50 milhões (o pro-
jeto de reforço previa
US$ 30 milhões) no
novo trecho, de 70 qui-
lômetros.

Segundo o Vice-pre-
sidente da Rede Ferro-
viária Federal, Fernan-
do Fagundes Neto, que
também acumula a Di-
retoria Comercial, o no-
vo projeto permitirá
também maior facilida-

de de tração, com a uti-
lização de apenas duas
locomotivas — no tre-
cho atual são utilizadas
quatro máquinas — e,
conseqüentemente, me-
lhor conservação da via
permanente.

Além da reabilitação
de 1250 quilômetros
de vias nas regiões de
Goiás, Minas e Paraná,
o projeto prevê ainda a
melhoria do sistema de
controle de tráfego e
telecomunicação nestas
regiões, assim como a
construção de novos
silos de armazenagem e
transbordo, com capaci-
dade de 40 mil tonela-
das cada um.



Elétricos ainda longe das necessidades
Com 150 unidades

em operação, o carro
elétrico Itaipu, da Gur-
gel, único disponível no
mercado está longe de
atender as exigências
dos usuários. Na Souza
Cruz, por exemplo, que
tem sete desses veículos,
as pesadas baterias não
duram mais do que se-
tecentos ciclos de 30
km (ou 21 mil quilôme-
tros).

Já a ECT,,outro usuá-
rio, descarta o veículo
devido à sua baixa capa-
cidade de carga. O Itai-
pu só transporta 400 kg«
e o correio precisa de
utilitários na faixa de
1,0 a 1,5 t.
A Souza Cruz recla-

ma também do alto pre-
ço do veículo (o dobro

de um convencional) e
de problemas com os
carregadores (do tipo
tirestorizado) da bate-
ria. Mas, reconhece que
o custo energético (a
preços de setembro de
1984) não passa de Cr$
78,00/km (tarifa co-
mercial) contra Cr$

213,00 para o veículo
a gasolina e Cr$ 187,00
para o utilitário a álcool.

Desprezado o inves-
timento, o custo por
mil cigarros transporta-
dos ficaria em Cr$
18,50 contra Cr$ 17,10
para o álcool e Cr$
18,50 para a gasolina.

Bateria é empecilho para viabilização
Em todo o mundo,

o maior obstáculo à uti-
lização de veículos elé-
tricos continua sendo a
bateria. Essa foi uma
das conclusões da mesa
redonda promovida por
vários departamentos
da Faculdade de Econo-
mia e Administração da
Universidade de São
Paulo, dia 13 de junho
de 1985, na Cidade
Universitária, para ana-
lisar as perspectivas de
difusão do carro elétri-
co.

As baterias são as
grandes responsáveis
pelas desvantagens do
veículo elétrico, como
baixa autonomia, redu-
zida velocidade, elevado
peso morto e alto custo
de aquisição.

Mesmo na Inglaterra,
onde a GM-Bedford já
viabilizou comercial-
mente um utilitário pa-
ra 1 t de carga e 2 350
kg de peso, a garantia
para as baterias (Lucas-
Chloride) não ultrapas-
sa 1 200 ciclos.

No Brasil, a Gurgel
luta (agora, com apoio.
do governo, que liberou
Cr$ 500 milhões) para
desenvolver sua bateria
tetrapolar. Fora isso, as
pesquisas para desenvol-
ver baterias mais efi-
cientes e específicas pa-
ra tração ainda estão no
campo acadêmico e di-
ficilmente poderão con-
duzir a resultados con-
cretos nos próximos
anos (veja outras no-
tas).

Universidades desenvolvem equipamentos
Uma das preocupações
da mesa redonda da
FEA-USP sobre carros
elétricos (veja outras
notas) foi levantar
quem está realizando
pesquisas acadêmicas
ou industriais sobre o
assunto no Brasil. Além
da Engesa e da Gurgel
(veja outras notas),
constatou-se que o tra-
balho mais profundo
sobre baterias está sen-
do realizado em São
Carlos, tanto pela USP
quanto pela Universida-

de Federal, com a cola-
boração de um fabri-
cante (Ajax).

O trabalho, contudo,
não tem sido constante
e nem planejado. A Pro-
tran Engenharia Ltda.,
exemplo, chegou a mon-
tar um protótipo com
colaboração da Finep.
Enquanto isso, a Fun-
dação para o Desenvol-
vimento Tecnológico-
FDTE da USP teve de
concentrar suas pesqui-
sas no acionomento

(chopper), pois o Finep
cortou as verbas para a
parte estrutural. Já a
UFMG desenvolveu um
protótipo precário (o
"Shock", tal como o
Gurgel, com aciona-
mento por contatores),
em colaboração com a
Fibron

Já o acionamento
vem sendo pesquisado
pela Unicamp (chopper
regenerativo) e por al-
gumas indústrias, como
a Tectronic.

Empresas apontam riscos
com o subsídio às tarifas
A circular da última

semana de junho do
Sindicato das Empresas
de Transportes de Pas-
sageiros do Estado de
São Paulo-Setpesp, de-
pois de registrar o sub-
sídio de 12,5% sobre as
tarifas que a Prefeitura
de Curitiba, PR, está
concedendo nos dias
úteis, durante quatro
meses,. às empresas de
transporte urbano de
passageiros — a estima-
tiva é de um custo total
do subsídio da ordem
de Cr$ 6 bilhões —,
anota que em Cachoei-

rinha, município da re
gião metropolitana d(
Porto Alegre, a Prefei
tura adotou a "tarifa
operária", a um preçc
de Cr$ 275 por passa
geiro em quatro hoiá
rios pela manhã e ou
tros quatro. à tarde.

Das duas empresas
da cidade, de 110 mi
habitantes, uma se
vrou da proletária tarife
por meio de liminar em
mandado de segurança.
"A outra está pagando
para ver...", registra a
circular do Setpesp.

Porto Seco: uma solução
para o completo abandono
Projetado na década

passada para oferecer
aos transportadores gaú-
chos uma grande infra-
estrutura de transporte,
o Porto Seco está com-
pletamente abandonado
e à mercê de invasões
das populações carentes
das cercanias da capital
do Rio Grande do Sul.
O desinteresse das em-
presas de transporte pe-
los lotes é fruto do alto
preço impingido pelo

coronel Jarbas Hagg
ex-secretário de Trans-
portes daquele Estado
e atual gerente do em-
preendimento. Para Her-
menegildo Fração, pre-
sidente do Seticergs,
"não há condições de se
enfrentar o custo dos
lotes, que estão acima
dos níveis do mercado".
Detalhe: na obra, já fo-
ram investidos Cr$ 35
bilhões.

Exportações de ônibus
sofrem nova queda

A Associação Nacio-
nal dos Fabricantes de
Carroçarias para ônibus
— Fabus revelou que as
exportações do setor,
em abril, tiveram a
quarta queda consecuti-
va neste ano, registran-
do um índice de 59,1%
inferior ao de igual pe-

,

ríodo no ano passado
A exportação globa.
deste ano soma aperr
29 unidades, sendo t
zesseis urbanas, dez ro
doviárias e três micro
ônibus, contra 71 cri-
barcadas no ano passa
do no mesmo período
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Fique com esta marca na cabeca.
Não é banco, nem financeira.

Mas traz seguranca e muito dinheiro.

ti

Esta marca significa 25 anos de muita
pesquisa no negócio que está mais

embaixo. Pneus.
É a marca da Tortuga, detentora

do sistema mais completo de recapagem a
frio que existe no mercado.

Para qualquer tipo de pneu que roda por
este país.

E, ainda por cima, é totalmente nacional.
Fique de olho nesta marca.

ARTEFATOS DE BORRACHA RECORD S/A.
Quem roda mais, ganha mais.

Fábrica e Escritório:
Rua Alberto Klemtz, 441 - Fone: (041) 248-1133
Caixa Postal 2392 - Telex: (041) 5773 - TORT
80.000 - Curitiba - Paraná

Toda a linha de produtos para reforma de pneumáticos.



Seção Mercado já está
reincorporada à revista
A redação de TM re-

cebeu muitos telefone-
mas e cartas estranhan-
do a ausência da tradi-
cional seção Mercado na
edição n9 256 (abril
de 1985). Ao contrário
do muitos deduzirem, a
seção não acabou.

A ausência do Mer-
cado em abril deveu-se
ao esforço editorial pa-
ra colocar a revista nas
mãos do leitor dentro
do mês de capa. A edi-
ção de abril fechou
quinze dias após a revis-
ta de março. Como os
preços de veículos esta-
vam, na ocasião, conge-
lados pelo CIP, não
houve nenhuma altera-
ção nos dados.
A partir de maio, a

seção voltou a ser publi-
cada — agora como par-
te integrante da revista.

A pesquisa dos preços
será sempre realizado no
final do mês anterior ao
de capa. Já a extinção
do caderno à parte aten-
de a reclamações de que
o encarte solto se per-
dia com facilidade. A
volta do Mercado preso
ao miolo da revista não
agradou a alguns leito-
res. Definitivamente, é
impossível contentar a
gregos e troianos.

Armas para os motoristas
e o fim dos paus-de-arara
Segurança, ou seja,

falta de segurança conti-
nua a ser a grande preo-
cupação do momento.
Na Câmara dos Deputa-
dos, por exemplo, estão
tramitando, atualmente,
três projetos-de-lei que
autorizam os motoristas
de caminhões e táxis a
portarem arma de fogo.
Dois deles, dos deputa-
dos Sebastião Ataíde e
Agenor Maria, justifi-
cam a iniciativa pelo au-
mento da criminalidade.

Enquanto isso, no
mesmo fórum, o depu-
tado Jõao Cunha apre-
sentou um projeto que
proíbe o transporte de
trabalhadores em veí-
culos de carga, mesmo
se adaptados, sob pena
de multa e apreensão
do veículo. Para Cunha,
o transporte de pessoas
em caminhões, "como
se fossem gado, além de
perigosos é incompatí-
vel com a dignidade
humana".

Estagnação leva agências à associação
A estagnação dos ne-

gócios na Europa pode-
rá levar a uma guerra
de fretes no Extremo
Oriente, onde se obser-
va um substancial cres-
cimento do comércio,
segundo prevê o Secretá-
rio Geral da Multiport,
A.J. Koster. A Multiport
é uma entidade que reú-
ne 66 agências maríti-
mas associadas em todo
o mundo e escolheu, re-
centemente, a Agência
Laurits Lachmann para
representá-la no Brasil.

Segundo afretadores
brasileiros, esta é uma
tendência que já vem se
delineando nos últimos

E os fretes
continuarão
sob controle

Reunidos durante
dois dias com autorida-
des do Governo, entre
elas o secretário espe-
cial da Seap/Cip, João
Luiz da Silva Dias, os
presidentes da NTC, Fe-
natec e Setcemg, respec-
tivamente, Thiers Fatto-
ri Costa, Oswaldo Dias
de Castro e Paulo Sér-
gio Ribeiro da Silva,
não têm dúvidas: o Go-
verno continuará a exer-
cer um rígido controle
de preços no transporte
rodoviário de carga.

Aparentemente con-
tidos pela firmeza do
Cip, os mandatários es-
tão convencidos de que
o órgão continuará a
praticar ou o corte ou o
protelamento das solici-
tações de qualquer au-
mento de fretes.

Segundo os represen-
tantes da classe, embora
as promessas oficiais
tratem de estreitar a du-
ração do controle, as
perspectivas são de que
o quadro deverá perdu-
rar por, no mínimo, seis
meses, deixando como
única brecha a nego-
ciação direta com os
clientes.

meses, principalmente
no comércio com a Chi-
na. Os fretes de verga-
lhões e fio máquina, ex-
portados pelo Brasil,
que, no início deste
ano, estavam em torno
de 38 dólares por tone-
lada, já se encontram
em níveis de 30 dólares
por tonelada.

Não só armadores
chineses têm aumenta-
do suas frotas, como
também navios de ou-
tras bandeiras estão se
concentrando em pon-
tos de origem de tráfe-
go para aquela área-.
Se, para o armador,

esta tendência repre-
senta uma redução de
receita, para o exporta-
dor abre amplas pers-
pectivas de negociação.

Em outubro, a Mul,
tiport irá realizar a 144,,
Reunião de todos os
seus membros, que ser '
feita pela primeira ve
no Brasil, coincidindo
com a Feira Marítima
Internacional do Rio de
Janeiro — Riomar 85.
Os agentes filiados à
Multiport representam
3 mil armadores e movi-
mentam 50 mil navios
por ano nos principais
portos do mundo.

Operação Carreteiro
terá patrocinador

O sucesso obtido pe-
la Operação Carreteiro
nos Estados em que foi
implantada, acabou an-
gariando um importan-
te patrocinador para
uma campanha de divul-
gação, a nível nacional.
A campanha pretende
prestar esclarecimentos,
aos profissionais autôno-
mos, sobre a sua sistemá-
tica, além de servir co-
mo incentivo para que
outros Estados também
participem da Operação.
A Seguradora Bra-

desco aplicará cerca de
Cr S 4 bilhões no custeio
da publicidade e, segun-
do Walmor Weiss, presi-
dente do Setcepar, am-

pliará a repercussão dos
benefícios desse siste,
ma, para a diminuição
de ações criminosas em
nossas rodovias.

Ainda sob o prisma
de maior segurança nas
estradas, Walmor Weiss
inicia uma série de con-
tatos, com o objetivo
de criar policiais rodo-
viárias estaduais no Ma-
to Grosso do Sul e Ron-
dônia, considerados crí.
ticos. "De nada adianta
pressionar as quadrilhw,
de roubo de cargas en,
alguns Estados, se w.
fronteiras brasileiras air
da continuam desguai
necidas", comenta
presidente do Setcepar.

Recursos da TRU podem
viabilizar subsídio

A distribuição dos
recursos da Taxa Rodo-
viária Única poderá ser
alterada. Segundo pro-
jeto-de-lei aprovado pe-
lo Senado, faltando ape-
nas a chancela da Câma-
ra dos Deputados, 12%
da arrecadação será des-
tinada à EBTU, Empre-
sa Brasileira de Trans-
portes Urbanos e, esta,
firmará convênios com
os Estados e Municípios
para subsidiar até 45%

do custo das tarifas d,
transporte urbano, Des-
de que, Estados e Muni-
cípios contratantes do
convênios, também en,
trem com subsídios d,
10%. O projeto destin
50% do total transfe
do à EBTU para cobri,
o subsídio, enquanto
municípios terão par-
cela proveniente da iser,
ção do Imposto sobi
Serviços de Transporte
Coletivo Urbano.
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LIDERANÇA
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"F" de F-100, F-1000, F-4000, F-11000, F-13000, F-22000.

"F" da linha que é líder de vendas em transporte de cargas desde

pickups até caminhões de 22 t de peso bruto total.

"F" de forte, "F" de Ford.

Total de Veículos Comerciais Vendidos -Linha F x Concorrência *

Montadora 1982 1983 1984

FORD 22.087 22.073 25.937

19.305 17.210 21.233

19.413 15.742 17.216

D 10.710 7.249 8.855

*Vendas no atacado

CAMINHÕES FORD



Abertura dos postos gera polêmica
A provável abertura

dos postos de abasteci-
mento 24 horas por dia,
inclusive aos sábados,
domingos e feriados,
em estudo no governo
federal, provocou uma
fuzilaria entre o presi-
dente da Associação dos
Postos Revendedores
com Transporte Pró-
prio, José Alberto Paiva
Gouveia, e o presidente
da NTC, Thiers Fattori
Costa. Em telex dirigi-
do ao presidente da
NTC, após o enterro de
um "companheiro re-
vendedor morto em as-
salto a seu posto de ga-
solina", Paiva Gouveia
escreveu que, se os pos-
tos voltarem a funcio-
nar ininterruptamente,
haverá mais mortes em
assaltos, que serão tam-
bém de responsabilida-
de "daqueles que estão
propondo a medida".

Fattori Costa devol-
veu a farpa. Em telex
a Paiva Gouveia, afir-
mou que "velar e enter-
rar companheiros assas-

sinados, lamentavel-
mente, não se constitui
numa exclusividade do
nobre setor representa-
do pela associação pre-
sidida por V.Sa.". Acres-
centou que, com o fe-
chamento dos postos à
noite, especialmente
nas rodovias, aumenta-
ram os assaltos a cami-
nhões nas estradas,
"não raro, seguidos do
assassinato de seus mo-
toristas".

Contrário à abertura
dos postos 24 horas por
dia, os empresários do

setor estão se movimen-
tando para manter a
atual situação, com
apoio da maioria dos
frentistas. O diretor
executivo da NTC, ad-
vogado Geraldo Vianna,
acha que a liberação fa-
cultativa do horário dos
postos, é vantajosa para
o setor rodoviário de
carga.

Além da questão da
segurança, diz Vianna
que não há evidência de
que o fechamento dos
postos à noite, especial-
mente, os situados nas
rodovias, tenha contri-

Duido para a redução
do consumo de com-
bustível, inclusive do
dísel (como se sabe, es-
sa foi a causa alegada
em 1976 pelo governo
para reduzir o horário
de funcionamento dos
postos).

Acrescenta Vianna
que os caminhões, em
quase todo o mundo,
rodam preferencialmen-
te à noite, quando é
menor o consumo de
combustível e de pneus,
e quando o tráfego é
menos denso. "Cami-
nhão rodando de dia
significa maior consu-
mo não só para ele pró-
prio como para todos
os demais usuários da
rodovia", afirma.

Na área governamen-
tal, segundo Vianna, a
abertura facultativa dos
postos é vista "com sim-
patia" pelo ministro das
Minas e Energia, Aure-
liano Chaves, e pelo
presidente do CNP, Ro-
berto França Domin-
gues.

*****
Depois de ver recu-

sada pelos ministros da
área econômica a sua
primeira proposta de
vale transporte, o minis-
tro Affonso Camargo,
dos Transportes, insiste
na implantação do siste-
ma através de uma nova
versão. Agora, o vale
passa a ser facultativo
e não mais obrigatório.
Com isso, Camargo es-
pera que os colegas eco-
nomistas façam uma
nova e mais tolerante
avaliação.

*****

O presidente José
Sarney, levando em con-
ta que não foram baixa-
das normas complemen-
tares sobre as condições
gerais de transporte,
normas gerais de segu-
rança de operação e
instruções sobre infra-
ções e penalidades, sus-

pendeu, temporaria-
mente, o decreto baixa-
do pelo general João
Figueiredo, no fim do
mandato, regulamen-
tando os transportes
ferroviários de carga e
passageiros.

*****

A Diretoria da Rede
Ferroviária Federal já se
conscientiZou que a
Ferrovia do Aço deverá
ser rebaixada a um sim-
ples departamento da
empresa, principalmen-
te, depois do corte de
Cr$ 287 bilhões, 160
milhões que o Ministé-
rio dos Transportes so-
freu em seu orçamento.

*****

Attílio Giacomelli é
o novo presidente da
Trans Invest. S.A. A
empresa elegeu José
Luis Santolin (Itapemi-
rim) para primeiro vice-

presidente, Ney Borges
Nogueira (Pamcary) pa-
ra segundo vice-presi-
dente, e Celso L,eonardi
e Geraldo Vianna para
diretores.

*****

O diretor da Fiat
Diesel, Camilo Donatti,
nega qualquer contato
com o governo de Mi-
nas, supostamente inte-
ressado em levar para
Betim a linha de monta-
gem de caminhões. Em
Minas ou no Rio, o mer-
cado continua sendo o
mesmo e — o que é pior
— não quer saber de ca-
minhão Fiat.
Com o fechamento

da Fiat Caminhões, co-
meçou a corrida das
montadoras remanes-
centes na caça das reven-
dedoras daquela mar-
ca, no intuito de forta-
lecer suas redes de assis-
tência técnica. A Agrale,

por exemplo, procura,
entre as pequenas con-
cessionárias Fiat, abrir
alguns pontos a mais,
enquanto o interesse da
CM Veículos, a maior
revenda Fiat do país,
pela Volvo é mais com-
plicado. Os concessio-
nários Volvo, já estabe-
lecidos em São Paulo,
seguramente, não abri-
rão mão do seu quinhão.
Na mesma área, estão a
Pagliato, Caparaó e Vo-
cal. A saída talvez seja
a interiorização.

*****

Comentário infeliz
de um alto representan-
te da indústria automo-
bilística, depois de la-
mentar as restrições do
CIP, para aumentar o
faturamento do setor:
"no papel de investidor
das fábricas aqui insta-
ladas, eu fechava todas
elas e me mudava para
a China".

DNER luta
para salvar
rodovias
O novo diretor geral

do DNER, engenheiro
João Martins Ribeiro,
um mineiro de 52 anos,
ex-diretor de Trânsito e
de Administração do
mesmo órgão, terá pela
frente a difícil tarefa
de conciliar objetivos
diametralmente opos-
tos. Sua principal meta
será "salvar o patrimô-
nio rodoviário brasilei-
ro" utilizando recur-
sos praticamente ine-
xistentes.

Político hábil, Ribei-
ro está convocando pa-
ra essa batalha "todas
as forças rodoviárias".
Cauteloso, porém, até o
dia 27 de junho, quase
um mês após a sua pos-
se, não havia ainda
anunciado sua diretoria,
escolhida desde meados
do mês.

Outra preocupação
de Ribeiro é devolver
ao DNER o status per-
dido com a desvincula-
ção dos recursos do im-
posto único sobre lubri-
ficantes e combustíveis
do Fundo Rodoviário
Nacional (veja "Neuto
escreve"). Em tom de
discurso (aliás uma das
suas especialidades), o
novo Diretor garante
que "A Nova Repúbli-
ca vai marcar o tão es-
perado início de uma
nova era para o rodovia-
rismo brasileiro". Mar-
tins apóia essa esperan-
ça na recente solicita-
ção do presidente Sar-
ney de um plano de
emergência para recupe-
rar as rodovias.
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Economia, um grande
argumento de venda

A Saab Scania do
Brasil produziu o milé-
simo caminhão T112
com intercooler, dezes-
seis meses depois do
início da implantação
do equipamento econo-
mizador. Os caminhões
com intercooler, aliás,
no mês de maio, já re-
presentaram 47% da
produção total da fábri-
ca. Dos 23 caminhões

montados, 108 dispu-
nham do resfriador, que,
segundo os técnicos da
empresa, proporcionam
uma economia entre 9
a 13% no consumo de
dísel. Esta participação,
era, inicialmente, de
10%. Hoje, em média,
40% dos cavalos mecâ-
nicos Scania estão equi-
pados com o inter-
cooler.

Greve prejudica produção
das montadoras

A fábrica mais preju-
dicada com os 46 dias
de greve dos metalúrgi-
cos do ABC paulista foi
uma montadora que
nem entrou em greve.
Esta foi a triste conclu-
são dos técnicos da Vol-
vo do Brasil, que, por
absoluta falta de peças,
amontoou mais de du-
zentos caminhões nos
pátios da fábrica, em
Curitiba. Entre maçane-
tas e outros itens não
prioritários, porém im-

prescindíveis para a co-
locação do produto no
mercado, a maior preo-
cupação dos suecos têm
sido a falta de caixas de
transmissão, no caso, as
ZF 16S ecosplit. Além
da greve, não é nada im-
provável que esta escas-
sez esteja ligada, tam-
bém, ao fornecimento
dos câmbios que já es-
tão movendo os 1932,
da Mercedes Benz, e
que começaram a ser
entregues.

10

Morosidade anula repressão aos roubos
O presidente do Sin-

dicato das Empresas de
Transporte Rodoviário
de Carga do Rio de Ja-
neiro, Baldomero Ta-
ques, adotou uma atitu-
de sui generis para sen-
sibilizar as autoridades
estaduais sobre o roubo
de carga. A cada ocor-
rência, Baldomero envia
telex para o governador
do Estado, secretários
de Justiça, Polícia Civil
e Polícia Militar, além
dos presidentes da
Assembléia e da Câmara.

Só na primeira sema-
na, o presidente do Sin-
dicarga comunicou dez
ocorrências.

Ele reconhece, no
entanto, que o índice
de roubos foi reduzido
com a ação preventiva
da Polícia Militar que
colocou em operação
mais trinta motocicletas
Honda CB 450 e aguar-
da a entrega de dezoito
caminhonetes Ford Be-
lina, já pagas, para o pa-
trulhamento da Ave-

O frustrante
congresso
da ANTP
Eminentemente po-

lítico, o discurso do
ministro Affonso Ca-
margo no Congresso da
ANTP (veja cobertura
nesta edição), em Belo
Horizonte frustrou mui-
ta gente. Outra frustra-
ção foi a inexplicável
ausência do governador
mineiro Hélio Garcia à
seção de abertura. Na
última hora, Garcia no-
meou para representá-lo
na solenidade o secretá-
rio dos Transportes, Ál-
varo Antônio. Enquan-
to isso — diziam as más
linguas —, comparecia
ao coquetel de inaugu-
ração da linha de pro-
dução de canhões ele-
trônicos — para televi-
são — da RCA, em Con-
tagem.

nida Brasil e subúrbios,
as principais zonas crí-
ticas.

Mas, Baldomero é de
opinião que somente a
criação de uma Delega-
cia Especial de Roubos
de Carga, centralizada
no Rio de Janeiro, e
com ascendência sobre
todas as demais delega-
cias do Estado, permiti-
ria uma ação repressiva
eficiente. O esquema
montado atualmente,
segundo ele, é inoperan-
te pela falta de agilida-

de e superposição de
funções.

"O registro de uma
queixa de roubo de car-
ga, que às vezes chega
a atingir valores de
Cr5 200 milhões, é fei-
to nas delegacias locais
e recebe tratamento co-
mum, chegando às
mãos de delegacia en-
carregada três ou qua-
tro dias depois. Até lá,
a carga já foi desovada,
distribuída e vendida
nas ruas do Rio", diz o
presidente do Sindi-
carga.

Em comum acordo
com a Federação das
Indústrias do Rio de Ja-
neiro, no entanto, os
empresários do trans-
porte se propõem a re-
solver a questão, ofere-
cendo toda a infra-estru-
tura necessária à monta-
gem da Delegacia Espe-
cial de Roubos de Car-
ga, desde o prédio com
todas instalações, até
viaturas e manutenção.

Verba do Ministério dos
Transportes evaporou

Em rápida entrevista
ao repórter de TM, du-
rante o congresso da
ANTP, o ministro Af-
fonso Camargo admitiu
que o Ministério não
tem mais recursos para
pagar aos empreiteiros.
"Paramos tudo, infeliz-
mente. A dotação, de
Cr 5 7,3 bilhões, já está
esgotada" e são necessá-
rios mais Cr 5 7 bilhões
— já — para que o pro-
cesso de recuperação das
rodovias nacionais te-
nha prosseguimento nes-
te 85.
Com relação ao vale

transporte, Affonso Ca-
margo admitiu que o
problema pode ser equa-
cionado em outros ter-
mos, encarado como so-
lução local para evitar
estimular a inflação.

Camargo referiu-se
ainda ao Plano BIRD-7,

para a recuperação das
estradas brasileiras, den-
tro de um programa de
obras em cerca de 4 000
km de rodovias por ano,
no triênio 84/86, num
total de 12 000 km. No
ano passado, esclarece,
foram contratados a
recuperação de apenas
2 200 km, dos quais
apenas 700 km tiveram
suas obras concluídas.
E, para este ano, as di-
ficuldades de recursos
são muito grandes. Um
quadro negro, porém,
real.
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PARABÉNS FORD.
O ESFORÇO VALEU!

A Ford não precisou rodar muito para escolher
os filtros e peças eletro-eletrônicas do novo Cargo.

Escolheu as melhores: Fram e Autolite.
O Cargo, um futuro sucesso, só poderia nascer com
componentes que têm sucesso há muito tempo na

indústria automobilística.
Unidos, Fram, Autolite e Ford, vão acelerar o

transporte brasileiro, com a dedicação e qualidade de sempre.
Parabéns Ford. O esforço valeu!

Bem-vindo Cargo.

eletro-eletrônica
^LUED

FRANI 
Divisão

FRANI DO BRASIL



NEUTO escreve
Imposto único:
volta às origens?
O presidente de um importante sindicato de

empresas de transporte de cargas confidenciou a
este escriba que o ministro Affonso Camargo
"está com a corda toda para acabar com o ISTR".

A informação confirma uma das mais
importantes declarações de Camargo na sua
entrevista a TM de maio. Embora ressalvando
que ainda não analisara profundamente o
assunto, o novo Ministro não se furtou a uma
opinião bastante contundente sobre o ISTR.
Segundo ele, o imposto só serve para atrapalhar
o transportador organizado e nunca chegou a
trazer qualquer contribuição positiva para o
setor de transportes. Assim, o melhor seria
extingui-lo.

Aparentemente, tal disposição não mudou.
Consultado por TM no final de junho, o
secretário geral do Ministério dos Transportes,
Marcelo Perrupato admitia, francamente, que o
ISTR "é um imposto que não pegou". Portanto,
com toda a convicção, "deve acabar mesmo".

Estabelecido o consenso, nada mais natural
que Camargo abra sinal verde para o projeto do
seu correligionário deputado Denisar Arneiro
(PMDB-RJ) autorizando o funeral do moribundo
ISTR. Os cofres do tesouro nacional pouco
perderão com o enterro. Afinal, a arrecadação
desse imposto, de janeiro a abril de 1985, não
passou de irrisórios Cr$ 180 bilhões — ou
apenas 0,62% da arrecadação federal.

Os transportadores acreditam que o ISTR não
atingiu nem 10% do potencial identificado pela
mensagem presidencial justificando a sua criação,
em 1975. Segundo tal estimativa, só as cargas
rodoviárias gerariam, a preços daquele ano Cr$
4,2 bilhões de imposto. Mas, em 1976, a
arrecadação do setor não passou de Cr$ 378
milhões. Daí para frente, mal acompanhou a
inflação.

Para agravara anemia do ISTR, o STF declarou
ilegal sua cobrança sobre o transporte de carga
própria. Além do mais, para a Receita Federal,
a fiscalização do imposto está longe de se
constituir numa tarefa gratificante. No frigir dos
ovos, a arrecadação, dificilmente, cobre os
custos da máquina fiscal.

Assim, o imposto não passa, hoje, de uma
punição para a minoria que paga, transformando-
se em "handcap" para os sonegadores
contumazes e poderoso estímulo à proliferação
de empresas de carga própria.

Mas, se o ISTR morre por inanição, o que virá
no seu lugar? O mesmo líder transportador que
aposta na extinção do imposto não esconde sua
preocupação com a declarada intenção do
governo de criar um adicional de 10% sobre o
óleo dísel, para financiar a inadiável
recuperação das rodovias nacionais. E lança a
pergunta: a troca é vantajosa?

Para o transportador organizado, sim. Se o
dísel pesar, digamos 25% nos seus custos, vai
trocar 5% de ISTR por 2,5% de adicional. Já
o sonegador não teria como escapar das malhas
da fiscalização. No entanto, a punição maior
recairia mesmo sobre o autônomo. Afinal, para
ele, o dísel chega a representar até 50% dos
custos operacionais.

Embora insuficientes para resolverem o
problema rodoviário os recursos arrecadados não
seriam nada desprezíveis. Atingiriam, aos preços
de hoje, cerca de Cr$ 2,7 trilhões por ano. Não
se pode subestimar, no entanto, o devastador
efeito psicológico do novo adicional sobre
a inflação. Se os ministros da área econômica já
brandiram o fantasma inflacionário contra o
vale-transporte, não é difícil imaginar como
reagiriam a uma proposta de aumento do dísel.

Talvez, por isso mesmo, o secretário Perrupato
nega qualquer relação entre a extinção do ISTR
e o adicional dos combustíveis. Na cúpula do
Ministério dos Transportes, cada dia, ganha mais
força a idéia de se voltar aos idos de 1978, antes
da desvinculação de recursos, quando o imposto
único sobre lubrificantes e combustíveis ainda
não exibia tantas e tão deformantes alíneas.
E quando carreava para os transportes recursos
bem menos escassos que o modesto Cr$ 1,4
trilhão previsto para este ano.
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A tecnologia Goodyear avanca:
finalmente um pneu que tem

algo a menos.
O novo Unisteel G-291 é o 1? radial sem câmara do Brasil.

Ele une as características que já faziam do G-291
com câmara o radial mais avançado do Brasil às vantagens

de um pneu sem câmara.
A câmara a menos significa peças a menos e menos

paradas por furos. Peças a menos significam peso a menos.
Paradas a menos significam menos atrasos.

Tudo isso junto significa maior capacidade de carga útil,
maior estabilidade, melhor dirigibilidade e menor custo

por quilômetro rodado.
Com algo a menos que os outros, o Unisteel G-291 sem
câmara consegue trazer muito mais benefícios para você.

G 00D,YEAR
Líder mundial na tecnologia de pneus.

Novo Unisteel 0-291.
O rradial que não tem câmara para encher



A performance
dos VW a álcool
nos canaviais

A Volkswagen abandona as
velhas cabinas Dodge e

apresenta sua nova linha
de caminhões a álcool.

Conheça as inovações do
produto e suas vantagens

na prática. Página 20

As conclusões das
empresas depois
de testar o Cargo

Na tarefa de por à
prova seus novos caminhões
Cargo, a Ford contou com
a colaboração de várias
transportadoras que usaram
o veículo em operações
normais. Os resultados
estão a partir da pág. 14

A maratona da soja
desde os cerrados
até Paranaguá
TM acompanhou e mostra aos
seus leitores como milhares
de toneladas de soja deixam
os cerrados do Mato Grosso
e Paraná e chegam a
Paranaguá, o maior
porto exportador
do cereal. Veja na pág. 26
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Detroit Diesel Allison
tem compromisso com
a gente e as indústrias

do Brasil

Desde 1939, a Detroit Diesel Alli-
son está extremamente orgulhosa do
relacionamento que tem mantido com
a gente e as indústrias do Brasil. Na ver-
dade, há, atualmente, mais de 55.000
motores da Detroit Diesel e acima de
19.000 caixas de transmissão da Allison
operando por todo Brasil em diferentes apli-
cações.

Hoje, o nosso compromisso de servir ao
Brasil é ainda mais forte.

Através da nossa crescente rede de distri-
buidores e revendedores, de âmbito nacional,
e mais o nosso grande centro de distribuição e
estoques de peças em São Paulo, a Detroit
Diesel Allison continuará a assegurar o apoio
que você espera. Os usuários podem confiar
na disponibilidade das peças, no serviço de
assistência e na manutenção do produto. Os
nossos distribuidores e revendedores conti-
nuarão a manter um alto nível de assistência
aos usuários através de seus departamentos
de vendas e serviços.
O nosso compromisso de servir a gente e

as indústrias do Brasil é
extremamente importante
para todos nós da Detroit
Diesel Allison. Com um tra-

balho firme e dedicado, dare-
mos apoio 'as suas necessi-

dades.
Para maiores informações, pro-

cure um dos distribuidores da Detroit
Diesel Allison relacionados abaixo ou

escreva para Detroit Diesel Allison, Ge-
neral Motors do Brasil S.A., Caixa Postal

6230, São Paulo, S.P. Brasil, CEP 01419.
Distribuidores: COIMSUL-Comercial Im-

portadora Sul LTDA, Porto Alegre, Rio Grande
do Sul (0512) 42-9499 • IRMAC-Motores
Transmissões LTDA, Curitiba, Paraná (0412)
76-2344 • Marchão Detroit Allison LTDA, Tere-
sina, Piauí (086) 227-1752 • Nordeste Detroit
Allison S.A., Salvador, Bahia (071) 246-2211 •
Normaq LTDA, Belém, Pará (091) 223-0506 •
São Paulo Detroit Allison, S.A., São Paulo
(011) 542-0799 • STR Serviço, Transporte e
Representações LTDA., Rio de Janeiro (021)
260-5749.

Detroit Diesel Allison
WarodAmsel

Anison
o
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Quem experimentou
gostou e aprovou
Sete transportadoras escolhidas pela fábrica testaram o
Cargo nas condições normais de trabalho. Na maioria
delas, o veículo aprovou. Resta saber quanto vai custar

Os 32 protótipos do Cargo não es-
caparam da inevitável bateria de provas
e suplícios necessário s para o desenvol-
vimento do produto. Rodaram mais de
3 milhões de quilómetros e foram bas-
tante castigados nos testes de fadiga do
campo experimental de Tatuí-SP.

Mais do que tudo isso, no entanto,
deve-se contabilizar a favor da Ford
uma saudável inovação. Alguns protó-
tipos rodaram parte do percurso onde
eles realmente têm que provar sua efi-
ciência — na operação normal das
transportadoras e dos caminhoneiros.

Os resultados, ainda que parciais e
limitados a uma quilometragem relati-
vamente baixa e insuficiente para ava-
liações mais definitivas, foram bastante
favoráveis. As poucas críticas que sur-
giram resultaram muito mais da condi-
ção de protótipos dos caminhões testa-
dos do que de problemas de projeto. A
experiência inicial foi feita por sete
transportadoras do eixo Rio-São Paulo
e não tinha regras fixadas pela Ford.
"Intencionalmente, não impusemos

restrições e deixamos os empresários à
vontade para utilizarem o veículo do
modo que bem entendessem", explica
Hans Wilhelm, gerente de Marketing
da Ford Caminhões. Intencionalmente,
porque a Ford pretendeu extrair dessas
observações pequenas correções de ru-
mo no projeto antes do lançamento.
E conseguiu, pois o quadro final dessas
avaliações mostrou o Cargo trafegando
tanto em entregas urbanas, como por
asfalto de boa qualidade e por rodovias
precárias como a Porto Velho-Rio
Branco.

Completando o circuito descrito pe-
las transportadoras, o caminhão (já de
pré-série) será entregue nas mãos de
dez caminhoneiros autônomos escolhi-
dos a dedo pela ABCAM (Associação
Brasileira de Caminhoneiros) para
rodar mais 45 dias com cada um deles
no transporte de carga geral, por diver-
sas regiões do país.

Na primeira das avaliações feitas
fora da Ford, um Cargo 1113 rodou
em serviços de coleta e entrega e via-

Veículos experimentais rodaram
por uni mês nas operações

normais do Expresso Zacarias,
Atlas e Expresso Araçatuba

gens curtas na Transdroga, de São Pau-
lo, e foi confrontado, por iniciativa da
própria transportadora com os Merce-
des-Benz da mesma capacidade. Em
seu relatório, guiado por uma lista ela-
borada pela Ford onde constavam 42
itens avaliando motor, transmissão, di-
reção, estabilidade, suspensão, caixa de
mudanças, freios, reduzida, conforto,
instrumentos e acabamento, a trans-
portadora julgou o Cargo em oito
ítens, "inferior" ao Mercedes, em
quinze "iguais" e em dezenove, "su-
perior".

As desvantagens ficaram por conta
do torque, nível de ruído e vibração
do motor, esforço no pedal da embrea-



gem e para o engate de mar-
chas, eficiência do engate da
reduzida, nível de ruído e vi-
bração e o acesso à cabine.
Mas o próprio relatório mos-
tra que existe uma explicação
simples para esses conceitos:
os motoristas, simplesmente,
não se acostumaram com o
câmbio de dez marchas e,
principalmente, com a cruza-
da de quinta alta para quarta
reduzida.

"Dessa dificuldade natural
dos motoristas em se familia-
rizarem com a novidade do
câmbio, surgiram os conceitos
de inferioridade em relação
ao torque do motor e engate
de marchas", analisa Wilhelm.
Ele acha que a dificuldade de
acesso à cabine é também
questão de falta de hábito e,
assim, não constitui nenhum "handcap"
para a concorrência. Para rebater as
questões de nível de ruído e acabamen-
to, a Ford argumenta que os caminhões
ainda eram protótipos.
A fábrica, naturalmente, prefere

destacar os pontos considerados iguais
ou superiores. Presumidamente, a
avaliação da Transdroga revela que o
sistema de direção do Cargo seria su-

lo, Uberlândia e Vitória por quase
16 mil quilômetros transportando car-
gas itinerantes. "Uma das avaliações
que não constam do relatório é a do
consumo de combustível, considerado
um ponto alto por Thiers Fattori Cos-
ta, superintendente da empresa", con-
ta Wilhelm. Equipado com motor
MWM, o Cargo 1113 fez médias de 4,2
quilômetros com um litro, contra 3,2
km/litro obtidos com os Mercedes da
frota.
O Expresso Zacharias, que experi-

mentou um Cargo C-1114 com motor I>

Na Porto Velho-Rio Branco o Cargo
testado pelo Expresso Araçatuba
passou por um dos piores trechos

nas mãos de transportadoras

perior no esforço do volante c
na facilidade de manobra do
veículo. Na estabilidade, os
motoristas da empresa cons-
tataram que o comportamen-
to do veículo é superior em
curvas, esteja ele carregado ou
vazio.

Na Transdroga, o pro-
tótipo rodou entre São Pau-

Os Tacógrafos Kienzle
controlam tudo o que
acontece com sua frota:
registram as velocidades
atingidas, os tempos de
marcha e paradas, as
distâncias percorridas e o
egime de trabalho do motor.

Para diminuir gastos de
manutenção, reduzir
os de combustível
e aumentar a vida

útil de seus

veículos: Tacógrafos Kienzle.
Em 2 modelos diferentes, com
a tradicional garantia e
assistência técnica Neva.
Tenha tudo sob controle.
Fique de olho no Kienzle.
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COMÉRCIO E INDÚSTRIA NEVA LTDA.

Rua Anhaia, 982 (Bom Retiro)
Tel. 221-6944 - Telex (011) 32042
01130 SÃO PAULO/SP
Av. Rio Branco, 39- 17? andar
Tel. 223-1322 - Telex (021) 21364
20090 RIO DE JANEIRO/RJ
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REPRESENTANTES E CONCESSIONARIOS:
BA/SALVADOR: Moisés T. Andrade tel. 226-3020 • BMSIMOES FILHO: Motortgc tel. 832-1384 • CE/PI/FORTALEZA: Ceauto tel. 231-6144 • DF/BRASÍLIA: Bruno Veic. tel. 224-8852 • ES/VITÓRIA:

L. Rocha tel. 223-7249 • ES/VILA VELHA: Edgard C. Maduro lei. 226-2626 • GO/GOIANIA: José O. Pai m tel. 233-3371 • MS/MTICAMPO GRANDE: Dias Com. Repres. tel. 382-9868- Henrique P. Santos
tel. 382-9868 -Sigeki Marimoto tel. 624-1513. MG/BELO HO RIZONTE: Tacom tel. 201-0627 • MGIJUIZ DE FORA:Taco Elêt ri ca tel. 212-0340 • MA/PA/BELÉM: Edilberlo P. Silva tel. 233-2627. PB/PE/RECIFE:

Econ tel. 228-0298 • PFUCASCAVEL:Velotec tel. 24-2584 • PR/CURIT1BA:Comap tel. 222-0271 -Guilherme Dobrezanski tel. 242-4713 • PR/LONDRINA:Jose Cláudio Capelari tel. 23-7065 • PR/MARINGA: Tâmara
tel. 24-5060 -0/.Com. Chaves Maringá tel. 22-2827 • RJ/R10 DE JANEIRO: Tau Ceti tel. 580.4688- RN/NATAL: Velotax tel. 222-2882- RS/NOVO HAMBURGO: Erly R. Koch tel. 93-5215 • RS/PORTO ALEGRE: Marcopeças tel. 42-1655 -Sul Tacógrafos
tel. 32.9612 • SC/BLUMENAU: E R Corn. Repres. Ser, tel. 23-0565 • SCIBRUSOUE: Ghia Repres. tel. 55-0174 • SC/LAGES: Relot. tel. 23-2679 • SE/ARACAJU: Repres. Contatei. 222-8047 • SP/ARARAOUARA: José R. Agostinho tel. 36-0732
• SP/CAMPINAS: A. C. Reverter tel. 51-0729 - Taxivel tel. 8-4889 • SP/MARILIA: Cler de Souza tel. 33-4865 • SP/OURIN HOS: Luiz S. Vicente tel. 22-3602 • SP/R1B. PRETO: Casa do Velocimetro tel. 634-5677 • SP/SANTOS: Alcides Biadola tel.
34-1678 • SP/S. CARLOS: Antonio V. Neto tel. 71-1184 • SP/S. PAULO: Grafotaxi tel. 273-7874 • Vetwri tel. 864-3804 Cristo Rei tel. 296-2118.



Ford não turbinado, elogiou a suspen-
são, mais macia; o conforto, acaba-
mento e estilo da cabine; e a facilidade
de manutenção do motor. Criticou,
coincidentemente, os mesmos defeitos
apontados pela Transdroga, com desta-
que especial para o acionamento elétri-
co da reduzida e a falta de quebraven-
tos. A Ford, contudo, já tem o quebra-
vento desenvolvido para ser lançado
ainda este ano e vai mudar o aciona-
mento da reduzida para o sistema ele-
tro-pneumático. Ao contrário do que
ocorreu na Transdroga, os motoristas
do Zacarias não sentiram o problema
de engate de marchas e falta de torque,
pois seu relatório igual o Cargo ao
Mercedes, na capacidade de subida de
rampas e no torque para ultrapassagens.
O relatório do Expresso Zacharias

elogia o consumo de óleo lubrificante
e combustível — 4,47 km/litros — mas,
observa que houve falhas nas anota-
ções de abastecimento. Num comen-
tário final, a empresa registra que "a
decisão de compra, sendo os preços
iguais aos dos concorrentes, por certo
recairia sobre o Cargo". "Todos os
avaliadores, aliás, já manifestaram in-
tenção de compra", assegura Wilhelm.
"Mas, a decisão ainda depende, entre
outros fatores, do preço."

Esse mesmo protótipo C-1114, com
carroçaria furgão de alumínio, foi tes-

Seis jornalistas
no volante do Cargo

Seis jornalistas especializados em
transportes, viveram, na última semana
de junho, uma experiência pioneira no
lançamento de veículos de carga. Pela
primeira vez, no Brasil, em vez de ro-
darem em circuitos preparados e em
distâncias ridículas para avaliarem as
qualidades e defeitos de qualquer pro-
duto, puderam realizar uma viagem de
546 quilómetros por estradas comuns,
dos quais 48 em estradas vicinais do
Paraná, pelotando um dos novos cami-
nhões Cargo.
A partir de Londrina, em 11h15m

de viagem, à velocidade média de ope-
ração de 55 km/h, computado o
trecho em estrada de terra, o comboio,
de oito caminhões com lotação máxi-
ma, deslocou-se até Foz de Iguaçu.

Os resultados foram alentadores:
mesmo sob as rédeas de motoristas
pouco experimentados na utilização
correta das dez marchas dos veículos
equipados com split, (câmbios Clark
CL-457 e CL-557), as médias de consu-
mo confirmaram as expectativas do
pessoal técnico da Ford. Os cálculos
apontaram 4,4 km/litro para o CB-
1113; 4,6 km/1 para outro 1113; 4,2
km/litro para o CB-1314; 4,3 para o

tado pelo Rodoviário Fluminense,
(frota atual de 95% de Mercedes) du-
rante 740 quilômetros de entregas ur-
banas na cidade de São Paulo. Nesse
percurso, como no Zacharias, o mo-
torista destacou o conforto da cabine,
a facilidade de manobras e a agilidade
nas ultrapassagens, especialmente, em
subidas. Esclareça-se que a carga média
transportada durante o tráfego urbano
foi de 5 toneladas. Na média, também
o consumo de combustível chegou a
3,6 quilómetros por litro e provocou
elogios do diretor Edison Ferreira.
Dependendo do preço também o Ro-
doviário Fluminense pretende adqui-
rir uma unidade experimental para
sua frota.

Entre os pontos mais
elogiados figurou o

consumo de combustível
"O fator preço não chega a repre-

sentar, porém, um impedimento por
si só. O que vamos estudar é a pró-
pria situação do mercado de cargas",
observa Edison. Entusiasmado com
os resultados, o diretor da Fluminen-
se, considera o desempenho do Cargo

"fora do normal a nível de produto".
Após rodar no tráfego paulista, o 1114
percorreu toda região norte do Rio de
Janeiro, durante quinze dias, fazendo
serviços de distribuição para a Flumi-
nense, com resultados excelentes, se-
gundo a empresa.
Em viagens de curta distância, alter-

nando tráfego de estradas asfaltadas
e urbano, um Cargo 1113 rodou mais
de 6 mil quilómetros no transporte
de produtos alimentícios da Gigo Ata-
cadista, de Campinas (SP). Segundo
Eurico Teixeira Lopes, encarregado de
transportes, também fez sucesso. "O
que mais nos chamou a atenção foi o
consumo de mais de 4 quilômetros
por litro, em média, rodando em trân-
sito misto e carregado com 7 tonela-
das", observa. A comparação na Gigo,
inevitável porque a empresa utiliza um
grande mapa mensal de controle de
consumo, foi direta com os Mercedes,
que fazem de 2,5 a 3,5 km/litro. Com
base nos resultados obtidos no teste,
Eurico chega mesmo a acreditar que,
"trabalhando só na pista, o Cargo pode
fazer uns 5 quilómetros por litro".

Durante o mês e alguns dias que,
testou o veículo, o motorista também>

1317 turbo; 3,9 para o 1514 e 4,1
para o 1.517 turbinado.
Uma das intenções da Ford, pelo

que tudo indica, terá certamente suces-
so: mudar a imagem de que caminhão
é sempre algo difícil de manejar, além
de oferecer pouco conforto. As con-
clusões são bem diferentes. Facilidade
na colocação de marchas, segurança no
engate das reduzidas, isolamentos efi-
cientes, tanto o térmico quanto o
acústico — notadamente nos turbos,
(77db, contra 80 db nos de aspiração
natural), visibilidade excelente e con-
forto nos bancos e acessos aos pedais.
O único problema ficou por conta

da grande área envidraçada, causadora
de ofuscamento pelo sol. Mas, Luc de
Ferran, engenheiro chefe da montado-
ra, já adiantou que, além de grandes
paletas quebra-sol, a fábrica oferecerá
cortinas, principalmente para os cami-
nhoneiros.

Notável, também, foram as perfor-
mances dos turboalimentados que, gra-
ças ao aumento de potência (25hp) e
torque (78 lb), são bem mais velozes.
O 1317 do comboio, por exemplo,
chegou aos 115 km/h. Por isso, o De-
partamento de Vendas espera um mix
de 20% de turboalimentados no CB-11,
21% de CB-13 e 42% de Cargo de 15t.
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poluiçao.

Empilhadeira elétrica,
modelo ETV
Capacidade: até
2.000 Kg
Elevação: até 8,70 m.

Empilhadeiras
Ameise.

Ganhe mais dinheiro mecanizando
e racionalizando os trabalhos de movi-
mentação e armazenagem na sua em-
presa Conheça as empilhadeiras elé-
tricas Ameise, as geradoras de lucro.
• Baixo custo de manutenção, grande
robustez e durabilidade
• Operam em corredores estreitos,
com menor espaço de manobra mais
espaço para sua armazenagem
• Grande potência de tração e eleva-
ção, alcançando mais de 8 metros
de altura
• Operam silenciosamente, não
poluem e não conhecem crise de
combustível
• Autonomia para turnos completos
de trabalho
• Empilhadeiras com mastro telescó-
pico duplo ou triplo
• Tecnologia alemã, com padrões
de segurança e estabilidade interna-
cionais (FEM - Fédération Européene
dela Manutention)
• Fabricação nacional, com peças de
reposição e assistência técnica em
todo o Brasil.

Lucre com a alta tecnologia Ligue
para a Ameise.

1110VELaT,
III FEIRA DE MOVIMENTAÇÃO E
ARMAZENAGEM DE MATERIAIS

BAPILHADORAS
AMEISE COMÉRCIO E INDÚSTRIA SA.

FÁBRICA: Blo de Janeiro: Rua Silva Vale, 765- Cavalcanti • CEP: 21.370- (021) 269-0512, Tlx.: (021) 23806 AMEI BR
• FILIAL SA0 PAULO: Rua Euclides Pacheco, : :1 - Tatuapé - CEP. 03321 -(011) 217-8344 Tlx.: (011) 22157 AMEI BR
• REPRESENTANTES: Recife PE: Açomóveis -(081) 360-1077 • Contagem • MG: Cetir -(031) 331-1054 • Campinas • SP:
Cetir -(0192) 42-2936 • Salvador BA Dinatec -(071) 233-9712 - Manaus- AM: Encor - (OW) - 234-7209 • Serra - ES:
Engemaq -(027) 228-2117 • Fortaleza • CE Equimaq -(085) 226-2165 • Belém • Pk. Glória • (091) 222-4477 • Brasília • DF:
Portecnica - (061) 273-4643 • Goiânia • GO: Portecnica - (061) 273-4643 • Porto Alegre • R& Requipel - (0512) 42-6633 •. . _ _ _ _

Empilhadeira elétrica,
modelo EFG
Capacidade: até
1.500 Kg
Elevação: até 4,00 m.
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Empilhadeira
elétrica,
modelo EJC

--r, Capacidade: até
1.500 kg
Elevação: até 4,10 m.
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Paleteira elétrica,
modelo EJE
Capacidade: até
1.600 Kg
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Paleteira hidráulica
manual, modelo CST
Capacidade: até
2.000 Kg
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constatou facilidade de monobrar o
veículo "que é muito confortável, gos-
toso de dirigir, pois não cansa, e tem
ótima visibilidade". Segundo a Ford,
a Gigo também estuda a possibilidade
de adquirir algumas unidades.

Na Transportadora Americana, da
cidade do mesmo nome, em São Paulo,
os resultados iniciais foram menos sig-
nificativos, porque o caminhão testado
era um modelo C-1314 com terceiro-
eixo, carroçaria furgão de alumínio e,
portanto, preparado para um PBT de
22 toneladas. Nos primeiros 2 272 qui-
lômetros, porém, esse Cargo andou
rodando com pouco peso para seu ape-
tite — em média 8 mil quilos de carga
— o que tira qualquer possibilidade de
uma análise mais realista dessa expe-
riência.

Mas, numa segunda fase, o cami-
nhão passou a rodar com 10 a 11 tone-
ladas de carga, completando, no final
dos testes, cerca de 8 mil quilômetros
por asfalto, nas mãos de um só moto-
rista. Adalberto Panzan, diretor de
produção da Americana, cuja frota
atual possui nada menos que 65 cami-
nhões da marca Ford, desde o F-600
até o 2 000, diz que o caminhão agra-
dou por uma série de razões. Entre
elas, a força do motor (Ford aspirado),
melhor aproveitamento da cubagem do
furgão devido à cabine avançada, o

Nova
Ebert Super

Em 2 minutos esta máquina
monta e desmonta um pneu

sem deixar marcas

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

e certifiquese.

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

.TELEX (051) 5073 MOEB

MAQUINAS
EBERT

conforto do motorista e o aspecto
visual.

Panzan, por sinal, tem uma boa his-
tória contada pelo motorista que ope-
rou o Cargo. Ele foi inúmeras vezes
assediado em postos por caminhonei-
ros que queriam ver de perto o novo
veículo e, naturalmente, gabava-se da
força do motor. "Numa dessas vezes,
dois caminhoneiros saíram atrás dele
com caminhões de mesmo peso para
ver se o Cargo era mesmo mais forte.
Não conseguiram pegar", conta Pan-
zan.

Outro fator importante para ele é
a maior cubagem do baú, pois a Ame-
ricana trabalha com mais volume do
que peso. Na questão da imagem, Pan-
zan comenta que o protótipo causou
muito boa impressão na rua e provo-
cou muitas perguntas "se a TA estava
mudando de frota". "O importante é
ressaltar, também, que o motor é forte
e econômico pois deu mais de 20% de
média em relação aos carros da empre-
sa", comenta.

A Ford tem 500 pedidos
do Cargo e pretende
entregar sem atrasos

Foi o diretor da Americana, tam-
bém, que chamou a atenção da Ford
para dois detalhes negativos: o rola-
mento blindado do eixo cardã e a
posição do bocal do tanque. No pri-
meiro caso, embora não tenha tido
problemas com o protótipo, Adalber-
to acha que a proteção ao rolamento
deveria ser reforçada para ficar menos
exposto e, com isso, aumentar sua vida
útil. "Nos caminhões da linha Ford,
desde o F-600 ao F-22 000, tivemos
problemas de durabilidade", avisa. O
segundo é o bocal de abastecimento dc
tanque colocado em cima, dificultandc
um pouco a passagem do bico da bom,
ba. "Nos dois casos, o interesse ch
Ford, mandando uma batelada de téc
nicos aqui, nos impressionou. Ele
parecem realmente interessados no
novo produto", relata.

Mas, foi no Expresso Araçatuba,
também do interior paulista, que um
Cargo 1113, também protótipo, pas-
sou por uma das experiências mais
longas e duras em operação normal.
Nessa transportadora, ele rodou
17 752 quilômetros em dois meses,
com carga média de 8 mil quilos. Des-
se total, a parte dura das viagens in-
cluiu duas viagens a Rio Branco, quan-
do enfrentou 1432 quilômetros de
terra — aliás, lama.

Nessas condições, a média de con-
sumo cidade/estrada caíu para 3,7 km/
litro e o consumo de lubrificante foi
de 1909 quilômetros por litro. Os en-
carregados da Araçatuba tiveram o

Direção: item elogiado

cuidado de anotar as médias horárias
obtidas pelo veículo durante a quilo-
metragem total. O resultado foi de
21 km/h para trânsito urbano e estra-
da de terra e 79,3 km/h para estradas
asfaltadas.

No expresso Araçatuba, o motorista
que trabalhou na boléia do Cargo con-
cedeu avaliação "superior" para itens
como desempenho geral, motor, trans-
missão, freios, direção, estabilidade
e conforto. E, talvez, de maneira sur-
preendente, assinalou "igual" para
itens como suspensão, instrumentos e
acabamento, considerados pelo Marke-
ting os pontos altos na comercialização.

De qualquer modo, a Ford gostou
dessas experiências e deverá intensifi-
car a partir de agora um "programa
de pós-lançamento", estendendo os
testes também a caminhoneiros autô-
nomos. Já preparados, os dez cami-
nhoneiros selecionados pela ABCAM,
devem começar a rodar com o veículo
até o começo de agosto, em rotas com-
pletamente diferentes e, segundo exi-
gência da própria Associação "livres
para dizerem o que acharam do cami-
nhão".

Afora isso, a Ford dá partida num
intenso programa de demonstrações
nas 150 revendas que, inicialmente,
cuidarão das vendas e providenciou
uma cópia da fita do programa de
lançamento, televisionado dia 13 de
julho último pela Rede Bandeirantes
de Televisão para todo o país, para
colocar à disposição das revendas
localizadas em cidades que a emissora
não atingiu. Apesar da greve dos me-
talúrgicos, que atrasou todo o crono-
grama de lançamento, a Ford preten-
de manter seu plano inicial de colocar
um veículo, no mínimo, em exposição
em cada uma das 150 revendas.
A greve, contudo, poderá atrapalhar

a previsão inicial de colocar, ainda este
ano, 4 000 unidades no mercado. Mas,
segundo Hans Wilhelm, essa possibili-
dade ainda não foi cogitada, porque
dependerá muito mais do mercado e
do fator preço. Com greve e tudo, a
Ford promete entrega imediata para
os novos veículos e, sabe-se, já tem
quinhentas unidades encomendadas. to
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Quem trabalha com
transporte urbano tem de
jogar certo. Pelo menos na
escolha dos equipamentos
básicos da frota. Pneu
é um deles, aliás um item
importantíssimo.

O T-300 da Firestone
foi desenvolvido para
operar exclusivamente em
ônibus e caminhões que
rodam no trânsito urbano,
em todos os seus tipos de
solo com extrema variação

A banda de rodagem,
mais larga e plana, adere
mais ao chão e se desgasta
uniformemente. Ranhuras
transversais aumentam
a capacidade de tração e
freadas. Seus ombros
arredondados se adaptam
melhor às curvas e
desníveis.

Quanto à economia,
o T-300 da Firestone é o
pneu que permite o maior
número de recapagens,

de borracha na base.
Além disso, é ressulcável.
Dá, portanto, excelente
rendimento.

Antes de decidir, pen.
em todas estas vantagens.

O T-300 da Firestone
dá o maior retorno ao seu
investimento.

TRANSPORTE 304
• Itar~.004
.•••••• asso. ANZW sia -- as,



O desempenho dos
novos VW a álcool

Não será apenas
um. Serão dois, os A Volkswagen vai substituir os problemáticos E-13 e E-21 por dois
modelos Volkswa- avançados veículos "cara-chata". Batizados como 11-160 e 22-160, os
gen movidos a caminhões incorporam muitas inovações e revelam bom desempenho
álcool na versão
"cara-chata": o 11-160 e o 22-160
(6x4). E, se prevalecerem os cálcu-
los feitos pela Engenharia da fábrica,
os dois estarão à disposição do mer-
cado a partir de novembro próximo.
Trabalhando há dezoito meses, com-
pletados em junho, no desenvolvi-
mento dos quatro protótipos do 22
e um do 11, a Engenharia precisa
ainda de mais quatro meses para
ajustar os últimos detalhes. Portanto,
até novembro. Nos planos do Depar-
tamento de Vendas e Marketing, con-
tudo, esta data ainda não é a defini-
tiva. Fala-se em "até o final do ano"
com a observação de que "não lança-
remos os caminhões se não estiverem
100% aprovados, mesmo que isso
signifique ficar fora desse mercado
por algum tempo".

Fica claro que a observação, feita
por Jorge Boihagian, gerente de Ven-
das da Volkswagen, carrega em seu

bojo a intenção de não reviver a amar-
ga experiência representada pela pri-
meira geração a álcool, da marca
Dodge. Afinal, derivados do Fargo
americano, aqueles caminhões saíram
direto do ofuscante e macio tráfego
urbano das avenidas da Broadway,
para o desafio da agro-indústria brasi-
leira. Os Dodge, aliás, quase fizeram a
Volkswagen desistir do álcool em
1982. "O volume de vendas ia devagar
e já havíamos investido mais de
US$ 2,5 milhões no desenvolvimento
do motor. A decisão de desistir chegou
mesmo a ser tomada mas, devido ao
investimento, resolvemos reavaliar",
relembra Boihagian.

Na realidade, além dos problemas
naturais do pioneirismo que chegou a
provocar boas gargalhadas da concor-
rência, a Volkswagen havia fermentado
demais as expectativas para esse mer-
cado. Acreditava serem necessários,

para 1986, nada
menos que 40 mil
veículos para tocar
a superprodução do
Proálcool. Mas, além

do mercado não esquentar nesse ritmo,
a concorrência também resolveu dar
sua dentada na cana.

"Quando começamos, em 1981,
praticamente, não tínhamos parceiros
no negócio. Mas, logo depois, a Gene-
ral Motors lançou o A 60. Mesmo
assim, vendemos 40,1% das 1057 uni-
dades comercializadas naquele ano",
lembra Antonio Dadalti, gerente do
Departamento de Marketing. O mer-
cado caiu em 1982, voltou a crescer
em mil unidades, em 1983, quando a
Mercedes lançou o 2213 e a GM,' o
A 70. "Durante os doze meses de
1984, mais os cinco primeiros deste
ano, conseguimos vender 3 289 unida-
des do E-13 e E-21", revela o gerente
de Marketing.

Após esses quase quatro anos de
mercado, a Volkswagen reavaliou todas
as gordas expectativas de 1981, reco-
nhecendo que o mercado, agora, está

-Y) ' TR A NSPCIR TF kffirWR1V1-1 1O2



dividido também com os pesados. Mes-
mo assim, a fábrica acredita que seus
novos caminhões entrarão num "paco-
te" de 25 mil veículos movidos a
álcool que o mercado irá procurar até
1987. "Temos que acreditar nisso,
porque quem não acreditar, quando
acordar vai ser tarde demais", ensina
Boihagian. E seus cálculos estão fun-
dados numa demanda reprimida, já
que o setor canavieiro não compra há
três anos por falta de financiamento
e outros problemas.

Com a versão 11-160 a
VW quer atingir também
o Mercado de urbanos

Até lá, os Dodge estarão fora de
qualquer competição. O prazo do con-
trato entre Volkswagen e Chrysler
para utilização da marca expirou em
dezembro para exportações e termina
no final de 1986 para o mercado in-
terno. "Poderíamos continuar comer-
cializando o E-21 no Brasil até lá, mas
a intenção é lançar 'amanhã' os novos
Volkswagen. Além de tudo, devemos
ter apenas uns cem veículos Dodge
para vender", revela Jorge Boihagian.
Para voltar a concorrer no mercado
externo, sem a marca Dodge, a fábrica
desenvolve um mo-
tor turbinado para
seus caminhões de
6 toneladas e uma
outra versão a gaso-
lina para substituir
os V8, o que signi-
fica ficar fora do
páreo em alguns
países até que te-
nham os motores
adequados.
No mercado in-

terno, os planos
imediatos incluem
mudanças significa-
tivas de estratégia,
com o lançamento
do 11 toneladas em
substituição ao
E-13. Com o 11-
160, a Volkswagen
quer atender tam-
bém a operação ur-
bana de coleta e
entrega, onde o 13
não entra porque
peca por excesso.
"Nós sentimos que
o 13 era um cami-
nhão muito pesado
para esse mercado
e que conseguiría-
mos, ao mesmo
tempo, dar apoio à
cana-de-açúcar nos
trabalhos mais le-

ves, e entrar no seg-
mento urbano, que
começou a aceitar
o álcool como
substituto do dí-
sel", resume Anto-
nio Dadalti.

Mais do que isso.
Existe uma tendên-
cia natural em cer-
tos segmentos para
utilizar também o
gás como combus-
tível e, segundo
Fernando de Al-
meida, gerente de
Engenharia da VW
o motor a álcool
está praticamente
pronto para rece-
ber esse combustí-
vel, seja natural,
seja metano do lixo
ou do próprio vi-
nhoto. Almeida
admite até um sis-
tema com conversor, como já existe na
Sabesp (Companhia de Saneamento
Básico do Estado de São Paulo), que
queima gás metano e álcool num de
seus veículos experimentais.
A agro-indústria canavieira, no en-

tanto, é a mosca do alvo para onde a

O protótipo do 11

Parada difícil: Mercedes 2215 com divisor de torque
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t rodando "em segredo" na usina de Quatá

engenharia da Volkswagen assistiu os
novos 11-160 e 22-160. Os dois utili-
zarão o mesmo motor 318-3, derivado
dos Dodge, com 156 CV (DIN) a
4 000 rpm de potência e 36,4 mkgf a
2 400 rpm de torque, mas já em sua
fase três de desenvolvimento.

O motor é o mesmo do
E 21, mas está na fase
3 de desenvolvimento

Da primeira versão, com seríssimos
problemas, até a terceira, esses enge-
nhos passaram por modificações fun-
damentais, principalmente, na taxa de
compressão e sistema de ignição. "A
taxa de 11:1, depois de uma safra e
meia de experiência, mostrou-se alta
demais porque a qualidade do álcool
existente nas usinas não é a mesma do
que utilizamos nos testes de dinamô-
metro", explica Fernando de Almeida.
A taxa, então, foi baixada para 9,5:1
através de um novo desenho para a câ-
mara de combustão e cabeça do pistão.
E, para não perder potência e torque,
como teoricamente deve ocorrer com
taxa mais baixa, a Engenharia da VW
retrabalhou a curva de avanço do dis-
tribuidor. "Percebemos", diz Fernan-
do, "que poderíamos aumentar o
avanço inicial de 15 para 25 graus, sem
que o motor detonasse e ainda ganhar
uns 3 a 4% no consumo".

Nessa mesma fase dois, todo o isola-
mento do sistema de ignição foi refor-
çado para corrigir os problemas de
desvio de centelha de um para outro
cilindro, provocado pela umidade
excessiva dos canaviais brasileiros. Os
novos caminhões terão, dessa maneira,i
um motor mais durável e com outros>



pequenos ajustes incluídos na fase três.
O sistema de filtragem de ar será de
12 m3, em vez dos 8 m3 do E-21 e
terá ainda um radiador de óleo que,
segundo Fernando de Almeida, refor-
çará bastante a segurança do sistema
de arrefecimento.
No arrefecimento, uma outra novi-

dade está no posicionamento do radia-
dor colocado num plano mais baixo
que o das versões rodoviárias 11 e
13-130 e com uma inclinação de 179
em relação ao plano vertical. A posi-
ção inclinada resulta em uma maior
captação, mesmo quando o veículo
roda por muito tempo em fila, já que o
radiador recebe o ar que passa por baixo
do caminhão.

Na cabine cara-chata, o trabalho de
engenharia foi um pouco mais demo-
rado. Praticamente, a peça teve que ser
toda reestruturada para o trabalho no
campo. "Foi um trabalho interessan-
tíssimo porque tivemos que sensorizar
treze pontos, desde o eixo traseiro até
a cabine, para descobrirmos por onde
passavam exatamente as • acelerações
horizontais e verticais transmitidas ao
compartimento do motorista", revela
Almeida. O resultado, obtido com o
auxílio de um computador, mostrou a
necessidade de reforços nos painéis
laterais e teto, nas áreas de fechaduras
de portas e dobradiças, além de uma
nova suspensão que, segundo o gerente
de engenharia da fábrica, "isola com-
pletamente a cabine e a torna pratica-
mente indestrutível". O sistema de sus-
pensão combina buchas de borracha
com molas helicoidais.

A caixa Clark 450 está
sendo testada também
na versão rodoviária

O chassi foi reforçado com longarinas duplas para não trincar como nos E 21
seiro do tandem. Para eliminar esses
pontos fracos, a versão 22-160 terá
um chassi de 4,90 m de entre-eixo,
medidos a partir do centro do tandem,
com seção dupla de longarina, desde
sua ponta traseira até depois do ponto
de fixação dos amortecedores diantei-
ros. Já o 11-160, para serviços mais
leves, terá o mesmo chassi do 11-130
com três opções de entre-eixos.

para cabines canavieiras. A engenharia,
contudo, não sabe precisar ainda a
durabilidade exata das borrachas de
articulação dessa suspensão, pois os
protótipos ainda não atingiram os
limites de vida nesse item.
No "grosso" do desenvolvimento

ainda existe uma decisão a ser tomada
pela fábrica. O câmbio, a partir do
E-21, seria, naturalmente, do modelo

  Em 1986, a VW substituirá o carburador Weearbrás por um Solex de duplo corpo

Com esses cuidados, a Volkswagen
garante ter eliminado qualquer chance
de voltar a ter as dores de cabeça do
E-21, cuja cabine apresentava trincas já
nos primeiros meses de trabalho. "Os
resultados obtidos para o 11-160 e o
22-160 são tão surpreendentes que
estamos estudando aplicar algumas
dessas inovações também nos 13-130,
principalmente, na configuração de
cavalo mecânico, onde os movimentos,
quase normais; para frente e para trás,
poderão ser completamente elimina-
dos", adianta Jorge Boihagian.

Outro dos pontos fracos dos E-21,
corrigidos nos novos lançamentos, foi
o chassi que trincava em pouco tempo
de uso porque era adaptado do E-13
para receber o tandem. As trincas da
versão Dodge ocorriam exatamente nas
zonas de transição, situadas pouco
antes do ponto de fixação dos amorte-
cedores dianteiros, e no reforço tra-

IA

Modificadas, também, foram as sus-
pensões dianteira e traseira, e alguns
dos seus agregados. "A suspensão dian-
teira será a do 13-130, que se mostrou
robusta o suficiente nos E-21, com a
inovação do sistema de direção hidráu-
lica integral, no lugar da servo-assis-
tida, que se mostrou um pouco fraca
no modelo Dodge", explica Fernando
de Almeida. Na suspensão traseira dos
22-160, a engenharia da Volks imagina
ter conseguido um verdadeiro "Ovo de
Colombo" no sistema de articulação
do tandem.
É um sistema com buchas de borra-

cha que possibilita uma articulação
sem contato mecânico com o solo,
eliminando, assim, pontos de desgaste
crônico dos sistemas de rolamentos, ou
mesmo de buchas de bronze. O "pulo
do gato", no entanto, a fábrica guarda
em segredo, já que pretende patentear
a idéia, juntamente com a suspensão

Clark 280 VHD. Ocorre que os protó-
tipos testam, também, as caixas da
série 450, semelhantes às do Ford
Cargo, com relação de primeira bem
mais curta nos canavieiros. "Pretende-
mos introduzir a série 450, mas apenas
se ela aprovar integralmente e repre-
sentar algo a mais que as atuais 280
VHD, com as quais o mercado está
satisfeito", ressalva Jorge Boihagian.

As 450 têm, de saída, uma larga
vantagem sobre as 280 nas engrenagens
helicoidais de primeira e segunda, que
são do tipo "constantemente engrena-
das". Com isso, apesar de não serem
sincronizadas, facilitam em muito o
engate em comparação com a primeira
seca da caixa atual. Mas, a Volkswagen
admite que, se aprovada, a 450 poderá
ser utilizada até mesmo na linha rodo-
viária, onde já vem sofrendo uma bate-
ria de testes. Ou, como explica Fer-
nando de Almeida, "poderemos apro-



vá-Ia para uma condição e para outra
não".
Com todo esse aparato em seus dois

novos modelos, a Volkswagen preten-
de, assim, continuar no mercado do
álcool. Terá de enfrentar os General
Motors e os Ford da linha F, de mes-
mas tonelagens mas, principalmente,
os Mercedes-Benz 2215, cuja sigla e
cujo motor do ciclo Otto para queimar
álcool puro estão colocados bem na
direção dos novos 22-160. Comparadas

TM encontrou, coincidentemente,
também três Mercedes 2215. Luiz A.F.
Nitsch, gerente da divisão Técnica de
Veículos e Máquinas da Usina, sentiu
um melhor apetite nos motores Volks-
wagen, mas prefere deixar a safra aca-

No detalhe, o "Ovo de Colombo": bucha central do tandem em borracha

as duas siglas, aliás, o canavieiro dá
Volkswagen sai com 10 cavalos a mais
no motor (160 contra 150 do Merce-
des. Mas, quem testou os dois admite
que a parada vai ser difícil.
É o caso, por exemplo, da Usina

Quatá, do Grupo Zillo Lorenzetti,
instalada no interior paulista, na
cidade de mesmo nome, onde estão
sendo feitos os testes finais dos protó-
tipos 22-160 e onde a reportagem de

bar para emitir uma opinião definitiva.
As condições da Açucareira Quatá,

entre as piores existentes no Brasil,
justificam plenamente o interesse das
duas marcas para suas avaliações.
Asfalto existe, mas representa 1/50 da
cana moída pela usina, ou um mês de
operação. O restante das estradas têm
rampas de 3 a 7% mas o tipo de solo,
tecnicamente, chamado de "podzó-
lico" não passa de uma espécie de

O túnel de ventilação do radiador possui tampa superior para limpeza interna

"areia podre", onde a resistência ao
rolamento, naturalmente, é brutal.
"Na época das chuvas, o pessoal pára
e vai jogar futebol", ilustra Luiz
Nitsch. Nessas condições, os Mercedes
e Volks trazem cana de distâncias mé-
dias de 25 quilómetros carregados com
15 a 18 toneladas.

Nitsch, contudo, sabe que não foi
escolhido para, praticamente, encerrar
os testes de protótipos dos Volkswa-
gen 22-160 e 11-160, que trafegam
operando como comboio para abaste-
cer os tratores do campo, apenas pelo
terreno ruim. Engenheiro mecânico
operacional com passagem pela indús-
tria automobilística, incluindo Volks-
wagen e Mercedes, Nitsch teve a amar-
ga experiência de conviver com a pri-
meira geração dos Dodge E-21, onde
observou nada menos de dezessete
problemas mais graves. "Além de tudo,
pelas observações neutras, pois não
estou aqui torcendo pela Mercedes ou
pela Volkswagen", conclui ele.

Nos testes da Usina
Quatá, os 22-160 têm
feito 1 km por litro

Depois de mais de 300 mil quilôme-
tros de testes em três dos quatro pro-
tótipos do 22-160, Nitsch confessa que
"corro atrás de um problema de monta
nos protótipos dos caras-chatas e não
encontro". Mesmo assim, o engenheiro
ainda aponta algumas heranças dos
"focinhudos" E-21 que persistem no
VW-22-160. A pior delas, segundo ele,
é o problema da carburação, apesar de
ter melhorado bastante a partir de
1984. Os carburadores Wecarbrás, ba-
seados no antiquado sistema Strom-
berg, teimam em continuar 'engasgan-
do' em algum ponto da transição de
baixa para alta rotação. "O sistema de
transição é sonolento", analisa Nitsch.
E, de fato, o problema persiste e
obriga ao motorista a puxar o afogador
para compensar o "buraco" e evitar
que o motor morra, como ocorreu du-
rante uma subida de rampa com um
motorista da própria Volkswagen ao
volante.

Esse mesmo motorista, aliás, teve
outro dos problemas apontados por
Nitsch. Andou brigando com o câmbio
para reduzir de quarta para terceira.
"O trambulador ainda merece alguns
estudos, pois continua difícil engatar
algumas marchas", observa o enge-
nheiro.

Problema bem maior, que ele consi-
dera uma verdadeira desgraça nos E-21
está na polia dumper antivibradora do
virabrequim que chegou a aparecer
num dos protótipos. A polia externa,,
assentada sobre uma camada de borra-1>



cha que recobre uma polia interna,
sem dar avisos, desloca-se axialmente
para trás e corta a caixa de alumínio
na região do ponteiro indicador do
ponto de ignição. "Eles estão tes-
tando quatro polias pretas nos protó-
tipos e, por enquanto, essas não deram
problemas. Mas não contam o que
fizeram para resolver o movimento
axial", diz Nitsch.

Nitsch, chega a elogiar os protóti-
pos e o atual estágio do motor, que
"melhorou muito com o avanço do
ponto de ignição". Os canavieiros
Volkswagen de Quatá andam fazendo
uma média de 1 quilômetro por litro,
enquanto a média da usina na safra de
1984 foi de 773,6 m/litro. Nitsch,
agora, esfrega as mãos aguardando a
autorização da fábrica para atrelar
uma Julieta nos novos 22-160. "Nos
Mercedes, já atrelamos e o resultado
foi bom, os caras-chatas não deverão
ter grande diferença dos E-21, que
operam com o reboque e o consumo
cresce muito pouco — por volta de
10%", comenta.

Dos problemas levantados por Luiz
Nitsch, Fernando de Almeida concor-
da com alguns, mas, revela que tem
cartas na manga para o futuro da gera-
ção de caminhões a álcool 22-160 e
11-160. "Já estamos desenvolvendo
com a Solex-Brosol um novo carbura-
dor de corpo duplo. Só não o teremos
disponível para o lançamento porque
o tempo de que dispomos é pouco",
diz. Assim, sendo, os caminhões do
lançamento ainda sairão equipados
com o Wecarbrás mas, Fernando res-
salva, "com o máximo de desenvolvi-
mento incluindo um pistão de acele-
ração em plástico, no lugar do courô
antes utilizado".
Em relação ao trambulador Fernan-

do concorda que, de fato, é uma ques-
tão de ajustes. "Mas isso ocorre por-
que os protótipos estão rodando com

Nitsch: "falta o divisor de torque"

A açucareira Quatá tem dez E 13 e trinta E 21 na frota, alguns com Julieta

caixas idem. Tem até eixo piloto sol-
dado. Como são veículos experimen-
tais, não quisemos trocar por novas,
que já estão OK pois são as mesmas
utilizadas pelo 11-130", resume ele.

Um dos trunfos para 86:
motor fase 4 com

mais torque e potência

E, com certeza, a polia dumper, se-
gundo observa o gerente de engenharia
da Volkswagen, não terá mais proble-
mas de movimento axial Era uma
questão de qualidade, pois uma peque-
na inclinação, ainda que milimétrica,
na borracha do "sanduíche", entre a
polia interna e a externa, provocava o
movimento axial para frente ou para
trás. A solução foi criar um sistema
macho-e-fêmea, quase um "S" deitado,
no corpo das polias e na borracha. O
calo desse encaixe impede qualquer
movimento. Nitsch gostou.

Trunfos para melhorarem ainda
mais a performance dos seus novos
canavieiros, porém, a engenharia da
Volkswagen reserva para o ano que
vem. O novo carburador Solex de
corpo duplo, prometido por Fernando
de Almeida, deverá estar alimentando
os motores 318 da fase três a partir de
meados de 1986. "Mas, hoje, já esta-
mos desenvolvendo também um novo
comando de válvulas com carnes mais
mansos para puxar a curva de torque
umas 250 rotações para baixo", adian-
ta ele. Isso, além de propiciar uma
faixa de torque mais elástica e come-
çando a baixas rotações, deverá resul-
tar em alguns pontos de economia de
combustível.

Mas, o segredo maior está num mo-
tor da fase quatro, cuja principal novi-
dade são pistões forjados. "Com esse
motor, poderemos até aumentar a taxa
de compressão novamente, para ganhar
alguns cavalinhos a mais e um pouco
mais de torque", planeja Fernando de
Almeida. A Volkswagen pretende lan-

çar esses "pacotes" de novidades aos
poucos, para saborear melhor o ban-
quete de novidades.

Luiz Nitsch, que já formalizou a
intenção de compra para os quatro
protótipos em testes na Usina Quatá,
acha que falta um prato de sustentação
nesse banquete que poderá tirar um
pouco do apetite do mercado pelos
canavieiros 22-160 em relação ao con-
corrente 2215 da Mercedes-Benz. "Os
Volks não terão o divisor de torque nem
como opcional e, esse equipamento,
é extremamente importante para usi-
nas que utilizam o asfalto, pois, sem
ele, o consumo de pneus sobe uns
18%", observa ele.
Um dos protótipos de Quatá está

com o divisor de torque importado,
mas a Volkswagen não vai mesmo ofe-
recer o equipamento que, nos Merce-
des, é de linha. "Gostaria de ter o di-
visor, mas não tenho como, pois não
fabrico o eixo SQ 100", explica Fer-
nando de Almeida. A fábrica fica,
então, nas mãos dos fornecedores, já
que o investimento para a fabricação
do eixo é considerado muito alto para
uma aplicação restrita à linha cana-
vieira com tração 6x4. "O protótipo
experimenta o divisor importado para
acumularmos experiência. Se houver
fornecedor, nós colocamos", completa

Para a Engenharia da montadora,
contudo, o atual sistema espaguetti de
transmissão não tem problemas de
aceitação no mercado e, conta Fer-
nando, "Já chegamos a rebocar Mer-
cedes em lamaçais". No entanto, foi
por problemas de transmissão que a
Açucareira Quatá trocou toda sua
frota Mercedes por Volkswagen. "Na
verdade, compramos o caminhão erra-
do. Eu não estava aqui ainda, mas
compraram o 2213 em vez do 2219",
lembra Nitsch. Hoje, a população de
Quatá é totalmente Volkswagen, com
três anos de vida e com uma expecta-
tiva para durarem cinco safras, con-
forme Nitsch prometeu aos patrões.I.



Cargo

Qualidade Ford.
Com a nova linha Cargo, a Ford dá um

passo à frente e entra com toda a força na
era dos caminhões médios e semi-pesados.
É a alta tecnologia Ford desenvolvendo
linhas arrojadas e inovadoras, projetadas
dentro das mais rígidas normas mundiais
de segurança. O resultado é um caminhão
forte e seguro.

A Bendix participa deste grande

lançamento, com a avançada tecnologia
dos sistemas de atuação hidráulico e
pneumático, moderna caixa de direção
hidráulica, além dos robustos e compactos
freios a ar que atendem aos mais
exigentes padrões de qualidade.

Quando se trata de segurança a Bendix
está presente.

Segurança Bendix.
Bendix do Brasil
Rua João Felipe Xavier da Silva, 384

13100 - Campinas, SP



As contradições do
transporte da soja

TM acompanhou o trajeto da soja, desde Dourados-MS, até o porto de
Paranaguá. E constatou que este transporte, longe de ser eficiente, ainda mostra

muitas contradições e gargalos que encarecem e dificultam a exportação

U m dos principais itens da pauta
brasileira de exportações agrícolas,
a soja, é um dramático exemplo

da completa ausência de planejamento
para a movimentação de grandes volu-
mes de cargas em território nacional.

Embora, devido a adversidade da
conjuntura internacional, a previsão da
atual safra indique um decréscimo em
relação ao total remetido ao exterior
durante o ano passado, 1985 já que-
brou recordes históricas no setor de
transportes. Bom exemplo são as
1 726 000 toneladas embarcadas duran-
te o mês de maio, pelo cinqüentenário
Porto de Paranaguá.

Tal contradição não é a única no
universo da soja. O relatório estatístico
das exportações de soja, milho, farelos
e óleos do Gremos, Grupo Executivo
de Movimentação de Safras, órgãos li-
gado à Companhia Brasileira de Arma-

zenamento e ao Ministério da Agricul-
tura, responsável pela coordenação das
exportações agrícolas nos vários portos
brasileiros, indica, para a soja, um de-
créscimo no volume de grãos e estabili-
zação para o farelo.

Se a estabilização do volume de fa-
relos se encontra, segundo o Gremos,
cerca de 6% abaixo das 8 923 129 t re-
metidas durante 1984, a previsão para
esta safra, de 7,4 milhões de t, situa-se
17,07% abaixo daquele patamar. En-
quanto isto, as 3,5 milhões de t de
grãos, prevista para este ano, represen-
tam um crescimento de 77,28% em re-
lação às 1 974 304 t de 1984.

As incoerências não param aí.
Enquanto a soja tomou de assalto as
novas fronteiras agrícolas brasileiras —
Mato Grosso, Goiás, Oeste da Bahia
a infra-estrutura para armazenamento
e transporte não acompanhou esta nova
realidade.

"O Brasil não estava preparado para
as novas fronteiras agrícolas", consta-
ta Deni Schwartz, secretário dos Trans-
portes do Paraná. "O governo federal
está cometendo um grave erro em não
tomar conhecimento da importânçia
do sistema de transporte de cargas para
o desenvolvimento agrícola do país",
adverte Valmor Weiss, presidente do
Setcepar.

Preponderância de autônomos
A reportagem de TM deslocou-se

para o Mato Grosso do Sul e Paraná,
acompanhando o trajeto da soja, das
novas fronteiras agrícolas, desde a la-
voura até o embarque para outros
países Passando por Dourados e Ponta
Porã, MS, Maringá, Curitiba e Parana-
guá, a conclusão é uma só: se sobra pio-
neirismo aos produtores, o único trans-
portador com audácia suficiente para
acompanhar o rítmo da produção, é
o autônomo.



Dourados é uma cidade-entreposto.
Em cada esquina, há um armazém
implantado ou em construção.

Massato Kagita é gerente da Coopera-
tiva de Cotia, composta por 260 asso-
ciados, com uma produção de cerca de
400 mil sacas, 2 400 t anuais de soja.
Para transportar esse volume, Massato,
assim como vários outros produtores
da região, contam apenas com cami-
nhões, embora uma via férrea da
RFFSA siga ao lado da cidade. "A fer-
rovia não possibilita o controle da car-
ga, pois a soja é remetida primeiramen-
te para São Paulo, só seguindo para
Paranaguá numa segun-
da etapa.

Desta forma, as
3 500 t enviadas pela
Cotia para Paranaguá,
nos primeiro cinco mes-
ses deste ano, utiliza-
ram caminhoneiros co-
mo Higino Monteiro Pei-
nado, de Tupã, que car-
regando 13 600 kg em
seu 1113 trucado, con-
tava com um pouco de
sorte para passar nas ba-
lanças eletrônicas sem
ser multado. "Se eu for
pego, a multa será, mais
ou menos, de Cr$ 25
mil". Mas, segundo ele,
vale mais à pena pagar
que desviar a rota por
São Paulo, estratégia
utilizada por carretas,
com até 50 t", para
escapar das balanças.

Essa tática não con-
seguiria resultados prá-
ticos, caso a balança de
Rio Brilhante, localiza-
da entre Dourados e
Campo Grande, estives-
se em funcionamento.
Corre na cidade, a boca
pequena, que a balança,
paralisada para refor-
mas durante 90 dias,
exatamente na época de
pico do transporte da
safra, foi obra dos pro-
dutores, através de de-
putados federais a eles ligados.

Boatos à parte, o fato é que a para-
lisação das pesagens nà balança de Rio
Brilhante possibilitou a utilização da
conhecida "rota paulista" que, acres-
centando Cr$ 100 mil aos Cr$ 700 a
Cr$ 800 de combustível gastos nor-
malmente, segundo os cálculos de Higi-
no, libera o acesso ao Porto de Parana-
guá, através de Presidente Epitácio e
da BR 116, para caminhões transpor-
tando "tudo o que agüentam.

O preço pago para o autonômo, no
caso de Higino Cr$ 140 000 t, varia de
acordo com a necessidade do produtor

de se desvencilhar da soja. Uma das
principais razões é a falta de armazéns
nos novos pólos agrícolas:

Itamarati: rei da soja

O melhor exemplo é a Itamarati
Agropecuária, de Olacyr de Moraes,
mais conhecido como o "rei da soja".

Situada no município de Ponta Po-
rã, no Mato Grosso do Sul, fronteira
brasileira com o Paraguai, os 36 000
hectares plantados da Itamarati, de um
total de 50 mil, renderam 1 200 000
sacas, somando 72 000 t de soja. Po-

para armazenamento. Resultado: 700
mil sacas foram comercializadas, em
condições desfavoráveis. "Um grande
produtor, como a Itamarati, não pode,
nunca, depender de terceiros para as
tarefas essenciais", declara o diretor.

Para o escoamento da sua produção,
Takashi conta com um terminal fer-
roviário, localizado ao lado dos dois
grandes silos, além de utilizar o modo
rodoviário. Atualmente, a Itamarati es-
tá investindo CrS 50 milhões na remo-
delação do terminal ferroviário, para
poder carregar dois vagões simultanea-
mente, reduzindo em 1/3 o tempo gas-

to nesta operação.
"Até o ano passado",

comenta Takashi, "o
despacho rodoviário es-
tava em primeiro lugar.
Porém a safra de 1984
inverteu esta situação,
movimentando 70% da
produção por ferrovia,
embora o traçado da li-
nha, que vai desembo-
car em Baurú", dificul-
te o envio da soja para
Paranaguá.
O termo inversão,

utilizado por Takashi, é
o mais apropriado para
descrever a rotina do
transporte da soja em
grãos, tipicamente reali-
zado por veículos rodo-
viários. O motivo é sim-
ples. O grão provoca
uma grande demanda
d.e transporte, e em ape-
nas quatro meses do
ano. Dimensionar uma
frota estática para aten-
der este volume signifi-
ca obter resultados fan-
tásticos durante um pe-
queno espaço de tempo,
para amargar déficits
operacionais o resto do
ano.

Tal realidade é viven-
ciada até mesmo por
produtores cooperados,
que precisam transpor-
tar a colheita até os si-

los das cooperativas.A solução é única
nos dois casos: o carreteiro autonômo.

Adélcio Garcia, autonômo de Cor-
nélio Procópio, Paraná, costuma puxar
grão da roça para a cooperativa no Ma-
to Grosso do Sul. Segundo Adélcio,
quando o pico da safra começa, por
volta de fevereiro e maio, faltam cami-
nhões pesados nestes locais, o que aca-
ba provocando um leilão nos preços
dos fretes. "Chegam a pagar Cr$ 80
mil/t em trajetos de 30 km", revela
Adélcio.

"O desespero dos exportadores para
colocar a soja no pátio do porto tripli- I,

O porto de Paranaguá exporta 54% do grão e 62% do farelo da soja

rém, o preço mínimo ao mercado
mundial não está compensador — se-
gundo Takashi Shida, um dos diretores
da Itamarati. O normal seria que o cus-
to consumisse 20 sacas por hectare,
numa colheita aproximada de 35 a 38
sacas. Mas, o atual preço de mercado
já alcança cerca de 30 sacas por hecta-
re. Assim, a empresa preferiu armaze-
nar a produção em dois grandes silos
próprios com capacidade para
2 000 000 de sacas.
O próprio Takashi lembra que, al-

guns anos atrás, uma superprodução
de soja esgotou a capacidade de estoca-
gem e não havia qualquer outro local

TRANSPORTE MODERNO - Julho, 1985 29



cou o preço dos fretes, jogando o car-
reteiro numa pressão econômica irre-
sistível", declara Valmor Weiss, presi-
dente do Setcepar. O raciocínio é lógi-
co. Trabalhando num mercado satura-
do pela oferta, o caminhoneiro possui
alguns meses para desfrutar as vanta-
gens dos altos fretes. A situação tem
desdobramentos pouco confortáveis.
Em primeiro lugar, esta conjuntura

cria uma voracidade nos autonômos,
traduzidas em duas práticas mais
usuais: realizar o
maior número pos-
sível de viagens ou
colocar sobre o ca-
minhão a maior
quantidade de soja
possível.
O primeiro pro-

cedimento cria os
chamados "corre-
dores da morte",
estrada utilizadas
pelos carreteiros pa-
ra o escoamento da
safra, onde a con-
centração de aci-
dentes, durante o
período, é muito
grande.
A segunda tática

acabou desembo-
cando nas "rotas
de desvio", como a
mencionada, que,
acrescentando 400
km ao trajeto normal de Ponta Porã a
Paranaguá, salvaguarda os transporta-
dores da inconveniência das balanças,
remetendo, para rodovias de grande

importância para a nação, como a BR
116, composições com excesso de peso
de até 25 t.

Oldemar Thiemann e Deoclides
Maudani, empregados da Translalo
Transporte Comércio e Representações
Ltda, chggaram a Paranaguá, por esta
rota, carregando, respectivamente, 35 t
em um T 112H e 36 tem um 1929.
Pela lei da balança, estes caminhões
poderia transportar 27 t e 28,4 t.

Naturalmente, os administradores

ção de suas estradas, por acabar se
transformando num segundo pólo para
as rotas de desvio.
O exemplo típico é dado pela Secre-

taria dos Transportes. Uma rodovia vi-
cinal, a 427, foi inaugurada após com-
pleta restauração, que custou Cr$ 6,5
bilhões. Utilizada como desvio da ba-
lança de Campo Largo, via Araucária,
o tempo de vida útil desta estrada foi
de três meses.
A amarga experiência desencadeou

uma operação, bus-
cando proibir o trá-
fego de composi-
ções que desrespei-
tassem a lei da ba-
lança, única arma
legal para assegurar
a conservação da
malha viária. Atra-
vés de quatro ba-
lanças portáteis, o
DER paranaense ,
começou a exigir o
descarregamento
do volume que ex-
cedesse /5% do pe-
so permitido pela
lei, exemplo único
de rigor na fiscali-
zação.
A primeira con-

seqüência desta ati-
tude, foi aumentar
a fila de caminhões,
na balança de Cam-

po Largo, fiscalizada pela DNER, para
10 km, "O governo federal precisa de-
cidir o que quer: ou manter a indústria
da multa ou conservar as estradas", re-
clama Valmor Weiss. Defensor do rigor
na aplicação da lei da balança, " com
equipamentos compatíveis com a nos-
sa realidade e modificações quanto ao
excesso por eixo", o presidente do
Setcepar preocupa-se com a "irrespon-
sabilidade com que se vem tratando
um patrimônio superior a dívida in-
te macional brasileira".

Já Deni Schwartz, secretário dos
Transportes do Paraná, declara que os
bons carreteiros elogiam a rigorosa
atuação de sua pasta. Além de evitar o
desperdício de um equipamento tão
caro para a classe, a fiscalização força a
utilização de mais caminhões para o
transporte do mesmo volume, aumen-
tando o frete.

As balanças portáteis do DER, por
sua característica móvel, efetuam rodí-
zio em praças consideradas chaves para
as rotas de desvio. Uma enquete infor-
mal, realizada quando uma destas ba-
lanças se encontrava em Piraí do Sul,
demonstrou que a média do excesso se
situava em 1,39 t, inferior à anterior,
de 4 t. Dos 28 caminhões autuados
com excesso, oito eram da Petrobrás, ,
transportando gás a granel (produto j>
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Durante a época de pico da safra, os preços dos fretes triplicam de valor

de nossa malha viária não vêem este
peso excedente com bons olhos. Ao
menos no Estado do Paraná, às voltas
com imensos problemas de recupera-

A melhor alternativa: hidrovia ou ferrovia?
Existem, basicamente, dois projetos

para assegurar à fronteira do Paraná
com o Mato Grosso do Sul e Paraguai
melhor infra-estrutura para o transpor-
te. A Ferrovia da Produção, ex-Fer-
rovia da Soja, e a Hidrovia do Rio Ivaí,
disputam a preferência de uma comis-
são, nomeada pelo Ministro dos Trans-
portes, Affonso Camargo, para estudar
as "alternativas futuras de configura-
ção do sistema de transporte situado
na área de influência do Porto de Para-
naguá".
Com prazo de noventa dias, esta

comissão realizará a revisão da deman-
da, determinação do prazo ótimo de
abertura dos projetos e cronograma,
de elaboração dos projetos de engenha-
ria.
A Ferrovia da Produção se esten-

deria de Ponta Grossa, passando por
Cascavel, até Guaíra, onde uma prová-
vel bifurcação atingiria as cidades de
Assuncion e Campo Grande. Seu prin-
cipal defensor, Francisco Simeão, se-
cretário da. Indústria e Comércio do

Paraná, prevê um possível intere;se de
setores empresariais privados na im-
plantação e operação da ferrovia, atraí-
dos, principalmente, pela redução do
custo de transporte, no caso de soja,
orçado, no itinerário entre Cascavel
a Paranaguá, em US$ 55/tonelada.

Já a Hldrovia do Rio Ivaí, menina
dos olhos de Deni Schwartz, secretário
dos Transportes do Paraná, transpor-
taria as cargas, através do Rio Paraná,
até a estação de Doutor Camargo, da
Rede. O volume de cargas, estimado
para 1990, é de 5 000 000 t/ano, oca-
sionando uma relação benefício/custo
entre 3,5, nas alternativas mais otimis-
tas, a cerca de 1,5 para as mais pes-
simistas.

"Nenhuma fantasia suprirá a neces-
sidade de transportes", brada Valmor
Weiss, presidente do Setcepar, teme-
roso que os investimentos necessários
à subsistência da malha rodoviária e
ampliação da frota nacional sejam
substituídos por estes projetos.
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Chega de levar ferro.
No seu caminhão leve tanquesTigrefibra.

Em tanques de transporte o fundamental é muita com capacidades de 6 mil a 32 mil litros, garantidos
fibra. por uma avançada tecnologia, que assegura

Fibra para enfrentarem qualquer tipo de estrada, excepcionais qualidade e desempenho.
transportando cargas líquidas, semi-líquidas e Você conhece algum tanque mais rentável?
granulares. A decisão está tomada: transporte inteligente

Fibra para resistirem à ação do tempo e à corrosão, vai de Tanques Tigrefibra.
garantindo extrema durabilidade e segurança. Afinal, quem decide com fibra só pode levar lucro.

Fibra para serem mais leves que os tanques de
aço ou outros materiais, propiciando 10 a 15% mais
capacidade de carga, economizando combustível e
reduzindo o custo operacional.

Produzidos em poliéster reforçado com fibra de
vidro, os Tanques Tigrefibra são apresentados em duas
versões, para acoplamento a chassis e semi-reboques,

TIGREFtBFA
QUALIDADE REFORÇADA



que não pode ser descarregado), qua-
tro de emulsão asfáltica, quatorze de
frotistas e apenas dois eram de auto-
nômos.
A dedução óbvia, identificando

uma maior rejeição, por parte dos au-
tonômos, por carga excedentes, se con-
trapõe a outra realidade, que pode ser
denominada "experiência de estrada".
Jair Neiva, carreteiro de Cianorte, de-
clara que o rodízio realizado pelas ba-
lanças estaduais, na fronteira paranaen-
se com Mato Grosso do Sul, já é co-
nhecido da turma da estrada, que, por
segurança, prefere viajar à noite, perío-
do onde a fiscalização é relaxada, ou
averigüar se, nas imediações de Guaira,
Porto Novo, Pato Branco, Palmas, ou
nas rotas de desvio de Cascavel, foi
montado o posto de balança.

As localidades coineidem com os
vários roteiros para fugir das balanças
federais, a partir da BR 227, quando
os desvios são realizados um pouco an-
tes dos postos de pesagem federal, ou
então pela frontei-
ra com Santa Cata-
rina, utilizando a
BR 101 para se
chegar ao Porto de
Paranaguá.
O próprio Deni

Schwartz reconhé-
ce a precariedade
do esquema atual,
pois "não há reci-
procidade entre os
estados em relação
às multas". O Se-
cretário dos Trans-
portes quer entre-
gar a responsabili-
dade deste repasse
ao governo federal.
Sugerem também
um outro tipo de
cálculo para per-
mitir o tráfego de
excesso em nossas rodovias — o siste-
ma suiço, onde a cobrança baseia-se
nos estragos causados à rodovia.
No campo internacional do excesso

de carga, Deni lembra também a legis-
lação uruguaia, com seu cálculo reali-
zado pela quilometragem de tráfego do
excesso. Porém, a maior parte dos co-
mentários se deteve na legislação brasi-
leira. "Acompanhamos um comboio
de soja, onde os excessos de 2 a 3 t se
encontravam ou no entre-eixo, ou nos
eixos, nunca no pbt. Para mim, isto
significa que existe erro na balança ou
na fabricação dos veículos", declara
Valmor Weiss. A comprovação pode
ser realizada, verificando-se as estatísti-
cas do DNER, órgão que arrecadou,
em abril deste ano, Cr$ 488 milhões
em autuações deste gênero, 90% das
quais por excessos nos eixos.

Pesos e medidas à parte, o certo é
que a carga excedente em caminhões,

no transporte de grãos de soja, deverá
continuar destruindo nossas rodovias,
ainda por um longo tempo. Os proje-
tos para modificações estruturais desta
demanda, apenas poderão ser executa-
dos a médio ou longo prazo (veja box).

Estrutura de preços do
frete rodoviário influi
na tarifa ferroviária

Enquanto essas modificações não
são efetuadas, apenas os transportado-
res autonômos respondem pelo trans-
porte de grãos de soja. Claudomiro
Ferreira, gerente de Transportes da Co-
camar, uma cooperativa situada em
Maringá, carrega cerca de 3 500 t de
grãos diariamente, durante o pico da
safra. "Acredito que 80% deste volume
seja encaminhado por caminhão, pois
a ferrovia dá prioridade para o farelo",
comenta Claudomiro.

transportaram apenas 7 950 t para
Paranaguá.
A prioridade para o transporte do

farelo pode ser dimensionada através
do percentual deste produto, destina-
do ao Porto, sob a responsabilidade da
regional. Até o mês de maio do ano
passado, das 1 350 000 t de farelo que
chegaram a Paranaguá, a Rede trans-
portou 471 000 t, representando 68%
do total, enquanto, para o grão, o per-
centual atingia apenas 8,8%. Duran-
te o mesmo período deste ano, das
1 818 000 t de farelo, a SR 5 tracio-
nou 54%, 995 987 t, enquanto aumen-
tava sua participação no grão locomo-
vendo 213 000 t das 1 164 772 t.

Comparados os períodos, a melho-
ria operacional nesta superintendência
representou um acréscimo de 18,2%
no volume de cargas. O crescimento
foi obtido através da racionali7ação dos
equipamentos disponíveis, uma vez
que, os investimentos já contratados
para este ano, deverão dotar a regional

de uma eficiência
superior. Com re-
cursos da ordem de
US$ 124 milhões

US$ 30 do
BNDEs e US$ 94 do
Bird — Calvo pre-
tende atingir o to-
tal de 16 milhões
de toneladas trans-
portadas, contra as
atuais 8 milhões.
De todas as rotas, a
de Paranaguá absor-
ve a maior capaci-
dade da SR 5, res-
pondendo atual-
mente por 5 mi-
lhões de t, capaci-
dade que será ele-
vada para 7 700 t,
através de instala-
ção de mais três
pontos de cruza-
mento de trens,
além de um contro-
le de tráfego, deno-

minado terra-trem, que, a partir de
Ponta Grossa, pelo sistema de mi-
croondas, permitirá imprimir maior
velocidade operacional ao conjunto de
2 200 vagões graneleiros, que somados
aos 6 500 vagões comuns, constituem
a frota desta superintendência.

Petronio Piaccinelli Bastos, superin-
tendente adjunto comercial, esclarece
que o preço do frete rodoviário é bási-
co para o fechamento de contratos da
Rede, uma vez que existe a garantia,
para os usuários, de um menor custo
final no transporte ferroviário que o
desembolsado para os caminhões. "Se
o rodoviário começa a cair, temos que
acompanhar o declínio".
No fim do curso deste funil, o Por-

to de Paranaguá respira, 365 dias poli
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Com os preços desvantajosos no
mercado internacional, Takashi

Shida, da Itamarati, preferiu
armazenar a produção deste ano

A declaração é confirmada por João
Antonio Calvo, Superintendente da SR
5, regional da RFFSA responsável pelo
transporte ferroviário nesta região do
país. "O grão só está disponível alguns
meses por ano, enquanto o farelo nos
possibilita um fluxo contínuo durante
os doze meses", depõe Calvo.

Além da produção paranaense, a SR
5 lida com cargas enviadas por outras
regiões brasileiras, tracionando vagões
de outras regionais da Rede, quando o
remetente se localiza no Mato Grosso
do Sul, responsável pelo envio de
292 171 t, durante o ano passado, ou
do Rio Grande do Sul, que enviou
53 000 t no mesmo período. No caso
de São Paulo, esta regional utiliza os
vagões da Fepasa, que durante 1984,
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Barato demais?
Desconfie.

1 .5) 111%

Só use pecas originais.
As pequenas economias muitas vezes se

transformam em grandes prejuízos.
Exija sempre Wabco. Os jogos de

veículos pesados brasileiros.
dos freios originais da maioria absoluta dos ABCOreparo Wabco têm as mesmas peças

Com peças Wabco você roda com muito
mais segurança e por muito mais tempo. O freio original.
Não se deixe seduzir pelas peças de

reposição baratas. Pode lhe sair caro. Telex (019) 1725 - C.P. 576- CEP 13100 - Campinas - SP



ano, as ocilações provenientes do met,
cado internacional de soja. Canal de
exportação de 54,8% do total embar-
cado de farelos do Brasil, durante o
ano passado, com 4 trilhões de t, e de
62,8% dos grãos, com 1 240 589 t, in-
cluídas as 377 926 t de origem para-
guaia, Paranaguá é um emaranhado de
armazéns, silos verticais, correias trans-
portadoras, trilhos ferroviários e de
fervilhante tráfego de caminhões.
No cômputo final, um dos maiores

índices de eficiência do porto é a rela-
ção mão-de-obra/tonelagem embarcada.
Afmal, são apenas 1 200 funcionários
em Paranaguá. Com 90% de taxa de
ocupação em seus treze berços de atra-
cação, dos quais apenas cinco são utili-
zados para o granel sólido — grãos e fa-
relos —, existem seis silos ligados dire-
tamente, por correias transportadoras,
aos três ship loader, espécie de correias
verticais para carregamento automáti-
co dos navios.
O silo vertical, com 56 células e 26

inter células, possui capacidade para
abrigar 65 000 t/hora, recebendo
1 100 t/hora e embarcando 1 000 t/
hora. Com os outros pontos para ensila
gem — Sanbra, Cargill, silo horizontal,
Cotriguaçu, Cocap e silo Paraguaio —,
o Porto de Paranaguá tem, em seu cor-
redor de exportação, a capacidade para
armazenar 649 000 t e embarcar 6 500
t/hora. O silo paraguaio deverá entrar
em operação ainda no mês de junho,
e sua correia transportadora, com 1
km de extensão, desembocará junto ao
ponto de embarque do silo vertical.
O armazenamento é iniciado nas

moegas de recepão, um conjunto de
grelhas ligadas aos silos. Nestes locais,
caminhões e vagões esparramam sua
carga, previamente pesados, para que
os sugadores enviem o volume aos
armazéns. A capacidade destas moegas

As rotas de desvio livram os
transportadores das pesadas multas,

prejudicando a malha rodoviária

soma quinhentos caminhões ou trezen-
tos vagões. Após a operação, tanto
vagões quanto caminhões são pesados,
com o objetivo de verificar a tara de
cada um destes veículos.

Programação do Gremos
é básica para evitar
problemas no porto

Mais um problema para os autonô-
mos. Adélcio Garcia, carreteiro de
Cornélio Procópio, acabou pagando do
bolso 100 kg de soja, diferença entre a
pesagem da cooperativa que carregou
e a balança do Porto. "Se sobra soja,
a balança é boa, se falta o caminho-
neiro é ladrão", reclama Adelcio. A
tolerância máxima admitida para a
quebra de grãos durante o percurso
e de 0,3%. Como o autônomo carregou
20 t, das quais 160 kg não adentraram

Na ferrovia, os esforços vão para o farelo, transportado o ano inteiro

o pátio de Paranaguá, retirada a tole-
rância de 60 kg, houve o desconto de
100 kg.

Outros problemas, mais graves,
aguardam os autonômos. A coordena-
ção para embarques é realizada pelo
Gremos — Grupo Executivo de Movi-
mentação de Safras, através de reu-
niões onde a programação de navios é
discutida com os exportadores. O re-
sultado prático das reuniões é o esta-
belecimento de cotas para os exporta-
dores, traduzidas em quantidades de
caminhões e vagões.

Porém, de acordo com a conjuntura
internacional e nacional, tais cotas são
desrespeitadas pelos próprios exporta-
dores. Exemplo típico aconteceu du-
rante maio, quando, além do congela-
mento das tarifas portuárias e do óleo
dísel, as empresas procuravam se de-
sembaraçar dos contratos de comercia-
lização, fechados antes da baixa cota-
ção da soja, no mercado externo.

Furada a programação, o resultado
prático foi o entupimento do estacio-
namento de triagem, com capacidade
para seiscentos caminhões. Segundo
Alvaro Cesar de Campos, coordenador
do estacionamento, durante tais perío-
dos, chega-se a esticar tal capacidade
para 1 000 caminhões, procurando-se
deixar o mínimo de profissionais ao
largo da BR.

João Maria Machado, coordenador
do Corredor de Abastecimento e Ex-
portação do Paraná e do Gremos de
Paranaguá, declara que a penalidade
imposta aos exportadores que desres-
peitam a programação é o pagamento
das diárias, para os transportadores,
além da necessidade de utilização dos
armazéns de retaguarda, cuja capacida-
de é de 500 mil t, e que encarecem em i>



Quem tem uma frota sabe como é importante usar Brindilla D-3. Com ele o seu motor agüenta todos os trancos e barrancos do dia-a-dia
Brindilla D-3 mantém a viscosidade até a próxima troca, proporcionando muito mais rendimento. Isso quer dizer um lucro de peso pra você.
Agora o melhor de tudo é que Brindilla D-3 tem a qualidade e a garantia da Esso: uma empresa
que fabrica os mais diversos produtos que atendem às necessidades do seu caminhão.
Fique com quem é doutor em estradas. Fique com Brindilla D-3.
A saúde do seu motor.
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Brindilla D-3. A Saúde do seu Motor.
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cerca de USS 4 a USS 5 o preço final
do produto.

No final, resta apenas a segunda pu-
nição, uma vez que, a maior parte dos
contratos, prevê o pagamento de diá-
rias após 48 hs ou até mesmo 72 ho-
ras, no caso do transporte rodoviário.
Por isso, segundo os carreteiros, os va-
gões, têm prioridade para descarregar.
Antonio Celso Rodrigues de Souza,
Presidente do Sindicato dos Conduto-
res Autonômos de Paranaguá, estima
em apenas 1% o número de caminho-
neiros que reclamam diárias através do
seu Departamento Jurídico. "Vale
mais à pena descarregar e voltar cor-
rendo para pegar outra carga".

Silo paraguaio deverá
auxiliar a operação do

estacionamento do porto

Para o próximo ano, estão previstas
algumas alterações na operação deste
estacionamento. A primeira será a du-
plicação de sua capacidade, além da
construção de um acesso exclusivo pa-
ra o Porto e o início de um processo
de pré-triagem, para impedir a entrada
de caminhões com carga não progra-
mada no estacionamento. João Maria
Machados, do Gremos, acredita que
com a entrada de operação do silo
paraguaio, cerca de duzentos a trezen-
tos caminhões semanais não mais pre-
cisarão utilizar o estacionamento, per-
mitindo uma maior folga na sua ope-
ração.
"Demos o apoio para o estaciona-

mento de triagem, que foi construído
pelo Ministério dos Transportes, mas
nossa função é de embarcar cargas",

declara Oswaldo Zanela, diretor do
Porto de Paranaguá. Suas preocupa-
ções mais imediatas se concentram na
duplicação da capacidade de recepção
dos silos vertical e horizontal. Além
disso, quer prover condições para de-
sacatração, até a área de fundeio, de
navios de 39 pés em qualquer maré.
Atualmente, o porto permite desatra-
cação de navios até 35 pés, mas ape-
nas em maré alta.
Com as tarifas cipadas, os planos de

Zanela para reajustes acabaram sendo
prorrogados. "Pensávamos em reajus-
tes trimestrais, o primeiro em abril,
com uma média de 20%, enquanto o

Para alimentar o porto de recordes
históricos, caminhões aguardam a
descarga, sob precárias condições

segundo seria feito em junho, com um
acréscimo de 50%. Porém, só fomos
autorizados a aumentar a tarifa em ju-
nho, em 77,2%". Defasado ou não,
o certo é que Paranaguá consegue se
.maryter sem dívidas e com dinheiro em
caixa. "Gastamos 1/3 da receita com o
pessoal, 1/3 em custos e 1/3 em me-
lhorias, que evitam o envelhecimento
do Porto".

Principal escoadouro dos cereais
brasileiros, os planos para ampliação
dos pontos de embarque de Paranaguá
vislumbram, em no máximo quatro
anos, mais dois berços para atracação,
um para granéis sólidos e outro para
líquidos'. "Para este empreendimento,
precisaremos de financiamento", de-
clara Zanela.

MATRIZ - GUARULHOS - SP: Av. Pres. Tancredo de Almeida Neves, 851 - Bairro Macedo - Fone: (PABX) 209-6466 -
Caixa Postal 151- CEP 07000- Telex: 011 33704

FÁBRICA 2- RIO DE JANEIRO - RJ: Av. Coronel ehidias Távora, 1095- Pavuna - Via Dutra Km 3 - Fone: (PÁBX)
371-4073
CEP 20000- Telex: 021 31945

FÁBRICA 3- BETIM - MG: Rodovia BR 381 (Femão Dias) Km 17- Olhos D'Água - Fone: 531-2311 - CEP 32500- Telex:
031 2562

ESCRITÓRIO REGIONAL - RECIFE - PE: Av. Marechal Mascarenhas de Moraes, 4536- Sala 103- lmbiribeira - Fones:
339-0410 - 339-1192 - CEP 50000- Telex: 081 4259

ESCRITÓRIO REGIONAL - GOIÂNIA - GO: Rodovia BR 153, Km 7 - Jardim Goiás - CEP 74000- Fone: 241-9880

,IDEROL SIA n
EQUIPAMENTOS RODOVIÁRIOS

QUALIDADE EM EQUIPAMENTOS
LINHA DE PRODUTOS IDEROL:
• Basculantes - todos os tipos - sobre chassis
e semi-reboques.
• Furgões - carga seca, frigoríficos,

isotérmicos sobre chassis e semi-reboques.
• Semi-reboques carga seca, graneleiros,

tanques.
• Reboques carga seca, canavieiros.
• Terceiro.ebco - para todos os tipos de

caminhões.
• Tanques sobre chassis.
• Equipamentos para caminhões

cavalo-mecânicos (5? roda, Tanque cela).
• Poliguindaste tipo brooks.
• Carrocerias abertas em duralumínio.
• Equipamentos especiais.
• Assistência Técnica permanente a todos os

produtos.
Garantia dos equipamentos fabricados.
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1Retificadora
de virabrequim 

Modelo RF 1000
Admite virabrequ ins de até 1 metro

BASE: De ferro fundido especial, com guias
prismáticas para as mesas e caixas de lubrifi-
cação por carretéis.
ACESSORIOS: Comparador micrométrico,
painel de comando, caixa decantadora, lu-
neta, graminho, suporte reto e de raio para
diamante, cavalete de balanceamento, jogo
de chaves de serviço.

A PRECISÃO QUE VOCÊ PRECISA

Solicite catálogo geral

de equipamentos

FAMOP
Fábrica de Máquinas
Operatrizes Ltda.

Rua João Franco de Oliveira, 416
Fone (0194) 33-3401 Caixa Postal 535

Distrito Industrial Uni leste Piracicaba SP.

DEFLETOR E SPOILER
AERODINÂMICOS
PARA CAMINHÕES

• M. Benz • Sconio • Ford
• Flor • GM • Dodge •VW

—Suportes reguláveis de acordo com
a altura do seu baú ou carga alta.

— Entregas Imediatas

— Instalação gratuita

—Coloque o vento a seu
favor e faça o lucro de sua empreso
também ficara seu favor.

40 . Rua João Batista\\ 
Pupo de Moraes, 485

Fones(0192)2-8019-2-8021
Telex: (019) 1117
Campinas-SP.

Hidrovia do Tietê já transporta calcário
Já foi iniciado o

transporte comercial de
calcário dolomítico pela
Hidrovia do Tietê, des-
de Anhumas até Itapuí,
nas cercanias de Jaú,
cumprindo um percurso
de 180 quilômetros.
O transporte hidro-

viário de calcáreo foi
viabilizado a partir de
uma série de testes e
manuseios feitos pela
Cesp, em setembro de
1984, e através de um
acordo entre a Embra-
cal, Empresa Brasileira
de Calcário, a Coopera-
tiva Agricola de Jaú e a
Companhia de Navega-
ção Meca.

Nesta primeira etapa,
estão sendo transporta-
das cerca de 5 000 t do
produto as quais benefi-
ciam 1 300 cooperados,
que obtêm uma econo-

mia de 30% no custo
normalmente praticado
e 50% inferior ao custo
por modo rodoviário.
O pioneirismo deste

transporte tem provado
que é possível movimen-
tar cargas a pequenas
distâncias em hidrovia,
além de favorecer o

aumento da aplicação
do corretivo em mais de
50%. Segundo os técni-
cos da Cesp, a deman-
da potencial desse mi-
nério, apenas para os
municípios do Médio
Tietê, atinge cerca de
um milhão de toneladas
anuais.

São Carlos reivindica um
curso para pilotos civis

A Prefeitura Munici-
pal de São Carlos, em
trabalho conjunto com
a Escola de Engenharia
da cidade e do Aeroclu-
be local, está reivindi-
cando a instalação na-
quele município de uma
escola para a formação
de pilotos civis. O estu-
do, já pronto e encami-
nhado ao Ministério da
Aeronáutica, propõe
um curso, sob coorde-
nação do Serac-4, com
sede no Aeroporto Sal-
gado Filho, propriedade
da Prefeitura local, jun-
to ao Aeroclube, e que
utilize a infra-estrutura
do Centro Aeronáutico
do • Lobo-Calusp, local
onde vem sendo implan-
tado o aeroporto regio-
nal pela EESC, com a
colaboração do Depar-
tamento Aeroviário do
Estado de São Paulo.

Do projeto faz parte
uma ampla análise dos
recursos disponíveis na
região e que favorecem

2

a implantação. Alguns
fortes argumentos são
a existência do Curso
de Mecânica, com ênfa-
se em aeronaves, e o
Curso em Engenharia
de Transporte Aéreo,
além do desenvolvimen-
to de projetos de cons-
trução de motores de
aviões, a álcool hidrata-
do, e de avião Ipai-26-
Tuca, já em fase de ho-
mologação. Segundo o
prefeito Dagnon e de
Melo, a Escola de Enge-
nharia de São Carlos
tem o maior Departa-
mento de Transporte
do Brasil e a cidade
concentra um grande
número de pesquisado-
res voltados para a aero-
náutica.

Um detalhe interes-
sante é o de que o Aero-
porto Regional terá uma
pista inicial de 1 500 m
e permitirá o balizamen-
to, num lago próximo,
de uma outra pista para
hidroaviões.

Projeto
institui o

"vale-troco"
O vereador paulista-

no Antônio Carlos Fer-
nandes quer acabar com
o problema do troco no
transporte coletivo de
São Paulo. Por isso, ele
apresentou projeto de
lei que institui o "vale-
troco", passes que se-
riam emitidos pela
CMTC, de diversos valo-
res, correspondentes á
diferença entre o preço
da tarifa e o dinheiro
em circulação. Munido
de "vales-troco", o pas-
sageiro o utilizaria pa-
ra pagar, total ou par-
cialmente, as passagens
dos ônibus das empre-
sas concessionárias e da
própria CMTC, proibida
sua troca por dinheiro.
O projeto foi encami-
nhado às Comissões de
Justiça e Redação de
Transportes e Sistemas
Viários, de Defesa do
Consumidor e de Finan-
ças e Orçamento da Câ-
mara Municipal de São
Paulo.
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Setpesp requer reexame do projeto

O chefe do Departa-
mento Jurídico do Sin-
dicato das Empresas de
Transporte de Passagei-
ros do Estado de São
Paulo-Setpesp, advoga-
do Cid Silva, há quaren-
ta anos na entidade,
sustenta que o projeto
de lei encaminhado pe-
lo prefeito de São Pau-
lo, Mário Covas, à Câ-
mara Municipal, em ju-
nho, regulando a con-
tratação, pela CVITC,
de empresas particula-
res para a operação de
transporte urbano, deve
ser reexaminado pelo
novo prefeito que será
eleito a 15 de novem-
bro. A matéria é muito
polêmica, diz Cid Silva,
e terá enorme reper-

cussão por todo o País,
que tem em São Paulo
grande exemplo na área
de transporte urbano de
passageiros.
A proposta, encami-

nhada às comissões da
Câmara para parece-
res, altera a sistemática
atual e assegura contra-
tos por oito anos, pre-
cedidos de licitação,
não mais para áreas de-

limitadas, mas, sim, pa-
ra determinado número
de ônibus, de cinqüenta
a trezentos, distribuidos
por linhas, através de
ordem serviço da CMTC.
Cada linha só terá ôni-
bus de uma contratada.
A participação na Câ-
mara de Compensação
será obrigatória, com
pagamento de taxa de
0,3% da receita global
arrecadada.

Cid Silva critica tam-
bém o projeto por não
ter dedicado uma só li-
nha à questão das tari-
fas, assunto que, segun-
do ele, não poderia fal-
tar numa proposta que
pretende regulamentar
de maneira ampla o as-
sunto.

Equipamento assegura vida útil

A Casa do Velocíme-
tro está lançando um
Idt de segurança que,
segundo os técnicos da
empresa, prolonga a vi-
da útil de caminhões,
ônibus, veículos em ge-
ral, e de máquinas agrí-
colas. Dele fazem parte
uma lâmpada sinaliza-
dora (A), com alarme ti-
po cigarra, determinan-
do a parada imediata do
motor por corte de com-
bustível se ocorrer pa-
ne. Outra lâmpada (B),
sinaliza qualquer defei-
to no sistema de lubrifi-
cação. Uma terceira (C)
indica se o dano é no
sistema de refrigeração

•ffir

e a D orienta o motoris-
ta, checando se o fun-
cionamento do motor é
normal e se a tempera-
tura e pressão de óleo
estão dentro das especi-
ficações de fábrica. Op-
cionalmente, o kit pode
vir instalado com o bo-

tão E, de emergencia, o
qual ao ser acionado,
recoloca o motor em
funcionamento. Maio-
res informações: Casa
do Velocímetro, rua Mi-
nas, 678 — tels.: (016)
625-7331 e 634-5677
-- Ribeirão Preto, SP.

CURTAS

• O Governo do Esta-
do de São Paulo abriu
crédito suplementar de
Cr$ 4,7 bilhões em fa-
vor do Departamento
de Estradas de Roda-
gem, DER, para atender
despesas com obras e
instalações de terminais
de passageiros e cargas
no Estado. O crédito se-
rá transferido a diversos
municípios paulistas.

No Caderno São
Paulo n9 2, deixamos
de publicar, no guia de
adaptadores credencia-
dos pelo INMETRO, a
Randon e a Rodoviária,
ambas estabelecidas no
quilômetro 229 da ro-
dovia Presidente Dutra,
em Guarulhos, SP —
tel. (011) 208-2411.
Além disso, estas em-
presas têm seis oficinas

á 11, irlT-1,1, "r• •-• r•

autorizadas, instaladas
em Bauru, Bebedouro,
Campinas, Ourinhos,
Sertãozinho e Sorocaba.

• A Secretaria dos
Transporte do Estado
de São Paulo também
foi aquinhoada com um
crédito suplementar de
Cr$ 5,4 bilhões, para
subscrição de novas
ações da Dersa.

PNEUS
BRASÍLIA

RECAUCHUTAGEM RECAPAGEM
PRE -MOLDADO = SISTEMA A FRIO

PNEUS RADIAIS
CAMINHÕES — ÔNIBUS — UTILITÁRIOS
AUTOMÓVEIS — EMPILHADEIRAS —

BALANCEAMENTO

Serviço Autorizado

Goodyear Pirelli Firestone

Tels: (PBX) 292-1599

Pneus Brasília Ltda.
Rua Francisco Duarte, 689 — cep 02054

Vila Guilherme — S. Paulo

Especializada no
serviço de

recondicionamento de
motores a explosão com a

mais moderna aparelhagem.
Linha completa de

motores a
gasolina, álcool e diesel.

Av. Dr. Cavalcanti, 899
fones: 731-2904, 731-2905 e 731-5628

CEP 13.200 - Jundiaí
Est. de São Paulo



Chegam às revendas os
primeiros 0-370 e 1932
Para marcar a entre-

ga das duas mais novas
vedetes da Mercedes
Benz, o pesado 1932 e
o ônibus 0-370, a Com-
panhia Comercial Ita-
tiaia promoveu dois en-
contros em sua sede,
que reuniram inúmeros
representantes, tanto do
transporte rodoviário de
cargas quanto de passa-
geiros.

As chaves dos novos
caminhões foram entre-
gues à empresa Frigorí-
fico Central Ltda, que
opera no transporte de
gado em pé para abate
e na distribuição de car-
ne bovina para a Gran-
de São Paulo, além do
mercado de exportação.

Os primeiros 0-370,
por sua vez, foram en-
tregues a nada menos
que dez empresas pau-
listas, a maioria voltada

para o segmento de tu-
rismo.

Esses eventos marca-
ram, definitivamente, a
normalização das entre-
gas desses dois novos
modelos, após conside-
rável atraso em função
da greve dos metalúrgi-
cos, que paralisou as
atividades da empresa, e
o impasse provocado
com os fornecedores de
autopeças, impedidos de
cobrarem os reajustes
autorizados pelo Conse-
lho Interministerial de
Preços-C1P.

Pedágio aumenta preços e postos
Desde 11 de junho,

as tarifas de pedágio
custam mais caro, em
todo o Estado de São
Paulo. Das promessas
eleiçoeiras de 1982, que
apregoavam o congela-
mento dos preços da
taxa, o quadro mudou
completamente. A pon-
to de, hoje, o secretário
dos Transportes, Adria-
no Branco, alardear que
"qualquer rodovia que
viabilizar a implantação
de pedágio deve tê-lo".
Entenda-se que essa
"viabilidade" é a capa-
cidade de o posto de
cobrança ser sustentado
pela tarifa.

Resultado: São Paulo
está agora esquartejado
por dezoito pedágios
(veja tabela) que devem
arrecadar aproximada-
mente Cr S 180 bilhões
este ano, mesmo com o

Rodovia Pedágio
(km)

Tarifa
por
eixo
(Cr S)

Anchieta
Imigrantes
Bandeirantes

Anhangüera

Trabalhadores
Washington Luiz
Castello Branco
Heitor Penteado
(Campinas-Mogi Guaçu)

31
31

39 e 77
26, 82, 152,

215, 281 e 350
33 e 57
216 e 282

33, 111 e 208

123

2 600
2 600
900

900

500
900
900

900

desconto de 50% dado
dos viajantes que transi-
tarem entre zero e seis
horas da manhã.

Neste último aumen-
to, porém, o fato mais
interessante ficou por
conta dos cálculos da
majoração. Ao que
tudo indica, mesmo
num momento onde o
rigor de critérios é im-
prescindível, a prática

do "arredondamento"
proliferou. Senão veja
mos: enquanto no com
plexo Anchieta-1mi
grantes o acréscimo foi
de 52,94%, os veículos
que trafegam pela rodo-
via dos Trabalhadores
foram aquinhoados
com um aumento de
66,66% e todas as outras
estradas ganharam au-
mentos de 50%.

SÓ QUEM MAIS ENTENDE DE CAMINHÕES
PODE OFERECER MAIS NA COMPRA E
MANUTENÇÃO DO MELHOR CAMINHÃO.

A Sonnervig, que sempre foi a Distribuidora Ford mais
capacitada a atender o mercado de caminhões,
desenvolveu ainda mais sua capacidade de
atendimento para oferecer Cobertura Total a

caminhoneiros e frotistas que optarem pelo Cargo.
Cobertura Total no Atendimento Técnico:

você fica sabendo todas as vantagens técnicas,
qual a melhor solução para você ou sua empresa e

tudo sobre o Curso de Treinamento e
Manutenção administrado pela Sonnervig, na entrega

do veículo, para motoristas e usuários.
Cobertura Total na Venda: os mais variados planos de pagamentos e

financiamentos com as taxas mais baixas do mercado.
Cobertura Total na Manutenção: atendimento externo, amplas e modernas

oficinas, ferramentas e equipamentos especiais, estoque
atualizado de peças originais, mecânicos especializados e

premiados pela Ford. Na hora de comprar seu Cargo, não deixe por menos.
Escolha a Sonnervig. Ninguém oferece mais!

Av. Dr. Ricardo Jafet, 1283- Fones: (PABX) 272-8855
914-8960, 914-9343, 273-1804 e 274-2146 - lpiranga - São Paulo - SP
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Vale transporte, tripé
só com dois apoios

Para o presidente do
recém constituído Sin-
dicato das Empresas de
Transportes de Passagei-
ros por Fretamento do
Estado de São Paulo—
Sinfret, Antonio Car-
los Girelli, "falta um
Apoio" na proposta do
vale-transporte, por ele
imaginado como um
banco sustentado por
três pés. O vale-transpor-
te, declara, deve ter co-
mo ponto de partida a
idéia do pacto social,

com a participação de
empregados, emprega-
dores e do governo. Por
isso, as empresas deve-
riam receber incentivo
fiscal (desconto em do-
bro do Imposto de Ren-
da) em troca de seu
quinhão. Tal incentivo
corresponderia à parti-
cipação governamental,
a exemplo do que é fei-
to nos programas de for-
mação profissional e de
alimentação.

Gallup pesquisa mercado
para fretamento de ônibus
Transporte por fre-

tamento, medicina em
grupo e restaurantes
industriais têm em co-
mum os tomadores dos
serviços (a grande indús-
tria) e a clientela (em-
pregados da indústria).
Por isso, a Associação
das Empresas de Trans-
portes e Turismo do Es-
tado de São Paulo-Asse-
tur está negociando
com empresa de medici-
na em grupo e restau-
rantes industriais a con-

tratação de pesquisa do
Estado de São Paulo
junto ao Instituto Gal-
lup.

Explica o presidente
da Assetur, Antonio
Carlos Girelli (que é
também presidente do
Sindicato das Empresas
de Transporte de Pas-
sageiros por Fretamen-
to do Estado) que a em-
preitada tem por objeti-
vo investigar o universo
de clientela potencial
dos três segmentos,

Proibidas as
barreiras
nos ônibus
O secretário de Ne-

'gócios Metropolitanos
do Estado de São Paulo,
Almino Affonso, assi-
nou resolução que proí-
be, nos ônibus urbanos
que prestam serviços de
caráter intermunicipal
na região metropolita-
na de São Paulo, barrei-
ras físicas entre a porta
de entrada e a catraca
ou a qualquer ponto da
área não paga" do veí-
culo, exceção feita aos
corrimãos e barreiras de
segurança originais de
fábrica.

Segundo a resolução,
a "área não paga, situa-
da entre a porta traseira
do veículo e o equipa-
mento que a separou fi-
sicamente da área paga,
deve ter capacidade pa-
ra acomodar um núme-
ro mínimo de oito pas-
sageiros sentados.

As empresas conces-
sionárias têm prazo até
quatro de setembro pa-
ra cumprir a resolução.
A partir dessa data, as
empresas serão autua-
das.

CURTAS 
• Aberta concorrência
("prócedimento seleti-
vo"), na Secretaria dos
Negócios Metropolita-
nos do Estado de São
Paulo, para implantação
de linha de transporte
coletivo por ônibus sele-
tivo entre Osasco (Praça
Antonio Menck) e São
Bernardo do Campo
(centro), via Diadema.
Condições e critérios da
seleção e regime opera-
cional da linha serão for-
necidos aos interessados
pela Assessoria Técnica
da Secretaria. A linha
será outorgada na moda-
lidade de permissão
(Diário Oficial do Exe-
cutivo paulista de 14/6).

• Outras concorrências
abertas na Secretaria
dos Negócios Metropo-
litanos do Estado de São
Paulo: linha metropoli-
tana de ônibus, de carac-
terística suburbana inte-
grada ao Metrô, entre
Embu (Jardim Santo
Eduardo) e São Paulo
(Metrô Conceição); li-
nha metropolitana de
ônibus, de característi-
ca suburbana, entre
Embu (Jardim Vazame)

e São Paulo (Santo
Amaro), via Constanti-
nopla; linha metropo-
litana de ônibus, de
característica suburba-
na, entre Itapecerica da
Serra (Jardim Cinira) e
São Paulo (Pinheiros),
via Jardim Santa Emília;
linha metropolitana de
ônibus, de característi-
ca suburbana, entre São
Bernardo do Campo
(Taboão) e Santo André
(Estação), via Paulicéia;
e linha metropolitana
de ônibus, de caracterís-
tica suburbana, entre
Mairiporã (centro) e
São Paulo (Pedra Bran-
ca), via SP 23 e Estrada
de Santa Inês (Diário
Oficial do Executivo
paulista de 8/6).

• Aberta concorrência
("procedimento seleti-
vo"), na Secretaria dos
Negócios Metropolita-
nos do Estado de São
Paulo, para implantação
de linha de transporte
coletivo por ônibus sele-
tivo entre O sasco (Praça
Antonio Menck) e São
Bernardo do Campo
(centro), via Diadema.
Condições e critérios da

xN1,//5

N

7••■••' "

iiiiiiMilleillinilMWr21""IONlil4 r,:,-- tHeli,  i , ,
:,Il

-`)/1-
114~'■~1.

RE"UWA
1̀1ILA UJINO

Na UJINO você encontra
qualidade em retifica,
com os melhores profissionais
especializados em Mercedes Benz

RE'TÍFICA UJINO
Av. Jabaquara, 2305- Tel. 579-6622 - S.P.



SEGURANÇA

São Paulo ganha
delegacia só para
roubo de cargas
Já está funcionando no DEIC

uma delegacia especializada em
roubo, furto e desvio de carga

Desde 28 de março, dezessete poli-
ciais paulistas investigam apenas crimes
de desvio, furto e roubo de cargas
transportadas. Chefiados pelo delegado
Firmiano Pacheco Netto, 25 anos de
Polícia, a equipe está aglutinada na
mais nova Delegacia Especializada do
Departamento de Investigações Crimi-
nais do Estado de São Paulo — DEIC,
instalada no Palácio da Polícia, Parque
Dom Pedro II, São Paulo, telefones
(011) 229-7606 (direto) e 229-5566,
ramal 122.
O departamento policial especializa-

do — 2 Delegacia da Divisão Especial
de Operações do DEIC —, segundo do
País (o primeiro foi criado em Salva-
dor, Bahia), recebeu o acervo da 4@- Di-
visão de Investigações Gerais, que, até
março, investigava esses crimes, mas
entre outras atribuições.

Explica o delegado Pacheco Netto
que a nova divisão policial, que atua
em todo o Estado, não é a única a cui-
dar do assunto. Denúncias de desvio,
furto e roubo de cargas são investiga-
das por qualquer distrito policial. A
nova Delegacia, porém, vai concentrar
as informações sobre esses delitos, espe-
cializando os policiais na investigação
e repressão dessa espécie de criminali-
dade. Hoje, cerca de trinta inquéritos
estão em fase de conclusão na nova
Delegacia.

Falsos caminhoneiros
Após analisar as estatísticas, o dele-

gado Pacheco Netto convenceu-se de
que cerca de 70% dos crimes envolven-
do o desaparecimento de cargas são
falsos roubos ou furtos. Na verdade, o
que mais ocorre é o desvio da carga
por "falsos caminhoneiros", diz ele.

Por isso, Pacheco Netto redigiu um
catálogo de medidas que podem ser
adotadas pelas empresas que trabalham
com caminhoneiros, com o objetivo de
prevenir o desvio de cargas (veja qua-
dro). Também na repressão do desvio
de carga as vítimas podem colaborar,
diz o delegado.

Sobre roubo de cargas, informa o
delegado que, no Estado de São Paulo,
as estradas mais visadas pela criminali-
dade são a Castello Branco e a Dutra

6

(nesta, especialmente a região do Vale
do Paraíba). Pacheco Netto preparou
também os "dez mandamentos" do
motorista, para prevenção de roubos
e furtos.

No caso de roubo ou furto de carga,
recomenda o delegado que o motorista
dê imediato conhecimento do fato à
Polícia Rodoviária, que alertará os pos-
tos vizinhos. Deve também registrar a
ocorrência na delegacia do município
onde ocorreu o fato, obtendo cópia do
boletim, para encaminhamento à Dele-
gacia Especializada do DEIC. Deve
ainda comunicar imediatamente a
transportadora e, quando vier a São
Paulo, procurar a Delegacia Especiali-
zada para ser encaminhado ao setor de
reconhecimento fotográfico.

Repressão

As vítimas podem colaborar na re-
pressão do desvio de carga, diz o dele-

gado, que aconselha o lesado a encami-
nhar à nova de Delegacia, o quanto
antes, os seguintes documentos:

• Cópia do boletim de ocorrência
do desaparecimento do veículo e da
carga, e do encontro do veículo;

• Ficha cadastral do carreteiro, no
original (após a investigação policial, a
ficha será devolvida ao interessado)

• Foto do carreteiro; e

• "Declaração de Recebimento de
Carga para Transporte".

Para facilitar a investigação policial,
as fichas cadastrais devem conter o no-
me e a assinatura da pessoa que as pre-
encheu, o nome do funcionário que
consultou as fontes de referência, tele-
fone e nome de quem passou a infor-
mação, bem ainda a data de obtenção
dos dados.

Como prevenir os desvios
• Antes do carregamento, ouvir

mais de uma fonte de referência sobre
o caminhoneiro, incluindo na verifi-

o veículo (placa ecação também
chassi);
• Observar se o documento, pela

foto, é realmente da pessoa que o apre-
senta;

A cada carregamento, atualizar a fi-
cha do carreteiro — residência, docu-
mentos apresentados, veículos, inclusi-
ve tirando nova foto;
• Adotar um impresso "Declara-

ção de Recebimento de Carga para
Transporte", do qual contém tipo de
carga, notas fiscais e destino. Apanhar
nesse documento um mínimo de dez
assinaturas do carreteiro, confrontan-
do-as com as do cocumentos apresen-
tados; e
• Tirar cópias dos "manifestos" ou

documentos equivalentes, depois de
assinados pelo carreteiro.
• Contratar carreteiro cadastrado

em associações de classe;
• Obter cópia da documentação

do carreteiro;
• Preparar ficha cadastral do carre-

teiro, anotando especialmente a descri-

ção dos documentos pessoais apresen-
tados; os locais e datas de expedição
dos documentos ("importantíssimos",
adverte o delegado) e os documentos
do veículo, anotando-se também nu-
meração, data e local de expedição;
• Colher várias assinaturas do car-

reteiro, conferindo-as com as dos do-
cumentos apresentados;
• Tomar as impressões digitais do

carreteiro (todos os dedos), cuidando
para que não haja troca de mãos. Utili-
zar tinta especial (as impressões digi-
tais não devem ficar borradas, anota o
delegado). Para perfeita coleta de
impressões digitais e do decalque da
numeração do chassi (ver próximo
item) recomenda Pacheco Netto que
as empresas destaquem funcionários
para sua instrução em delegacias de po-
lícia;
• Tirar, no mínimo, dois decalques

do chassi do veículo, legíveis, conferin-
do a numeração com a documentação
apresentada pelo carreteiro;
• Fotografar o carreteiro, de prefe-

rência junto à frente do caminhão, cui-
dando para que na foto apareça a pla-
ca.

Os dez mandamentos do caminhoneiro
1) Trafegar em "comboio".
2) Nunca parar na estrada para "bar-

ter pneu".
3) Somente parar para descanso em

áreas próprias e policiadas.
4) Antes de reiniciar a viagem, "che-

car o veículo", evitando dessa forma
paradas imprevistas na estrada.

5) Identificar-se assim que chegar
nos postos de controle de caminhonei-
ros existentes nas rodovias estaduais.
6) Evitar as "caronas".

7) Comunicar à Polícia Rodoviária
qualquer suspeita.

8) Não deixar no porta-luvas a do-
cumentação do veículo e da carga.

9) Muita atenção com o furto de
documentos nos locais de parada.

10) Dirigir sempre com atenção
voltada para atitudes consideradas
"suspeitas", anotando marcas, tipos,
cores e placas de veículos, informando
a respeito a Polícia Rodoviária.

TRANSPORTE MODERNO - SP



ÔNIBUS USADOS com sede na capital. Segundo Ciavata,
  essas aquisições vêm suprir uma ca-

rência locaj, que é o transporte de
estudantes, sobretudo os residentes
nas áreas rurais.Os "bóias frias"

aquecem o mercado
Estimulado pelo alto preço dos veículos "zero" e pela

entrada de novos compradores, especialmente, das usinas,
o mercado de ônibus usados ganha impulso inusitado

O mercado paulista de ônibus usa-
dos vive, atualmente, um período de
extrema agitação. Pela primeira vez,
depois de amargarem anos de retração
nos negócios, as revendas que se dedi-
cam a esse ramo do comércio regis-
traram uma procura acentuada para
os veículos que oferecem. Enquanto
novos compradores. sobretudo usinei-
ros de cana-de-açúcar, entraram em
cena, cresceu o interesse dos clientes
habituais, os empresários do trans-
porte rodoviário de passageiros, pres-
sionados cada vez mais pelos altos
custos dos ônibus "zero".
É claro que é prematuro falar em

"boom" envolvendo os revendedores,
sobretudo porque à medida em que
os pedidos se avolumam, diminui, por
outro lado, a oferta de veículos usa-
dos.
Como resume José Roberto Tuan,

gerente de vendas da Ribeirão Diesel,
concessionária Mercedes em Ribeirão
Preto, "hoje, por mais que você pro-
cure, você não acha para comprar".
À frente de uma equipe de vendedo-
res que cobre 26 praças na região com
incursões, inclusive, por São Paulo,
Belo Horizonte e Brasília. Tuan atribui
essa dificuldade simplesmente ao fato
de que "os ônibus novos estão caros

TRANSPORTE MODERNO - SP

demais". Por isso, a preferência recai
sobre os usados. "Mas, o que acontece
é que quem tem não pensa em se des-
fazer deles", lamenta o gerente que
conclui: "não é à toa que hoje, quando
aparece um usado, ele nem chega a
parar no pátio".

Cresce o fretamento

Mas não apenas isso justifica o
aquecimento das vendas. A lenta re-
cuperação da economia brasileira já
vem obrigando as indústrias a recor-
rerem a novas contratações, benefi-
ciando, por extensão, as empresas de
fretamento, que respondem pelo trans-
porte de trabalhadores. Osmar Jesus
Pedroso. diretor da Renavel, pioneira
no Brasil na comercialização exclusiva
de õnibus usados, localizada na capital
paulista, confirma essa tendência.
-Muitas empresas de fretamento, inte-
ressadas em aumentar a sua frota, têm
nos consultado, em virtude do fecha-
mento de novos contratos".

Até mesmo as prefeituras, especial-
mente do interior de São Paulo, vêm
investindo na criação de frotas. "É
outro segmento que pode render bons
negócios", comenta por sua vez, Beni-
to Ciavata, diretor da Pacaembus,
outra revenda independente, também

Outros novos interessados na com-
pra de veículos de segunda mão, apon-
tados por Benito, são as empresas par-
ticulares. "Muitas firmas estão optan-
do pelo transporte de seus próprios
funcionários, dispensando, dessa for-
ma, as empresas de fretamento. Além
de economizar o pagamento destinado
às firmas especializadas, esta opção
traz ainda outra vantagem: o aprovei-
tamento do veículo como "mídia"
de publicidade, pela exibição das cores
e da marca da empresa pintadas sobre
a carroçaria, sem que ela tenha que
pagar nada por isso.

Fim do pau-de-arara?

Contudo, é em um segmento do
mercado em especial, surgido recente-
mente, que as revendas apostam suas l>

*
Osmar: a preferência é pelos urbanos
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Tuan: por mais que procure, não acha

maiores esperanças. É o transporte de
"bóias-frias" que, aos poucos, passa a
ser feito por ônibus, em substituição
aos caminhões "paus-de-arara". Trata-
se de uma resposta à pressão dos usuá-
rios, com respaldo da opinião pública,
inconformada com os constantes aci-
dentes rodoviários envolvendo esse
tipo de veículo que, tantas mortes já
provocaram, por desatenção às míni-
mas normas de segurança.
É certo que essa troca levará ainda

algum tempo até beneficiar a totali-
dade dos trabalhadores rurais. Mesmo
porque a fiscalização exercida pelas
polícias rodoviárias ainda faz vistas
grossas para o transporte de passagei-
ros em caminhões, permitindo toda
sorte de abusos.

Mesmo assim, já se manifesta, espe-
cialmente por parte dos usineiros de
cana-de-açúcar, citricultores e os "ga-
tos", empreiteiros que agenciam mão-
de-obra para as lavouras, interesse cada

vez maior na aquisição de ônibus para
atender essa demanda, como atesta o
representante da Ribeirão Diesel "So-
mente a Usina Santa Elisa, uma das
maiores da região, já adquiriu vintes
unidades para essa finalidade, e deve
comprar mais", comentou.
O mais interessante de tudo é que

muitos desses ônibus podem sofrer
uma série de adaptações, para melhor
se adequarem às necessidades de seus
usuários. São modificações que podem
incluir o fechamento da porta traseira
para instalação de um sanitário, subs-
tituição dos bancos estofados por
outros de fibra, colocação de caixa
d'água e aquecedor elétrico de marmi-
tas e até a construção de compartimen-
to especialmente projetado para guar-
dar ferramentas.

Tais opcionais podem, inclusive,
significar outra boa fonte de receitas
para as revendas. Não é por outro mo-
tivo que a Ribeirão Diesel está montan-
do infra-estrutura para funcionar, já
a partir da próxima entressafra (no-
vembro a maio) com a finalidade espe-
cífica de "preparar" esse ônibus, com
todos aqueles particulares. Ou, como
resume Tuan: "a grande sacada vai ser
entregar o carro preparado".

Velhos e urbanos
Osmar Pedroso, da Renavel, lembra

de outras curiosidades desse merca-
do peculiar. "A grande preferência
dos usineiros recai sobre os modelos
urbanos com, no mínimo, cinco anos
de vida útil". A exigência se justifica
porque, se de um lado, a vontade é
comprar pelo preço mais em conta,
por outro, não se pode esquecer que
esses veículos irão trafegar, sobretudo,

Benito espera colher bons frutos
em estradas de terra e, até mesmo na
"palhada", fato que por si, dispensa
qualquer luxo.

Exatamente por isso, também, é
que a procura recai, exclusivamente,
sobre os ônibus com motores diantei-
ros e dotados de suspensão mais rígi-
da, para resistir a poeira e as duras
condições do piso.

Os reflexos dessa retração na oferta
e o aumento da procurb. já se fazem
sentir sobre os preços praticados no
mercado paralelo. "Antigamente, os
aumentos dos usados não acompanha-
vam a tabela dos novos", história Cia-
vata. Mas, hoje, tudo mudou, afirma
o empresário. "Os preços não só estão
subindo na mesma proporção, como
há casos em que até superam os índi-
ces oficiais". A informação ratifica
o otimismo de José Roberto Tuan.
"Em 1986 vamos rachar de tanto ven-
der ônibus", garante.

Renovadora de Pneus Schina Ltda.

A maior organização em PNEUS da Baixada Santista.
Recauchutagem de PNEUS Radiais e Diagonais.

Revenda de PNEUS Novos.

Av. Senador Dantas, 259/263 • Fone: 34-1127 (TRONCO) - SANTOS - SP
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inha-o por quilômetro.
Eixo dianteiro em aço
forjado de alta resistência
e longa vida útil.
Molas traseiras longas
com feixe auxiliar,
deszaites sobre
siwcTtes com pastilhas
contra desgaste.

Tirante na suspensão traseira evita
des- i!-ento do eixo.

das rodas traseir
para facilitar a troca
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Freios
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Conjunto Motriz
Motor, embreagem, caixa
carda e eixo traseli;=. para render
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operação.
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Sistema
Elétrico
inteiramente
desenvolvido
com auxílio do
computador.
• Exclusivo

sistema elétrico de parada do motor na chave
de contato.

• Exclusiva central de distribuição de circuitos
détricos com fusíveis e reles na cabina para
f2cilid;31de de manutenção.

• Fzsiveis protegidos contra vibrações.
• .Conecres herméticos evitam a penetração
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Um empreen-
dimento
gigantesco.
Quase 250
Distribuidores,
com 252.000 m2
de área recém
construída.

Estrategicamente localizados junto a rodovias
e entradas de cidades em todo o país.
• Instalações amplas, modernas e eficientes.
• Equipamentos para testes, ferramentas espe-

ciais e estoque completo de peças originais..
• Técnicos e mecânicos treinados na fábrica.
• 7 Oficinas

Volantes para
atendimento
e treinamento 1.
de frotistas em
todo o Brasil.

• Assistência
direta da fábri-
ca para agiliza-
ção no atendimento de peças, 24 horas ».)r• dia.

• Sistema telefônico de assessoria técnica,
gratuito, 24 horas por dia, para ,)clo o
território' nacional.

Principais Opções Disponíveis:

• 

Direção hd#áuca(11

• 

Freio motor,
• Freios cc;
• Segundo te •
• Pneus radl
• F:,_anco
• Banco do moteu .ia.,
• Aquecedor,
9 Balanço .,:aseiro
• Barra establlizac.loQ!

traseiros,

Cargo, seu novo estrada iro
Em tudo, cada caminhão Ford Cargo r:ccc3eCÉ:T.
tecnologia mundial Ford, a tecnologia da
eficiência e baixo custo operacional„ gafan-
findo um excelente retorno do seu investimento.
Visite um Distribuidor Ford
conheça suas opções de venda.
E tenha mais caminhão por km.



Esse é o elogio mais profissional que um caminhão pode receber.
E o Ford Cargo já provou que tem tudo para ser o mais lucrativo, corfortável e resistente caminhão
médio-pesado do Brasil.
Ele é o caminhão certo, pois seu projeto contou com a participação direta de um Conselho Consultivo
Caminhões, criado pela Ford, constituído por dezenas de Frotistas, Fabricantes de Equipamentos e
Distribuidores que, juntos, em reuniões periódicas, ajudaram a adequar o Ford Cargo às necessidades
mercado brasileiro.

de trabalho, você não vai querer outro cami
Ao todo, foram 3 anos de pesquisas e desenvolvimento em 32 protótipos e cerca de 3 milhões de km de
testes, sendo mais de 2 milhões de km em rodovias brasileiras, no pso regular em frotas e no
Campo de Provas da Ford. Por trás de tudo isso o suporte das avançadas instalações da nova fábrica
Ford Caminhões, que engloba a tecnologia acumulada de construção e operação de 17 fábricas mundiais
de caminhões e 2 fábricas de motores Diesel, sendo uma no Brasil. ,
O resultado está aí: Ford Cargo. Um caminhão para o mais exigent padrão internacionalde qualidade.
Um caminhão sob medida para as condições brasileiras de transp

ct
rte. , ■ ,



vora cargo Especificações Técnicas

Modelos

Motor

Tipo
511 de cilindros/Dsposição
Cilindrada total (Cr"11)
Diarn dos cilindros/Curso dos pistões (mm)
Taxa de compressão
Potência máxima l'iquida
(DIN 70020)
Porque máximo liquido
(DIN 70020)
Injeção de combustivel

Transmissão

Embreagem
Tipo
Diâmetro do d isco (mm)
Acionamento

Caixa de mudanças
Tipo
Relações de redução (a)
Eixo traseiro
Tipo
RelaçOes de redução
Opcionais

Velocidade aduana (kmile

Suspensão

Dianteira
Tipo

Traseira
Tipo

Direção

Tipo

Freios

Serviço

Estacionamento

Ama total de Irenagern (ci-rX)
Freio motor (opcional)

Pneus

Diagonal (traseiros
borrachudos opcionais)
Radial com câmara (opcional)
(traseiros tração opcionais)
Radial sem cama ra (opcionais)

Rodas

Tipo
Dimensões
Para pneus diagonais
e radiais com câmara
Pi pneus radiais sem câmara

Sistema Elétrico

Alternado,
Baterias (duas)

Pesos e Capacidades

Peso bruto total (kg)
Peso bruto total c/ 3° eixo (kg)
Peso do veiculo em ordem
de marcha (chassi normalXkg)
- Chassi 3 890 mm
Dianteiro
Traseiro
Total
Chassi 4 340 mm
Dianteiro
Traseiro
Total

- Chassi 4 800 mm
Dianteiro
Traseiro
Total

Capacidade de carga util
Carroceria (chassi normal) (kg)
- Chassi 3 890 mm
- Chassi 4 34() mm
- Chassi , 800 rnm
Capacidade mau tração
Capacidade de subida ( )
Capacidade nominal dos eixos (kg)
Eixo dianteiro
Eixo traseiro

Capacidade (1810S)
Tanque de combustivel

tanque • operona I

11 t

1113

MWM D 229-6

Aspiração natural
6/em linha

5880
102/120
16,6 1

9676W (132,0 co)
a 2800 rpm

373.6 Nsn (38,1 Mkgr)
a 1600 rpm

Bosch em linha

Monodisco a seco
325.0

H grau co com reg,
regem autornalica

Clark 457

Dupla redução
5.86/8,17 1
6 50/9,07

1114

Ford Diesel 66

Aspiraçao naturxi
6/em linha

6571
112/112
17 5 1

102 9 kW (140.0 cv)
a 2800 rpm,

414 7 Nrt'i (42 8 mkgt)
a 1700 rpm

Bosch em Enna

Monodisco a seco
3250

19 draulico com rego-
lagem automatica

1117

Ford Dosei 66

Turbwalimentxdo
6/em ri nina

6571
112/112
15 O

121,3 kW 65000(1
a 7600 rOm

524 5 Nm (53 8 rnkgf)
a 1500 rPm

Bosc1, em Enna

Moncorsco seco
350 5

MOI-anilo° com reg,
iagern automaticx

Clark 457 Clark 557

Dupla redução
5 57/7,77 1
6.14/8.57 1

Dupla redução
4.88/6,80 1
5.3877.50 1

90,0 940 101.0

E ao ngclo com barra estabilizado. • Feixes de moias semi-ersatir as de
duplo estagio e amortecedores telescopicos de dupla ação

Com barra estabilizadoia e amortecedores te escopo de sacra ação
(opcionais). Feixes de molas semi-elipticas - PonciPai e Entali iar com
apoios deslindes e lâminas tensoras

Mecánica de esferas recirculantes
Hidráulica de assistência vanavel ropcional)

Duplo circuito, sistema ar sobre hdraulico a disco venElado nas rodas
dianteiras, a Iambo,' duo-duplex nas rodas iraseiras auto-aiustavers
A ar com molas acumuladoras atuanco nas rodas traseiras

7090 7090
Exclusivo sistema de acionamenio eletropneurnaEco

900.20-12 9 00 x 20 - 2

9 OOR x 20 - 14 9 008 x 20 - 14

10 OOR x 22,5 14 10 OOR x 22.5 • 14

Disco estampadas Drs., estampadas

20,09 020° 202 s 7.0'

22,59 ais 22.5 x 7 5

7090

9.00 r2 • 12

9 OOR s 20 -

10 OOR x 22 5 - 14

Disco esrambaoas

20 O s 7 0

225 x 7 5

149 • 40A 14V - 400 14v 408
129 - 96 placas-63AF 129 - .9F PiaCIX-63,72 0V °e o F1017--5,,

11400 11400 "1400
19500 19500 19500

2750
1485
4235

2730
1480
4210

2800
1505
4305

2740
1480
4220

2800
1515
4315

2810 2803 2868
1520
4330 4400 44 5

719r

7165
7070
22000
33,6

4100
7900

150 15C
140 14C' '

Dimensões (mm)

Distánc a enire eixos 4340/4800
Come total -chasst °acionai (5) 1812/8424
Balanço traseiro-chassi secionai (c) 2,3412286

Altura (carregado) 2711
Largura max ima 2416
Vão livre dali /rraseiro (carregado) 261/248

NOTAS:
a) Cara de mudanças - 80la00es de reduçx o CL 457 '" 6 Si 1

L .57 1' 5.52 ) 3 68 '

b) Veiculo com 4800 atm de distancia em, eixos
c) Chassis com balanço (raseão iorigo 1OPDOnai)

3340/4For

1981 . 4r. •

'248

an,nrcrrnaçxesanu coei enconirarnse atualizadas até a dele em que toi autorizada

A Ford Brasil reserva•se o direito de alterar as especilicadOes e desenhos de seus
Produtos a ouelduer tempo, ou mesmo descontinue-los, independente de aviso ou
comunicação e sem incorrer em obripecães ou neponsatelidades de qualque, eSpéC,

13 t 15 t

1313

MWM D 229-6

Aspraçâo aalurdi
6/e0 Iroca

5880
102/120
166 1

96 7 kW 1(32.0 os)
a 2800 rpm

3719 N 111138 1 rnkgl)
a 1600 rpm

Bosch em linha

Monodisco a seco
325.0

Ingraulico com ragu
agem awornatica

Clark 457

DuPla redução
5.86/8,17 1
6,50/9.07 1

1314 1317

Ford CEesel 66 Ford Diesel 6 6

Aso r raça° natural
6/em Enna

6571
112/112
175 1

102911W 1140 O cv)
a 2800 rprn

414.7 No (42,8 mkgl)
a 1700 rpm

Bosch en) linha

Monodisco a seco
325.0

H idraulão com regu-
lagem aolornatica

TurloCkalimentad0
6/em linha

6571
112/112
16,0 1

121.3 kW (165000/
a 2600 rpm

524,5 Nrn)53.8 rnkgf) )
a 1500 rpm

Bosch em linha

Monodisco a seco
350.5

H idrautico com reg,
lagar', cru toma iica

Clerk 457 Clark 557

Dupla redução
5,86/8.17 1
6.50/9.07 1

Dupla redução
4,88/6.80 1
538/7.501

89.0 90,0 100,0

Eixo rigid o com barra estabildadOra - Feixes de molas ãemEelipticas de
duplo estagio e amortecedores telescOpicos de duPã ação

Com barra estabilizadOra e amortecedores telescOpicOs de dupla ação
)opcionais) Feixes de moãs serni-eliptrcas- princrpel e auxiliar com araoros
deslizenies e laminas tensores

Hidrautica de assistencia vanavel

Duo0 circuiro mtaimenre a ar libo S Came
A dr CO, 171045 acumuiadoras atuando nas rodas (rase las

7114 7114
exn iuSiS0 Sistema de acionamenioeletropneumairco

7114

1514 1517

Ford Diesel O 6 Ford Diesel 66

Aspiração natural
6/em linha

6571
112/112
17,5 1

102.9 kW (1400 cv)
a 2800 rpm

414,7 Nm (42.8 rokql)
a 1700 rprn

Bosch em linha

Mortodisco a seco
325.0

H idraulico com regu-
lagem autornatica

Tolho-a escolado
5/em linha

6571
)12/112
6,01.

121,3 kW 16500v)(
a 2600 rprn

524,5 Em (53.8 rnkg
a 1500 rpm
05V ir ern linha

Monódisco a seco
350,5

19 draulico com regu
lagern ataornáirca

aark 457 Clark 557

Dupla redução
6.14/8,37 1
650/8871

Dupla redução
5,57/7,60 1
64/837 1

88.0 92,0

on
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2
Fixo rigid o com barra estabt zadora - Feixes de P.)
molas semi-eliplicas de duplo estagio e amorte-
cedores telescópicos de dupla ação

Com barra estabilizadora e amortecedores (eles- «7
copicosdedoplaação(opoionaiS) Fecresdemolas
semkelipticas - principareauxilgr com apoios ?

O)
deslindes e lâminas tensoras

O
Hidráulica de assistência variavei

er,

Duplo circuito, totalmente a ar tipo ''S Came9
Aar cOmmolasacumuladores aluando nas rodas E
Fraseiras

7114 7114
Excluslvo sistema de acionarnen10 eletro-
pneumático

900 e 20 - 14 9 00 x 20 • 14 900 x 20-14 10,00 x 20 - 16

9 009 t 20 - 14 9 OOR v 20 • 14 9 OOR x 20 - 14 10,00R x 20 - 16

11 OOP s 22 5 • 14 11 508 x 22.5 - ',4 11 OOR x 22.5 - 14 11,000 x 22,5 - 16

Disco es,ampadas Disco estampadas Disco estampadas Disco estampadas

20 O x' O 20.0' x 7.0 20,09 n7.0s 20.09 x 7,5"

22.5 x '5 22.5 x 7 5' 22.5° x75 • 22,5° 075

145 - 40A 14V - ArlA ldV - 40A
125 - "sini rEacaS ,2V Orlam da '2V 4L4c,

17400 13400
22200 22000

2860
'26Ci
46.20

2920
• 'cê

Caminhões

2850
1745
4595

2910
'780
4690

2960
t02.
4780

8805
0710
8620
23000
29 3

5400
9100

13400
22000

2850
1755.

4005

1790
4700

2970
1820
4790

8595
• .•

8610

145

38909.7.10/4800
720, '31 7'8424

198' • 971 2286

10.00 x 20-16 '

10.00R x 20 - 16

1100Rx 22,5 - 16

Disco estampadas

20,09 7,5"

22.59 x 7.5' '4

xxx
140.406 149 - 40A 2

An 129 • 96 placas•63A5 120 - 96 placas-63Ah

E81

-‘5

15000
22000

3040
1870
4910

3100
1900
5000

10090
10000
23000
26,0

15000
22000

3050
1870
4920

3100
1910
5010

10080
9990
27000
33,1

5400 5400
10400 10400

150 150
140 140

4349/4800
7812/8424
0134/2286

2746
2416

247/244

4340/4800
7812/8424
2134/2286

2746
2416

247/744

CARGO

A
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MANUTENÇÃO

Como escolher a
retífica ideal

Na busca do lucro fácil, muitas retíficas vêm
se descuidando na prestação de um bom serviço. Mas,
tomando certos cuidados, fica fácil de distinguí-las

Segundo a Associação Paulista de
Retíficas de Motores — Aparem, so-
mente no Estado de São Paulo existem
cerca de 337 empresas voltadas para
esse ramo de atividade — 133 delas que
pertencem aos quadros da entidade.
Como São Paulo possui exatos 574
municípios, isso equivale a uma média
de duas cidades por retificador. Isso dá
uma boa medida da proliferação de
empresas interessadas em garantir sua
presença no mercado. Trata-se de uma
rica indústria que responde pela recu-
peração de uma média estimada de
16 000 motores ao mês, ou 240 000 ao
ano, apenas no Estado. Números que
bastariam para demonstrar a grande
responsabilidade que pesa sobre o se-
tor e a necessidade de uma infra-estru-
tura, tanto em máquinas quanto em
pessoal especializado, capaz de garantir
um mínimo de rigor técnico, para
enfrentar as constantes inovações tec-
nológicas aplicadas nos motores atuais.
No entanto, se tal preocupação de-

veria ser uma característica comum a
todo e qualquer retificador, na prática,
isso nem sempre acontece. São muitas

as empresas que se deixam levar apenas
pela procura do lucro fácil, dispensan-
do o investimento em equipamentos,
mão-de-obra técnica e atualização tec-
nológica, elas comprometem a qualida-

de do produto final e oferecem preços
muito aquém das empresas organiza-
das.

Sendo assim, como o usuário pode
distinguir, em meio a tantas empresas,
aquelas que, efetivamente, têm condi-
ções para fazer a retifica perfeita de
um motor?

Zauri Candeo, diretor da Retifica
Motor Vidro, localizada na capital pau-
lista, aponta alguns desses cuidados.
Primeiro, ele sugere um levantamento
de preços, para se ter uma idéia de
qual seria a média do mercado e para
identificar de forma mais fácil aquelas
empresas que oferecem orçamentos
—milagrosos". "São sobre essas, em
especial", explica Zauri, "que devem
pesar as maiores desconfianças". Ele
comenta que, para a grande maioria

Organização, limpeza e maquinário: a fórmula para uma retífica eficiente

Na Blaya,o melhor equipamento

para seu caminhão.
BLAYA COMERCIAL DE CARROCERIAS LTDA., Concessionário dos produtos RANDON
— RODOVIÁRIA — FACCHINI para Campinas e região, apresenta para os senhores

transportadores a solução para o seu tipo de transporte. Mantemos permanente estoque de peças Originais para montagem e Assistência Técnica,
com mecânicos treinados na fábrica para lhe oferecer o melhor em qualidade e atendimento. VENHA COMPROVAR. Nós nos sentiremos

honrados em recebê-lo em nossas instalações à RUA BATISTA RAFFI, 383 - Bairro Nova
Aparecida - Via Anhanguera KM. 104 Fone (0192) 41-0055 CEP. 13.100- CAMPINAS - SP.

CONCESSIONÁRIO

RANDON • RODOVIÁRIA • FACCHINI
BLAYA

COMERCIAL DE CARROCERIAS LTDA.



dos usuários, o preço costuma ser tu-
do. "Mas, na maioria das vezes, isso
não se traduz por um atestado de qua-
lidade", completa.

Outro critério que deve ser observa-
do, em sua opinião, depois do trans-
portador ter se decidido por uma de-
terminada empresa, "é fazer valer o
seu direito de exigir a exibição do ma-
quinário existente na retífica e a com-
petência técnica de seu pessoal. "É
impressionante", comenta perplexo,
"o número de clientes que nem se dão
ao trabalho de conhecer mais de perto
a empresa à qual confiarão o seu mo-
tor". Ele justifica esse comportamento
como reflexo de um certo comodismo.
Assim, um assunto que envolve tanta
responsabilidade, acaba tratado apenas
por telefone, de modo que o frotista
chega a, inclusive, deixar sob responsa-
bilidade do retificador a retirada do
motor do veículo.

Henrique Alves Galo, que responde
pela diretoria da Retífica Exata, de
Campinas, confirma esse ponto de
vista. "Muitos transportadores deixam
por conta, até de seu próprio mecâni-
co, a escolha da retífica para executar
o serviço. Ou então confiam no primei-
ro vendedor que bate em sua porta".
Em qualquer um dos casos, comenta
Alves Galo, "é sempre bom conferir

Zauri: usuário deve ser exigente

aquilo que a retifica oferece, para não
ter aborrecimentos mais tarde".

Outro ponto que Zauri, da Motor
Vidro, julga importante observar é a
limpeza do local de trabalho. "Uma re-
tifica não é uma oficina mecânica",
observa; "é um laboratório de recupe-
ração de motores". Por isso, a limpeza
é fundamental. O polimento dos com-
ponentes de um motor para análise e
recuperação não é uma operação se-
cundária, feita na base da gasolina e do
pincel. "É preciso contar com equipa-

mentos específicos", observa
o empresário, "que eliminem as
crostas de carbonização, através da
utilização de químicas desengraxantes
e altas temperaturas. Afinal, a presença
de quaisquer micro resíduos sobre as
peças, pode causar problemas futuros,
comprometendo a vida útil do motor",
observa Candeo.

Desconfiar sempre
Outro conhecedor do assunto a re-

forçar esses argumentos é o diretor da
Retifica São Paulo, Orlando Véscovi.
instalado na cidade de São José do Rio
Preto há quase quarenta anos. Segundo
Véscovi, "a principal medida que o
usuário deve tomar, antes de confiar o
serviço a alguém, é partir da capacida-
de técnica do retificador e verificar a
idoneidade que a empresa goza junto
aos seus clientes habituais". E preciso
desconfiar sempre, observa o entrevis-
tado, sobretudo quando topar com um
orçamento baixo demais. "Milagre,
meu amigo, ninguém faz", ironiza o di-
retor. "Se o preço for muito inferior à
média geral do mercado, o retificador,
certamente, deve estar pensando em
fazer uma retifica apenas parcial", co-
menta.

Geraldo Fernando Baeta, proprietá-
rio da Retifica Carneseca, de Arara-
quara, explica o que isso significa: "É

Caderno
Regiom

ndicionamento de
motores

Mais de 40 anos de experiência
em RETÍFICA DE MOTORES

de automóveis, caminhões, ônibus,
máquinas, estacionários,
conjuntos geradores etc., oferecendo:

• Perfeição Técnica,
• Material de Máxima Qualidade,
• Garantia Absoluta,

Inclusive com

MOTORES A BASE DE TROCA.

INDÚSTRIA E COMÉRCIO MOTORIT S/A
Rua da Independência, 458 (Cambuci)
01524 - São Paulo SP
Fone: 278-6411



Recondicionamento
de Motores com
Venda de Peças

PRECISÃO E RAPIDEZ

Motores a Base
de Troca com
Super Garantia

DIESEL - GASOLINA - ÁLCOOL
Condições de Pagamento
Especiais para Frotistas

Av. dos Autonomistas, 6.746
Quitaúna - Osasco

Tel: 803-2977 - PABX

RETIFICA "UNIDAS" LTDA.

A união total para o melhor
serviço de retificação

Recondicionamento e venda
de peças para motores

a álcool, diesel e gasolina.

• Precisão e rapidez com
assistência integral durante
a garantia do motor.

• Condições especiais
para "FROTISTA"

Av. Miguel Stefano, 542
Fone: (0175) 22-2322

Catanduva - Est. de S. Paulo_)

a retifica que se faz com o reaproveita-
mento de inúmeras peças que atingi-
ram o limite da sua vida útil ou estão
comprometidas por trincas ou outros
desgastes. É o caso, sobretudo, dos pis-
tões, de um virabrequim, o eixo co-
mando de válvulas, as bronzinas, etc.,
que devem merecer uma atenção espe-
cial".

"Afinal", conclui Baeta, "isso é a
mesma coisa que escolher entre um
médico bom ou um charlatão. E claro
que o charlatão vai cobrar mais barato.
Mas, será que valerá o risco?"

A questão é de profissionalismo

Já para José Arnaldo Motta Laguna,
diretor administrativo de Retifica La-
guna, uma das grandes do interior do
Estado, com sede em Ribeirão Preto,
todas estas questões se resumem numa
só palavra: profissionalismo. Ou seja, a
preocupação constante com a qualida-
de, organização e assistência completa
ao cliente, que deve ser a filosofia de
qualquer bom retificador.
"Não aceitamos a idéia de que a re-

tífica é um quebra-galho", comenta
José Arnaldo. Ele exemplifica com o
caso de um transportador que lhe pro-
cura apenas para fazer "meia retifica"
no motor do seu caminhão. "Quando
isso acontece", observa, "nós sempre
tentamos, primeiro, convencer o usuá-
rio dos riscos que isso representa e os
prejuízos futuros que poderá lhe acar-
retar. Caso o cliente insista na "meia
sola" nós preferimos sugerir que ele
procure um outro lugar para executar
os serviços evitando, dessa forma, futu-
ras e inevitáveis reclamações".

Esse mesmo profissionalismo defen-
dido por José Arnaldo deve ser exigi-
do, com a utilização somente de peças
originais pelo retificador, quando isso
se fizer necessário. "Afinal, se o retifi-
cador é criterioso e segue estritamente

Laguna: um não às meias-retíficas

Véscovi: milagre ninguém faz

as especificações técnicas ditadas pelo
fabricante do motor, nada mais justo
que ele se preocupe em utilizar peças
originais", declara o diretor.

Aliás, no caso particular da Laguna,
essa preocupação se justifica ainda
mais, considerando que a empresa,
além do setor de retifica, (responsável
pela recuperação de 540 motores/mês)
é também Uma das maiores distribui-
doras de autopeças do país, além de
autorizada dos motores MWM e Per-
kins, na região. A conseqüência disto é
que, sendo "abastecedora da própria
retífica", o preço dos componentes sai
mais em conta, beneficiando o trans-
portador. Essa diferença permite à La-
guna suportar custos operacionais mais
altos que a concorrência mas, compe-
tir, no preço final dos serviços, até
mesmo com as pequenas retificas.

Procurar especializadas

Uma outra "dica" sugerida desta
vez por Mitiharu Tanabe, o Rubinho,
diretor técnico da Retífica Ujino, de
São Paulo, pode também ajudar. Se-
gundo esse diretor, o mais importante
de tudo, para o usuário, "é escolher
uma retifica especializada no motor
que ele possui". Observação que re-
quer uma atenção maior com uma sé-
rie de ítens e medidas que muitas reti-
ficas podem desconsiderar (pela ge-
neralização de procedimentos e opera-
ções para poder trabalhar com todas as
marcas) e, também com maquinário
apropriado, mais voltado para as parti-
cularidades de certos engenhos.

Tanabe, aliás, tanto acredita na im-
portância da especialização que, desde
1958, vêm se dedicando, exclusivamen-
te, à recuperação de motores Mercedes
Benz a ponto de, hoje, ter se transfor-
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mado numa das raras recuperadoras
voltadas para a assistência a uma só
marca, configurando uma tendência
que já se verifica, no setor de retíficas,
na maioria dos países europeus, além
dos Estados Unidos.

As vantagens da retifica local
Um outro ângulo dessa questão que

deve ser levado em conta pelo usuário,
é o das vantagens de optar pela retifica
local, quando esta oferece boas condi-
ções técnicas para fazer a recuperação
de seu motor.
"O transportador deve sempre pon-

derar se a sua preocupação é com o fa-
tor preço ou com a satisfação", obser-
va José Arnaldo, da Retifica Laguna.
"É claro que se a opção for pela satis-
fação, o transportador só pode esco-
lher a retífica local", completa o dire-
tor. Ele fundamenta seu raciocínio no
fato de que o raio de atendimento
ideal para uma retífica é de 150 a 200
km, do local de sua sede. Logo, na
eventual necessidade de uma assistên-
cia, é preferível que o retificador esteja
mais próximo, para evitar a paralisação
do veículo por um período mais longo.

Geraldo Baeta, de Araraquara, arro-
la outras observações para reforçar a
opção pela retífica local, mais precisa-
mente a do interior. A primeira vanta-
gem, conforme afirma, é o fator preço.

Baeta: no interior sai mais barato

"No interior, sempre sai mais barato,
quando comparado com a Capital".
Depois, são as facilidades de que o
usuário usufrui, pelo conhecimento
que tem do próprio retificador, já que,
quase sempre, "todo mundo se conhe-
ce como gato e cachorro". E, por fim,
"sendo da própria região, o transporta-
dor sempre vai conseguir maiores van-
tagens, tanto na aprovação da sua fi-
cha cadastral quanto na hora do paga-
mento.

Caderno
Regioni

A Aparem trabalha
para elevar o padrão
técnico do setor

Há muita coisa para ser feita até o
que o setor atinja um padrão técnico
compatível com as suas responsabilida-
des. Este é um fato reconhecido até
mesmo pelo presidente da Associação
Paulista das Retíficas de Motores —
Aparem, Osvaldo Mendes da Costa.
Não é por outro motivo que ele admi-
te que "elevar o nível técnico dos reti-
ficadores" tem sido uma de suas prin-
cipais preocupações, desde que assu-
miu o comando da entidade.

Entre as medidas que vêm sendo
tomadas, com vistas a esse objetivo,
Osvaldo Mendes destaca a ampliação
do atual quadro de associados. "Hoje,
estamos congregando empresas até de
fora do Estado, para estender essa
equalização técnica a todo o país", jus-
tifica. O que não significa a admissão
de "quem quiser". "Cada proposta é
analisada e existem parâmetros para a
entrada de novos membros", comenta.
Uma dessas exigências, exemplifica

o presidente, é quanto ao maquinário
mínimo exigido. "De uma lista de dez l>

e 1111014 SI& 
Retifica de Motores N. S. Aparecida S.A.

• RECONDICIONAMENTO DE MOTORES
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equipamentos tidos como essenciais
para se fazer uma boa retifica, estamos
exigindo que o retificador tenha pelo
menos seis em sua oficina", explica
Mendes da Costa.

Complementarmente a essa iniciati-
va, a Aparem vem cuidando, também,
de denunciar casos de propaganda
enganosa, de empresas que oferecem
serviços a preços "milagrosos", inferio-
res até ao próprio custo das peças que
habitualmente são utilizadas, na recu-
peração de um motor. Para tanto, co-
menta o dirigente da Associação, "já
enviamos representação junto ao CO-
NAR (Conselho Nacional de Auto-re-
gulamentação Publicitária) para apurar
esses fatos e acreditamos que o órgão
deve tomar as providências cabíveis".

A entidade distribui todos os meses,
para seus associados, um boletim infor-
mativo" para manter o retificador per-
manentemente atualizado" sobre os
cursos técnicos que, periodicamente,
são promovidos pela Aparem, além de
notas sobre inovações aplicadas nos
motores atuais e até uma lista de indi-
cadores econômicos" para que o em-
presário possa fazer, com mais critério,
a necessária correção monetária dos
serviços executados".

A Associação vem se esforçando,
ainda, para divulgar nas publicações
especializadas, sua tabela de sugestões
de preços de retíficas, "para permitir
que o próprio usuário tenha uma base
do valor dos serviços, evitando assim
que seja enganado".

Mas, é sobre um problema maior,
que pode por em risco a própria sobre-

Mendes da Costa e Santo Mauro: contra as múltis, reserva de mercado
vivência do setor, que Osvaldo Mendes
da Costa concentra, atualmente, a
maior parte de suas atenções, com to-
tal apoio de seu 29 vice-presidente e
também presidente do Sindirepa — Sin-
dicato da Indústria de Reparação de
Veículos e Acessórios do Estado de
São Paulo, Geraldo Luiz Santo Mauro.
É o risco das mutinacionais concre-

tizarem sua intenção de participar des-
se rico mercado, aproveitando-se da
vasta rede de concessionárias espalha-
das por todo o Brasil e do seu conhe-
cido poderio econômico. "Nosso único
receio é que essas empresas, no afã de
conquistarem o usuário, se valham da
prática do durnping, a exemplo do que
já fizeram na Alemanha e outros países
da Europa onde participaram", denun-

cia Santo Mauro, depois de recordar
que essa concorrência levou ao fecha-
mento de inúmeras retificas indepen-
dentes, sobretudo as de menor porte.

Não é à toa que as esperanças do
segmento concentram-se agora no pro-
jeto de lei que circula atualmente pela
Câmara, de autoria do deputado Adhe-
mar Ghisi, propondo a reserva de mer-
cado "na área de remanufaturamento
de motores a combustão e seus agrega-
dos. para todas as empresas especializa-
das no ramo, nas quais a totalidade do
capital social pertença a brasileiros".
Depois de já ter recebido pareceres fa-
voráveis das três Comissões Técnicas
por onde circulou, o projeto, agora
será submetido à aprovação do Plená-
rio.

 j.

BT COMOLATTI. MOTOR DE ARRANQUE PARA SUA FROTA
DISPARAR EM ECONOMIA.

Quem mantém sua frota em boas condições, ganha em rendimento e
tranqüilidade, além de sempre ter mais lucro. E quem usa BT Comolatti
ganha mais ainda, porque tem a certeza de fazer economia sem perder

nada em qualidade. Escolha BT Connolatti, o motor de fábrica revigorado,
e faça o gráfico de sua frota disparar em economia e rendimento.

• Retificados dentro dos rigorosos padrões de fábrica.
• Testados pelo dinamômetro, que controla o perfeito funcionamento do

motor.
• Custam apenas 30% do preço de um motor novo.
• 320 motores por mês para entrega imediata.
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ENTREVISTA

Problemas iguais
aos do resto do país

O presidente do Sindicato das Empresas de Transporte
de Carga de Campinas, Ariovaldo Vieira Alves,

fala das agruras dos transportadores na sua região
TM — Que problemas enfrenta o trans-
portador de carga em Campinas?
Vieira — Os nossos associados nos in-
formam que a frota de carreteiros dimi-
nuiu bastante. Há notícia de que a
maioria destes caminhoneiros que estão
desaparecendo não estão conseguindo
saldar suas duplicatas junto ao reven-
dedor e estão devolvendo o equipamen-
to. Em conseqüência disto, os que so-
braram elevam a tarifa e se utilizam do
chamado "chapa" para conseguirem
fretes mais altos das transportadoras.

TM — Mas, os caminhoneiros aumen-
tam o frete artificialmente?
Vieira — Quando aumenta o dísel, os
carreteiros exigem — antes da partida

para a viagem — o repasse imediato dos
custos. Os autônomos não se dispõem
a esperar os trinta dias que as transpor-
tadoras levam para receber de seus
clientes. No último aumento do dísel,
ameaçaram até parar. Mas, com a ajuda
de dois mediadores da Delegacia Re-
gional do Trabalho —, chegamos a um
acordo e a uma tabela de fretes aceita
por todos. No final, prevaleceu uma
média entre aquilo que os carreteiros
queriam e a proposta das empresas.

TM — E quanto às balanças que ope-
ram na região?
Vieira — Nós tínhamos um grande pro-
blema com as balanças. Aliás, durante
reunião intersindical nos dias 7 e 8 de

maio, na NTC, em São Paulo,
a categoria pôde constatar casos
como o de um caminhão que saiu
de São Paulo com 15 mil kg num dos
eixos e foi multado em algumas balan-
ças e noutras não. Isto deve terminar
agora, com a aprovação do projeto de
lei do deputado Denisar Arneiro que
cria uma tolerância de 5%.

Caderno
Regiona

TM — E os assaltos?
Vieira — São uma grande preocupação
das empresas que operam na região.
Recentemente, dois caminhões de as-
sociados nossos foram roubados. Um
dos furtos foi de carga e o outro de ca-
minhão mesmo. Aliás, um desses furtos
constituiu-se em uma verdadeira opera-
ção de assalto. Um volkswagen cercou
o caminhão, obrigou o motorista a
parar o veículo e a descer. Em seguida,
colocaram o motorista no carro e um
dos assaltantes tomou o volante do
caminhão. Sumiram em seguida e so-
mente no outro dia foram encontra-
dos. O motorista (amarrado e venda-
do), na rodovia D. Pedro II. O cami-
nhão, em Jacareí, mas sem a carga.

TM — Tomou-se alguma medida para
resolver o problema?
Vieira — Houve uma reunião de todos
os secretários de segurança dos Esta- ,
dos, no Paraná, para estudar o proble-

DINAMÔMETRO GARANTE
A QUALIDADE DA RETÍFICA DE
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ma em todo o Brasil e tomar medidas
que evitem coisas como a que aconte-
ceram com associados nossos.

TM — Qual a expectativa das empre-
sas de Campinas com relação à nova re-
gulamentação?
Vieira — Nós estamos esperando uma
ação mais profunda da Câmara de
Usuários e Transportadores de Bens.
Achamos que esta regulamentação vai
ser regida pela Câmara e estamos espe-
rando que esta regulamentação seja
colocada em prática. Infelizmente, os
problemas de saúde e, depois, a morte
do presidente Tancredo Neves paralisa-
ram vários setores no país e a Câmara
só teve oportunidade de se reunir pou-
cas vezes. Mas, agora, deverá retomar
suas atividades.

TM — Qual a representatividade do
sindicato de Campinas?
Vieira — Temos 212 associados. Mas,
o grosso deles são filiais de empresas
com matriz em São Paulo e, conse-
qüentemente, a representatividade
destes associados não é grande. Mas,
há aqueles que nasceram aqui. Entre-
tanto, a grande maioria, não fatura por
Campinas e isto inclusive, dificulta o
levantamento de dados destas empre-
sas, que permitiriam ao sindicato tabu-
lar e estudar a situação de seus associa-
dos. As filiais não têm independência.

É difícil saber o movimento econômi-
co delas e, conseqüentemente, seu mo-
vimento de carga. As matrizes emitem
o conhecimento de carga em São Paulo
e os caminhões carregam por aqui. As-
sim, ficamos sem saber qual o nosso

Alves: expansão territorial

potencial real, quantos somos, qual a
frota das empresas, carreteiros, etc. Es-
tamos esperando o DNER nos fornecer
algum levantamento.

TM — Há planos para melhorar a
atuação do sindicato?

Vieira — Estamos nos
preparando para aumentar nossa
base territorial, de modo a abranger
todos os municípios da Grande
Campinas. O aumento desta base terri-
torial está amparado pelo Decreto de
Lei Estadual n9 22 970 de 29/11/84.
A nova região abrange dezoito municí-
pios e, com esta expansão, a nossa
entidade se fortalece. Por enquanto,
estamos na dependência de o Seticesp
— a quem estão subordinadas as bases
destes municípios — liberar destas ba-
ses para que possamos aumentar nosso
contingente e oferecer uma melhor re-
presentatividade para toda região e não
só para Campinas.

TM — Atualmente, quais as principais
preocupações do Sindicamp ?
Vieira — Estamos ansiosos para saber o
aumento do dísel de junho e aguarda-
mos, ansiosos, os resultados da nova
política econômica do governo. Em
maio, há o aumento salarial da catego-
ria de nossos empregados e não sabe-
mos, até agora, se vamos discutir com
eles ou não. Eles pedem reajuste de
100% do INPC mais 3% de produtivi-
dade, além de um salário normativo
para motorista, arrumador de carga e
ajudante, além de um prêmio por tem-
po de serviço. Não há nada assinado,
mas já há um acordo e estamos próxi-
mos de uma conclusão favorável. I*
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CONGRESSO ANTP

Muitos debates,
poucas conclusões

O vale transporte, o subsídio das passagens e a
estatização mereceram longas e acirradas discussões. Mas,
nem sempre houve consenso em torno desses assuntos

Um espelho da conjuntura nacional
e que transcorreu sob o signo da con-
tradição. Esta síntese pode definir, em
última análise, o V Congresso da Asso-
ciação Nacional de Transportes Públi-
cos — ANTP, realizado em 11 e 14 de
junho, no Minascentro, em Belo Hori-
zonte. Saltava aos olhos o contraste
entre o que se debatia nas sessões ple-
nárias e o que expunham os estandes
da exposição paralela. De uma lado, a
preocupação dos debatedores em bara-
tear preços das passagens e eliminar
custos operacionais. Do outro, nos
boxes dos expositores, o empenho
geral em exibir tecnologia avançada e
equipamentos sofisticados e, natural-
mente, caros.

Entre estes dois pontos conflitantes,
pontificou a declaração pública do
ministro Affonso Camargo, dos Trans-
portes, reconhecendo a impotência de
sua Pasta, para resolver o grave proble-
ma da reconstrução da malha rodoviá-
ria brasileira, por total falta de verbas.
Camargo chegou a dizer que se não
conseguir verbas — imediatamente —
terá que paralisar todos os serviços de
recapeamento, reconstrução e melho-
ria das rodovias nacionais (veja "Atua-
lidades").
Um dos assuntos que mais polari-

zou as atenções dos participantes foi o
do vale transporte. A iniciativa do
Ministério dos Transportes esbarrou na
resistência dos responsáveis pela área
econômica da Nova República, espe-
cialmente Roberto Gusmão, da Indús-
tria e Comércio e João Sayad, do Pla-
nejamento, Com a velada anuência de
Francisco Dornelles e a acirrada opo-
sição do todo poderoso Albano Fran-
co, presidente da Federação Nacional
da Indústria. Mas poderá ser rediscuti-
da em novas bases (veja quadro).

Desencontros
A crise do transporte público de

passageiros, visto sob a ótica do V
Congresso da ANTP pode ser resumida
assim: o povo não agüenta mais pagar
sua passagem; as empresas privadas não
agüentam mais operar o sistema — se-
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gundo os empresários — e o govêrno —
municipal, estadual e federal — não
agüenta encampar.

Todos concordam — empresários e
tecnocratas governamentais — que o
problema e social. Govêrno, políticos
conservadores e concessionários/per-
missionários do sistema temem até
uma desestabilização do regime, pela
explosão popular.

Mas, na hora de apontarem soluções,
as opiniões divergem. Uns entendem
que, como problema social, quem tem

ritariamente e como aplicá-los com
eficiência".

Houve um consenso geral sobre
alguns pontos: para otimizar o sistema
existente é necessária alguma forma de
subsídio (estatal ou social) e um maior
entrosamento e eficiência dos órgãos
públicos de gerenciamento, além de
uma maior integração entre os modais,
sobretudo nas áreas metropolitanas.

Nos debates, a tônica foi um arrai-
gado litígio de interesses dentro da
própria comunidade dos transportes. O
painel "O papel do Estado nos trans-
portes públicos", por exemplo, não
conseguiu avançar um único passo,
decisivo, na polêmica escolha entre
estatização ou privatização. Mesmo
com o precedente gerado por Marcus
Vinícius Gravina, da Caxiense, que co-
locou o serviço de transporte urbano
de passageiros à disposição da Prefeitu-
ra de Caxias do Sul, a partir de 20 de
setembro próximo.

Ser e estar

Na troca de farpas entre empresá-
rios e tecnocratas governamentais o lu-
gar comum foi a "inoperância heredi-
tária das empresas estatais" contra a

"Ir

Abertura do V Congresso da ANTP: encontro marcado pelo signo da contradição

que pagar o pato é o governo. Outros
acham que, sendo social, a obrigação
é de todos — a sociedade inteira — ra-
teando o custo — franquias, passagens
subsidiadas, etc.

Quanto aos recursos necessários,
eles estão faltando tanto para o custeio
do sistema existente, quanto para
investimentos na sua melhoria.

Frederico Victor Moreira Bussinger,
do Metrô-SP lembrou que "recursos
sempre existem em algum lugar. A
questão é definir onde aplicá-los.prio-

suposta "eficiência nata da iniciativa
privada". Os empresários, exceto Gra-
vina, aceitaram uma estatização, mas a
médio e longo prazo.

Alguns palestristas ligados a empre-
sas estatais, como Frederico Bussinger
(muito aplaudido pelo plenário) deram
a impressão de músicos dedilhando o
piano antes do concerto, ensaiando
sua sinfonia preferida: estatização.
Tendo como estribilho o chavão:
"Transporte Público — direito do ci-
dadão, dever do Estado".
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O vale transporte vale a pena?
Vale a pena o vale transporte? Esta

foi, talvez, a maior interrogação duran-
te o V Congresso da ANTP. Diante das
resistências do setor econômico, o pro-
blema passou para os campos político
e técnico. De maneira geral, o projeto
encontrou boa receptividade no meio
empresarial, mas, invariavelmente, com
alguns "senões". Frederico Büssinger,
do Metrô São Paulo, foi a favor e con-
tra o instrumento, na forma com que
ele foi apresentado.

Contra porque acha excessivo o
índice de 6% de participação do em-
pregado, nas despesas de locomoção,
e porque pune as empresas que têm
maior número de empregados e menor
lucro operacional. Cita, como exem-
plo, a IBM que tem altos lucros e
pouco pessoal, contribuindo para o
sistema bem menos que as grandes e

médias indústrias que exigem mão-de-
obra mais volumosa. Reconhece, entre-
tanto, o alto sentido social da medida,
mas que deve haver um redimensiona-
mento da proposta. Sem sugestões. . .

Maurício Cadaval, da ANTP enten-
de que os aspectos técnicos do vale
transporte já estão equacionados, mas
os aspectos políticos necessitam de re-
paros, com a participação dos sindi-
catos e uma mudança de tática de ope-
ração junto aos empresários. E o assun-
to ficou ou permaneceu no ar, se anali-
sarmos a expressão do deputado
Juarez Batista (PMDB-MG) "Cada uru
tem de dar sua parcela para o vale
transporte".

Instituído, a princípio, como meca-
nismo obrigatório, as pressões exerci-
das pelo setor empresarial tendem a
forçar uma mudança radical no sistema.

Batista: cada um deve dar sua parcela

Como confessou o próprio ministro
Affonso Camargo, o vale poderia pas-
sar a ser facultativo. E, como tudo que
é facultativo no Brasil cai no vazio. . .

De qualquer maneira, a Carta de
Belo Horizonte, contendo as conclu-
sões do Congresso considera o vale
transporte "um passo emergencial em
direção a uma política de subsidiar o
transporte público". 'Dessa forma,
"devem ser envidados esforços" para a
sua efetiva implantação.

Plínio Asmann, idealizador e pri-
meiro presidente da ANTP, foi ainda
mais sintético na explicação do óbvio.
"O transporte público no Brasil é
estatal mas está privatizado".

Motorista melhorado

Nenhum dos participantes contes-
tou a responsabilidade do Estado co-
mo poder normativo e fiscalizador.
Persistiram, contudo, dúvidas e diver-
gências de interpretação com relação
às atribuições, abrangência e "modus
operandi" do poder público, como
planejador e gerente geral do sistema.
Ou, especificamente, na operação das
diversas modalidades do transporte
público de passageiros.

Contestando Bussinger, Darci Norte
Rebello, presidente da Federação das
Empresas de Transporte Rodoviário do
Rio Grande do Sul, depois de afirmar
que "o empresário do transporte públi-
co de hoje não passa de um motorista
melhorado" fez um pronunciamento
que se caracterizou pela imprecisão de
conceitos, talvez intencional.

Norte Rebello conceituou o trans-
porte público de passageiros como ati-
vidade econômica, "concedendo" a
qualificação de utilizadade pública.
Não porém, um serviço público no
sentido lato da palavra, como os servi-
ços de água, esgoto, energia elétrica ou
limpeza pública. E, como tal, livre da
ingerência direta do Estado, a não ser

como mediador de normas gerais e ór-
gão fiscalizador.

Teve o aval do presidente da Comis-
são de Transportes da Câmara Federal,
deputado Juarez Batista, defensor de-
clarado da privatização do sistema.
Respondendo a uma pergunta do repór-
ter de TM a respeito da recente lei
aprovada pela Câmara Municipal de
Belo Horizonte, de autoria do vereador
Paulo Portugal, concedendo desconto
de 50% nas passagens para estudantes
secundários na Região Metropolitana,
Rebelo respondeu que "trata-se de
uma tentativa de média do vereador,
junto ao eleitorado, completamente
inconstitucional, porque as Câmaras
Municipais não podem legislar sobre 1,
transporte público".  IP

Wabco. Sempre nas paradas de sucesso.
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Os freios Wabco sempre fizeram muito sucesso
por essas paradas.

Agora, ao equipar o Cargo com o sistema de freio
motor, essa experiência vem atender as exigências e
especificações do que há de mais moderno no segmento
de caminhões em todo o mundo.

Dessa forma a Wabco também tem participação
garantida no sucesso do Cargo nas paradas internacionais.

WABCO
O freio original.
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MOTOR FORD DIESEL 6.6:
ASPIRAÇÃO NATURAL E TURBO.
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Os motores Ford Diesel 6.6 de aspiração natural e
lurboalimentados, produzidos coma mais
avançada tecnologia Ford, foram projetados para
equipar as novos caminhões Ford Cargo e atender
às crescentes exigências do mercadoauanto à
durabilidade e economia de operação.
O projeto para esses motores teve corno objetivo
uma longa vida útil e a redução das horas de
manutenção.

Os caminhões equipados can motores Ford Diesel
6.6 respondem com maior rapidez, apresentando
maior economia em sua faixa de potência,
quaisquer que sejam as condições de operação.
Vale a pena conhecer o Motor Ford Diesel 6.6
em suas duas versões.
Aspiração natural, com potência de 140 cv e torque
de 43,8 kgm. Turbo, com potência de 165 cv e torque
de 52,8 kgm. Bloco, com nervuras uniformemente
dispostas, que lhe conferem alta resistência. Cilindros
usinados no próprio bloco, oferecendo maior vida
útil. Sistema de combustão, com tubulação de
admissão de grande diâmetro com dutos helicoidais
e câmara de combustão de alta turbulência,
proporcionando uma mistura perfeita
ar/combotivel, para maior eficiência na
combustão, resultando em maior rendimento,
Válvulas de admissão e escape em liga de
cromo-silício e haste de aço cromado de alta
durabilidade,
Pistões auto-térmicas em liga de alumínio leve com
refoQo de aço temperado que reduzem desgastes.
Anéis de segmento, em número de 3, reduzem o
atrito e proporcionam um acréscimo de potência e
~e.
Aivore de manivelas forjada emaço-liga e

temperada por indução, apoiada em 7 mancais
superdimensionados com lubrificação forçada
através de bomba centrífuga blindada de alto
volume, formando um conjunto de alta -
durabilidade.
Sistema de injeção Bosch, com novos bicos injetores
e governador RQV, desenvolvido para atender aos
mais avançados requisitos de economia de
combustível.
Turbo compressor projetado e desenvoMdo como
parte integrante do novo Motor Fard Diesel Turbo.
Motor Ford Diesel 6.6 e Motor Ford Diesel 6,6 Turbo:
duas novas forças na família de motores Ford Diesel.

IOs DIsIstbuldores Ford Caminhões, bookados esfrotegIcamente
em todo o país, para sua maior compelida:Se, oferecem uma
moderna e eficiente assistércla técnica

MOTORES FORD DIESEL



Camargo relançou o vale e a
indústria mostrou sua tecnologia

Conciliador e apoiando Bussinger,
Mário Larangeira de Mendonça, do
Consórcio Nacional de Engenheiros
Consultores, de São Paulo, lembrou a
alternativa desprezada para o dilema
privatização e estatização pura e sim-
ples: a operação mista do sistema.

Ele acredita que esta seria a fórmula
viável para aproveitar ao máximo o
complexo existente, com os recursos
disponíveis. Larangeira procurou cla-
rear uma série de pontos obscurecidos
pelo calor dos debates. Rebatendo
Norte Rebello, insistiu na defesa do
transporte coletivo como serviço pú-
blico "tão inalineável das atribuições
do Estado quanto o poder e dever de
justiça, políciae outros já consagrados".
E não como uma atividade econô-

mica como qualquer outra, sujeita ex-
clusivamente, no regime capitalista, à
chamada lei de oferta e da procura.
Larangeiras voltou a bater na tecla de
que "o transporte público de passagei-
ros é um direito nato do cidadão, tan-
to quanto ao direito ao trabalho, habi-
tação saúde e educação (sic)".

Ir e vir

A inclusão do direito do transporte
— como conseqüência natural do direi-
to de ir e vir de todo cidadão — no tex-
to da futura Constituição, foi definida
no V Congresso, com aplausos da
platéia. Entretanto, a idéia não figurou
no rol das conclusões oficiais do con-
clave. Elas se restringiram a constata-
ções e sugestões, evitando formalizar

DESMONTADORA HIDRÁULICA
PARA PNEUS DE CAMINHÕES E ÔNIBUS

t

SOLICITE DEMONSTRAÇÃO

Erne6
409-1921

Mod. DPH-700
Monta e Desmonta Pneus de
7.00 x 16" até 13.00 x 24".
Montada sobre rodas
facilitando sua locomoção
Não requer
instalação especial.

propostas ou resoluções. A respeito
do Estado nos transportes públicos, o
documento-síntese do encontro fixou-
se moderadamente nos aspectos admi-
nistrativos e econômicos do problema,
passando ao largo de questões jurídicas
ou institucionais.
O único aceno nessa direção apare-

ce na conclusão final, onde se reco-
menda que "a questão dos transportes
deve ser inserido na nova Constituição".
Por enquanto a ANTP recomenda a
convivência entre os setores público e
privado. No longo prazo, contudo, não
houve consenso sobre a conveniência
da estatização.

Mas, tudo continua na mesma. A
Velha e a Nova República se confu-
dem, prevalecendo ainda a tese delfi-
niana. A um empresário gaúcho, que
reclamava dos altos preços das passa-
gens, o então todo-poderoso ministro
Delfim Netto retrucara que, "se o povo
acha caro, que ande a pé".

Talvez, o conselho tenha motivado
a realização paralela do Seminário so-
bre Circulação de Pedestres, com al-
guns aspectos curiosos, promovido pe-
la Abraspe — Associação Brasileira de
Pedestres — capitaneada por seu presi-
dente, eng9 Eduardo José Daros.
A "Carta do Pedestre", por exem-

plo, distribuída pelo próprio Daros,
começa definindo o ato de andar a pé,
como "condição natural de todo ser
humano e a expressão mais legítima e
simples de direito de ir e vir, que o
Estado deve assegurar a todo cidadão.

A Scania aproveitou o
encontro para lançar seu
novo veículo articulado

Enquanto o plenário discutia as
fórmulas simplistas de redução de cus-
tos operacionais, a Scania convocava
a imprensa para uma coletiva para
mostrar a maquete e as perspectivas de
seu novo veículo: o trolebus arti-
culado. O Metrólei, cruzamento de
metrô-ônibus e trolebus. Mais um
"híbrido" sofisticado na busca do pro-
blemático problema do transporte
urbano de massa. Um articulado elé-
trico que tem capacidade de transporte
de até 250 passageiros, nas horas de
pico.

Sofisticado, com aceleração e frena-
gem eletrônicas, dotado de chopper e
catracas também eletrônicas, com tra-
go no segundo eixo, o veículo está
sendo desenvolvido pela Scania e
Tectronic, com projeto técnico e
acompanhamento da Promec. Para
garantir máximo conforto ao passa-
geiro, a frenagem e aceleração foram
limitadas a 1,3 m/s2, eliminando as
incômodos "freadas de arrumação" ou
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Maquete do "Metrolei": um articulado elétrico, para transportar 250 passageiros

arrancadas violentas. Mesmo que o
motorista "afunde o pé" no acelera-
dor, por exemplo, o controle eletrô-
nico programado não permite uma
velocidade acima da estipulada.
Um dos problemas que dificultava a

operação dos dísel articulados — a
rótula — foi eliminado, segundo infor-
mações dos técnicos da Scania e Tec-
tronic. A começar pelo seu custo, sem
componentes importados. Desenvol-
vida pela Recrusul, a rótula é bem mais
robusta e funcional, garantindo o
máximo ângulo de maneabilidade,

igual aos 12 m do raio de curva dos
ônibus convencionais, embora seu
comprimento seja de 18 m.

Por enquanto, a Scania tem duas
encomendas. Ambas, para São Paulo e
com quinze unidades cada: da CMTC e
do Metrô. Mas, assim que o primeiro
protótipo entrar em operações na capi-
tal paulista, novos negócios já estarão a
caminho, nos mercados da América
Latina e África.
O Metrólei ciever4, segundo os téc-

nicos, encontrar pequenas restrições
em algumas capitais brasileiras — exce-

ção, talvez, de São Paulo, Curitiba,
Brasília e Goiânia — pela inexistência
ou escassez de "corredores de tráfe-
go", com canaletas exclusivas e de um
programa de "linhas alimentadoras",
como acontece com a capital para-
naense.

Sua vida útil está estimada em 22
anos. Segundo cálculos do BNDES, é
mais econômico que um trolebus co-
mum (cerca de 30%), equivale a três
Padron dísel, em desempenho e capa-
cidade, mas esbarra em dois obstáculos
para sua implantação em muitas cidades
brasileiras: o custo da rede aérea e
sub-estações e, finalmente, o custo do
próprio veículo. Em valores de junho/
85, nada menos que Cr$ 1 bilhão.

Algumas indefinições existem ainda
quanto ao protótipo que a CM'fC vai
testar no final do ano. Não foram esta-
belecidos, por exemplo, o número de
portas nem a altura dos degraus em
relação ao solo. Em princípio, devem
prevalecer as normas do Padron dísel
convencional, mas segundo parece, a
escolha vai ficar "ao gosto do freguês".

Outro ponto a considerar, com rela-
ção a seu alto custo, é o do investimen-
to inicial. Para quem já tem uma infra-
estrutura montada, como é o caso da
CMTC de São Paulo, não foi difícil
obter financiamento através do
BNDES e Finep.  I*
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Depois de muito custo,
a Transcol descobriu
qual bateria
custa menos.
"Numa empresa de transportes, a durabilidade
das baterás é fundamental. E se cada
ônibus da Transcol roda, em média, 75.000 km
por ano — muitas vezes em estradas
de terra — você pode imaginar os problemas
de manutenção nos 161 veículos de nossa
frota. Com o tempo, a gente aprendeu que
o custo inicial é o de menos, pois, no final,
o que vale é a vida útil das baterias.

No caso da Caterpillar, além da garantia de
36 meses, ganhamos força de partida muito
maior e uma incrível capacidade de reserva.

Com custo final 75,5% inferior ao das baterias
recondicionadas. Foi aí que adquirimos
_100 baterias Caterpillar e abandonamos
definitivamente o recurso do recondiciona-
mento. Quer saber a moral da história?
Qualidade não tem preço, desde que seja
comprovada para assegurar um custo final
compensador."

121 CATERPILLAR
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1000 caminhões e ônibus
jã foram entregues

pelo Consórcio Nacional
Scania.

Se você perdeu estas
1000 oportunidades,

não perca mais nenhuma:
procure um

Concessionário Scania
ou telefone

para (011) 262.0700.
Ao entregar o milésimo veículo através

do Consórcio Nacional Scania, os Concessionários
Scania e a Fábrica convidam você para
participar também deste memorável êxito comercial.
Memorável para nós que, mensalmente, colocamos
nas estradas cerca de 80 novos caminhões e ônibus,
através do Consórcio. E, também, para os
usuários que participam do Consórcio Nacional
Scania e investem em seu próprio negócio.
Nossos cumprimentos. Foi a maneira mais inteligente
de adquirir o melhor caminhão ou ônibus.

Conheça todas as vantagens exclusivas que o
Consórcio Nacional Scania lhe proporciona.
E programe com antecedência a ampliação ou a
renovação de sua frota ou até a compra de seu
primeiro Scania.

Quem faz o melhor caminhão e ônibus, faz o
melhor consórcio.

cosstacto

104011°°





FIAT CAMINHÕES

O melancólico fim
de uma montadora

Mais do que a retração do mercado, o que pesou no
desfecho da história da Fiat Caminhões foram os erros
que sempre marcaram sua tortuosa trajetória no país

Enquanto algumas revistas ainda di-
vulgavam coloridos anúncios louvando
as virtudes do "Jacaré" — anfíbio da
Iveco utilizado pelo cientista Jacques
Costeau na Amazônia —, um dos dire-
tores da Fiat Caminhões, Camilo Do-
natti, anunciava, dia 21 de junho, no
Rio de Janeiro, a paralisação das linhas
de montagem da empresa.

Reduzidos, agora, de cerca de seis-
centos para cem, os funcionários re-
manescentes da outrora poderosa Fiat
Diesel (a denominação mais recente
era Fiat Caminhões, operada pela Ive-
co, uma divisão da Fiat SpA) vão dedi-
car-se exclusivamente, durante os pró-
ximos dez anos, a produzir peças de re-
posição para a grande frota FNM-Fiat.

duzir 20 mil caminhões e 25 mil moto-
res por ano, numa área de 600 mil me-
tros quadrados, dos quais 250 mil co-
bertos.
Um ano atrás, altos executivos da

matriz italiana, deixaram bem claro,
durante a visita ao Brasil, que espera-
vam resultados imediatos para tais in-
vestimentos.

No entanto, a produção da empre-
sa, em 1984, não passou de ridículos
484 veículos. E, nos cinco primeiros
meses deste ano, reduziu-se a 117 uni-
dades. Uma queda de 44% em relação
a igual período do ano anterior, apesar
de a greve do ABC paulista ter deixado
o mercado livre para a fábrica italiana.

Falou-se, é verdade, em um desespe-

O FNM virou 190: era a Fiat chegando com planos grandiosos para os comerciais

Os veículos fabricados pela FNM,
Alfa Romeo, Fiat Diesel e Fiat Cami-
nhões, até abril deste ano, atingem
57 330 caminhões pesados, 9 129 ca-
minhões médios e semipesados, 6 756
caminhões leves e 2 684 ônibus, tota-
lizando 75 899 unidades.

Desfecho previsível
Embora a notícia tenha colhido

muita gente de surpresa, trata-se de um
desfecho perfeitamente previsível. De
1976 a 1978, a Fiat investiu US$ 450
milhões. Com isso, habilitou-se a pro-
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rado plano de salvação, envolvendo
investimentos de dezenas de milhares
de dólares. Chegou-se a especular sobre
a fabricação do modelo europeu Turbo
Star. Os italianos, no entanto, preferi-
ram uma retirada estratégica.

Segundo Donatti, a persistente retra-
ção do mercado — em 1984, vendeu-se
no país menos da metade dos cami-
nhões comercializados cinco ou seis
anos atrás — não deixou opção para a
empresa que, há dois meses, já não vi-
nha entregando veículos.

No entanto, tanto ou mais que a re-
tração do mercado (no momento, fran-
camente comprador), talvez tenha pe-
sado na derrocada da Fiat Caminhões
os sucessivos erros e equívocos que
sempre marcaram sua tortuosa histó-
ria.

Fundada em 1942, a Fábrica Na-
cional de Motores — FNM (os nordes-
tinos pronunciam fê-nê-mê) se propu-
nha a fabricar no Brasil o motor radial
Wright de 450 cv, usado em aviões de
caça e treinamento. Com o rápido de-
senvolvimento da indústria aeronáutica
mundial, .o motor logo se tornou obso-
leto. E, com o fim da guerra, em 1945,
o projeto perdeu sua prioridade.

Ficou, no entanto, um problema: o
que fazer das instalações da FNM, lo-
calizadas na baixada fluminense, mais
exatamente no município de Duque de
Caxias, no km 23 da atual rodovia
Washington Luiz? Até 1948, a fábrica
dedicou-se a produzir refrigeradores e
a revisar aviões. Só no ano seguinte,
descobriria sua vocação automobilísti-
ca. A História registra, em 1949, um
contrato com a Isotta Fraschini, da
Itália, para produzir um caminhão dí-
sel de 7,5 t. Foi, como muitos outros
negócios da FNM, ao longo desses 43
anos, um acordo infeliz. Mal havia
montado duzentos caminhões e a Isot-
ta encerrou suas atividades.

Ineficiência geral

Em 1950, a FNM fez um acordo de
colaboração com a Alfa-Romeo italia-
na para fabricar um caminhão dísel de
130 cv (o D-9000). A produção cbme-
çou em 1957. Sete anos depois (em
1964), esse caminhão estava pratica-
mente nacionalizado e já respondia por
cerca de 50% da produção nacional de
veículos de carga. Com potência au-
mentada para 150 cv, o caminhão atin-
giu a produção de mil unidades anuais
em 1962, embora a capacidade da linha
de montagem fosse doze vezes superior.
Até meados de 1963, já rodavam mais
de 20 mil FNM. Conhecido pela sua re-
sistência e pela sua morosidade (baixa
potência), o veículo logo ganharia nas
estradas o jocoso apelido de "João
Bobo". Ao caminhão veio juntar-se,'
no governo Juscelino Kubistcheck, o
automóvel de passeio JK (o atual Alfa
Romeo, hoje, produzido em Belo Ho-
rizonte).
Como boa estatal, a FNM estava

longe de ser bem organizada. Nos bons
tempos do janguismo, o número de
empregados passou de 4 500 transfor-
mando a empresa em um "abacaxi" a
mais para o governo militar de 1964
descascar.
O estudo realizado na época sobre a

situação da empresa (o famoso "relató-
rio Macedo Soares") foi impiedoso.
Falava em "desorganização interna",
"custos irreais", "indefinição de res-
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O fracassado Fiat 130, lançado em 76, logo virou 140

ponsabilidades" e "ineficiência" geral.
A FNM não só dava prejuízo ao tesou-
ro, como a tendência da situação era
agravar-se "pela paulatina obsolescên-
cia dos equipamentos" e "pela inferio-
rização de performance dos veículos".
O que fazer? Vender a empresa, acon-
selhavam os técnicos.
O comprador da fábrica foi a pró-

pria Alfa Romeo. Depois do fechamen-
to da Romi-Isetta e da absorção da Ve-
mag pela Volks, era a vez da FNM cair
nas mãos do capital estrangeiro.
Em 1971, a Alfa Romeo lançava

um chassi para ônibus, o V-15, versão
baseada no seu chassi para caminhão.
Os caminhões D-11 000 deram lugar
aos modelos FNM 180 e 210.

Dois anos depois, a Fiat italiana
anunciou a compra de 43% das ações
da Alfa Romeu brasileira, que perma-
neceu com o controle acionário (por
pouco tempo) de 51% — os outros 6%
ainda pertenciam ao governo brasileiro.

Planos grandiosos

Vieram, então, planos grandiosos. O
Brasil vivia o final da "era do milagre"
e a Fiat, já dona absoluta da fábrica,
anunciou intenções de produzir 15 mil
caminhões por ano, entre pesados, mé-
dios e leves.

Os anos seguintes foram marcados
por lançamentos particularmente mal
sucedidos. Em 1976, durante o Salão
do Automóvel, a Fiat (que ainda man-
tinha a sigla FNM em sua razão social)
mostraria seu leve Fiat 70, substituído
pelo Fiat 80, dois anos depois.

Alguns meses antes, a empresa já
havia apresentado, depois de vários
adiamentos, o Fiat 130, semipesado.
Esse modelo chegou a ter uma fracas-
sada versão para ônibus e acabou subs-
tituído pelo Fiat 140.
Em 1 979; já com a razão social

alterada para Fiat Diesel S.A., a empre-
sa lançou o caminhão médio Fiat-120,
completando a sua linha. Outros veícu-
los (como o Fiat 260, de 400 hp, o
Fiat-160 e até um leve entre o Fiat-70
e a Kombi) estiveram em cogitação,
mas nunca saíram do papel.
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No mesmo ano,
a empresa tratou
de mudar sua di-
retoria comercial
do Rio para São
Paulo, onde esta-
va 50% do seu
mercado. E come-
çou a vender o
Fiat-190 H, com
cabine reta.

Decadência total

O ano de 1980
marcou a transfe-
rência da fábrica
de automóveis pa-

Belo Horizonte e mostrou razoável de-
sempenho comercial. Mas, no início de
1982, houve outra reviravolta. A em-
presa passou a ser dirigida administra-
tivamente e operacionalmente pela Ive-
co e a linha de caminhões pesados ga-
nhou um modelo turbinado.

Nada disso funcionou. No início de
1983, a Fiat detinha apenas 2,5% do
mercado interno de caminhões. No se-
tor específico dos pesados, onde já fo-
ra líder, sua participação ficou nos
12%.
A Fiat iniciou então um período de

total decadência. Seu setor administra-
tivo fundiu-se com a Fiat Automóveis,
em São Paulo. Os caminhões 120 e
140 saíram de linha, por absoluta falta
de compradores. Era o início do fim.

Fábrica respeitará
os direitos

dos concessionários

Tomados de surpresa com o encer-
ramento das atividades da Fiat Cami-

nhões S.A., os cerca de cinqüenta con-
cessionários da marca reuniram-se em
assembléia geral quarta-feira seguinte,
26, em São Paulo. Os ânimos estavam
muito exaltados, relata um participan-
te da reunião, e havia muitas dúvidas
e uma só certeza — a decisão da Fiat
Caminhões era irreversível. A assem-
bléia foi suspensa por volta das 15 ho-
ras, para que a diretoria da Associação
Brasileira de Concessionários Fiat Die-
sel-Abecif, fundada em 1977, se reu-
nisse com a diretoria da montadora.
No dia seguinte pela manhã, 27, a
assembléia dos concessionários foi
reinstalada. Da Fiat, o presidente da
Abecif, Elio Massari, dono da CM Veí-
culos e Peças Ltda., de São Bernardo
do Campo, trazia notícias tranqüili-
zadoras. Ao menos, a montadora dera
sua garantia formal de cumprir todas
as disposições legais e indenizar os con-
cessionários.

Lei será cumprida
Em resumo, o recado da Fiat Ca-

minhões à rede concessionária foi cur-
to. A fábrica está fechada, mas serão
cumpridas à risca as disposições da
chamada lei da revenda, que rege as
relações entre produtores e distribui-
dores de veículos terrestres — lei fede-
ral 6729/79.

Para demonstrar sua boa vontade, a
montadora comprometeu-se também a
interpretar todas as dívidas na aplica-
ção da lei em favor dos concessioná-
rios. Mas, no cálculo das indenizações,
cujas propostas devem ser enviadas pe-
los distribuidores à fábrica, será perda
de tempo apresentar "contas astronô-
micas", ressalva o presidente da Abe-
cif, que estima o prazo de seis meses
para liquidação das indenizações. A
montadora também se comprometeu
a manter seu parque em funcionamen-
to para o fornecimento de peças.

Última cartada da montadora: atingir a faixa dos pesados com o 190 Turbo
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Quando o negócio é transporte movimentos são os caminhões ninguém botar defeito.
urbano de carga até 6,3 t Volkswagen 6.80 e 6.90. A caixa de câmbio Clark 280-V
(PBT), o movimento é fundamental . Já no motor eles mostram toda de 5 marchas transmite o movi-

No trânsito, no carrega e descar- a sua agilidade. mento do motor com suavidade e
rega, nas manobras em ruas O 6.80 é equipado com o diesel precisão.
estreitas. Perkins "Premium" de 85 cv DIN. A suspensão é outro item que se

Quanto mais ágil o caminhão, O 6.90 tem um motor MWM movimenta em perfeita harmonia.
mais você movimenta seus lucros. D.229-4 de 91 cv DIN. Economia, Totalmente apoiada em buchas
E os maiores especialistas nestes robustez e durabilidade pra de material elástico, dispensa

CONHEÇA OS CAMINHÕES VOUGWAGEN
EM TODOS OS SEUS MOVIMENTOS.



lubrificação e proporciona muito
conforto, estabilidade e resistência.
E uma manobrabilidade
incomparável no trânsito urbano.
A plataforma de carga é a maior

da categoria, 4,45m de compri-
mento e 3.720kg de carga útil. Além
disso, ela já vem pronta para
receber o tipo de carroçaria mais
conveniente para a sua empresa.
A cabina dos caminhões

Volkswagen também facilita muito
os movimentos do motorista. Ela
tem o melhor isolamento

termoacústico dos veículos de sua
classe, banco anatômico de múlti-
plas regulagens e painel completo.

Até na hora da manutenção os
caminhões Volkswagen se
movimentam melhor que qualquer
outro. É só bascular a cabina e
o conjunto motriz fica totalmente
exposto, reduzindo muito o tempo
de serviço.

Agora você já conhece os
movimentos dos caminhões
Volkswagen 6.80 e 6.90. Para que
eles comecem logo a movimentar

também os lucros de sua empresa,
é só chamar o Concessionário
Volkswagen Caminhões mais pró-
ximo. Aproveite para conhecer
as facilidades de financiamento,
leasing e consórcio.

CAMINHÕES VOLKSWAGEN.
QUALIDADE COMPROVADA.



Computador, o mais
recente tripulante
Com quinze anos de atraso, os armadores começam a
descobrir que o computador será um tripulante cada vez

mais indispensável e eficiente a bordo dos navios

A Cobra, maior fabricante nacional
de computadores, é filha do processo
de automação de navios. A afirmação,
embora possa parecer paradoxal, é
absolutamente verdadeira. A empresa
nasceu por idéia e incentivo inicial da
Marinha de Guerra, que sentiu necessi-
dade de desenvolver sistemas próprios,
depois de adquirir na Inglaterra fraga-
tas com grande nível de automação.

Os primeiros estudos no Brasil fo-
ram desenvolvidos a partir de um com-
putador Argus 700, inglês, que veio a
se tornar o Cobra 700.

Da proposta inicial, de desenvolver
sistemas on-line com software nacio-
nal, pouca coisa restou. Assim como
ficou frustada a primeira experiência
prática de aplicação numa série de na-
vios, os famosos liners do Lloyd Bra-
sileiro.

Experiências isoladas

Segundo concluiu um grupo de tra-
balho chefiado pelo coordenador de
Organização e Informática da Superin-
tendência Nacional de Marinha Mer-
cante, Almirante José Cláudio Beltrão
Frederico, "o sisterila de supervisão,
baseado em computador de segunda
geração, demonstrou, logo no início,
um baixo índice de confiabilidade. Os
armadores gastaram grandes somas na
tentativa de manter esse equipamento
em funcionamento, acabando por de-
sistir". Resultado: por algum tempo, a
automação foi praticamente banida
dos navios brasileiros.
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A série dos 24 liners, no entanto,
ficou como um marco histórico da
construção naval no final da década de
60. Nesta mesma época, a navegação
mundial também estava iniciando um
processo de automação de navios, en-
quanto, no Brasil, as embarcações até
hoje construídas continuam seguindo
os mesmos parâmetros do início da dé-
cada de 60. O sistema de retroporto,
porto e navegação, portanto, não se
desenvolveu de maneira uniforme e,
hoje, o que se vê são experiências iso-
ladas de empresas, para suprirem ne-
cessidades específicas.

Analistas a bordo
O desenvolvimento da navegação

internacional, paralelamente à estagna-
ção criada no Brasil, resultou num
hiato que, hoje, já pressiona os arma-
dores brasileiros de longo curso, tor-
nando inevitável uma corrida contra o
tempo. "Quem sair na frente, estará
mais capacitado a concorrer do que os
outros", prevê o Superintendente de
Informática da Docenave, Scilio Faver.

No último dia 27 de junho, o navio
graneleiro Doceorion, de 47 mil tone-
ladas de porte bruto, partiu com desti-
no a Houston com dois analistas de sis-
temas a bordo. Sua função será testar
os programas desenvolvidos por um
grupo de trabalho após a primeira
experiência realizada em agosto do ano
passado, com a mesma embarcação,
quando foi testado um computador
Scopus, de oito bits (unidades de infor-

mação), durante uma viagem entre o
Brasil, a Turquia e a Itália.

Nesta viagem a Houston, o Doceo-
rion leva dois computadores de 16 bits
e sua principal função será testar o sis-
tema de pedidos de material entre o
navio e a sede da empresa, no Rio,
através de satélite. Segundo Nilton
Viegas Paraíso Musco, um dos analis-
tas, a utilização do micro-computador
neste serviço leva grande vantagem so-
bre os sistemas convencionais. Até ago-
ra, estes pedidos iam se acumulando
durante as viagens. Depois, eram entre-
gues no primeiro porto de parada ao
agente, que os despachava para a sede
da empresa. Mesmo utilizando a comu-
nicação direta por telefonia, ou telex,
ainda existiriam empecilhos, ditados
não só pela lentidão do telex ou pelo
alto preço da telefonia — cerca de Cr$
50 mil por minuto — como pela padro-
nização dos formulários de pedido.
Um micro, no entanto, tem a capaci-
dade de remeter 20 mil letras por mi-
nuto.

"Load master" aposentado

Mas uma das grandes funções que,
futuramente, os computadores terão a
bordo será de substituir o load master,
equipamento que planeja o carrega-
mento do navio, compatibilizando as
cargas com os esforços que serão exigi-
dos na sua estrutura. "Enquanto um
load master custa hoje em torno de
US$ 40 mil, e só é usado durante as
operações de carga e descarga, um
computador nacional custa cerca de
US$ 9 mil e pode cumprir uma série
de outras funções durante a viagem",
diz Scilio Faver. Tanto que os próxi-
mos navios encomendados pela Doce-
nave já incluem em suas especificações
técnicas, o computador no lugar do
load master.
O navio Copacabana, um full-contai-

ner da Empresa de Navegação Aliança,
já foi construído sem o load master.
Todo o cálculo de carregamento é feito
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por um computador Siemens 3974R.
Um outro navio do mesmo porte e
características técnicas, ambos cons-
truídos na Alemanha, entrará em tráfe-
go no dia 17 de agosto, quando será
entregue no porto de Hamburgo.

Segundo o operador do Copacaba-
na, Comandante Horácio Alberto Duar-
te, "em seis minutos, o computador
calcula os esforços a que a estrutura do
navio estará sujeita de acordo com a
carga embarcada, assim como sua esta-
bilidade".

Além disto, o computador controla
um sistema automático de regulagem
de temperatura dos duzentos contêine-
res frigoríficos que o Copacabana tem
capacidade de transportar, e que foi
desenvolvido pela Stal Refrigeration,
da Suécia. Os 200 contêineres têm sis-
temas independentes, controlados si-
multaneamente pelo computador, que
emite relatórios a cada seis horas de
viagem.

Na sede da Aliança, um computa-
dor Cobra 500 faz o gerenciamento
dos contêineres em tráfego, inclusive o
plano de carga do navio, de acordo
com os portos de origem e destino. A
empresa mantém um pool de operação
com vários armadores estrangeiros.

Segundo o Comandante Horácio,
dez dias antes do primeiro porto de

carregamento de um dos navios do
pool , as empresas trocam telex infor-
mando sobre as perspectivas de embar-
que. No caso da Aliança, quatro dias
após a saída do navio os terminais de
destino já estão informados de todos
os detalhes da carga a ser desembar-
cada.

O governo não tem
estimulado como devia a
automação dos navios

Outras empresas, como o Lloyd
Brasileiro e a Fronape — Frota Nacio-
nal de Petroleiros, também estão de-
senvolvendo seus sistemas. O Lloyd,
através de seus próprios recursos hu-
Manos, e a Petrobrás, através da Esca
— Engenharia de Sistemas de Controle
e Automação, empresa de capital
100% nacional.
O Lloyd Brasileiro começou em

setembro de 1983 a desenvolver seus
programas, e, atualmente, já utiliza a
computação para acompanhar a dívida
dos navios financiados, programação
de pagamentos, controle de contas a
receber, controle de remessas de/para
seus agentes, elaboração de planilhas
de financiamento, projeção e atualiza-
ção da remuneração dos marítimos e
de controle de combustíveis. Estão

sendo desenvolvidos ainda sistemas pa-
ra orçamento, controle de contêine-
res, pré-estiva e avaliação de viagens de
graneleiros.
A Esca desenvolveu um Sistema

Integrado para Automação Naval de
Navios-Tanque (Sinte), que está capa-
citado a incorporar a supervisão e con-
trole dos sub-sistemas de propulsão
(para hélices de passo fixo), geradores
disel-elétricos, máquinas auxiliares,
descarga de água/óleo para o mar, gera-
ção e distribuição de gás inerte e carga
e descarga de lastro e esgoto. Ainda
podem ser integrados ao sistema um
calculador de esforços on-line e um
economizador de combustível e diag-
nóstico do dísel principal.

Na opinião do Almirante José Cláu-
dio Beltrão Frederico, "o aumento
drástico do comércio exterior nos últi-
mos anos, compeliu os armadores bra-
sileiros e seguirem o mesmo caminho.

Ele destaca, no entanto, que tais
iniciativas vêm sendo feitas isolada-
mente por alguns empresários, enquan-
to a maioria tem se mostrado um tanto
refratários à introdução de novas téc-
nicas.
O principal omisso apontado pelo

Coordenador de Organização e Infor-
mática da Sunamam, no entanto, é o
próprio governo.  le
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Só com Mercedes-Benz
você tem um atendimento tão perfeito

quanto o veículo.

Aqualidade Mercedes-Benz
não está só nos veículos

econômicos, resistentes e confiá-
veis que ela oferece ao mercado.
Ela se encontra também na ampla
assessoria prestada ao cliente e na
eficiente assistência assegurada
ao produto pela Fábrica e por seus
Concessionários.

Para isso, a Mercedes-Benz põe
à disposição uma infra-estrutura

Manual de
Administração
da Manutenção
de Frotas

A assessoria da Mercedes-Benz envolve desde
projetos de instalações de oficinas até
modernos métodos de administração de frotas

de atendimento sem equivalente
em qualquer outra marca Produto
bem assistido, cliente bem assesso-
rado. Essas vant gens, somadas
à alta qualidade e adequação dos
veículos, fazem dos Mercedes-Benz
os preferidos da maioria dos
compradores, sejam fiptistas ou
autônomos. Afinal, bom senso não
é privilégio de ninguém.

Uma assessoria para apontar
o melhor caminho. Sempre.
A assessoria da Mercedes-Benz

existe para orientá-lo nos momen-
tos de decisão e ajuda-lo a chegar
depressa à solução mais rentável
para a sua empresa.

Veja de quantas maneiras você

pode tirar proveito da sua
boa estrela: no dimensiona-
mento da frota; no controle
dos seus custos operacionais,
incluindo análises de
desempenho dos veículos
em condições reais de uso;
na aplicação de sistemas
que facilitem a administração da
empresa; na elaboração de projetos
de oficinas; na racionalização
do sêu estoque de peças; no treina-
mento de mecânicos e motoristas.

Uma assistência da melhor
qualidade.
Como o Mercedes-Benz.

Para garantir aos seus veículos o
padrão de assistência a que eles
têm direito, a Mercedes-Benz conta
com a maior rede de Concessio-
nários especializados em veículos
comerciais, com mais de 200
endereços no País inteiro.

Eles têm instalações amplas e
funcionais, equipes bem treinadas

O treinamento oferecido pelo Serviço
Mercedes-Benz contribui para o
aperfeiçoamento da mão-de-obra de frotista&

e permanentemente atualizadas
em tecnologia Mercedes-Benz, que
trabalham com ferramental
apropriado e usam peças genuínas
testadas e aprovadas pela

Mercedes-Benz.
E mantêm um
estoque perma-
nente de peças de
reposição.
O atendimento
é rápido e cortês.

A mais eficiente rede de Concessionários do
País garante a melhor assistência aos veículos
Mercedes-Benz

Nenhuma outra marca pode
lhe oferecer tanto.

Só com Mercedes-Benz você
tem o veículo certo, da mais alta
qualidade, e um atendimento tão

Peça de reposição para o Mercedes-Benz é como
°próprio Mercedes-Benz em todo lugar você
encontra

perfeito quanto o próprio produto.
E o acesso a todas essas vantagens
se dá pelas portas sempre abertas
do seu Concessionário Mercedes-
Benz. Onde você encontrar o
luminoso com a estrela de três
pontas, pare e entre: ela é a melhor
indicação de que você está no
bom caminho.

Mercedes-Benz
Você ganha uma estrela.



O tacógrafo chega
ao tráfego urbano
Cada vez maior número de empresas urbanas de transporte

de passageiros estão comprovando que o tacógrafo
pode reduzir custos e aumentar a segurança de suas frotas

Depois de um começo eminente-
mente rodoviário, — seu uso é obriga-
tório em ônibus interestaduais ou in-
ternacionais — o tacógrafo chega agora
às empresas de transporte urbano de
passageiros. Muitas delas já confirma-
ram que o equipamento traz grande
economia de combustível, aumenta a
segurança e reduz a manutenção.
O maior estímulo que este equipa-

mento recebeu para sua adoção, nas
viações urbanas, partiu dos órgãos con-
cedentes deste serviço que, em alguns
municípios, tornaram o tacógrafo obri-
gatório.
É o caso da cidade paulista de Ame-

ricana, por exemplo. Lá, o decreto n9
2052, de 12 de novembro de 1984,
em seu artigo 14, parágrafo XVII, obri-
ga o transportador a "dotar os ônibus
de tacógrafo, cujos discos deverão ser
guardados pela empresa permissioná-
ria, pelo período de três meses e ficar à
disposição do Departamento de Obras
e Serviços Urbanos do Município, sem-
pre que solicitado". Já em Curitiba, on-
de algumas empresas implantaram ex-
pontaneamente o equipamento, existe
um compromisso de tacografar toda a
frota até o final deste ano.
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Afora o cumprimento de normas le-
gais, as vantagens desfrutadas por estas
empresas estão nos custos operacionais,
cujo decréscimo, comprovado pelos
controles internos, está intimamente
ligado aos desdobramentos ocasiona-
dos pela instalação do equipamento.

Menos acidentes

Na Viação Cristo Rei, de Curitiba, o
tacógrafo equipa todos os 45 ônibus
expressos, chassis Mercedes 0-355/5,
metade dos 65 convencionais (OF
1313, OH 1113, LPO) e ainda não foi
instalado nos vinte seletivos, microôni-
bus L-608. "A prioridade para os
expressos foi ocasionada pelo grande
número de acidentes, motivados por
excesso de velocidade", declara Carlos
Cesar Dalledoni, gerente de Manuten-
ção e Tráfego da empresa.
No caso dos convencionais, a priori-

dade levou em consideração o traçado
das linhas, com ênfase para aquelas on-
de haveria condições de se desenvolver
maiores velocidades, uma vez que,
nas alimentadoras, o próprio traçado
determina uma média entre 40 a 50
quilômetros horários.

Nos corredores expressos de
Curitiba, onde a velocidade
dos ônibus pode alcançar
patamares perigosos, uma
das primeiras vantagens da
instalação deste equipamento
foi a drástica diminuição do
número de atropelamentos

Carlos Dalledoni estima em 60% a
70% a redução do número de aciden-
tes, após a instalação do tacógrafo, de-
pois que o limite de velocidade foi
fixado em 60 km/h. "Em um semestre
anterior à decisão de controlar nossas
unidades, tivemos que responder por
doze atropelamentos fatais, nos cor-
redores expressos".

Quanto ao consumo de dísel, o de-
créscimo alcança entre 5% a 10% do
gasto anterior, motivado fundamental-
mente pela menor velocidade, que ga-
rante maior tempo, para os motoristas,
no planejamento das viagens, evitando
freadas bruscas e paradas desneces-
sárias, principalmente nos semáfaros
de trânsito.

Destes pontos básicos, surgem con-
seqüências muito favoráveis para a em-
presa, em relação aos custos de manu-
tenção. As lonas de freio, anteriormen-
te, com vida útil em tomo de 15 mil
km, agora, são substituídas, nas unida-
des expressas, entre 22 a 25 mil km,
enquanto, nos convencionais, a média
saltou de 20 para 30 mil km e, nos
LPO, de 7 para 12 mil km.
A severa fiscalização empreendida

pelo poder concedente de Curitiba,
também possibilita outras aplicações
para o tacógrafo. Neste município, um
atraso ou adiantamento de 5 minutos,
invalida a viagem, revertendo na co-
brança de uma multa, no mesmo valor
que a receita fixada para o percurso.
"Com o disco, podemos comprovar
onde houve distração por parte do fis-
cal, para efeito de comprovação da via-
gem feita", comenta Dalledoni.

Controlando as rpm

Para a Viação Nossa Senhora do
Carmo, também de Curitiba, a melhor
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opção encontrada foi o girograf, mo-
delo que, além de executar as funções
tradicionais, exerce controle sobre o
número de rotações do motor. Toda
a frota, incluindo dez articulados
Volvo, 57 plataformas 1517 e alguns
OF 1313 e 1113, foi equipada com
o dispositivo. "Não gostei do tacógra-
fo simples. Com o girograf, consegui-
mos resultados melhores", garante
Leonardo de Geus, gerente de Manu-
tenção da empresa.
Com limite de velocidade estabe-

lecido em 60 km/h, o número de
rotações dos motores foi limitado,
para o OM 355/5, em 2 200 rpm,
enquanto para o OM 352 esta faixa
alonga-se para 2 600 rpm. No caso
dos articulados, equipados com caixa
de transmissão automática, a faixa de
rotações é determinada pela regula-
gem. "A Allison e Volvo determinam
a troca de marchas na faixa de 2 100
giros. Porém, isto determina veloci-
dade superior a 60 km/h na 5 mar-
cha. O fato nos levou a fixar a troca
nos 1 950 giros".

Aos faltosos, justa causa

Por se tratar de serviço contratado,
com tarifas fixadas pelo poder conce-
dente, que leva em consideração todos
os custos apresentados, Leonardo pre-
fere não citar resultados práticos esta-

belecidos pelo tacógrafo. No entanto,
declara que o investimento efetuado
na aquisição deste equipamento é
facilmente coberto a médio prazo.

Se desrespeitar os limites fixados,
o motorista faltoso recebe, primei-
ramente, uma advertência, passando
a suspensão, no caso de reincidência
e demissão, por justa causa, na ter-
ceira infração.

Economia de 10%

Com dezessete linhas percorrendo
do centro do Rio de Janeiro a vários
subúrbios cariocas, a Viação Oriental
conseguiu uma redução de 10% no
consumo de combustível e de 20%
nos custos de peças de reposição, atra-
vés do uso de tacógrafos com girograf
nos 223 carros de sua frota.
A média geral de consumo da em-

presa situou-se me 3,2 km/litro, mas
chega a 3,64 km/litro, como é o caso
da linha que liga o Largo de São Fran-
cisco, no centro, à Vila Kennedy, num
percurso redondo de 93,6 km.
Quem analisa diariamente os discos

é Rosângela Ribeiro de Carvalho, que
fez um curso no fabricante, VDO.
Segundo ela, no início, os motoristas
não acreditavam que o tacógrafo pu-
desse exercer um controle total sobre
o comportamento do veículo durante
o itinerário. Mas, depois que come-

çaram a ser chamados para explicar
excessos de velocidade, paradas fora
do previsto ou mesmo saídas do itine-
rário, puderam comprovar a eficácia
do equipamento.
Uma das vantagens do tacógrafo

com girograf foi possibilitar à empre-
sa limitar em 2 700 rpm a rotação
máxima dos motores da frota, reduzin-
do a fadiga de todos os componentes
do motor e, principalmente, acabar
com a prática, comum entre os moto-
ristas do Rio, de usar a "buzina dísel".

"Mas, o equipamento não serve
apenas para cercear os excessos dos
motoristas", diz Rosângela. Em caso
de acidente, ele é peça essencial para
inocentar o motorista, que pode, in-
clusive, requerê-lo como prova teste-
munhal. O tacógrafo pode determinar,
até mesmo, a distância entre os veí-
culos que colidiram, pela análise de sua
velocidade em relação ao arrasto até
o ponto de colisão.
Com o uso de computadores, a Via-

ção Oriental está realizando também
um acompanhamento de uma série de
dados que permitem determinar o pon-
to de equilíbrio tarifário em cada uma
das linhas, de acordo com seu percur-
so, onde o tacógrafo desempenha um
papel de importância, segundo o asses-
sor da diretoria, Francisco Henrique
da Costa. •

TECNOLOGIA NOVA.
NOVAS EMBREAGENS BORG WARNER

EM TODOS OS
NOVOS CARGOS DA FORD.

MAIS KILOMETROS POR EMBREAGEM.



SADA ARGA
Escolta armada
garante o transporte
de cargas valiosas

Mais conhecido como cassiterita, o óxido de
estanho é transportado de caminhão, em grandes
quantidades, do sertão de Rondônia e do Pará para
São Paulo.

O alto valor do produto fez despertar grande
cobiça entre as quadrilhas especializadas em
roubos de carga. Afinal, uma única carreta,
contendo 25 toneladas de cassiterita, atinge hoje o
preço de mais de Cr$ 1,6 bilhão — calculando-se o
dólar no câmbio oficial.

Por isso, dois anos atrás, os assassinatos de
caminhoneiros na rota da cassiterita tinham virado
rotina. O problema tornou-se tão grave que foi
necessário colocar um homem armado na cabine
de cada caminhão. Nascia, assim, depois de
vencer muitas dificuldades e obter a indispensável
autorização do Ministério da Justiça, mais uma
atividade da SALVACARGA — o serviço de escolta
armada dos comboios de caminhões, logo
ampliada também para a rota Pará-São Paulo.

Nesses últimos dois anos, a SALVACARGA já
escoltou, com sucesso absoluto, 270 comboios,
1.600 caminhões, transportando cerca de 24.000
toneladas de minério, no valor aproximado de 270
milhões de dólares.

Os homicídios cessaram completamente.
Ninguém mais se atreveu a atacar os motoristas ou
a carga. E o custo do seguro do transporte da
cassiterita acabou reduzido.

Com a entrega ao tráfego, em setembro do ano
passado, da BR-364, completamente pavimentada,
ligando Porto Velho a Cuiabá, o transporte de
cassiterita passou a ser feito também por carretas
isoladas, exigindo modificações no serviço de
escolta. Nesses casos, dois ou três agentes
treinados da SALVACARGA acompanham uma só
carreta.

Nenhuma transportadora vai
recusar contrato de frete, com
medo de risco, se consultar a

SALVACARGA.

Hoje, a escolta armada não se limita ao
transporte de cassiterita. A SALVACARGA
estendeu esse serviço também a outros produtos.
Não se trata, no entanto, de solução para todos os
problemas de roubo de carga. Sua aplicação
depende muito do valor da mercadoria, das
distâncias a percorrer e da frequência do
transporte.

O importante é que a SALVACARGA está
preparada para avaliar minuciosamente o quadro
de risco de cada transporte e aconselhar, em cada
caso, as medidas mais adequadas.

Assim, se sua empresa tem problemas de
segurança no transporte de cargas, não perca
tempo. Entregue suas preocupações e dores de
cabeça à equipe que mais entende do assunto no
país.

SAINACARGA
SERVIÇOS DE SALVAMENTO DE CARGA S/C LTDA.

Rua Alfredo Pujol, 1112- Tel. (011) 255-8944 - CEP 02017
Telex (011) 25872 - Bairro de Santana - São Paulo-SP.



SEGREDO

Scania projeta
chassi reforçado

para ônibus

Baseada numa experiência da
matriz, a Scania desenvolve um
chassi para estradas de terra

Ainda não existem prazos definiti-
vos para os primeiros testes dos protó-_
tipos. Mas, é provável que, até o final
do ano, o primeiro jungle bus da Scania
já esteja pronto. O projeto, baseado
num protótipo desenvolvido pela ma-
triz sueca em 1983, deu entrada na en-
genharia em meados de junho e prevê,
entre outras características, um chassi
mais reforçado, como o dos caminhões
T 112 E, com entre eixos de 6 500 mm
para garantir maior resistência às fle-
xões e um comprimento total, depois
de encarroçado, próximo aos onze
metros.
A distancia entre o solo e a face su-

perior da longarina deverá ficar por
volta de 1.250 mm, de modo que a saia
da carroçaria fique entre 700 a 800 mm
do solo, garantindo um bom vão livre
para os acidentes do terreno. A suspen-
são traseira, por exemplo, será por fei-
xe de molas, como nos caminhões, e o
diferencial terá, também, sistema de
bloqueio.
Com essas características e um mo-

tor DN 11 equipado com filtro espe-
cial para estradas com muito pó, o no-
vo chassi Scania deverá carregar cerca
de quarenta passageiros. A escolha do
motor naturalmente aspirado, no lugar
do turbinado, é devida à própria limita-
ção da operação. Esses ônibus raramen-
te encontram asfalto e, quando o fize-
rem, poderão desenvolver apenas 85
quilômetros por hora de velocidade
máxima com esse motor.

"ónibus de Selva"

A versão sueca desse verdadeiro"
"Ônibus de Selva", cuja sigla é S 82H,
também utiliza motor dianteiro, só
que o turbinado DS 8. Com caixa de
câmbio de seis velocidades e diferen-
cial de 4,86:1 ou 5,33:1, chega a alcan-
çar velocidades máximas de 95 km/h e
86 km/h, respectivamente. O projeto
brasileiro, é claro, terá como base essa
experiência anterior. O S 82H possui o
mesmo entre eixos de 6 500 mm e
chassi com comprimento total de
9 425 mm para um peso bruto total de
dezessete toneladas (seis na dianteira
e onze na traseira). E, além disso, a
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suspensão é por feixe de molas e
amortecedores telescópicos com bar-
ras estabilizadoras opcionais. Em re-
sumo, como afirmam polidamente os
suecos, é "uma plataforma adapta-
da para uso em rodovias encontradas
tipicamente em países em desenvolvi-
mento de sua estrutura rodoviária".
No Brasil, os primeiros protótipos

do "Jungia Bus" deverão ser testados
pela Transbrasiliana e Eucatur, duas
das empresas brasileiras que operam,
na maior parte do tempo, sobre "rodo-
vias em desenvolvimento". A Transbra-
siliana, aliás, já chegou a experimentar
um chassi Scania B 111, cujas caracte-
rísticas de colocação do motor na
dianteira e entre eixos de 6 250 mm,
com opção para feixe de molas na sus-
pensão e motor DN 11, se assemelham
muito ao novo projeto. Os resultados,
contudo, desconhecidos pela própria
Scania ainda não surgiram.

Já a Eucatur, que, entre outras li-
nhas, aventura-se pela rota Porto Ve-
lho-Manaus, onde a casca de asfalto foi
levada recentementemente pela cheia
do rio Madeira, chegou mesmo a bolar
sua própria versão de "Jungle Bus",
apelidada de "mini-saia", devido à
altura das saias da carroceria.

A Scania não tem ainda parâmetros
para estimar a vida provável desses
novos chassis reforçados, mas, por cer-
to, excederá em muito a um ano de
vida, duração normal dos veículos ex-
postos a essas condições de operação.

Fica mais do que claro que o novo
projeto da Scania tem, como objetivo,
dividir o mercado dos chassis Mercedes-
Benz OF 1313 — atualmente, a princi-
pal opção para esse tipo de serviço
ainda que, segundo empresários do se-
tor, em menos de um ano, de uso já
apresentem uma quantidade razoável
de trincas nas longarinas. Mas, a Scania
pensa ainda nos mercados externos,
como África e América do Sul. Tal-
vez, até com uma maior possibilidade
em termos de unidades colocadas do
que por aqui.

A versão sueca encarroçada (à
esquerda) e no chassi (embaixo),
será a base do "Ónibus de Selva"
para as estradas brasileiras
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Tem
qualidade Sifco
na dianteira
do Cargo

Chegou o novo Cargo da Ford.
E junto com ele, a qualidade Sifco está presente com os eixos dianteiros forjados
e usinados especialmente produzidos para garantir o melhor desempenho e a maior
resistência dos novos caminhões lançados pela Ford.
Como no Cargo, os produtos Sifco fazem parte dos mais importantes lançamentos
brasileiros, sejam caminhões, sejam automóveis, ônibus, tratores, aviões e veículos
"fora-de-estrada".

SIFCO
A marca de segurança, qualidade e precisão em componentes forjados e usinados.



Potência e consumo

Estranhamos a declaração
do sr. Mastrobuono de que o
grande insumo do transporte
no país é a potência. Acredi-
tamos ter havido um mal en-
tendido na entrevista, pois
todo mundo sabe que é exata-
mente o contrário.
Um meio de se medir rude-

mente o aproveitamento de
combustível de um veículo é
multiplicar sua capacidade de
carga pelo seu consumo em

- 

km/litro. Por exemplo: 9 t x 4
km/litro = 36 t x km/litro; 26
t x 2,2 km/litro =57,2 t x km/
litro. No segundo caso, leva-se
quase 60% a mais de carga
com o mesmo litro de dísel e,
para isto, é necessário um veí-
culo com potência 130%
maior.

Mesmo entre as diversas
marcas, há uma tendência de
se aumentar a potência dos
motores para reduzir consu-
mos. E, lógico, alterando-se
também as relações diferen-
ciais. Basta observar a tabela
abaixo para se concluir a res-
peito:

Além do exposto, a agili-
dade maior do veículo, ao
contrário do que deu a enten-
der a entrevista, é fator de
redução do custo por tonela-
da transportada, exatamente,
por influenciar na diluição do
custo fixo da unidade de
transporte.
Renê R. Perroni — Departa-
mento de Vendas de Cami-
nhões — Saab Scania — São
Bernardo do Campo, SP.

O eng9 Mastrobuono res-
ponde:
Não encontrei qualquer

contradição real entre o arra-
zoado do missivista e as afir-
mações que sustentei na en-
trevista. O sr. Perroni demons-
tra os ganhos de produtivida-

de do combustível com o
crescimento da potência dos
motores, fato incontestável.
Na entrevista, porém, não

me referi a essa relação, mas à
produtividade da potência
empregada. Para transportar-
se uma carga T ao longo de
uma distância D, a potência
CV empregada é função da ve-
locidade. Já que, CV =T.D1t,
onde a variável t é o tempo,
conseqüentemente CV =
onde v é a velocidade.
O consumo específico de

potência, isto é, a potência
empregada para produzir o
trabalho de deslocar uma to-
nelada média de carga, ao lon-
go de uma unidade média de
distância de percurso, será
sempre função "coeteris pari-
bus" da velocidade média do
movimento da carga.

Portanto, crescendo a velo-
cidade será necessário adicio-
nar potência para produzir o
mesmo deslocamento da mes-
ma carga. Essa velocidade
crescente é requerida pelo cus-
to do dinheiro que leva à redu-
ção dos estoques em trânsito.

Esta foi a afirmação básica
da entrevista que dei. Refere-
se à carga total que se movi-
menta no Brasil e à potência
média empregada por t. km.
Não se aplica ao combustível
diretamente consumido na
produção de determinada po-
tência empregada por meio
deste ou daquele veículo.
No agregado, é pouco pro-

vável que se consiga modificar
a curto prazo o parque trator.
Portanto, é pequeno o ganho
imediato de produtividade do
combustível que se pode es-
perar aumentando a potência
dos motores e turbinas.
Eng9 Marco Antonio França
Mastrobuono — Diretor Téc-
nico da Companhia Brasileira
de Trens Urbanos, CBTU —
Rio de Janeiro, RJ.

Veículos Potência
(CV)

Consumo médio
(km/litro)

L76 188 1,6
L110 271 1,7
L111 296 2,0
LK 141 375 2,0
T112 305 2,3
T 112 Intercooler 333 2,5

Obs.: Veículos com mesmo PBTC em estrada média.
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Preço errado

Renovei minha assinatura
de TM em março deste ano,
pagando, para tanto, Cr$ 43
mil. Fiquei surpreso ao verifi-
car que na página 40 de TM
n9 225, a mesma assinatura é
oferecida por Cr$ 24 mil. Se-
rá que os que vêm prestigian-
do a revista têm de pagar mais
caro para subsidiar o custo
dos novatos? Caso esta afir-
mativa seja verdadeira, peço
a devolução da diferença.
Waldir Gomes da Silva — Cu-
ritiba, PR.

A inclusão em TM nQ 225
de um anúncio com preço su-
perado (do último semestre
do ano passado) deveu-se a
uma falha na montagem da
revista. Como os leitores po-
dem verificar pelo cupom en-
cartado entre a capa e o mio-
lo, de janeiro a junho, o preço
da assinatura foi de Cr$ 43
mil. Agora em julho, esse pre-
ço foi novamente reajustado.

Econovias

Sobre a reportagem "Taco-
grafo ganha aperfeiçoamentos
e substitutos", publicada em
TM n9 255, abril de 1985,
gostaríamos de esclarecer:
• Nosso medidor de consu-
mo de combustível (Econo-
vias) não "foi desenvolvido
para substituir o tacógrafo",
conforme afirma o texto. Ele
é, isto sim, um flow-meter, ,
destinado a fornecer informa-
ções que complementam os
dados registrados pelo tacó-
grafo, ou seja, quanto efetiva-
mente foi consumido num
determinado percurso;
• A empresa que deverá se
encarregar da distribuição do
aparelho é a VDO Comercial
e não a Braslaser, conforme
mencionado.
Eng9 Carlos Alberto P. No-
gueira — gerente comercial da
Ridromet-Tecnobrás S.A. —
São Paulo, SP.
TM errou. O Econovias não
substitui o tacógrafo.

Posto:ode
Serviço „..„
CAV

.. _
Uma miemo de ânimo

no seu motor diesel.
Quando seu motor diesel falhar, os Postos de Serviço CAV injetarão

nele o melhor desempenho.
O sistema de injeção em qualquer motor diesel é o centro

dos rendimentos de quem trabalha com caminhões, ônibus, motores e
máquinas agricolas.

Bem ajustado,
economiza combustivel. Lucas CAV

Prestando ser■./ iços
com pessoal técnico SISTEMA DE INJECAO DIESEL

especializado
e trabalhando apenas uom 11..11=11111= Ui rkla 1=11

peças genuinas
os Postos de Serviço CAV DISTRIBUIDOR AUTORIZADO CAVnao deixarão você

perdido entre a fumaça dos Rua Saldanha Marinho, 740- PABX (016) 625-0070

enguiços, defeitos e gasto TELEX (1651301 - Ribeirão Preto
excessivo de óleo diesel Av. Nossa Senhora da Paz, 2275- Tel.(01721 32-0377

Nas mãos de quem entende, TELEX (165) 304 - 53o José do Rio Preto
seu motor diesel renderá Rua Aparecida, 7-10- Tel. (01421 22-7003

muito mais. E você também. TELEX (1651305- Bauru



Agora que você já conhece
todas as vantagens da Linha Cargo,

vamos mostrar o porquê de algumas delas

BOSCH
Só Bosch pode substituir Bosch.



A Ford acaba de apresentar a sua mais avançada
tecnologia mundial em matéria de caminhões: a
Linha Cargo.
A Bosch tem muito a ver com esse lançamento.

O Sistema de Injeção Bosch.
Para acompanhar essa tecnologia da Linha Cargo,
foi desenvolvido o Sistema de Injeção Bosch. Ele
compreende o fornecimento à Ford de bombas
injetoras, porta-injetor, bico injetor, avanço
automático e filtro de combustível.
E muito mais.

Uma grande Rede de Assistência Técnica.
A Bosch está colocando à disposição toda sua
estrutura de assistência técnica, envolvendo mais de
320 Postos Autorizados Diesel espalhados por todo
território nacional. Cada um deles conta com
especialistas treinados na própria fábrica, moderna
e completa aparelhagem técnica, peças de reposição
originais e garantia nacional.

Usuário, o maior beneficiado.
O Sistema de Injeção Bosch foi desenvolvido para
garantir um perfeito programa de atendimento aos
produtos Bosch que estão presentes na Linha Cargo,
do fornecimento dos mesmos até sua manutenção.
E quem ganha com isso são os usuários,
caminhoneiros e frotistas, sabedores que, junto com
o compromisso de quem projetou o veículo, está
o de quem forneceu componentes para a sua
fabricação.

Rede Nacional de Serviços
Autorizados Bosch.

BOSCH
SERVIÇO
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Programe as compras
para evitar a espera

Contrariando todas as afirmações otimistas,
sustentadas até maio último, de que as
paralisações não iriam comprometer as metas de
crescimento para este ano, fixadas entre 8 e
10%, os representantes da indústria
automobilística já começam refazer suas
previsões. Hoje, admitem convictos que, no
máximo, poderão repetir os números
conseguidos em 1984.

Cessada a greve dos metalúrgicos, o setor teve
de enfrentar um novo impasse, desta vez com os
fabricantes de autopeças que lutam pela
aceitação, por parte da indústria montadora, dos
novos percentuais fixados pelo CIP para seus
produtos. Com os percentuais de correção nos
preços de seus veículos contidos pelo governo,
a indústria não quer aceitar as imposições dos
fornecedores porque não tem como repassar a
majoração das autopeças aos seus custos de
produção. Assim, o impasse se prolongou e,
conseqüentemente, novas paralisações ocorreram
nas linhas de montagem, justificando
plenamente o sepultamento das previsões de
crescimento.

"Só em exportações, as perdas já atingem os
cem milhões de dólares e, estas, são
irreversíveis", afirma André Beer, presidente da
Associação Nacional dos Fabricantes de
Veículos Automotores — Anfavea. Com isso, as
vendas para o mercado externo, que deveriam
chegar à casa de US$ 2 bilhões, são agora
estimadas em US$ 1,8 bilhão.
No mercado interno, depois de ter fechado o

primeiro trimestre do ano com um crescimento
da ordem de 20%, as vendas totais do setor
acusaram um decréscimo de 8,3% no final do
primeiro semestre. São os primeiros reflexos das
paradas de produção. Ressurgiram, com isso,
prática de ágios e demoradas filas para a
aquisição de qualquer tipo ou marca de veículo.

"Hoje, apenas 30 a 40% dos pedidos estão
sendo atendidos pela fábrica", admite Mauro
Saddi, diretor da Itatiaia, concessionária da
Mercedes Benz, em São Paulo. Com isso, a
demora média para o atendimento das
solicitações é de trinta a 45 dias, dependendo do
modelo, "Há casos em que a demora dura de
60 a 90 dias".
Em maior ou menor escala, essa situação se

reproduz no restante das fábricas, com poucas
perspectivas de solução a curto prazo. O
principal entrave que, hoje, limita a expansão da
produção, não obstante a demanda reprimida, é
a intransigência do CIP-Conselho Interministerial



Não basta saber por onde anda
É preciso saber como anda

"Aqui na Nossa Senhora do Carmo, damos
muita atenção à velocidade, rotações do motor
e tempo de parada.

Por isso, instalamos na nossa frota de 160
ônibus de transporte urbano de passageiros o
tacógrafo Girograf VDO.

Com o tacógrafo Girograf, notamos grande
economia nesses itens, aumentando a vida útil

dos veículos."

VDO Comercial Ltda.
Rua Lisboa, 78, Cep: 05413
São Paulo - SP. - Brasil
Fone: 280-1166

Germano de Geus
gerente de manutenção
Auto Viação Nosso Senhora do Carmo Ltda.
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de Preços em conceder os aumentos pretendidos
pela indústria.
"As fábricas, devido ao congelamento dos

preços, estão desmotivadas em aumentar a sua
produção", admite Ivo Harro Piaskowy, diretor
de Marketing da Volvo, em Curitiba. Depois de
confessar que, com a defasagem dos custos, a
Volvo está perdendo US$ 1,2 milhão por mês,
Piaskowy lança a pergunta: "Tem sentido
crescermos, para aumentarmos ainda mais o
prejuízo? ".

André Beer, da Anfavea, ameniza essa
afirmação: "Na verdade, a indústria não está
desmotivada. Nós estamos isso sim, discutindo
com o CIP". Ele apoia seu raciocínio no fato de
que não será possível suportar essa situação por
muito tempo. "O governo vai ter que chegar
num entendimento com a indústria", admite
esperançoso.

Mas, enquanto isso não acontece, quais as
saídas para o transportador? Mauro Saddi
aponta como solução o usuário fazer a
"programação de suas compras". "A própria
Mercedes está programando a sua produção, em
função dos pedidos dos concessionários, e dando
prioridade a essas compras", observa Saddi. Para

tanto, ele sugere tomar como base um período
de sessenta a noventa dias de antecedência.
"Hoje, quem estiver pensando em comprar
caminhões em outubro, deve ir fazendo os seus
pedidos já", exemplifica o diretor.

Outra saída, sugerida desta vez por Amadeo
Gália, supervisor de vendas da Codèma,
concessionária Scania, é o consórcio. "Tem
aumentado de forma significativa a procura por
esta opção de compra-, afirma Amadeo. A
legislação obriga o consórcio a entrega do
veículo no prazo máximo de trinta dias. Assim,
além de contar com uma garantia da data de
entrega, o usuário pode programar a renovação
de sua frota, sem percalços que agitam o
mercado.

MERCADO DE USADOS

A partir desta edição, o MERCADO DE USADOS, fica ainda
mais completo, apresentando uma pesquisa nacional de preços
MÍNIMOS e MAXIMOS para cada veículo cotado. Cabe a expli-
cação de que esses valores correspondem exatamente ao menor e
maior preço pesquisado nas diferentes regiões brasileiras. Com
mais este serviço TM torna suas informações mais fiéis às naturais
diferenças de cotação, devidas tanto ao estado do veículo, quan-
to a região de comercialização.



TABELA DE VEÍCULOS USADOS (CAMINHÕES, ÓNIBUS E UTILITÁRIOS) (.., milha« d. Cri)
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nán Má% Miá Má%

1974
1MM nnix

VOVKSWAGEN

Kombi Standard (gaa) 18,0-22.0 15.0- 17,0 12,0- 14,0 10,0- 11.0 8,0- 100 6,5 - 8,5 5,0-6,8 4,5-6,2 4,0 - 5,5 3.0-4,0 2,5-3,5
Kombi Furgão (gaa) 15,0 - 18,0 12,0 - 15,0 10,0 - 12,0 6,5-10.5 7.0- 8,0 6,0-7.0 5,0-6,0 4,0-5,0 3,2 - 4,0 2,8-3,5 2,0-2,8
Kombi Plcape (gas) 18,0 - 22,0 14,5-16,5 12,0 - 14,0 10,0-11,0 8.0- 9,5 6,0-8,0 5,0-6,5 4,5 - 6,0 4,0- 5,5 3,0-4,0 2.5-3,5
Kornbi Furgão (dia) 15,0 - 18,0 11,0-14,0 9,0 - 11,0 - - - - - - - -

VOLKS CAMINHÕES

0 40000 - - 22.0 - 27,0 18,0 - 22,0 16.0 - 18,0 14,0 - 16,0 12,0 - 14,0 10,0-12,0 8,0 - 10,0 7,5- 8,5 6,5- 7,5
13 700 131 - - 30,0-35,0 25.0 - 30,0 22.0-25.0 19,0 - 22,0 17,0 - 19.0 14,0- 16,0 12.0- 14.0 10,0 - 12,0 9,0- 10,0
D 950 D _ - 35,0 - 40,0 30.0 - 35,0 26,0 - 30,0 22.0-28.0 20.0-23.0 18,5 - 20.5 17,5-19.0 16,5 - 18,0 15,0 - 16,5
6-90 51,0 - 56,0 47,0 - 52,0 - - - - - - - - -
11-130 66,0 - 71,0 60,0 - 64,0 55.0-60.0 50,0 - 54.0 - - - - - - -
13-130 77,0 - 82,0 72.0-76,0 65,0 - 69,0 60,0 - 64,0 - - - -

FIAT

147 Fiorino 14,0- 16,0 12,0 - 14,5 10,0-13.0 8,5- 10.0 7,0- 8.0 - - - - -
147 Panorama 16.0- 18,0 12.5- 15,5 11.0 - 13,0 9,5- 11,5 8.0- 10,0 -
147 Furgoneta 14.0- 15,0 11.0- 13,0 9.5-11.0 8,0- 9,0 7,0- 8.0 6.0-7,0 5,0-6.0 4,5 - 5,5 -
147 Picape 15,0-16.5 12.0-14.0 11,0 - 12,0 9,0- 10,0 7,5- 8,5 6.5-7.5 8,0-6.5 5,0 - 6,0 -

RATDESEL

ao 45,0 - 55,0 40,0 - 46,0 38,0 - 40,0 33.0 - 35,0 30,0 - 32,0 27.0-30.0 -
140 60,0- 65,0 55,0- 60,0 50.0- 55,0 45,0 - 48,0 40,0-45,0 35,0 - 38,0
100H 95,0 - 112,0 90,0 - 103,0 85.0- 95,0 80,0 - 90,0 70,0 - 85.0 - - -
190 Turbo 135,0-154,0 125,0- 143,0 115.0- 125,0 - - -

FORD

F1000 42,0- 48,0 38,0- 42,0 30,0-35,0 27,0-30,0 22,0 - 25,0 _ - - - - _
62000 44,0- 50,0 39,0- 44,0 31,0 - 35.0 27,0 - 30,0 22,0-26,0 - _ _ - - _

64000 41,0- 46,0 36,0- 40,0 29,0 - 34,0 25,0 - 29,0 20.0 - 24,0 17,0-20,0 13,0 - 17,0 10,0 - 13,0 8,0-11,0 - -
F600 - - - - 20,0 - 26,0 18,0 - 22,0 16,0 - 20.0 14,0- 17,0 10,0 - 14,0 8,0- 12,0 6,0 - 8.0
67000 45,0- 60,0 40.0- 55,0 35,0 - 50,0 30,0-42,0 - - _ _ -
F11000 40,0- 55,0 35,0- 45,0 30,0 - 38,0 25.0 - 35,0 - - - - - - -
F13000 48,0- 58,0 42,0- 52,0 36,0 - 46,0 31,0 - 40,0 - - - - -
F22000 85.0-115,0 85,0-100,0 68,0 - 80,0 - - - - - -

GM

C 106 cil. 24,0 - 26,0 22,0 - 24,0 1 20,0 - 22,0 18,0 - 20,0 16,0-18.0 15,0 - 16,0 12,0 - 13,0 10,0-11,0 9,0 - 10,0 7,0- 8,0 5,5- 6,5
010 45.0 - 50,0 40,0 - 45,0 1 34,0 - 38,0 29,0 - 33.0 25,0 - 29.0 21,0 - 25,0 - - - - -
060 48,0-53,0 40.0 - 45,0 1 34,0 - 39,0 30,0 - 34,0 26.0-30.0 23,0-26.0 21.0 - 23,0 19,0 - 21.0 18,0-19.5 17,0- 18,5 15,5- 17,0
070 51.0-56.0 47,0 - 51,0 43,0-47,0 37,0 - 42,0 33.0-37,0 26.0 - 30,0 23.0-27.0 21,0-23.5 20,0 - 21,5 19,0 - 20,5 17,5 - 19,0

MERCEDES

L 608 D

;
I
M
U
M
 

1 
1 

1 
1 

1 
1 

1 

V
j
@
g
g
8
S
g
g
 

42,5- 50,0 40,0- 46,0 38,0- 43,0 35.0- 40,0 32,0 - 37,0 30,0-35,0 27,0 - 32,0 25,0 - 30,0 23,0-28,0 21,0 - 26,0
1 1113 60,0- 66,5 55,0- 61,0 51,0- 58,0 46,0- 53,0 41,0 - 48,0 39,0 - 45,0 35,0-43,0 33,0-38.0 31,0 - 35,0 28,0 - 32,0
L1313 79,0- 88,5 72,5- 81,0 67,0- 75,0 62,0- 70,0 57,0-65.0 52,0 - 60,0 47.0 - 55,0 45,0 - 50,0 42,0 - 46,0 -
1 1513 82,0- 95,0 76.0- 88,5 71,0- 83,0 66.0- 77,0 63,0-72,5 60,0-67,0 55,0 - 61,5 51,0 - 58,0 47,0-54,5 -
12013 91,0 - 102,0 85.0- 95,0 79.0- 88,5 73.0- 81,5 67.0-75.0 60,5 - 67,5 56,0-62,5 52,0 - 60,0 50,0 - 55,0 -
L1519 85.0- 95,0 75,0- 82,0 71,0- 78,0 65.0- 73,0 61,0-68.0 58,0 - 65,0 55,0 - 61,5 - -
12219 130,0- 143,0 110.0- 121,0 190,0-110.0 95,0- 104.5 85,0-93.0 80,0 - 88,0 75,0 - 82,5 65,0-71,5 -
1_1924A 114.0- 128,0 102.0- 114,0 90,0-101.0 78,0- 87,0 75.0-85.0 - - - -
L1929 130,0 - 155,0 - - - - - -

TOYOTA

Picapa 36.0-40.0 32,0 - 37,0 28.0 - 31,0 25,0 - 28,5 21,0 - 24,0 18.0-21,0 16,0 - 19,0 14,5 - 16,0 13,0-14,5 12,0 - 13,0 11,0 - 12,0
Aço 34,0-37,0 30,0 - 34,0 28.0-31.0 24,0 - 26,0 20,0 - 22.0 18,0-20.0 16,0 - 18,0 14,0 - 16,0 13.0- 14,0 11,0 - 12,5 10,0 - 11,5

VOLVO

M 1020A 150,0 - 154,0 137,0 142,0 128,0- 132,0 113,0- 118.0 - - -
N 10200 165,0- 180,0 153.0- 163,0 - - -
N 10 XH 170.0 - 188,0 160,0- 170,0 - - -
P01016 153,0- 168,0 142,0 - 148.0 - - - -
N 10H 170,0-160,0 160,0- 170,0 -
P01033 200,0- 220,0 190,0 - 200,0 170,0 180,0 - - -
N 1220 - 165,0- 177,0 155,0 160,0 140,0 - 145,0
N 12 XH 178,0-200,0 168,0- 180,0 -

SCANIA

L 110 42 - - - - - - 55,0- 78,5 45,0- 73,0 40.0 - 60,0
L111 42
LK 140 35

-
-

-
-

-
-

110,0 - 140,0
-

90.0-127.5
-

80,0-115,0
-

70,0 - 109,0
130,0 - 103,0

65,0 - 96,5
70,0 - 93,0

55,0-84,5
60,0 - 81,0

- -
-

LK 141 38 - - - 120,0- 142.0 100,0- 131.0 90.0-117,0 - - - -
T 112 MA 160,0- 175,0 150,0-184,0 140,0- 151,0 130,0-164,0 - - - - - -
T112 (intco) 170,0 - 190,0 150,0- 175,0 145,0- 160,0 135,0- 150,0 - - - -
T 142 H 190,0-220,0 180,0 - 200,0 - -
5112 H 170,0- 190,0 150,0- 175,0 145,0- 160,0 - -
R 142H 160,0- 220,0 150,0- 180,0 140,0- 160.0 - - -

ÔNIBUS E CHASSIS P/ ÔNIBUS
SCANIA

13 110/111 - - 210,0 - 250,0 200,0-230,0 180,0 - 215,0 140,0-170.0 120,0 - 150,0 110,0 - 135,0 900 - 110.0 80,0- 95,0 60,0- 80,0
8115/116 - - 240,0 - 280,0 230,0- 260,0 200.0- 240,0 170,0-200.0 150,0- 170.0 130,0- 150,0 100.0- 125.0 90,0 - 110,0 80,0- 100,0
0112 310.0- 350,0 280.0- 310,0 - - - - - - - - -
6112 360,0-390.0 300,0 - 350,0 - - - - - - - - _

VOLVO

B 58 504 340.0-400.0 300,0 - 350,0 250.0 - 300,0 200.0-250.0 160,0 - 200,0 I_ -

MERCEDES BENZ

Micro Urb 95,0 - 115,0 85,0 - 100,0 80,0- 90,0 70,0- 80,0 60,0- 70,0 50,0- 60,0 - - - - -
Micro Rod 110,0- 135,0 100,0 - 120,0 90,0 - 110,0 75,0- 90,0 85,0- 80,0 60,0- 70.0 - - - -
0-362 Urb - - - - - - 40,0- 55.0 35.0- 45.0 30,0 - 40,0 25,0 - 35,0 23,0 - 30.0
0-362804 - - - - - - 65.0- 80.0 55,0- 70,0 40,0 - 60,0 35,0 - 45.0 30,0 - 40,0
0-364 Urb 10M 352/ 130,0- 145,0 120,0- 135,0 110,0- 125,0 100,0 - 110,0 90,0 - 100,0 80,0- 90,0 - - - -
0-364 Urb (OM 355/5) 115 145,0 - 165,0 130.0-150,0 115.0 - 135,0 110,0- 125,0 100.0- 115,0 95,0 - 105,0 - - - - -
0-364126 Rod/355-5 165,0- 195,0 150,0- 180,0 140,0 - 170,0 130,0 - 160,0 120.0- 145,0 110,0- 125.0 -
0-364 135 Rod/355-6 185,0 - 230,0 170,0- 210,0 160,0-190,0 150.0- 175,0 140,0- 160,0 125,0- 145.0 - - -
PLATAFORMAS .
LPO Urb - - 90,0 - 130,0 80,0 - 15,0 70,0- 95,0 60,0- 80,0 - - - - -
OF 1113 Urb 140.0- 160,0 ¶25,0- 145,0 - - - - - - - - -
0-364/5 Rod - - - - - - 110,0- 130,0 90,0 - 110,0 70,0 - 90,0 60,0 - 75,0 50.0 - 60,0
0-364/6 Rod 210,0 - 250,0 200,0 - 240,0 180,0 - 220,0 170,0 - 200,0 160,0-180,0 150,0 - 1600 - -

-
- - -

.Plataformas equipadas com encarroçamento Nielson ou Marcopolo
Tabela elaborada com base nos preços mínimo e máxirno5 levantados junto a rede de concessionárias autori adas e mercado paralelo. Os preços equivalem a veículos usados sem qualque equipamento
especial. Inclui carroçaria de madeira ousa rod .

Assine e leia "Legislação nos



 J
Pesquisa realizada entre 25 a 30 de Junho

CAMINHÕES PESADOS

MERCADO

ENTRE

EIXO
(mi

TARA

(kg)

CARGA

(kg)

PESO

BRUTO

(kg)

3.0E1%0

ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA

1.7/rpm) 

CAPACIDADE

MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ ADAPTAÇÃO

(CM

MERCEDES-BENZ
L-1519/48 - chassi c./ cab.a 4.83 5 510 9 490 15000 22 000 215/2 200 SAE 32000 1 000 020 -16 145 578 902
L-1519/51 - oh...cabina 5.17 5 569 9 431 15000 22 000 215/2 200 SAE 32000 1000020-16 146 534 824
LK-1519/42 - chassi c/ cabina 4,20 5 430 9 570 15000 22 000 215/2 200 SAE 32000 1 000 x 20 - 16 146 992 652
15.1519/42 - caminhão trator (Bi 4,20 5 590 26 410 (F) 15000 - 215/2 200 SAE 32000 1000020-16 149 239 643
LS-1524/42 - caminhão trato, (B) 4,20 5 590 26 410 (F) 15 000 - 231/2 100 SAE 35000 1000020-16 ni disponível
IX-2219/36 - chassi c/cabina - 604 3,60 (D) 6 120 15 880 22000 215/2 200 SAE 32000 1 0000 20 - 14 210 247 612
1-2219/42 - chassi c./ cabina -604, 420 (D) 6 166 15834 22000 215/2 200 SAE 32000 1 000 x 20 -14 209 988 100
1-2219/48 - chassi c/ cabina -604, 4.83 (D) 6 210 15 790 22000 215/2 200 SAE 32000 1 000 x 20 - 14 211 400 139
10-2219/36 - chassi p/ betoneira -604 3.60 (D) 6 120 15 880 22000 215/2 200 SAE 32000 1000x20- 14 209 446 195
LS-1929/42 - caminhão trator (8-C) 4,20 7 035 27 860 (F) 15000 310/2 200 SAE 45000 1 100 0 22 - 14 217 074 275
15-1932/42 - caminhão trator (8-C-El 4,20 7 745 37 300 (F) 15 000 320/2 000 SAE 45000 1 100 x 22 -14 238 761492

SAAB-SCANIA
T112H-38 - caminhão trator - (AC) 3,80 6 180 13 320 19500 305/2 000 DIN 50000 1 100 022-14 227 965 908
7112H-42 - caminhão trator - (A-8-C) 4.20 6 250 13 250 19 500 305/2 00001N 50000 1100022-14 229 604 485
7112H-54 - chassi c/cabina - (C) 840 6 385 13 115 19 500 305/2 000015 50000 1 100 x 22 - 14 232 646 686
7112H-42 - caminhão trator (A B C) 4,20 6 300 13 200 19 500 - 333/2 000 DIN 50000 1 100 x 22 - 14 255 158 570
T142H-42 - caminhão trator- (A-B-C-E) 4,20 6 970 12 530 19 500 380/2000 DIN 50000 1100022-14 251 573 334
1112E-38 - caminhão trator -604 3,80 8 760 27 240 36000 - 305/2 000 DIN 120000 1100022-14 315 918 397
T112E-42 - caminhão trator - 6x4 4.20 8 830 27 170 36000 305/2 000 DIN 120000 1 1000 22 - 14 317 556 974
T112E-54 - chassi c/ cabina - 604 5,40 9 020 26 980 36000 - 305/2 000015 120000 1 100 0 22 - 14 321 610 146
T142E-311 - caminhão trator- 604 3,80 9 100 26 900 36 000 388/2 000015 120 000 1100022-14 335 678 784
T142E-42 - caminhão trator- 6x4 4.20 9 170 26 830 36000 38W2 000 DIN 120000 1100022-14 337 317 361
7142E-54 - chassi c/ cabina - 604 5,40 9 405 26 595 36000 388/2000 DIN 120000 1 100 0 22 - 14 347 152 908
R112H-38 - caminhão trator- (A-C) 3.80 0230 13 270 19500 - 305/2 000 DIN 50000 1100022-14 229 958 605
R14211-38 - carninhão trator - (A-C) 3.80 6 530 12 970 19500 38812 000 DIN 50000 1100022-14 287 527 856
R112E-38 - caminhão trator - 6x4 3,80 8 830 25 170 19500 305/2000 DIN 80000 1100022-14 315 487 279

VOLVO

11110H - caminhão trator - 402 (A-8-Cl 4,10 6 371 9 440 15500 2752 200 DIN 42000 1100022 - 14 200 376 351
N1OXH - caminhão trator - 4x2 IA-B-C) 4,10 6 561 12 250 18500 - 275/2 200 DIN 70000 1100022-14 225 991 805
N1OXHT - chassi c/ cabina '604 5,40 . 9 035 23 630 32500 275/2 200 DIN 120000 1 100 x 22 - 14 sob consulta
N12XH - caminhão trator (A-B-C) 4,10 6 711 12 100 18500 ' 330/2 050 DIN 70000 1100022-14 243 401 724
N12XHT - caminhão trator (A-B-C) 4,20 9 358 23 590 32500 330/2 050 DIN 120000 1100022-14 sob consulta

(A)- Quinta roda completa (B) - Cabina leito Cl( -2 tanques de combustível 1126- Chassi corri mais 1.30 m (E) - Motor com intercooler (F)- Media variável c/tipo semireboque.

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

FORO CAMINHÕES
C-1313/43 - chassi médio- MWM 4,34 4 620 8 790 13400 22 000 127/2 800 ABNT 22000 900 x 20 - 12

C-1313/48 - chassi longo - MWM 4.80 4 710 8 690 • 13400 22 000 127/2 800 ABNT 22000 000020-12 -
C-1314/38 - chassi curto - FTO 6,6 3,89 4 595 8 805 13400 22 000 135/2 800 ABNT 23000 900o 20 - 12
C-1314/43 - chassi médio - FTO 6.6 4,34 4 690 8 710 13400 22 000 135/2 800 ABNT 23000 900020-12
C-1314/48 - chassi longo - FTO 6,6 4,80 4 780 8 620 13400 22 000 135/2 800 ABNT 23000 9000 20 - 12
C-1317/38 - chassi curto- FTO turbo 3,89 4 609 8 795 13400 22 000 159/2 600 ABNT 27000 000 x 20-16
C-1317/43 - chassi médio - FTO turbo 4,34 4 700 8 700 13450 22 000 159/2 600 ABNT 27000 000020-16
C-1317/48 - chassi longo- FIO turbo 4,80 4 790 8 610 13400 22 000 159/2 600 ABNT 27000 000 x20-16
C-1514/43 - chassi media - FTO 6,6 4,34 15000 22 000 135/2 800 ABNT 23000 000020-16
C-1514/48 - chassi longo- FTO 6,6 4,80 15000 22 000 135/2 BOO ABNT 23000 000 x 20 - 16
C-1517/43 - chassi médio. FTO turbo 4,34 4 920 10 080 15000 22 000 159/2 600 ABNT 27000 000020- 16'
C-1517/48 - chassi longo - FTO turbo 4,80 5 010 9 990 15000 22 000 159/2 500 ABNT 27000 000020- 15
F-13 000 - chassi curto - MWM 4,42 4 136 8 864 13000 22 000 127/2 800 ABNT 22000 000 x 20 - 14 91 839 665
F-13 000 - chassi médio - MWM 4.92 4 202 8 798 13000 22 DA 127/2 800 ABNT 22000 000 0 20 - 14 92 279 231
F-13 000 - chassi longo - MWM 5,38 4 304 8 606 13000 22 000 127/2 800 ABNT 22000 000 0 20 - 14 92 923 635
F-22 000 - chassi longo - 6o4- MWM 5,79 6 000 14 500 20 500 22 000 127/2 BOO ABNT 22000 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 140 886 079

GENERAL MOTORS

13 000 - chassi curto - álcool 3,99141 3 907 9 093 13000 20 500 148/3 800 ABNT 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 86 351 376
13 000 - chassi médio- gasolina 4.44 (A) 3 930 9 070 13000 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 900v 20' 12 1 000 x 20 - 14 85 524 884
13 000 - chassi longo - diesel 5,00141 4 220 8 780 13000 20 500 135/2 800 DIN 21 100 900o 20' 12 1 000 x 20 - 14 99 393 221
19 000 - chassi   médio -álcool 5,08 4 560 13 940 18 500 18 500 148/3 8004851 19000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 93 350 122
19 000 - chassi médio. gasolina 5,66 4 655 13 845 18 500 18 500 130/3 800 ABNT 19000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 92 033 160
19 000 - chassi longo - diesel 5,66 4 905 13 595 18500 18 500 1352 800015 19000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 109 590 028

21 000 - chassi médio- álcool 5,08 4 795 15 705 20500 20 500 148/3 800 ABNT 21 100 900020-12 1000020- 14 112 727710
21 000 - chassi médio-gasolina 5.08 4 900 15 600 20500 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 900020-12 1000020-14 111 137 373

21 000 - chassi longo -diesel 5,66 5 150 15 350 20500 20 500 135/2 800 DIN 21 100 900920-12 1000020-14 132338688
22 000 - chassi longo - diesel (0) 5.79 6 215 14 285 20500 20 500 148/3 800 ABNT 21 100 1 000 x 20 - 14 1 000 x 20 - 141C1 sob consulta

(A)- Disponível para todos três modelos (B)- Disponível com motor a álcool gasolina atração 604 (C)- Borrachudo.

MERCEDES-BENZ

1-1313/42 . chassi médio 4,20 3 800 9 110 13000 21 500 147/2 800 SAE 21 650 900 x 20 - 14 113 326 745
1-1313/48 - chassi longo 4,83 3 960 9 040 13000 21 500 147/2 800 SAE 21 650 900o 20 - 14 115 192 426

U(-1313/36 - chassi curto 3,60 3 890 9 110 13000 21 500 147/2 800 SAE 21 650 900020 -14 122 651 895
1-1316/42 - chassi médio 4,20 4 015 8 985 13000 21 500 172/2 800 SAE 22500 900 x 20 - 14 118 042 138

1-1316/48 - chassi longo 4,83 4 085 8 915 13000 21 500 172/2 800 SAE 22500 900020-14 119 874 418
151-1316/36 - chassi curto 3,60 4 015 8 985 13000 21 500 172/2 800 SAE 22500 900 x 20 - 14 127 200 415
L-1513/51 -chassi longo 5,17 4 355 10 645 15000 21 650 147/2 800 SAE 21 650 1 000 x 20 - 16 122 315 785
1101513/42 - chassi médio 4,20 4 295 10 705 15000 21 650 147/2 BOO SAE 21 650 1 000 x 20- 16 137 557 923

1.1518/48 - chassi longo 4,83 4 412 10 588 15000 22 000 172/2 800 SAE 22500 1 000 x 20 - 16 125 912 512
1-1516/51 - chassi longo 5,17 4 450 10 550 15000 22 000 172/2 800 SAE 22500 1000x20 -16 126 951 174

LK.1516/42 - chassi médio ' 4,20 4 340 10 660 15000 22 000 172/2 800 SAE 22500 1000020-16 141 404537
1-2013/48 - chassi longo 4.83141 5 458 16 192 21 650 - 147/2 800 SAE 21 650 900 x 20 - 14 150 512 880

1-2213/42 - chassi médio 16,4) 3,60141 5 450 16 200 21 650 - 147/2 800 SAE 21 650 1 000 a 20 . 14 166 646 903
1-2213/48 - chassi longo (6x4) 4,83141 5 522 16 128 21 650 147/2800 SAE 21 650 1 000 x 20 - 14 168076 420

151-2213/36 -chassi curto (6x4) 3,60141 5 385 16 265 21 650 147/2 800 SAE 21 650 1 000 x 20- 14 166 942 283
10-2213/36 - chassi curto 16041 3,60 (A) 5 385 16 265 21 650 147/2800 SAE 21 650 1 000 x 20 - 14 165 960 109

1-2216/48 -chassi longo 16.1) 4.83141 5 568 16 432 22000 172/2 800 SAE 22500 1000020-14 173 886 647
1.1(-2216/36 - chassi curto (604) 3,60 (A) 5 431 16 569 22000 172/2 800 SAE 22500 1 000 x 20 - 14 172 752 527

LB-2216/36 - chassi curto (604) 3.60 (A) 5 431 16 569 22000 172/2 800 SAE 22500 1 000 x 20 - 14 171 770 339
LA-1313/42 - chassi médio 4,20 4 190 8 735 13000 147/2 800 SAE 21 650 900 x 20 - 14 137 609 828

LA-1313/48 - chassi longo 4,83 4 260 8 735 13000 147/2 800 SAE 21 650 900 x 20 - 14 139 937 333
LAK.1313/48 - chassi longo 14041 3,60 4 190 8 690 1300() - 147/2 800 SAE 21 650 900 x 20 - 14 138 906 794

(A) - Chassi com mais 1,30 m
Í

Transportes", carta quinzenal



AVANÇADA
TECNOLOGIA

MOTORES DrEASREI11.

O 

IITROCOMBOSTNEJ. /SEPARADOR DE A'61111

PATEME ~MOA

De fácil instalação e manutenção, o filtro - separador, exclusivo para moto-
res diesel, elimina 98% das impurezas (água e sólidos) em duas etapas:
filtragem e separação.
FILTROS IRLEMP RACOR INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA. parabeniza a FORD
BRASIL S.A. pelo lançamento do FORD CARGO - o 1? caminhão mundial
fabricado no Brasil para o mercado nacional e internacional - em que está
presente a avançada tecnologia dos Filtros IRLEMP RACOR.

RDCOR 
FILTROS IRLEMP RACOR INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.

02732 - Rua Javoraú, 166 - Fones: (011) 266-7988 - 266-2951
Telex: (011) 30909 IBEP BR - São Paulo - SP

REPRESENTANTES E DISTRIBUIDORES EM TODO O BRASIL



CAMINHÕES SEMI-PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO
(m)

TARA
( kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
Icv/rpm)

CAPACIDADE
xrd■ximx

(kg)
PNEUS

DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ ADAPTAÇÃ O

(C4)

VW CAMINHÕES
18130 - chassi corto- MWM 3.20 3 920 9 080 13 000 - 130/3 000 ABNT 21 650 1000020-14 99 053 205
13.130 - chassi corto- MWM 3,67 3 974 9 026 13 000 21 000 130/3 000 ABNT 21 650 1 000 0 20 - 14 106 721 379
13.130 - chassi médio - MWM 4,12 4 070 8 930 13 000 21 000 130/3 000 ABNT 21 650 1 009 c 20 - 14 107 049 785
13.130 - chassi médio - MWM 4,68 4 117 8 883 13 000 21 000 130/3 000 ABNT 21 650 1 000 0 20 - 14 108308 635
E-13 - chassi médio - VW (A) 3,99 3 400 9 600 13 000 20 600 156/4 000 ABNT 22 500 900020-12 1000020-14 78056178
E-13 - chassi médio - VVV (A) 4,45 3 450 9 550 13 000 20 500 156/4 000 ABNT 22 500 900020-12 1000020-14 78299502
E-13 - chassi longo - V \ N (A) 5,00 3 680 9 320 13 000 20 500 156/4 000 ABNT 22 500 900 o 20 - 12 1 000 x 20 - 14 79 262 361
E-21 - chassi longo - VVV (A) 5,258) 5 974 14 526 20 500 20 500 156/4 000 ABNT 26 000 1 000 0 20 - 14 56 241 215

(AI Motor a álcool 18)- Chassi coro mais 1.34 m

CAMINHÕES MÉDIOS

FORO CAMINHÕES
C-1113/43 - chassi médio' MWM 4,34 4 235 7.165 11 400 19 500 127/2 800 ABNT 22 000 900020-12
C-1113(48 - chassi longo MWM 4,80 4 330 7 070 11 400 19 500 127/2 800 ABNT 22 000 900020.12
C-1114/38 - chassi corto' FT0-66 3,89 4 210 7 190 11 400 19 500 135/2 800 ABNT 23 000 900020-12
C-1114/43 - chassi médio- FTO-66 4,34 4 305 7 095 11 400 19 500 135/2 800 ABNT 23 000 900020-12
C-1114/48 - chassilongo - FTO-66 4,80 4 400 7 000 11 400 19 500 135/2 800 ABNT 23 000 900 x 20 - 12
C-1117/38 - chassi curto - FTO turbo 3,89 4 220 7 180 11 400 19 500 159/2 600 ABNT 23 000 900020-12
C-1117/43 - chassi médio - FTO turbo 4,34 4 315 7 085 11 400 19 500 159/2 600 ABNT 23 000 800020-12
C-1117/48 - chassi longo - FTO turbo 4,80 4 405 6 995 11 400 19 500 159/2 600 ABNT 23 000 900020-12
F-11000 - chassi médio- MWM 4,42 3 533 7 467 11 000 19 000 127/2 800 ABNT 19 000 900020-12 73 210 277
F-11000 - chassi longo' MWM 4,92 3 599 7401 11 000 19 000 127/2 800 ABNT 19 000 900 0 20 - 12 73 576 687

GENERAL MOTORS
11000 - chassi curto - álcool 3,99 3 576 7 424 11 000 18 500 148/3 800 ABNT 19 000 8250 20 - 10 900k 20 - 12 60 225 941
11000 - chassi médio' gasolina 4,44 3 599 7 411 11 000 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 5250 20 - 10 900020.12 59 030 048
11000 - chassi longo - diesel 5,00 3 890 7 110 11 000 18 500 136/2 800 DIN 19 000 825 o 20 . 10 900020-12 78 918 256

MERCEDES-BENZ
L -1113/42 - chassi médio 4.20 3 765 7 235 11 000 18 500 147/2880 SAE 19 000 900020-12 96 987 208
L -1113/48 - chassi longo 4.83 3 835 7 165 11 000 18 500 147/2 800 SAE 19 000 900020-12 98 538 824
LK-1113/38 - chassi curto 3,60 3 715 7 265 11 000 18 500 147/2 800 SAE 19 000 900020-12 97 301 376

VVV CAMINHÕES
11-130 - chassi curto- MWM 3,20 3 458 7 542 11 000 - 130/3 000 ABNT 19 000 000020-12 78 466 350
11-130 - chassi curto 'MWM 3,67 3 650 7 350 11 000 19 000 130/3 000 ABNT 19 000 900020-12 86 592 000
11-130 - chass) médio - MWM 4.12 3 673 7 327 11 000 19 000 130/3 000 ABNT 19 000 900 c20 '12 86 660 143
11-130 - chassi longo- MWM 4,68 3 920 7 880

-
11 000 19 000 130/3 000 ABNT 19 000 900 x 20 - 12 91 615 825

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTIUTÁRIOS

AGRALE
-rx 1200-GM 151 - Álcool (A) 2,50 1 697 1 083 2 780 90160 kw) DIN 650016.8 43 796 000
7%1600 MWM 0-225-3- diesel (B) 2.50 1 730 1 600 3 800 63 (46,4 kw) DIN 7000 16.8 53 632 000

FIAT AUTOMÓVEIS
Furgão First 147 - gasolina 2.22 772 443 1 215 61/5 200 SAE 145 48-13 17 666 088
Furgão RIP 147 - álcool 2,22 784 431 1 215 62/5 200 SAE 145 SR-13 16 942 155
Plck-up - gasolina 2,22 770 500 1 270 61/5 200040 145 06-13 21 916 842
Pick-up - álcool 2,22 770 500 1 270 62/5 200 SAE 14508-13 21 015 415
Floriria Furgão - gasolina 2.22 835 500 1 335 61/5 200046 14500-13 22.146 137
Florino Furgão - álcool 2.22 835 500 1 335 62/5 200 SAE 145SR-13 21 279 408

FORD AUTOMÓVEIS
F180 - Ford 2.3 - álcool 2,91 1 610 660 2 270 - 84,2/4409 ABNT 650 0 16 - 6 36 956 071
P1900 - MWM 226-4 - diesel 2,91 2 010 1 005 3 015 83/3000 ABNT 700016-8 59 880 761
F4000 - Ford 4,4 - MWM 0-229-4 4,03 2 444 3 556 6 000 89,7/2800 ABNT 750 x 16 - 10 60 084 769
Pampa 452 - Ford CHT - álcool 2,57 966 6001A) 1 566 71,7/5000 ABNT 175 SR - 13 32 837 540
Pampa 464 - Ford CHT - gasolina 2,57 1 050 516(131 1 566 - 62,7/5200 ABNT 1750R - 13 39 272 552

,IAI Versão 4 x 4 a carga é de 451 kg (B) Versão 4 x 2 a carga é de 600 kg

_ 

”A
,W

2
H

38.7"
'"c'n° 

.2
2

2
2

2
2

2
2

2
 

E
É

A
É

.E
A

2
 M

E
2

2
E E 

0
0

0
0

0

5
 '•‘;:::t<

7
)7

.+
n

›§
H

§
§

§
n

§
§

g
/3

ã
 

2.92 580 545 2 125 88/4000 ABNT 6500 16.6 35 069 416
2,92 395 730 2 125 88/4000 ABNT 6500 16 - 6 32 710 926
2,92 700 605 2 305 135/4000 ABNT 650016-6 35 748 345
2.92 615 790 2 305 135/4000 ABNT 6500 16.6 33 367 186
2,92 580 545 2 125 82/4400 ABNT 650016-6 36 127 514
2,92 395 730 2 125 82/4400 ABNT 6500 16.6 33 705 843
2.92 700 605 2 305 118/4000 ABNT 650 x 16 - 6 36 693 676
2,92 515 790 2 305 118/4000 ABNT 650 0 16 - 6 34 248736
2,92 750 270 3 020 135/4000 ABNT 7000 16-8 40 876 133
2,92 565 455 3 020 135/4000 ABNT 700 x 16 - 8 38 494 932
3.23 1 6201A) 400 3 020 1364000 ABNT 7000 16.6 42 346 012
3,23 8501131 170 3 020 135/4000 ABNT 700 x 16 - 8 39 654894
2.92 1 750 270 3 020 118/4000 ABNT 700 x 16 - 8 41 958 806
2,92 1 565 455 3 020 1184000 ABNT 700 x 16 - 8 39 513 836
3,23 162014) 400 3 020 118/4000 ABNT 7000 16-8 43 468 076
3,23 185010) 170 3 020 118/4000 ABNT 700016-8 40 704 861
2,92 1 970 050 3 020 - 90/2800 ABNT 7000 16-8 59 689 509
2.92 1 685 335 3 020 915280001N 700 x 16 - 8 57 150 742
3,23 1 740 280(4) 3 020 90/2800 DIN 7000 16-8 61 256 721
3,23 1 970 050(8) 3 020 90/2800 DIN 7000 16-8 58 387 504
4,05 2200 4 000 6 200 148/3800 ABNT 7500 16 - 12 56 040 418
4.05 2200 4 000 6 200 130/3800 ABNT 7500 16 - 12 54 715 137
4,05 2 360 3 840 6 200 90/2800 DIN 7540 16 - 12 71 565 128

(A) c/caçamba (B) s/caçamba /

para empresários, técnicos,
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PREÇOS DE CARROÇARIAS (*)
LINHA PESADA (SEMI-REBOQUES)
CARGA SECA(**)
- de 3 Eixos = Cr$ 85.675.000
- de 2 Eixos = Cr$ 70.153.000
GRANELEIROS' II(**)
-de 3 Eixos = Cr$ 100.749.000
- de 2 Eixos = Cr$ 81.970.0(X)
BASCULANTES(**)
-de 3 Eixos -25 m3 = Cr$ 114.633.000
- de 2 Eixos 20 m3 = Cr$ 93.266.000
FURGÕES CARGA GERAL121(**)
- de 3 Eixos = Cr$ 121.191.000
- de 2 Eixos = Cr$ 103.584.(80
CARREGA TUD013)(**1
-de 2 Eixos p/ 30 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 2,80 = Cr$ 88.791.01M

- de 3 Eixos p/ 40 toneladas
Plataforma rebaixada 6.00 x 2.80 = Cr$ 117.552.000

- de 3 Eixos p/ 60 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 3,00 ---- Cr$ 142.381.000

EXTENSÍVEL(**)
- dc 2 Eixos de 12,361)/18,36 ar = Cr$ 94.861.000
-de 3 Eixos de 13,80 p122,00 m = Cr$ 115.207.000
TANQUES(4'
- de 3 Eixos - Cap. 30.000) = Cr$ 113.430.000
-de 3 Eixos - Cap. 28.000) = Cr$ 111.833.000
-de 3 Eixos - Cap. 25.000) = Cr$ 109.433.000
- de 2 Eixos - Cap. 22.000 = Cr$ 84.900.000

LINHA LEVE
TERCEIRO EIX0'5)(**)
- Caminhões Médios = Cr$ 28.305.000
CAÇAMBAS BASCULANTES16i
-de 5 m3- 1 Pistão = Cr$ 20.344.000
- de 10 rn3 -2 Pistões = Cr$ 30.401.000
FURGÕES CARGA GERAL2i
- de 4.20 x 2,20 x 2,00 = Cr$ 17.200.000
-de 6,20 x 2,60 x 2,60 = Cr$ 24.337.000
- de 7,00 x 2,60 x 2.60 = Cr$ 31.894.000
-de 8,20 x 2,60 x 2,60 = Cr$ 34,530.0(X)

(*) Preços médios praticados até Jul/85 pelos filiados da Asso-
ciação Nacional dos Fabricantes de Implementos para o
Transporte Rodoviário.
A variação de preços entre os fabricantes oscila de 5 a 10%.

( ) Sem pecas,)!) para areia e brita (2) duralumínio (3) sem doi-
ly (4) p/ cargas líquidas (5) balancim (instalado) (6) areia e
brita; baixa pressão; ação direta, sem tomada de força (7) em
duralumínio e insta■ado sobre chassis.
Fonte: ANFIR.

PRFÇOS DE PNEUS
Medida Novo Recauch. Rec. (Q) Rec. (E)
650-16 248.200 133.800 -
700-16 350.100 171.200 149.200 -
750-16 416.500 208.000 180.400
825-20 656.000 311.900 271.000 530.000
900-20 972.400 396.500 344.500 530.000

I 000-20 1.093.800 474.200 412.400 586.000
I 100-22 1.358.100 563.800 490.200 640,000

Borrachudos
650-16 286.600 147.200
700-16 380.500 188.300 160.100
750- I 6 480.400 228,500 198.300
825-20 828.900 343.200 298.300 553.000
900-20 1.017.300 436.100 378.800 553.000

1000-20 1.258.200 521.700 454.000 607.000
1100-22 1.561.700 585.800 538.300 726.000

Radiais
14512.13 155.400 97.800
700RI6 470.900 - -
750R16 575.700 -
900R20 1.399.100 645.000 598.000

I 000R20 1.545.100 737.300 629.000
1100R22 1.887.600 902.500 689.000
11 Preços médios praticados até 30/05/85 pelos filiados à

Associação Bras. dos Revendedores de Pneus e Assoc. das
Empr. de Recauchutagem de Pneus e Ban dag. Preços
válidos para compra a vista, no mercado paulistano. Rec.
(Q) = Recapagem a quente; Rec. (E) = Recapagem a frio,

_ .
INDUSTRIA AUTOMOBILÍSTICA

VEÍCULOS COMERCIAIS
MODELOS PRODUÇÃO VENDAS

Mai-84 Jan/Mai-84 Mai-85 Jon/Mai-65 1957 a 1985 Mai-85 Jan/Mai-85
Can, Pesados 515 2.322 448 2.685 125.447 408 2.234
Fiat 180/190 24 180 14 81 21.936 15 77
M88 1519/2219 41 157 46 270 20.434 sa 244
MOR 192412624 61 370 39 344 4.114 30 328
MBB 1418/1819 1 1 9 13 824 25 25
Scania 251 1.057 230 1.102 43.689 159 918
Volvo 137 557 110 875 5.785 125 642
Fiat 210 - - 28.665 - -
Caos. Semi-Pesados 1.153 4.692 982 4.996 190.186 825 4.647
Ford 13.000 85 314 111 433 16.259 15 292
Ford 19000/21000 39 92 22 52 2.266 16 33
GM 0-70 Perkins 69 298 ss 75 6.271 38 115
MOR 1313/1513 508 2.271 338 3.008 107.934 361 2.907
MBB 2013/2213 138 678 as 429 28.888 89 388
VVV E 13/21 314 1.039 367 999 7.187 306 912
CO 900/950 11.608 - -
GM D-70 DDA8 - 644 - -
Fiai 130/140 - - 9.129 -
Com. Med. Diesel 931 3.500 598 3.860 495.345 539 3.236
Ford 11.000/12.000 154 619 115 763 76.597 se 624
GM D-60 Perkins 166 600 117 375 72.934 115 377
Me 1113 448 1.768 216 1,903 307.870 219 1.842
VVV E 11-130 163 • 513 150 819 4.020 137 393
CB 700/750 - 14.888 - -
G M D-60 DDAB - 19.306 - -
Carn. Med, Gas. 48 337 94 231 332.220 84 223
GM C-60 48 337 94 231 206.335 84 223
CB 700 6.763 - -
Ford F-600 - - 119.122 -
Caos. Leves 1.587 6.305 926 6.672 237.274 900 6.323
CB 4,30 Dia. - 9.634 - -
Fiat 70/80 10 48 17 6.756 19 an
Ford 2000 36 156 36 172 5.194 22 153
Ford 4000 913 3.286 408 2.963 126.323 452 2.898
MBB 608 442 2.037 264 1.994 81.191 202 1.792
VW 6.80/6.90 174 218 1.526 3.444 205 1.440
CB 400 Gas. 12 40 - - 4.732 - -
Ônibus 418 1.925 396 2.132 156.205 498 2.076
MBB Chassis 236 1.075 203 1.253 90.048 236 1.235
MB Monobloco 82 396 145 538 51.679 200 497
Scania 73 265 17 188 9.468 34 197
Volvo 27 189 31 153 2,326 28 147
Fiat 2.684 - -

- Camion. Carga 6.733 28.345 3.678 22.284 931,009 3.364 21.826
Fiat Pick-up 637 3.207 538 2.490 52.584 495 2.126
Ford F-100 258 1.738 45 706 115.726 29 688
Ford F-1000 1.298 5.242 855 5.101 47,011 740 4.923
Ford Pampa 1.366 4,645 462 4,722 30.995 465 4.833
GM C-10 Gas. 54 177 29 157 267.236 21 168
GM C-10 Die, 1.218 4.786 651 2.177 79.064 605 2.272
GM C-10 Alc. 473 2.055 279 726 21.371 226 736
GM Chevy 201 767 397 1.887 6.778 390 1.894
Toyota Pick-up 266 1.104 137 784 30.964 110 746
Volks Pick-up 273 1.252 15 650 77.343 23 622
Velho Saveiro 689 3.372 270 2.884 20.276 260 2.818
CBD-100 - 2.648 - -
Ford F-75 - 179.013 - -
Utilitários 93 527 77 568 238.333 76 564
Gurgel 52 403 57 469 14.847 57 465
Toyota 41 124 20 99 7.905 19 99
Ford - 215.581
Camion. Passag. 10.590 43.614 3.675 34.334 3.026.457 3.647 32.515
Automóveis 50.532 222,508 31.698 213.970 8.612.789 26.926 177.892
Total Geral 72.600 314.075 42.572 291.732 14345.355 37.267 251.536

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas Jan/Maio e Maio/85

EMPRESA ASSOCIADA CARROÇARIAS PRODUZIDAS

EMPRESAS URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TRÓLE8US TOTAL GERAL

JAN
MAI

JAN,
MAI

JAN/
MAI

JAN,
MAI

JAN/
MAI

JAN,
MAI

JAN,
MAI

MAI MAI , MAI MAI MAI MAI MAI

CAIO 1004 219 04 01 66 20 1074 240

CAIO NORTE 26 06 - _ - - 26 06

MARCOPOLO 115 07 379 70 - - 494 77

ELIZIÁRIO 242 35 - - 84 23 326 58

CONDOR 30 - - - 01 - - 31 -

NIELSON - 362 70 - - - 362 70

TOTAL GERAL POR 11POS 1417 267 745 141 01 150 43 2313 451

EXPORTAÇÃO 20 04 10 - - 05 02 35 06

Fonte: FABUS

com a mesma qualidade de TM.



TEM VEICULOS
QUE SO CONTAM

VANTAGENS. OUTROS
MOSTRAM O IVC.
Somente no ano

passado, 80% de toda
a verba aplicada nos
veículos de mídia im-
pressa foi destinada a
veículos filiados
ao IVC.

Por que esta
preferência?

A explicação co-
meça há quase seten-
ta anos atrás.

Em 1914, já preo-
cupados.com a aferi-
ção da circulação de
seus veículos os
americanos funda-
ram o ABC - Audit
Bureau of
Circulation.
Em 1961, se:uindo

os moldes do
publicitários,
anunciantes e editores
brasileiros fundaram
o IVC - Instituto Veri-
ficador de Circulação.

O IVC verifica
a circulação dos
veículos de mídia

impressa da seguinte
forma:

Ele audita a parte
industrial, desde a
diferença entre s
quantidades quantidades iniciais
de papel e o saldo de
estoque até a venda
do encalhe e do resíduo
de papel.

Levanta mapas de
distribuição
por bancas,, zonas da
cidade, capital
e interior.

E chega ,
até a

confirmar nomes e
endereços que cons-
tam do mailing de
assinantes de um
veículo.

O resultado disso
é publicado em
relatórios detalhados
mensais trimestrais
e semestrais.

Para você ter
uma idéia, em 1983,
o IVC forneceu 709 re-
lat,órios e informações
juradas a cada um de
seus filiados.

Baseados nestas
informações, editores
podem medir o grau
de penetração
de seus veículos nas
diferentes regiões e
corrigir distorções, se
for o caso.

Baseados tam-
bém, nestas informa-
ções, as agências de

propaganda podem .
fazer planos ele mídia
ancorados em dados
reais do número de
leitores e, conseqüen-
temente, aplicara
verba dos anunciantes
com maior
eficácia.

Não estamos di-
zendo para você des-
confiar de um veículo
não filiado ao IVC.

Dizemos apenas
para você confiar mais
nos veículos que são
filiados.

1
INSTITUTO VERIFICADOR DE CIRCULAÇÃO

Rio: Rua Leandro Martins, 10 -
10? and. - Ce p 20080.
lèl.: 263-7691.
São Paulo: Pça. da República,
270 - 9? and. Cj, 904 - Ces 01045.
Tel.: 255-4698.

rEu gostaria de receber, inteiramente grátis,
o folheto com maiores informações sobre o IVC. e

Nome:

I End. :  

N?   CEP:  

Cidade:   Est.:

Envie este cupom para Rua Leandro Martins, 10 1
LO? andar - CEP 20080 - Rio de Janeiro - RJ.

MIN IIMM MIM 11111M =El ME 0~ MN
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• A Rede Ferroviária Fede-
ral está com cinco novos dire-
tores. Foram empossados Car-
men Fridman Sirotsky, na Di-
retoria de Patrimônio; Jorge
Luiz Moura na Diretoria de
Pessoal; Dyrno Pires Ferreira,
na Diretoria de Material e

Mauro Knudsen na Diretoria
de Operações. Este último
deixou a Diretoria Comercial,
para a qual foi nomeado, Fer-
nando Fagundes Neto, que
agora, acumula a diretoria
com a vice-presidência da em-
presa. Os demais diretores, que

foram mantidos em suas res- Paulo Marcos Mazoni Andra-
pectivas áreas são Francisco de na Diretoria de Controle.
Mario Chiesa, na Segurança
Industrial; Fernando Franca
na Diretoria de Planejamento,
Américo Vasconcelos Neto na
Diretoria de Engenharia e

Bombas Graco
trazem maior
versatilidade

A Nortorf apresenta as
bombas Graco, para pintura.
Segundo o fabricante, o equi-
pamento tem grande robus-
tez, confiabilidade, alta per-
formance e simplicidade de
manutenção. As bombas de
alta performance Graco po-
dem operar com até três pis-
tolas, com vazões de 7 GPM e
pressões acima de 4 000 psi,
sem diluição de tinta por sol-
ventes. Isso permite realizar
qualquer serviço em menor
tempo, reduzindo-se o custo
operacional. Utilizando-se so-
mente uma bomba para cada
turma de trabalho de pintura,
o tempo de preparação e lim-
peza posterior do equipamen-
to também é reduzido sensi-
velmente. Além disso, as bom-
bas Graco podem ser forneci-
das com centenas de opera-
ções de sistemas para qualquer

tipo de especificações e neces-
sidades. Informações: Nortorf
Máquinas e Equipamentos —

rua DrLadislao Reti, 675 —
tel.: (011) 493-2200, telex
(011) 33-316 — Cotia, SP.

A Coplatex sabe que o

• Jan Engstrom, atual dire-
tor financeiro e administrati-
vo da Volvo do Brasil, retor-
nará à Suécia, onde irá assumir
o cargo de vice-presidente
financeiro e administrativo da
Volvo Truck Corporation.
Seu sucessor na Volvo Brasil,
a partir de 19 de outubro pró-
ximo, será Bjorn Larsson,
atual diretor geral da Saffle
Karosseri AB, empresa do
grupo, sediada na Suécia.

• Donald Tusher é o novo
diretor industrial da Cia.
Goodyear do Brasil, em subs-
tituição a Carl D. Pepper, que
retorna aos Estados Unidos
depois de quinze anos no
Brasil.

• O novo presidente da
Companhia Docas do Rio de
Janeiro, Ano Wolz Theodoro,
recebeu a empresa com uma
disponibilidade de caixa da
ordem de Cr$ 83 bilhões, de
acordo com o balanço reali-
zado pelo engenheiro portuá-
rio Petro Batouli, que deixava
o cargo.

• Com Ano Theodoro to-
maram posse, Waldir Garcia
na Diretoria de Engenharia,

Ford Cargo já nasceu
grande.

A Coplatex sabe que o novo
caminhão Ford Cargo já nasceu a
caminho do sucesso. Ele é tão forte
por fora quanto bonito por dentro.
E vice versa.
A Coplatex sabe disso, porque

também faz parte do Cargo.
Nos tecidos de forração da cama, nos
bancos e na cortina. Parabéns à Ford
por esse lançamento. Grande até nos
pequenos detalhes.

Coplatex Indústria e Comércio S.A.
Estrada da Divisa, 1280 - CEP 09900
Tel.: 456-3544 - Telex 011 44889 - CPLX BR
Bairro Serraria - Diadema - São Paulo.



Carmine Fucci na Direroria
de Operações, Fernando An-
tônio Correa de Araújo na
Diretoria Administrativa e
Pendes Rebelo na Diretoria
Financeira.

CURTAS 

• Está guardado a sete cha-
ves num dos pavilhões da fá-
brica Scania, em São Bernar-
do do Campo (SP), o terceiro
eixo original de fábrica. Origi-
nal com todos os iis. A plata-
forma tem montada sobre ela
uma carroçaria Marcopolo,
modelo Paradiso, na versão
leito, também inédita, e que
pertence à Sulamericana, de
Curitiba (PR), de onde vai
operar na linha de Foz do
Iguaçu.
A Scania tinha previsto o

lançamento para o mês de ju-
lho, mas a greve atrasou o

cronograma. A nova data é
agosto, depois da Paradiso
Leito passar pelos últimos
testes em São Paulo para
ser entregue à Sulamericana.

Mas, lamentavelmente, ain-
da que seja a última a lançar
esse equipamento como origi-
nal de fábrica, a Scania incor-
re no mesmo erro que vem
destruindo as chances do
Tribus da Itapemirim: colo-
cou o 39 eixo atrás do eixo
motriz, deixando todo o peso
do balanço traseiro sobre
dois pneus.

• Gastão de Azambuja Pru-
dente foi eleito Coordenador
Nacional da Comissão consti-
tuída pela NTC para estudar
a regulamentação do trans-
porte rodoviário de passagei-
ros. Principal objetivo da co-
missão: as repercussões, no
transporte rodoviário de carga,
das novas normas de transpor-
te de encomendas nos ônibus.

• Por suas características iné-
ditas, os semi-reboques tan-
ques auto-portantes ganham
a preferência do mercado,
obtendo índices de cresci-
mento de vendas pouco co-
muns no setor de carroçarias.
Segundo Paulo de Azevedo

Gomes, da Divisão de Vendas
da Recrusul, o aumento na
comercialização destes mo-
delos, para o setor químico,
alcançou 150% nos últimos
dez meses, e atinge 300%,
contabilizadas as vendas para
o mercado em geral.

CURSOS 

• 119 Curso de Extensão
em Administração de Trans-
portes. Instituto Mauá de
Tecnologia, de 13 de agosto a
novembro de 1985. Os módu-
los são três: Passageiros, Carga
e Geral, sendo o primeiro sub-
dividido em Operação de
Transportes de Passageiros
(24h) e Planejamento (21h).
O de carga divide-se em Ope-
ração (9h), Planejamento Lo-
gístico (6h), Movimentação e
Armazenagem (6h), Transpor-
te Rodoviário (9h) e Trans-
porte Multi-Modal (15h), en-
quanto o Geral é subdividido
em Planejamento Estratégico
(6h), Custos (9h), Recursos
Humanos (6h), Manutenção
(12h) e Finanças e Economia
de Empresas (12h).

As aulas serão ministradas
às segundas-feiras, das 19:30
às 22:30 (passageiros), as ter-
ças para Geral e as quintas
para Carga, no mesmo horá-
rio. Preço. seis parcelas men-
sais de Cr$ 390 mil ou
CrS 1 905 000 até 13 de

agosto. Maiores informações:
rua Pedro de Toledo, 1 071 —
tel. 544-3135 — CEP 04039
— São Paulo, SP.

• A 2g Convenção Nacional
dos Empresários do TRC está
programada para 17 a 19 de
setembro no Centro de Con-
venções de Brasília. O evento,
que contará com as presenças
do Presidente da República
e do Ministro dos Trans-
portes, será, para os di-
rigentes do setor, a primeira
grande oportunidade de
aproximação com as autori-
dades federais. Além disso,
discutirá temas como conser-
vação, segurança, balanças,
RTB, cargas perigosas, cargas
por ônibus etc. A taxa de ins-
crição é de 10 ORTN, para os
associados da NTC, e 15
ORTN para os não associados.
Maiores informações: Associa-
ção Nacional das Empresas de
Transportes Rodoviário de
Carga, tel. (011) 549-6711.

COM SOL OU CHUVA
• Resiste a bruscas
mudanças de temperatura

• Alta durabilidade

• Não precisa de cinta de
aço com reforço

• Frenagem eficiente e segura

SEMPRE O MELHOR TAMBOR



ENTREVISTA

"Repasse imediato
de dísel e salário"
O presidente da NTC, Thiers Fattori Costa, critica os
"critérios políticos" do CIP e pede ao governo o repasse
automático aos fretes dos aumentos de dísel e salário

TM — Como explicar as recentes di-
vergências entre o CIP e a NTC?
Costa — É uma longa história. Uma se-
mana antes do reajuste de novembro
de 1984, puxado pelo dissídio salarial,
fomos convocados pela Secretaria Es-
pecial de Abastecimento e Preços-
SEAP. O Secretário pediu nossa cola-
boração — aliás, estava solicitando a
mesma coisa a todos os setores — para
que a inflação de 1984 ficasse abaixo
da de 1983. Aceitamos, então, parcelar
o reajuste, — que totalizava 43% — em
duas etapas. Parte no dia 15 de novem-
bro, e o restante depois. Tomadas as
providências de praxe, o Secretário nos
telefona avisando que o CIP reduzira
o reajuste para 35%. Fomos verificar o
que ocorrera e constatamos que esta-
vam usando no cálculo uma planilha
completamente diferente da nossa. Era
uma tabela de carreteiro. Nos custos
de "pessoal", só consideravam mecâni-
cos e motoristas. Como se nenhuma
transportadora tivesse pessoal adminis-
trativo, ajudantes, carregadores, etc. O
custo de pessoal era bem menor que o
real. Em compensação, o custo de
combustível ganhava participação mui-
to grande.

TM — Então, quando subisse o com-
bustível, haveria a compensaçã o.
Costa — Deveria haver. Mas, sempre que
a nossa planilha dava mais que a deles,
eles cortavam. Quando dava menos,
ficavam quietos. O Secretário Executi-
vo do CIP chegou a me dizer que não
estava lá para resolver o problema de
ninguém, mas para segurar os preços.
Para tanto, o CIP firmou pé na sua ve-
lha política de protelar a incorporação
dos aumentos que não trazem desem-
bolso imediato para o transportador,
como o preço do veículo, da carroça-
ria, seguros ou pneus.

TM — Mas, o problema nãó foi com o
dísel?
Costa — Eu chego lá. No dia 28 de fe-
vereiro, ainda na Velha República, au-
mentou o dísel. Em transporte, se exis-
tem dois custos que não podem espe-

70

rar, são o dísel e a mão-de obra. Por
isso, preparamos imediatamente o pe-
dido de reajuste. Mas, antes mesmo de
entregarmos o pleito, o CIP informou
que estava bloqueando tudo. Não que-
ria entregar o governo com uma infla-
ção muito grande. Por isso, avisou, a
decisão iria demorar bastante.

Thiers: vamos continuar pressionando

TM — Não dava para negociar?
Costa — Não houve tempo. Cresceu a
pressão das empresas que não tinham
condição de reajustar o carreteiro sem
repassar o custo aos clientes. E, sem
reajuste, o carreteiro não viaja mesmo.
Pára no meio do caminho. Convocado
para uma reunião extraordinária, o
Çonet decidiu — não por unanimidade,
mas por maioria — aplicar o aumento
à partir de 19 de março, mesmo sem
aprovação do CIP.

TM — Então, o Conet desafiou o CIP?
Costa — Absolutamente. Tão logo de-
cidimos o aumento, entramos em con-
tato com o CIP, justificando a nossa
decisão. Diante da gravidade da nossa
situação, não tínhamos outra saída.
Prova disso é que só catorze dias de-
pois o governo autorizou o aumento —
com um corte linear e claramente polí-
tico de 50%.

TM — E a NTC ficou quieta. Não que-
ria divulgar o telex. E mais: mesmo

com o corte, o Conet manteve em
vigor a tabela rejeitada pelo CIP.
Costa — Imeditamente, entramos em
contato com o CIP para mostrar o
absurdo da decisão. Prometeram reexa-
minar o assunto. Mas, avisaram que a
política era essa mesma.

TM — Aí, chegou a Nova República.
Costa — A primeira coisa que fizemos
foi comunicar a situação ao novo pes-
soal do CIP. Alegaram desconhecer
completamente as pendências e diver-
gências. E prometeram resolver tudo
com calma, com critério. Nada de
decisões "ad-referendum". Todos os
processos passariam a ser analisados
pelo plenário interministerial. De qual-
quer maneira, conseguimos liberar o
saldo do dísel, já no final de abril. Mas,
aí, já era hora de repassar o aumento
do salário.

TM — Conseguiram?
Costa — Protocolamos, em meados de
abril, um pedido incluindo o reajuste
salarial e todos os resíduos anteriores.
Mas, nos deram menos que o aumento
do salário. Os repasses de veículos,
pneus, seguros, etc, congelados ainda
na Velha República, continuam retidos.
A defasagem entre a tarifa e o custo já
chega a 23%, em média, sem computar
o último aumento de caminhões.

TM — Este mês, haverá aumento do
dísel. O que decidiu o último Conet
sobre o assunto?
Costa — Vamos continuar pressionan-
do pela liberação dos fretes. Se há um
setor que dispensa controle, é o nosso,
onde a concorrência chega a ser selva-
gem. O CIP só não libera porque o fre-
te entra na planilha de várias indús-
trias. Já deixamos bem claro que nos-
sas tabelas não se aplicam às empresas
de carga própria. Mas, o CIP nunca
usou isso.

TM — E se não houvera liberação?
Costa — Nesse caso, não podemos pas-
sar sem reajustes automáticos e ime-
diatos quando sobem o dísel e os salá-
rios. Queremos também critérios mais
justos e transparentes para o cálculo
dos aumentos. Caso contrário, será
o cáos, pois nunca tivemos tantas fa-
lências de transportadores como nos
últimos meses.

NOTA DA REDAÇÃO:

Esta entrevista já estava pronta
quando o CIP autorizou, dia 4 de julho,
reajuste adicional de 9,67% na curta
8,00% na média e 7,16% na longa dis-
tância, para a carga comum. O aumen-
to vigora a partir de 6 de julho e, se-
gundo a Superintendência Técnica da
NTC, mal cobre o complemento do
salário. O pleito da entidade era, em
média, de 23,2%.
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CARGO, O CAMINHÃO MUNDIAL DA FORD,
VEM EQUIPADO COM A

QUALIDADE MUNDIAL WAPSA.

A alta qualidade dos produtos WAPSA, razão principal da total preferência no mer-
cado nacional, estará dando força ao CARGO não só no Brasil mas em todos os países
para os quais será exportado este novo lançamento da FOFtD.
É a qualidade brasileira, mais uma vez, rompendo as nossas fronteiras e demonstrando

lá fora do que o Brasil é capaz.

Altemador Motor de Partida Regulador de
Voltagem

WAPSA

Solenóide de Acionamento

Equipamento Elétrico para Veículos



O caminhão mundial
roda com roda mundial.

O caminhão é o Carg
da Ford, A roda é
Lemmerz, fabricar
pela Borlem. A ror
Lemmerz, fabricar
pela Borlem, é equip
mento original do Cc
go e vai rodar aq
e lá fora: o Cargo, alé
de entrar de sola, dig
de roda, no merca(
nacional, vai entr
também no mercado i
ternacional. O qi
quer dizer mais dólar
para nós. Isso é que
idéia redonda.
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