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'CAPAR COM TONGA BRIGAR
PEIA ECONOMIA. SEM DESCER A BORRACHA.

Pneu é o segundo item mais importante nos custos de
manutenção de uma frota, representando até 20% dos gastos
globais. Portanto, quanto menos o pneu gastar, melhor para
você.

O Pré-Moldado Tortuga leva em conta esta verdade
na recapagem de pneus.

Ele garante a máxima quilometragem e o melhor
desempenho.

Na hora de reca par, exija Tortuga. A verdadeira
economia tem preferência.
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Quem assina
"Transporte Moderno"

vai mais longe
Se a sua empresa quer reduzir custos e ganhar na distribuição, contrate
os serviços de uma equipe altamente especializada de jornalistas, técni-
cos e advogados. Para tanto, basta assinar TRANSPORTE MODERNO.
Por trás de cada exemplar, feito pensando exclusivamente no empre-

sário e no técnico de transportes, estão 23 anos de experiên-
cia e uma fórmula editorial consagrada pelo sucesso. Lendo

/mim& TRANSPORTE MODERNO, você vai acompanhar de perto os
rumos da política de transporte, as novidades da indústria, o

desempenho, os preços, os custos operacionais e a manutenção dos
nossos veículos comerciais, as tarifas e regulamentos, as alternativas
energéticas, a seleção de meios de transportes, a solução de problemas
logísticos, etc. Quem lê TRANSPORTE MODERNO está sempre bem in-

formado sobre tudo o que se passa no mundo
do transporte. E quem tem melhores informações

decide melhor— e vai mais longe.
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Algumas
especialidades

da casa
• Lançamentos de veículos,

equipamentos e componentes
• Fretes, custos e preços
• Manutenção de veículos
• Política de transporte
• Regulamentos do

transporte
• Desempenho

de veículos
• Política energética
• Seleção de meios

de transporte
• Renovação de frotas
• Logística e distribuição
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Volvo reúne imprensa para GM põe robôs
louvar iniciativa do Pronast na montagem

Embora não se conside-
re a madrinha do Pronast -
Programa Nacional de Se-
gurança de Trânsito, lan-
çado pelo governo Sarney
no dia 21 de julho, a Volvo
reuniu a imprensa no dia
seguinte para louvar a ini-
ciativa oficial e já anunciar
as estratégias que desen-
volverá em 1989, aprovado
pelo governo, como o Ano
Brasileiro da Segurança no
Trânsito. A iniciativa par-
tiu da Câmara Técnica ins-
tituída no seu Programa de
Segurança nas Estradas.

Considerando que o país
perde anualmente o equi-

valente a US$ 2 bilhões
por ano em conseqüência
dos acidentes, a Volvo
quer sensibilizar agora a
iniciativa privada para ob-
ter êxito no ano que vem.
O coordenador Técnico do
Programa Volvo de Segu-
rança nas Estradas Alan
Cannell, enumerou uma sé-
rie de sugestões que pre-
tende apresentar nos sim-
pósios regionais e nacional
de segurança, às empresas
industriais, frotistas, com-
panhias de seguro, e suas
entidades representativas.
Entre as sugestões estão: o
aproveitamento de marke-
ting institucional das em-
presas e entidades, promo-
ção interna de programas
de prevenção, levanta-
mento de pontos negros
nas rodovias e realização
de estudos visando elimi-
nar riscos de acidentes.
Além disso, a Câmara Téc-
nica, que se reunirá em São
Paulo no dia 23 de agosto,
proporá a criação de um
Instituto de Segurança de
Trânsito, mantido pela ini-
ciativa privada para elabo-
rar estudos, pesquisas e
projetos para servirem de
instrumentos de pressão
junto ao poder decisório.

Aéreo perigoso terá norma
O transporte aéreo de

produtos considerados pe-
rigosos e que, por isso
mesmo, exigem embala-
gens especiais, terá, a par-
tir do ano que vem, uma
normalização baseada na
legislação internacional.
Para isso, foi criada uma
comissão que está tradu-
zindo do inglês as normas
técnicas da ICAO - Inter-
national Civil Aviation Or-
ganization. A tradução será
enviada para aprovação
pela ABNT - Associação
Brasileira de Normas Téc-
nicas, após o que, o gover-
no assinará acordo de utili-
zação dessas normas, com
os organismos internacio-
nais que as instituiram.
As principais preocupa-

ções dos transportadores
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aéreos dos produtos peri-
gosos são com os custos
das embalagens especiais,
hoje importadas, para aten-
der às normas internacio-
nais, para os produtos de
exportação. No período de
janeiro a novembro de
1987, foram gastos US$
1,6 milhão em apenas dez
tipos de embalagens espe-
ciais - existem mais de
cem - para transporte de
produtos alimentícios, far-
macêuticos e químicos,
conta José Moiséa Arana,
presidente da comissão e
representante da ABTC -
Associação Brasileira de
Transitários de Carga.

Além de Arana, a co-
missão é integrada por re-
presentantes da Divisão de

A General Motors ini-
ciou em julho a instalação
de robôs ia seção de solda
das cabinas de caminhões e
picapes, em São José dos
Campos, e deverá utilizar o
mesmo sistema na nova li-
nha de montagem de auto-
móveis Kadett, na fábrica
de São Caetano do Sul. A
substituição da solda ma-
nual visa, segundo infor-
mações da fábrica, aumen-
tar a qualidade da opera-
ção, posicionando os ele-
trodos de maneira correta
em relação ao produto e
permitir a regulagem espe-
cífica de cada ponto de
solda, tarefa impossível na
solda manual.
A fábrica esclarece que

o pessoal do setor foi re-
distribuido na fábrica e que
o novo sistema foi desen-
volvido na própria empre-
sa, através do Grupo de
Engenharia de Processo e
Montagem e Automação. O
pessoal de programação
dos robôs e de manutenção
também foi treinado na fá-
brica. A empresa não re-
vela o custo dos robôs por-
que faz parte de um pro-
grama de investimentos
iniciado em 1985, de US$
500 milhões.

Vasp inaugura
loja em BH
A Vasp, que criou uma

Superintendência de Carga
no início da atual gestão,
visando aumentar sua par-
ticipação nesse mercado,
acaba de inaugurar uma
loja especializada em Belo
Horizonte.

Tendo absorvido um in-
vestimento de US$ 150
mil, a nova loja é dotada
de um sistema computado-
rizado, com três terminais
de vídeo e uma impressora
de etiquetas acoplado, que
agilizará o tempo de des-
pacho das mercadorias.
Além de um setor de

embalagem com invólucros
de diversos tipos e tama-
nhos para a facilidade dos
usuários, a loja possui uma
central telefônica para o
atendimento de coletas a
domicilio.
"A empresa já deteve de

3% a 5% do movimento de
carga aérea e agora começa
a retomar o crescimento
nesse segmento. Das 1052
toneladas movimentadas
nos primeiros quatro meses
do ano, 375 foram através
da Vasp. Pretendemos até
o final do ano crescer 25%
no mercado mineiro", afir-
ma José Sergio M. Fortes,
Superintendente de Carga.

Carga Aérea do DAC, do
CTA, da ABNT, da Varig-
Cruzeiro, da Comissão de
Artigos Perigosos da IA-
TA, da Transbrasil, da

Vasp, da Secretaria de
Agricultura e Abasteci-
mento do Estado e da So-
ciedade Brasileira de Pro-
fissionais de Embalagem.



Metrô de superfície de
Brasília continua no papel
O projeto para a cons-

trução do metrô de superfí-
cie de Brasília, desenvol-
vido pelo Instituto Mauá,
de São Paulo e órgãos fe-
derais e encaminhado des-
de meados do ano passado
ao Conselho de Arquitetura
Urbanismo e Meio Am-
biente do Distrito Federal,
ainda não tem parecer final
conhecido. Por outro lado,
um de seus principais
defensores, José Carlos
Mello, secretário de Servi-
ços Públicos, acaba de pe-
dir demissão em caráter ir-
revogável. Sua saída é
atribuída aos constantes
adiamentos na construção
da obra.

Segundo o projeto, o
metrô de Brasília deveria
ter 30 quilômetros de ex-
tensão — sem exigência de
desapropriação de terras
— transportaria 35 mil pas-
sageiros/hora entre a cida-
de-satélite de Ceilândia e
a área central do Plano-

Piloto e custaria US$ 15
milhões.

"Brasília tem a marca
elitista, e a população po-
bre é deslocada cada vez
mais para longe do cen-
tro", diz José Carlos Mel-
lo, explicando que, por is-
so, toda a frota de 1 500
ônibus do local opera de
forma anti-econômica, o
que justifica a construção".
O outro argumento usa-

do em favor da obra é que
a cidade é o centro das cor-
rentes migratórias do Nor-
deste, apresentando uma
taxa de crescimento popu-
lacional de 6% a 7% ao
ano, o que aumenta a de-
manda por transportes ra-
pidamente, gerando graves
problemas sociais.

José Carlos Mello
acompanhou o Governador
José Aparecido em diver-
sas viagens internacionais
com o objetivo de conse-
guir fundos para a constru-
ção do metrô brasiliense.

Dom Vital adota reboques
no transporte de encomendas
Caminhão com rèboque

para grandes distâncias são
comuns em países planos
ou de modernas rodovias.
Mesmo não sendo este o
caso brasileiro, a Dom Vi-
tal decidiu experimentar o
veículo no transporte de
encomendas entre filiais de
grande e pequeno ou médio
fluxo de carga, em trajetos
de até três mil quilômetros.

Para enfrentar as estra-
das brasileiras "inventou"
o trator, transformando o
cavalo mecânico Fiat turbo
190 em truque, repotencia-
do com motor Scania DS
11 intercooler que tem
333cv de potência a 2000
rpm e torque de 1236 NM
a 1300 rpm. "Com tração
6x2, o caminhão foi equi-
pado com baú de alumínio
com, 47,5 m3 de volume,
adaptamos um engate de
pressão, tipo ferroviário
para tracionar um reboque

de dois eixos, equipado
com o idêntico baú", ex-
plica Antonio Mendes
Costa, assessor de Tráfego.

Assim, a Dom Vital
conseguiu espaço de 95
metros cúbicos de carga, o
que antes só era possível
com dois caminhões. "Com

Infraero investe Cz$ 2 bi
na infra-estrutura de Cumbica
A Infraero está investin-

do desde julho CZ$ 2 bi-
lhões no Aeroporto de
Cumbica (SP) em obras de
infira-estrutura, com recur-
sos próprios, revelou seu
presidente, brigadeiro Lau-
ro Ney Menezes, em pa-
lepra na ABTC — Associa-
çao Brasileira dos Transitá-
rios de Carga, em São
Paulo.
A empresa, criada em

1972, está há quatro anos
sem necessitar de qualquer
recurso do tesouro, sobre-
vivendo apenas das taxas
cobradas nos 62 aeroportos
— dos quais vinte interna-
cionais — que administra, e
por onde passam 97% dos
passageiros e cargas do
país.
Em 1987, passaram pe-

los 62 aeroportos, 41 mi-
lhões de passageiros e ses-
senta mil toneladas de car-
ga. A previsão de Lauro
Menezes é que, até o final
deste ano, o crescimento

do movimento chegue a
6%, embora nos primeiros
cinco meses de 1988, já ti-
vesse aumentado 20%. Por
isso a empresa pretende
continuar investindo com
recursos próprios.

o veículo combinado — ele
não gosta da expressão
Romeu-e-Julieta —, mante-
remos a mesma qualidade
de serviço nas filiais de
grande e pequeno fluxo de
carga", complementa João
de Deus Carneiro Ribeiro,
diretor Geral da empresa.
A experiência começa com
dez veículos que saem de
São Paulo ou Rio para
Goiânia-Brasília, Feira de
Santana-Salvador, João

Pessoa-Recife, Imperatriz-
Belém.

As adaptações foram
feitas pela Iderol, que ga-
rante a segurança graças ao
sistema de freios a ar inte-
grado com o reboque. A
capacidade de carga líqui-
da é de 25 270, embora o
tipo de carga da Dom Vital
nunca utilize o total e o
comprimento de 19,43m
está nos limites da Lei da
Balança.
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Contran quer painéis de
advertência nas estradas

A Comissão Interminis-
terial de Estudos da Régis
B ittencourt, coordenada
pelo Contran — Conselho
Nacional de Trânsito, vem
dando grande importância
à proposta de se colocar
painéis de estrada com
mensagens de advertência
ou informação sobre os
pontos perigosos das rodo-
vias, que seriam assinados
por patrocinadores da ini-
ciativa privada. Esta seria
uma das soluções para re-
duzir o número de aciden-
tes naquela rodovia, que
liga São Paulo a Curitiba.

Alan Cannel, Coordena-
dor Técnico do Programa
Volvo de Seguranaça nas
Estradas e integrante da-
quela comissão, afirma que
esta solução é de baixo
custo e fácil implementa-
ção. Segundo ele, ao pa-
trocinar a produção de um
painel ou outdoor com
mensagem e local aprova-
dos pelo DNER, o empre-
sário terá, em contraparti-
da,a possibilidade de vei-
cular o nome de sua em-

presa a um custo muito
menor que em outdoors
convencionais.
A idéia de utilizar pai-

néis de estradas deriva da
experiência européia em
campanhas de seguraça ro-
doviária ao longo dos últi-
mos dez anos, segundo a
qual os outdoors mostra-
ram-se mais eficientes que
qualquer outro meio de
comunicação para a finali-
dade pretendida. Diz
Cannel que "nossos con-
tatos preliminares com pos-
síveis patrocinadores mos-
traram grande interesse,
especialmente se os temas
puderem ser abordados
usando a criatividade indi-
vidual das agências publi-
citárias de cada empresa".

Para Cannel, esta solu-
ção pode ser adotada em
todas as rodovias brasilei-
ras, tendo em vista prová-
vel oficialização de 1989
como "Ano Brasileiro da
Segurança no Trânsito",
com a vantagem de viabili-
zar uma campanha nacional
a custo "quase zero".

Em outubro, um novo Salão,
com o apoio da indústria

Numa promoção da Al-
cântara Machado Comércio
e Empreendimentos Ltda.
será reeditado de 13 a 23
de outubro, no Parque
Anhembi, em São Paulo, o
Salão do 'Automóvel ê
Autopeças 88.

Realizado pela última
vez em 1986, o 149 Salão
do Automóvel não contou
com a participação da in-
dústria automobilística na-
cional devido a um desen-
tendimento entre a empresa
promotora e a Anfavea —
Associação Nacional dos
Fabricantes de Veículos
Automotores — tendo na
ocasião se denominado in-
ternacional e apresentado
59 modelos de veículos
produzidos no exterior.

Agora, as negociações
com a Anfavea já estão na
reta final e tudo indica que
os lançamentos da indústria
automobilística, feitos tra-

dicionalmente no mês de
setembro, estarão presentes
no Salão.

Segundo a Alcântara
Machado, cerca de trezen-
tas empresas dos setores de
assessórios, náutica, motos,
fora-de-série, além dos li-
gados à Anfavea e ao Sin-
dipeças estarão expondo
seus produtos no Anhembi.
O m2 para os estandes

está sendo comercializado
a 7 OTNs para os associa-
dos da Anfavea e Sindipe-
ças e a 8,8 OTNs em média
para os não-associados.
Ainda não foram definidos
os horários de funciona-
mento, mas deverão ficar
entre às 14 h e 23 h, in-
forma Evaristo S.A. Nas-
cimento, diretor da empre-
sa promotora, que aposta
no sucesso do Salão, pre-
vendo a visita de 600 a 700
mil visitantes.
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Produção de pesados cresce
A produção mundial de

caminhões (de 16 t para
cima) atingiu no ano pas-
sado 407 079 unidades,
tendo sido 12,8% maior do
que a do ano anterior, que
foi de 361 068. Mas ainda
assim ficou mais de cem
mil abaixo do recorde re-
gistrado em 1979, quando
foram fabricados 508 mil
caminhões.
O maior volume ficou

na Europa e a maior fábri-
ca continua sendo a Mer-
cedes-Benz, responsável
por 10% da produção
mundial. Mas seu cresci-
mento foi inferior a 2% em
relação ao ano anterior. O
maior crescimento da pro-
dução foi apurado no Ja-

pão: 25% sobre o total
produzido em 1986. Em
segundo, a América do
Norte, com uma evolução
de 18,8% e a América do
Sul sofreu uma queda de
produção de 3,6%.
A segunda maior pro-

dutora de caminhões no
ano passado foi a Interna-
tional (EUA), produzindo
35 325 unidades. Em ter-
ceiro, o grupo Volvo, com
28 776 e em quarto, o
grupo Saab-Scania, com
27 261.
Produtores 1987 1986
Europa Ocidental 169 053 160 706
América do Sul 13 726 14 244
América do Norte 159 635 134 370
Japão 64 675 51 748
Total 407 079 361 068

Fonte: Saab-Scania

Grupo TNT expande atividade

o
TNT,

grupo australiano
que mantém nove

empresas de diferentes es-
pecialidades de transporte
de carga no Brasil, decidiu
expandir suas atividades
para a América do Sul,
tendo a filial brasileira co-
mo central de operações. O
programa de investimentos,
que deverá começar em
1989, ainda depende de um
projeto que deverá ficar
pronto em sessenta 'dias e
está sendo elaborado pela
direção da TNT Brasil.
Nele deve constar instala-
ção de filiais e a Argentina
pode ser a primeira delas,
além de operações de trans-
porte doméstico e interna-
cional, integrando os paí-
ses escolhidos e o Brasil.

O anúncio foi feito em
São Paulo, pelo presidente
mundial da TNT, Peter
Abeles, que esteve visitan-

do a filial com o diretor fi-
nanceiro do grupo, David
A. Mortimer, na primeira
semana de julho. Para Abe-
les, na década de noventa o
maior crescimento de trans-
portes será na América La-
tina "e nós queremos estar
prontos para participar dele,
disse ao lembrar que a TNT
está em expansão no mun-
do inteiro, onde mantém
filiais em vários países. Só
na Europa, são dezessete.
A filial brasileira parti-

cipa hoje com 1% do fatu-
ramento total do grupo e
com os novos investimen-
tos a TNT buscará dobrar
essa participação. Nesse
programa consta também a
expansão das operações no
Brasil, onde serão aplica-
dos recursos no aumento
da frota, particularmente
nos serviços expressos",
adiantou.



Glozada despesa de leasing
O Primeiro Conselho de

Contribuintes do Ministério
da Fazenda vem desclassi-
ficando, sistematicamente,
os contratos de leasing
prevendo valor residual ín-
fimo para a opção de com-
pra e elevadas prestações
nos primeiros meses. Com
isso, o contribuinte não
mais poderá deduzir do lu-
cro tributável as prestações
pagas.

Eis um acórdão típico
sobre o assunto:

"A concentração do
valor das prestações nos
doze primeiros meses, de
modo a atingir cerca de
80% do valor dos contra-
tos, mais a fixação de va-

lor residual ínfimo, em
flagrante desproporção
com o preço de aquisição
dos bens junto ao fabri-
cante, e das prestações
"leasing", mais ainda o
fato de os prazos dos con-
tratos serem muito inferio-
res à expectativa do tempo
de vida útil dos bens, des-
virtuam a essência do
contrato de leasing e dos
princípios em que se as-
senta, convertendo-o, na
realidade, em contrato de
compra e venda a prazo,
não obstante a roupagem
formal de "leasing" fi-
nanceiro. Indedutíveis, por
conseguinte, as prestações
pagas a título de arrenda-
mento mercantil."

Montadores abastecem Renavam

A partir do dia 30 de
julho, o Renavam — Regis-
tro Nacional de Veículos
Automotores — começou a
ser abastecido diariamente
pelas montadoras ligadas à
Anfavea — Associação Na-
cional dos Fabricantes de
Veículos Automotores, à
Abraciclo — Associação
Brasileira dos Fabricantes
de Motocicletas, Ciclomo-
tores, Motonetas e Bici-
cletas e à Anfir — Associa-
ção Nacional dos Fabri-
cantes de Implementos Ro-
doviários.

Resultado de um acordo
assinado entre o Ministério
da Justiça e as três entida-
des, essa primeira fase do
programa, conhecida como
pré-cadast rament o , centra-
lizará no Serpro — Serviço
de Processamento de Da-
dos, no Rio de Janeiro, as
seguintes informações so-
bre os novos veículos: nú-
mero de identificação,
marca/modelo, combustí-
vel, potência, código de
cor, destino de faturamen-
to, número do motor e da
caixa de câmbio, eixo tra-
seiro/diferencial, carroça-
ria/cabine, CPF/CGC, Fa-
bricante e data-movimento.

Assim, imediatamente
após o faturamento, as
montadoras atualizarão os
dados da Serpro via trans-

missão de dados direta-
mente ou utilizando os
terminais instalados no
Denatran — Departamento
Nacional de Trânsito.
A idéia é informatizar a

longo prazo todos os De-
trans do país, e utilizar
desde já os dados estaduais
concentrando-os numa base
nacional que servirá como
instrumento de controle da
frota e coibição dos rou-
bos, auxiliando os pro-
prietários no caso de reto-
mada dos veículos.
Como medida comple-

mentar, o Ministério da
Justiça pretende colocar à
disposição dos proprietá-
rio> um serviço telefônico
especial em Brasília para
registro dos roubos de veí-
culos. As ligações serão
gratuftas e permitirão ar-
mazenar informações úteis
no trabalho de busca das
autoridades.
O Renavam prevê ainda

outros seis módulos: Con-
trole de Transações com o
Veículo (mudança de pro-
priedade, características,
etc.); Controle de Infrações
de Trânsito; Veículos Rou-
bados e Furtados; Controle
de Fronteiras; Geração de
Estatísticas e Gerencia-
mento dos Dados, que de-
verão ser implantados
paulatinamente.

L LEGISLAÇÃO 
• Decreto n2 96 044, de

18 de maio de 1988, apro-
vou o novo regulamento
para o transporte rodoviá-
rio de produtos perigosos.
• Decreto-lei n2 2 448,

de 21 de julho de 1988,
alterou o Código Nacional
de Trânsito, elevando as
penalidades para as infra-
ções de trânsito.
• Decisão n2 05 do

LPESSOAL

Contran, de 13 de julho de
1988, apóia emenda do de-
putado Federal, Denisar
Arneiro, suprimindo do
texto da nova Constituição
a expressão "nas rodovias
e ferrovias federais", no
inciso XI do artigo 22.
Mantida tal expressão, Es-
tados e Municípios pode-
riam fazer suas próprias
leis de trânsito.

Wladimir Bresciane Lo-
bo acaba de assumir a Su-
perintendência do Aero-
porto de Congonhas. Avia-
dor da reserva, formado
pela Escola da Aeronáutica
em 1955, ele esteve du-
rante quatro anos na Em-
presa brasileira de Infra-
estrutura Aeroportuária —
Infraero — como gerente de
Operações de Viracopos e
Chefe de Segurança na re-
gional de São Paulo.

* * *

A OTM — Associação
Nacional de Operadores
Multimodais e Transitários
fundada em 1980, elegeu
nova diretoria para o biê-
nio 1988/90. O novo pre-
sidente da entidade é Hugo
Maio de Arruda Pereira, da
Comissária de Despachos
Itápolis Ltda e o vice-pre-
sidente, José Roberto
França Mesquita, da Mes-
quita S.A. Transportes e
Serviços. Foram renovados
ainda os cargos de 12 e 22
tesoureiros e dos vice-pre-
sidentes: de operações na-
cionais e internacionais.

* * *

Com nova Diretoria, a
AABLC — Associação dos
Armadores Brasileiros de
Longo Curso — continua
a impulsionar o desenvol-
vimento da Marinha Mer-
cante. José Carlos Fragoso
Pires, da Frota Oceânica
Brasileria S.A. foi eleito
presidente e Gonçalo Bor-
ges Torrealba, da Compa-
nhia Paulista de Comércio
Marítimo, vice-presidente
da gestão atual, que durará
até junho de 1989.

Mats-Ola Palm, presi-
dente da Volvo do Brasil, a
partir do segundo semestre
dedicará parte de seu tem-
po à Volvo Car Corpora-
tion, da Suécia, onde as-
sumirá, em janeiro de
1989, o cargo de vice-pre-
sidente. Depois de traba-
lhar treze anos na IBM, o
engenheiro Mats-Ola Palm
ingressou na Volvo Parts
Coperation em 1979 como
vice-presidente de marke-
ting e quatro anos depois,
assumia o mesmo cargo na
Volvo Truck. Transferido
para o Brasil em 1986, co-
mo vice-presidente da sub-
sidiária, chegou à presi-
dência no segundo semes-
tre do mesmo ano. O presi-
dente da Volvo do Brasil
será indicado em futuro
próximo. Assim, a partir de
junho, Karlos Rischbieter,
presidente do Conselho de
Administração, terá uma
participação mais ativa nas
operações da empresa.
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82cv, caixa de
marchas, todas sinc

e eixo traseiro de dupla velocida e,
proporcionando 12 marchas
e melhor desempenho.
Cabine moderna, avançada e
confortável, direção hidráulica
progressiva, freios a ar e o

,diassi mais resistente
»mercado.

)•;:é ainda conta com
tente serviço

táçn

Aqui você encontra tudo o que o seu caminhão precisa.
São 252 extensões da própria Ford em todo o País.

FORD CARGO
CAMINHÃO PRA VALER.



A Esso acusada
de favorecer

"testa-de-ferro"

Os transportadores
de carga líquida acusam a

Esso de utilizar a
Transdepe como "testa-de-

ferro" no transporte de
combustível. A Esso nega
a acusação e se diz vítima

de calúnia. Página 26

Um segundo
semestre cheio
de novidades

O principal lançamento do
segundo semestre é o
leve da Mercedes-Benz.
Mas, haverá novidades também
na Volkswagen (que prepara o
14170), Ford (como 2218
trucado e o 2218T), Agrale
e Alfa Metais. Página 46

Uma questão
de segurança
nacional

Tratar os problemas de
trânsito como assunto de
segurança nacional e
investir fortemente na
educação foram as armas
utilizadas pelo Japão
para reduzir o número de
acidentes. Página 52
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NEUTO escreve

Enfim, uma
lei viável

Em outubro de 1983 o decreto 88 821,
regulamentando o transporte de produtos perigosos,
baixado pelo presidente Figueiredo, despertou, entre
as indústrias químicas e transportadores
especializados, reações que variaram da ira ao
ceticismo.

Quase cinco anos depois, o decreto 96 0,11, de 18
de maio de 1988, trazendo uma nova disciplina para
esse perigoso transporte, está sendo recebido com
bastante naturalidade e até com alguns aplausos.

Para essa saudável mudança contribuíram vários
fatores. Acuado pela multiplicação dos acidentes, num
setor até então sem lei, um dos pecados capitais do
governo, na tentativa inicial de regulamentar o
assunto, foi a pressa. A própria natureza do regime
político da época, ditatorial e tecnocrático, dificultou
um debate mais amplo do problema. A alardeada
participação dos setores interessados limitou-se a uma
consulta escrita sobre um anteprojeto já pronto, com
prazos muito curtos para se pronunciarem sobre
assuntos bastante complexos.
O resultado, naturalmente, não podia ser outro. Um

decreto impraticável sob certos aspectos,
exageradamente rigoroso em outros e, sobretudo,
tendencioso, por concentrar o peso das penalidades
nas costas do transportador.

Mas, embora nunca tenha saído do papel, o decreto
de Figueiredo, com suas exigências descabidas e suas
multas assustadoras, teve o mérito de mobilizar os
interessados e colocar a questão na ordem do dia. Com
o passar do tempo, na medida em que os problemas
eram debatidos, os transportadores foram descobrindo
que era possível exercer sua atividade sem atentar
contra o meio ambiente e a segurança da comunidade.
Os ares da "Nova República" e o clima de

constituinte vivido pelo país facilitaram a busca de
uma legislação mais viável. Fruto de um longo
trabalho coordenado pelo Geipot, o novo regulamento,
sem dúvida, abranda algumas disposições draconianas
da disciplina anterior.
O uso do tacógrafo, por exemplo, fica restrito ao

transporte de produtos a granel. Cai o inútil
Certificado de Despacho e Embarque, substituído pela
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nota fiscal do produto, contendo nome, número, classe
e subclasse de risco da mercadoria. Os produtos
extremamente perigosos deixam de existir e de exigir
escolta obrigatória ou transporte em vias restritas.
Agora, passam a ser chamados de produtos que
oferecem "riscos por demais elevados", para os quais
pode ser exigido "acompanhamento técnico
especializado". Foi revogada também a obrigação de o
transportador comunicar seus itinerários com 72 horas
de antecedência.
Um grande número de exigências da legislação

anterior, no entanto, foram mantidas e até ampliadas.
Agora, por exemplo, é proibido utilizar o mesmo
tanque para transportar produtos perigosos a granel e
mercadorias destinadas ao consumo animal ou
humano. As elevadas multas, antes tendo como alvo
apenas o transportador, poderão alcançar também o
expedidor ou o importador da mercadoria. O
acondicionamento adequado da carga (especialmente
da fracionada) e a informação correta (rótulos de risco
e ficha de emergência) passam a ser tão importantes
quanto a manutenção do veículo, a seleção do
motorista ou o zelo pela segurança no transporte.

Finalmente, o governo tem nas mãos um dispositivo
adequado para controlar o transporte dos produtos
perigosos. Mas, para que esta não se transforme em
mais uma lei que não pegou, deve colocá-la
imediatamente em prática. Afinal, em qualquer país
civilizado, ao lado da indispensável conscientização, a
punição exemplar tem-se revelado arma eficiente para
combater os delitos do trânsito.



LIBERADA MAIS FOR
NOVO MERCED

Os desafios do transporte de carga
pesada encontraram uma nova resposta.
Ela veio com a força dos novos caminhões
Mercedes-Benz LS-1934 turbocooler,
com ou sem carenagem.
Ao levar para as estradas mais potência

com economia, os novos Mercedes-Benz
aumentaram a eficiência e a rentabili-
dade do transporte.

Os pesados que respondem.
O motor do Mercedes-Benz LS-1934

incorpora inovações que aumentaram
sua eficiência e reduziram o consumo
de combustível.

Isto se deve aos aprimoramentos
tecnológicos que resultaram numa força
e num rendimento maior do motor,
com um torque de 148 mkgf/1300 rpm
e potência de 340 cv.
Toda essa força é transmitida por um

câmbio com 16 marchas sincronizadas
e por um eixo traseiro com redutores
planetários nos cubos (las rodas, dimen-



CA PARA OS PESADOS:
ES-BENZ LS-1934.

MF.1530

sionado para potências superiores
a 450 cv, oferecendo confiabilidade
e longa vida útil.

Outro fator de desempenho e econo-
mia é a carenagem, que melhorou a aero-
dinâmica e deixou o visual mais bonito.

Os pesados com livre escolha.

Quem tem muito peso para transpor-
tar e longas distâncias a percorrer só
tem a ganhar com a linha de pesados
Mercedes-Benz: LS-1934 e LS-1933.

Os pesados Mercedes-Benz oferecem
alta performance, segurança, conforto
e durabilidade. Ambos transportam
45 toneladas de peso bruto total combi-
nado, tracionando até 70 toneladas.

A força a favor da sua frota.

Você está sempre próximo de um dos
200 Concessionários Mercedes-Benz,
onde tem assessoria completa para a
compra do seu caminhão e assistência
para manutenções e revisões periódicas.

Sempre com mecânicos treinados na
Fábrica, amplo estoque de peças genuí-
nas e ferramental exclusivo para cada tipo
de trabalho. É uma sólida estrutura que
protege você, seu caminhão e seus lucros.

MERCEDES-BENZ



Assinatura e
foto de ônibus
Gostaria de receber fo-

tos de ônibus desta mara-
vilhosa revista. Sou apai-
xonado por ônibus e acho a
Transporte Moderno a
melhor do ramo. Gostaria
também de saber o preço
da assinatura.
Paulo da Conceição Du-
fres — Rio de Janeiro-RJ.

Infelizmente, TM não
dispõe de fotos para forne-
cer aos leitores. Dirija-se
ao Clube do Manche, Cai-
xa Postal 140, CEP
13 500, em Rio Claro-SP.
O preço da assinatura é
2,3 OTNs por ano (doze
edições).

Fabricante
agradece

Me es muy grato diri-
girme a Ud. motivado por
la publicación realizada em

v/ revista TRANSPORTE
MODERNO n2 291, pági-
nas 38 y 39 — reciente-
mente recibida em mi des-
pacho.
A tal efecto, cumplo en

agradecerle personalmente
y em nombre dei Directorio
de la Empresa v/ atención
por la publicación realiza-
da sobre nuestro nuevo
producto, el CX-40.
Cleto A. L. Lázare — pre-
sidente da Cametal S. A.
I. C. — Rosário — Santa
Fé — Argentina

Magnífica
edição

Cumprimentos pela mag-
nífica edição número 293,
sobre segurança de trânsi-
to, de Transporte Moder-
no, excelente trabalho jor-
nalístico.

Parabéns a toda a equi-
pe.
Pablo Teruel — São Pau-
lo-SP

Curso de mestrado em transporte
Lendo TM n2 290, fi-

quei entusiasmado com al-
gumas informações que
coincidem com a minha
vocação. Trabalho na Ce-
plac — Comissão Executiva
do Plano da Lavoura Ca-
caueira, há 21 anos, sendo
oito na área de transportes.
O meu desejo maior é

fazer um Curso de Mestra-
do ou especialização em
transporte, com concentra-
ção de área em Adminis-
tração de Pessoal (Recur-
sos Humanos), Administra-
ção de Material, Noções de
Informática, Legislação de
Trânsito etc.
A minha empresa se

prontifica a ajudar no in-
vestimento deste quilate,
porém me preocupam as
ofertas, que são escassas
no Brasil.
Raimundo Cosme de
Araújo — Itabuna, BA.
TM enviou cópias da

carta aos diretores do Ins-
tituto Maud de Tecnologia

(Rua Pedro de Toledo,
1071 — 04039, São Paulo,
SP), Universidade Federal
de São Carlos — Escola de
Engenharia Prof. José
Bernardes Felex (13560
São Carlos, SP), Instituto
Militar de Engenharia
(20000 Rio de Janeiro,
RJ), Universidade Federal
de Santa Catarina (88000
Florianópolis, SC) e Ins-
tituto Tecnológico da Ae-
ronáutica (12200 São José
dos Campos, SP). Agora é
só aguardar as respostas.
E boa sorte.

Camilo Cola
Apreciei bastante a re-

portagem em que a TM fo-
calizou o meu marido, Ca-
milo Cola, que se destacou
entre outras pela autentici-
dade e originalidade das
fotos.
Ignez Massad Cola — Ca-
choeira do Itapemirim —
ES le

MANNANI

Linha Rodoviária
Qualidade e tecnologia já testadas!

Há 35 anos que o nome Massari
representa tecnologia
de ponta na linha rodoviária.

É o resultado de um investimento constante no
desenvolvimento da própria tecnologia.

Investiu sempre nos melhores equipamentos e

nos melhores profissionais.
Investiu muito para saber o melhor produto

para nosso chão.
Por isso, quando pensar em espargidores,

carretas, tanques, furgões oficina, etc...
Pense Massari.

AttANNAIII N.A. INDÚSTRIA DE VIATURAS
FÁBRICA E VENDAS:
Estrada Amedeo Massari, 85 - CEP 08580 - ltaquaquecetuba - SP - Brasil - Fone (011) 464-1811
Telex (011) 39354 MIUS BR
VENDAS:
Av. Francisco Matarazzo, 350 - CEP 05001 - São Paulo - SP - Brasil - Fone (011) 825-4533
Telex (011) 52380 MIUS BR



CAMINHÕES PESADOS

Scania vence crise
e quer crescer
Para a Scania, a recessão mundial é coisa

do passado. Respirando otimismo, a empresa olha para trás
com muito alívio e para frente com segurança

A fábrica está pesquisando novos materiais mais resistentes e mais duráveis

Agora que o trauma da recessão
mundial é uma coisa do passado, a
Scania olha para trás com uma sensa-
ção de alívio, e para a frente com se-
gurança. A empresa saiu da crise em
melhor forma do que nela entrou. En-
tre 1980 e 1984 o mercado mundial
de caminhões despencou 37% no se-
tor acima das 16 t, enquanto a que-
da da Scania ficou em 32%. E o cres-
cimento nas vendas da empresa des-
de então foi de 38%, bem acima dos
22% de recuperação do mercado.

A produção em 1987, por sua
vez, atingiu um recorde absoluto na
história da empresa: 27 387 cami-
nhões e 3 486 ônibus. O aumento da

produção chegou a 6,8%, maior que
a média alcançada pelos seus maiores
concorrentes europeus. Os lucros,
no ano passado, chegaram a US$ 504
milhões, 31% maior que o de 1986.
"1987 foi o melhor ano da empresa
neste século", disse Ingvar Erikson,
presidente da divisão Scania.
À parte do grupo Saab-Scania (veí-

culos comerciais, automóveis e aero-
naves), a Divisão Scania (caminhões)
é a maior geradora de negócios do
grupo, respondendo por 45% do fatu-
ramento global. A Scania só produz
caminhões pesados e detém 7% do
mercado mundial, ocupando a quar-
ta posição entre os fabricantes.

O crescimento contínuo está pre-
visto nos planos da empresa. "Deve-
mos crescer conquistando mercado
dos nossos concorrentes e introduzin-
do nossa marca em novos segmentos
de mercado", garantiu Ingvar Erik-
son. O otimismo não diminui nem
quando se prevê uma leve contração
no mercado mundial de caminhões es-
te ano, nem mesmo depois da greve
de três semanas, no início de 1988,
que paralisou a fábrica de Sordertal-
je, a maior unidade produtora da em-
presa. A matriz sueca está importan-
do oitocentas unidades produzidas
no Brasil para compensar o buraco
na oferta européia.

O investimento em capacidade pro-
dutiva tem sido a principal preocupa-
ção da empresa. "Em 1987, foram gas-
tos US$ 200 milhões neste setor e, nos
últimos cinco anos, os investimentos so-
maram US$ 500 milhões", revelou,
Erikson. O dinheiro foi usado no aper-
feiçoamento do maquinário das plan-
tas daquele país já que, na suécia, há
dificuldade em se conseguir mão-de-o-
bra. "A ênfase na filial brasileira será
igualmente no aumento da capacida-
de produtiva ao invés de novos produ-
tos", disse Erikson.

MAIOR DO MUNDO — O merca-
do brasileiro ainda é o maior do mun-
do para a empresa, mesmo tendo caí-
do de 4 057 unidades em 1986 para
3 309 unidades em 1987, o país está
bem à frente da Inglaterra, o segun-
do maior consumidor de produtos
Scania (2 904 unidades em 1987) e
que vem crescendo 15% ao ano em
média. Outro forte mercado é o fran-
cês (2 439 unidades em 1987), que cres-
ceu 18% ano passado.

Apesar da onda de fusões e joint
ventures entre fabricantes mundiais
de caminhões, a Scania continuara so-
zinha e independente, garantiu Erik-
son. "Não temos planos de colabora-
ção com nenhum fabricante. Nosso
crescimento vai se dar com nosso di-
nheiro e esforço". A proposta da em-
presa é ampliar a filosofia de qualida-
de total, oferecendo melhores produ-
tos e melhores serviços, buscando a
satisfação total do consumidor.

Para isso, a empresa conta com
a ajuda do novo centro de pesquisas
tecnológicas concluído em 1987, a
um custo de mais de US$ 180 milhões.
Um enorme complexo de mais de 22
mil metros quadrados de área construí-
da, onde testes dos mais diversos po-
dem ser conduzidos sob a vigilância
e controle de computadores e equipa-
mentos eletrônicos. Lá, uma nova ca-
mara de combustão, pode ser testa- —
da 24 horas por dia, vários dias segui-
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dos, simulan-
do em pouco
tempo os resul-
tados que tes-
tes práticos leva-
riam anos pa-
ra completar.
O apareci-

mento da nova
linha de cami-
nhões, a série
'3', segundo
Erikson, faz
parte dos pla-
nos da empre-
sa para conti-
nuar crescen-
do. A linha, sur-
gida em 1980,
mostrou-se ca-
paz de levar a
empresa duran-
te os anos da re-
cessão. Os no-
vos caminhões
deverão res-
ponder agora
com o cresci-
mento nas ven-
das.

Nos primei-
ros quatro me-
ses de 1988, as
vendas dos ca-
minhões Sca-
nia mostraram
estar 8% aci-
ma das ven-
das no mesmo período do ano passa-
do. O que é mais um dado para in-
flar o contagiante otimismo observa-
do na fábrica, em Sodertalje, na Sué-

cia. A empresa sabe o que diz.
Marco Piquini, de Sodertalje.
(O jornalista viajou à Suécia a convi-
te da Scania)

Ericsson: Brasil não terá nova linha

"Competição
maior fará bem
ao Brasil"

Vice-presidente da SAAB-Scania,
divisão Caminhões, Stig Ericsson é res-
ponsável pelas áreas de engenharia e
manufatura a nível mundial: suas deci-
sões afetam também a filial brasileira,
que visita duas vezes por ano. Cordial
e acessível, mostra confiança no futu-
ro da empresa, no desenvolvimento
de melhores produtos e destaca a im-
portância da Scania do Brasil no pla-
no mundial da empresa.

TM — Ano passado, a Scania lançou
uma nova linha de caminhões, a série
"3" (TM 289), com nova cabina Top-
line, motores melhorados, nova cai-
xa de câmbio e outros melhoramen-
tos. O que a empresa está preparan-
do para o futuro?

Filosofia dos pesados nasceu cedo
A Suécia é um pais com pouco

mais de oito milhões de habitantes e
cuja frota de caminhões pesados não
ultrapassa as cem mil unidades. No
entanto, o país é sede de duas das
maiores fábricas de caminhões do
mundo a Scania e a Volvo, cujas pro-
duções somadas ultrapassam a da
Mercedes-Benz, o maior produtor
mundial. As razões para esta posição
de destaque da Suécia no panorama
mundial dos caminhões pesados de-
vem-se a fatores sociais, econômicos
e políticos.
O desenvolvimento da indústria

automobilística. na Suécia começou ce-
do. A Vabis construiu seu primeiro
automóvel em 1897. A Scania lançou
seu primeiro caminhão em 1902. A
Volvo surgiu um pouco mais tarde,
em 1928.
O país, no começo do século, era

muito dependente das exportações

"Top line", última novidade da Scania

de madeira e minérios, o que exigia
caminhões maiores para o transpor-
te de grandes quantidades, uma medi-
da para ganhar-se produtividade. A
filosofia é mantida até hoje. A Suécia
é o país onde o limite de tonelagem
é o maior do mundo: 60 t. Em 1961,
o país chegou às 33 t de peso bruto,'

limite que certos países europeus co-
mo a Suíça (32t) ainda não ultrapas-
sou. Essa tradição. 'deu aos suecos a
especialização num campo que se tor-
naria condutor dos transportes no fu-
turo, ou seja, os dias de hoje.

Por ser um país neutro e ter fica-
do fora de duas guerras mundiais, a
Suécia pode desenvolver sua indústria
em paz. Quando as guerras termina-
ram, principalmente a segunda. Em
1945, a indústria sueca pode atender
tranqüilamente a grande demanda
consumidora do continente. O setor
de caminhões foi especialmente bene-
ficiado: os super-robustos caminhões
suecos enfrentaram as mais pesadas
exigências tranqüilamente, estabelecen-
do nome e reputação.
O crescimento desde então deve-

se ao investimento contínuo em tecno-
logia e qualidade. 

• (MP)
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A Shell mostra aqui como você pode dar mais apoio aos seus motoristas e veículos sem se apoiar no seu bolso.

Utilize a
Rede de Apoio Shell.

E grátis.

Segurança, comunicação,
conforto e economia,
24 horas por dia,
7 dias por semana.

A Shell coloca à sua disposição um
sistema eficiente de atendimento aos
seus veículos e motoristas:
a Rede de Apoio Shell.
Mais de 280 postos de serviço nas
rodovias do país.

Segurança.
Proteção à sua carga, seu veículo

e ao motorista.

C22

Pagamento das despesas
nos postos através da
rede bancária.

As "Ordens de Abastecimento" só
serão faturadas após as despesas
terem sido efetivamente realizadas.

Conforto para o motorista.
Os postos selecionados possuem
infra-estrutura para a boa

acomodação e o lazer
do motorista, como: áreas
de descanso, restaurante,

lanchonete,
dormitórios
e chuveiros.

Assistência
técnica para o

veículo.
Os caminhões de sua

frota terão assistência e
manutenção preventiva, com

auto-elétrico, mecânico, peças,
acessórios, borracharia, lavagem
e lubrificação. E até tomada parà

caminhão frigorífico.

Comunicação
permanente
com o motorista.

Todos os postos têm
telefone e a cada dia mais
telex. Sabendo onde estará
seu caminhão, você poderá
deixar recados para o motorista.

O motorista
não precisa
carregar dinheiro.

Todas as despesas efetuadas nos
postos da Rede de Apoio serão pagas com
"Ordens de Abastecimento" que você
dará ao seu motorista.

Não será preciso desembolsar
toda a quantia necessária para a viagem,
na partida do caminhão.

r- À Shell Brasil S.A. - (Petróleo)
Av. Juscelino Kubitschek, 1830

Rotas planejadas.
Você pode, juntamente com a

equipe técnica da Rede de Apoio,
planejar as rotas da sua frota. Isto
permitirá um melhor acompanhamento
dos caminhões e cargas e ajudará na
precisão das datas de entrega.

Melhor controle de
despesas.
As despesas são especificadas nas
"Ordens de Pagamento". Você tem real
conhecimento de valores, datas e locais.

>3>
REDE de APOIO

Serviço Shell
totalmente gratuito.
A Rede de Apoio é mais um serviço da
Shell de assistência aos clientes.
Totalmente gratuito e especialmente
dirigido para o transportador rodoviário
de carga.
Para maiores informações, sem qualquer
compromisso ou custo, preencha e
envie já o cupom abaixo para a
Shell Brasil S.A. (Petróleo)
Av. Juscelino Kubitschek, 1830 - 9? andar
CEP 04543 - SP Ou ligue para:

(011) 212-0111 

- 9? andar Cep 04543 - São Paulo - SP.

quero receber, sem qualquer compromisso ou custo de
minha parte, maiores informações sobre a Rede de Apoio Shell.

Nome Cargo 

Empresa 

Endereço N°  

Telefone   Cidade   Estado 

Cep  Telex  



Motor com Electronic Diesel Control

Ericsson — Com a inauguração do
Centro de Pesquisas, ano passado, es-
tamos acelerando nossas investiga-
ções. Com o uso de computadores,
podemos conseguir em poucas horas
os resultados que exigiriam antes cin-
co ou dez anos de testes práticos. O
progresso tecnológico hoje segue a
uma velocidade inacreditável. Há avan-
ços na área de motores, novos mate-
riais, freios etc. Ao mesmo tempo, en-
tretanto, legislações e requerimentos
de mercado também mudam. Hoje,
o enfoque na Europa está voltado pa-
ra o controle de emissões de poluen-
tes e muita pesquisa está direcionada
para isso. Mas, não sabemos quais se-
rão as exigências em cinco ou dez
anos. O desafio, assim, é ajustar avan-
ços tecnológicos às exigências do con-
sumidor e aos requerimentos legais,
numa base comercial realista.

TM — Como a exigência por moto-
res mais limpos está sendo tratada?
Ericsson — A eletrônica terá uma gran-
de participação neste processo. Pode-
se dizer que ela será indispensável pa-
ra se atingir os restritos limites que
chegarão em meados dos anos 90.

TM — Com a série-"3", a Scania lan-
çou o EDC (Electronic Diesel Con-
trol) para o comando da injeção do
combustível, hoje só vendido na Es-
candinávia. Como o equipamento es-
tá desempenhando?
Ericsson — Muito bem. Componen-
tes eletrônicos hoje apresentam exce-
lente confiabilidade. E certo que com-
ponentes como o EDC vão exigir in-
vestimentos dos concessionários em
treinamento de pessoal e equipamen-
tos para checagem das "caixas pre-
tas". Naturalmente, em caso de fa-
lha, o componente será trocado por
inteiro, e não em partes, facilitando
o conserto em caso de emergências.

TM — A eletrônica será fundamen-
tal também para o melhoramento dos
níveis de consumo?
Ericsson — Será importante mas não
fundamental. O motor Diesel tem
um incrível potencial de melhoramen-

16

Defletor diminui a resistência do ar e elimina a influência do vento lateral

to. Comparando-se os maiores moto-
res Scania de 1948 com os de 1988 (u-
ma diferença de quarenta anos), ob-
servamos que a potência aumentou
em 250%, ao mesmo tempo em que
o consumo foi reduzido em 32%. A
eficiência energética de um motor Die-
sel hoje está por volta de 44%; 35%
ainda é desperdiçado pelos gases de
escapamento, outros 20% no siste-
ma de refrigeração. Com o uso de no-
vos sistemas, como o turbo compos-
to (TM 289) a eficiência sobe para
46%. Acredito que há possibilidades
de se chegar aos 50% de aproveita-
mento.

TM — Algum futuro para novos ma-
teriais como as cerâmicas?
Ericsson — Devo dizer que não esta-
mos tão animados com as cerâmicas
hoje como estávamos há cinco anos.
Existem sérios problemas de durabili-
dade e .custo de produção. Na área
de materiais, porém, existem avanços
conseguidos em conjunto com a divi-
são Aeronáutica da SAAB-Scania.
No desenho do novo eixo dianteiro,
por exemplo, utilizamos a experiência
destes colegas em resistência de mate-
rais e conseguimos eliminar 15 quilos
do componente, sem afetar a durabi-
lidade. E este é apenas um exemplo.
Eles nos ajudam, também, nas pes-
quisas aerodinâmicas. Desenhamos
defletores de ar e aerofólios que não
só reduzem a resistência do ar como
eliminam os efeitos de ventos laterais

etc., economizando combustível e me-
lhorando a dirigibilidade.

TM — Quais os melhoramentos na
área de segurança?
Ericsson — Muito se fez na área de
ergonomia. O motorista deve dedicar
o máximo de suas atenções ao trânsi-
to, e uma cabina mais eficiente em
termos de "comunicação" com ele
ajuda a eliminar tarefas secundárias.
Reduzindo os níveis de ruído, trepida-
ção e as variações de temperatura,
conseguimos também reduzir o stress
físico. Mais importante, ainda, são
os avanços no sistema de freios. Esta-
mos desenvolvendo um sistema mis-
to (eletrônico-hidráulico) batizado
ELB. Ele permitirá que a pressão no
pedal do freio atinja todas as rodas
ao mesmo tempo. Nos sistemas
atuais, as rodas mais distantes, no re-
boque, recebem a pressão com déci-
mos de segundo de atraso, o que pre-
judica eficiência e estabilidade. O
ELB será, no futuro, acoplado com
ABS (anti travamento) e ASR (anti-
derrapamento).
TM — Quando a série "3" e estes no-
vos melhoramentos chegarão ao bra-
sil?
Ericsson — O Brasil é muito impor-
tante para o grupo SAAB-Scania. É
o nosso maior mercado mundial e
com decisiva participação no total
da produção. Nossa filosofia é produ-
zir o mesmo caminhão na Suécia e
no Brasil. Existem, entretanto, impo- 1
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sições ditadas por tamanho de merca-
do e pela situação econômica e indus-
trial do país. Neste aspecto, por exem-
plo, a cabina Top-line não deve che-
gar ao Brasil porque os altos custos
em ferramental não seriam justifica-
dos pela demanda.

TM — A matriz sueca está importan-
do este ano oitocentos caminhões bra-
sileiros. Este número não poderia cres-
cer e, assim, justificar estes investi-
mentos?
Ericsson — Sem dúvida. Hoje esta-
mos vendendo na Europa tudo o que
conseguimos produzir e o Brasil pode-
ria ajudar a aumentar ainda mais es-
tas vendas?

TM — Quais são os obstáculos? O
produto brasileiro não é bom?
Ericsson — Garantimos tudo o que
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FONTE: Saab Scania
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turbina

Segunda
turbina

a Scania produz, seja na Suécia, Bra-
sil ou Argentina. Existem, porém, cer-
tas dificuldades com certos componen-
tes, que não vou especificar. Mas se
pudéssemos importar certas peças fo-
ra do sistema draw-back, poderíamos
exportar mais caminhões brasileiros.

TM — Essa liberalização de merca-
do não viria prejudicar certos setores
da indústria brasileira?
Ericsson — Acho que competição é
muito importante. Somos fortes ho-
je porque o mercado sueco sempre
exigiu muito e sempre tivemos uma
árdua concorrência dentro de casa:
a Volvo. É a disputa que traz a quali-
dade. Você não vai correr mais rápi-
do se não tiver um concorrente. A
competição só fará bem ao Brasil.

TM — Podemos competir com tecno-
logias mais avançadas?
Ericsson — Sim. O Brasil tem a van-
tagem dos baixos custos de mão-de-
obra, o que reduz os investimentos.
Pode-se produzir com máquinas não
tão modernas, aproveitando-se a abun-
dância de mão-de-obra, o que é, afi-
nal, muito importante para o país,
que possui muitos desempregados.
O trabalhador brasileiro trabalha du-
ro e pesado e com a mesma dedica-
ção que o trabalhador sueco. Essa é
uma grande vantagem do país.

Procure aqui o representante ou concessionário mais próximo de você:
ACRE- Rio Branco - H. MONTEIRO - Tel.: (068)224-6240 - AMAZONAS-Manaus- HELIO SANTIAGO- Tel.: (092)237-6738- BAHIA -Salvador- MOTORTEC - Tel.: (071)832-1688- Itabuna - ITACOGRAN - Tel.: (073)
212-2707- CEARÁ - Fortaleza - CEAUTO - Tel. (085)231-6144 - DISTRITO FEDERAL - Brasília - DIMENSÃO - Tel. (061)223-1956- ESPIRITO SANTO - Vitória - L. ROCHA - Tel.: (027)223-7249 - GOIÁS - Goiânia -
JOSÉ OLIMPIO PAIM - Tel.: (062)233-3371 MATO GROSSO DO SUL - Campo Grande - SANDRA JARDIM PEDRASA - Tel.: (067)383-7183 - MATO GROSSO - Cuiabá - SANDRA JARDIM PEDRASA - Tel.: (065)
361-4741- MINAS GERAIS- Belo Horizonte- TACOM - Tel.: (031)201-0627 - Juiz de Fora- TACO ELÉTRICA - Tel.: (032)211-0127- Governador Veladores -0. AURORA- Tel.: (0332)31-3144 .PARÁ -Belém - RENOR-
TE - Tel.: (091)233-1920- PARANÁ- Curitiba - "COMAP"- Tel.: (041)222-0271 - GUILHERME DOBREZANSKI - Tel.: (041)242-4713 - NEVADA - Tel.: (041)248-9203- Cascavel- MARINO S. TEIXEIRA -Te!.: (0452)24-4945
- Maringá - CHAVES MARINGÁ -Tel.: (0442)22-2827- FIM DA PICADA -Tel.: (0442)24-4933- Ponta Grossa -JOSÉ LUIZ SCREPKA POHLODE- Tel.: (0422)24-7884-PERNAMBUCO- Recife- ECON - Tel.: (081)228-0298
- PIAU! - Teresina - CEAUTO - Tel.: (086)222-4496 - RIO DE JANEIRO - Rio de Janeiro - TAU CETI - Tel.: (021)580-4688 -RIO GRANDE DO NORTE - Natal - VELOTAX Tel.: (084)222-2882 - RIO GRANDE DO SUL
- Porto Alegre MARCOPEÇAS - Tel.: (0512)42-1655-CASCOS - Tel.: (0512)49-5159.-SUL TACOGRAFOS - Tel.: (0512)32-9612- Passo Fundo- DARWIM MENEGAZ -Tel.: (054)313-4587- Caxias do Sul - CEZEFREDO
J. GRISA - Rua Sinimbu n? 1.045 - Novo Hamburgo- ERLY RUBERTO KOCH - Tel.: (0512)93-5215- Santa Maria - JOÃO JOSÉ FLEIG - Tel.: (055)221-8101 - SANTA CATARINA - Blumenau - REPRES. EDUARDO -
Tel.: (0473)23-2991 - L.G. - Tel.: (0473)23-0565- hajal. ERICK WILLY PAUL THOMSEM - Tel.: (0473) 44-1277 - Lages- RELOTAX - Tel.: (0492)23-2679, Joinville -ALCIDES LORENZI - R. Mozart, 419- Urussanga - VIL-
SON FLORIANO SCUSSEL - R. Vol. da Pátria, 78- SÃO PAULO - São Paulo- GRAFOTAXI - Tel.: (011)273-7874 - VETAXI - Tel.: (011)864-3804 - OFICINA CRISTO REI - Tel.: (011)296-2118- O REI DO PAINEL- Tel.: (011)
531-0177-ZONA SUL - Tel.: (011)548-5007- TAKVEL - Tel.: (011)869-6203- Guarulhos - ACIP - Tel.: (011)940-6416- Osasco - IR INEU MODELLIJUNIOR - Tel.: (011)703-2247 - São Bernardo do Campo -J.J. - Tel.: (011)
455-4195-Santos- VELOTAXI - Tel.: (0132)344678 - São Carlos- ANTONIO VIEIRA Nt 1 TU - Tel.: (0162)71-1184 - São José do Rio Preto - ANTONIASSI PIMENTEL - Tel.: (0172)32-8748- Catanduva -CARLOS NATAL
MARIN - Tel.: (0175)22-3342- Mar( lia - CLER DE SOUZA - Tel.: (0144)33-4865- Ribeirão Preto - UNICOM - Tel.: (016)626-3418 - Diadema - H. N. - Tel.: (011)456-7429 - Araraquara - TAVECON - Tel.: (0162)22-6856
- Piracicaba - PIRACICA BANO - R. Floriano Peixoto, 1.482- Campinas - TAXI VEL - Tel.: (0192)8-4889 - VALDIR RODRIGUES DA SILVA - Tel.: (0192)8-7715- Ourinhos - LUIZ SANCHES VICENTE- Tel.: (0143)22-3602
- Presidente Prudente - WCIO PEDROSA Er FILHOS - Tel.: (0182)22-9226- Sorocaba - TACO VEL - Te!.: (0152)33-2425 Taubaté - S. C. MILANTONI - Tel.: (0122)32-0480-SERGIPE - Aracaju - REPRESENTAÇÕES
COSTA - Tel.: (079)231-3218.

COMÉRCIO E INDÚSTRIA NEVA LTDA.
São Paulo - SP: Rua Anhaia, 982- CEP 01120- Bom Retiro - Tel.: 221-6944
Telex: (11)26960- Rio de Janeiro - RJ: Av. Rio Branco, 39- 177 andar
CEP 20090- Tel.: 223-1322 - Telex: (21)21364
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ESTADOS UNIDOS

Em apenas dois minutos, a Santa Fe Railroad descarrega carretas frigorificadas que transporta em plataformas ferroviárias

O que o transporte
americano tem
Durante dez dias transportadores brasileiros

peregrinaram por terminais americanos. Aqui, o que eles
viram de mais importante e de mais útil lá fora

• Entre 8 e 19 de maio, um grupo
de 32 transportadores, organizado pe-
lo Setcesp — Sindicato das Empresas
de Transporte Rodoviário de Carga
do Estado de São Paulo e liderado pe-
lo presidente da entidade, Adalberto
Pansan, cumpriu intensa programa-
ção nos Estados Unidos.

Durante oito dias, o roteiro orga-
nizado e coordenado por Adalberto
Pansan Júnior, administrador de
Transportes recém-formado pela In-
diana University, levou o seleto gru-
po a uma longa peregrinação por ter-
minais, universidades, fábricas e enti-
dades de classes americanas.

Iniciado em Bloomington, pela In-
diana University e a Moon Freight Li-
nes, o programa prosseguiu em Colum-
bus, com uma visita à Cummins En-
gine Co.

Em Indianapolis, os empresários
conheceram os terminais da Yellow
Freight, da divisão de encomendas
da Schaller Trucking, da Overland
Transportation e da Roadway Ex-
press.
' Estiveram ainda na rede de super-
mercados Kroger e no centro de trei-
namento da Mayflower Transit Co.
A peregrinação prosseguiu pela

Schilli Transportation (em Reming-
ton), passando pelo United Parcel
Service (em Hammond), até o termi-
nal intermodal de Chicago da Santa
Fe Railroad (veja box).

Finalmente, já na costa leste, o
grupo esteve na A.P.A. Trucking
(New Jersey), na Associação Esta-
dual de Transportadores de New Jer-
sey e na Federal Express (Newark).
A seguir, um relato do que os

transportadores brasileiros viram de
mais importante.

PORTE GIGANTESCO — A maior
parte das empresas visitadas impres-
sionou pelo porte gigantesco.
A UPS-United Parcel Service,

maior empresa americana de transpor-
te de encomendas, por exemplo, ope-
ra uma frota de 50 mil vans de servi-
ço urbano, 30 mil carretas, 7 mil ca-
valos e noventa aviões. Servindo a de-
zesseis países (Estados Unidos, Japão
e toda a Europa), tem 11 mil termi-
nais, 200 mil funcionários e 13 mil
acionistas — os proprietários são os
executivos da empresa — e movimen-
ta 12,5 milhões de pacotes (peso mé-
dio de menos de 7 kg) por dia.

Uma empresa regional, como a
Overland Transportation System, Inc.
, baseada no estado de Indiana, com
treze terminais no meio-oeste america-
no, realiza 300 mil despachos por ano
(227 mil toneladas), opera trezentos
cavalos mecânicos e quinhentas carre-
tas, tem quatrocentos funcionários e
40 mil clientes.

Outra diferença marcante está na
formação acadêmica dos executivos
e no treinamento recebido pelo pes-
soal das transportadoras. Dos trinta,
membros da Diretoria da Yellowl>
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1190 Kg, OU 17 PESSOAS É QUANTO O ÔNIBUS DE DURALUMÍNIO

CIFERAL PESA MENOS QUE OS OUTROS. As carrocerias dos concorrentes
pesam em média 97 kg a mais
por metro linear de compri-
mento. Isto se traduz em 1190
kg, ou 17 pessoas adultas, no
caso dos ônibus urbanos.
Pesando menos, o Ciferal eco-
nomiza mais em combustível,
pneus e amortecedores, e pro-
porciona melhor aproveita-
mento dos freios. E entre uma
revisão e outra, o tempo aca-
ba sendo maior.

MAS SÓ NO CIFERAL ESTES 17 PASSAGEIROS PAGAM A PASSAGEM.

CIFERAL
Av. Brasil, 8191, Rio de Janeiro



"Bocas" para balizamento e manobra no centro de treinamento da Maryflower

Freight, a maior empresa americana
de transporte rodoviário de carga ge-
ral (23 400 empregados), dezessete
são formados em Administração de
Transportes pela Indiana University.
A UPS contrata universitários pa-

ra manusear pacotes nos seus termi-
nais no período noturno. "Não per-
tencem ao sindicato, são jovens e gos-
tam do trabalho que fazem", diz
um excecutivo da empresa.

Por sua vez, a Maryflower Tran-
set, uma das três maiores empresas
de mudanças do país, que zela mui-
to pelo preparo de seus motoristas,
mantém no norte de Indianapolis
um centro de treinamento de 4 mil
metros quadrados.

Mais de 2 500 motoristas já passa-
ram pelo centro desde que ele foi aber-
to, em 1985, para receberem instru-
ções na área de segurança e em trans-
porte de carga. O centro adota uma
combinação de instrução em sala de
aula, uso de simuladores e exercícios
e experiências em estradas.

As instruções em sala de aula in-
cluem leis de segurança, manutenção
do livro de bordo, manutenção de pe-
queno porte, empacotamento de pro-
dutos de uso doméstico, carregamen-
to de piano, engate e desengate de
carretas, carregamento de carretas,
preparação para viagens e treinamen-
to de simulação.

No pátio do centro de treinamen-
to, são praticados o balizamento, esta-
cionamento paralelo, estacionamento
de doca, reação em caso de emergén-
cia, engate e desengate de carretas,
carregamento de carretas, manuseio
de materiais perigosos e direção em
condições de inverno.

Ainda no pátio, os motoristas rea-
lizam testes de estrada, testes de cida-
de e freagem em troca de faixa.

O conforto de funcionários e car-
reteiros também merece atenção. A
A.P.A. Trucking mantém um conjun-
to esportivo maior do que muitos
clubes, com salas de recreação, mus-
culação e halterofilismo, piscina aque-
cida coberta, quadra poliesportiva,
sauna e vestiários.

Nas estradas, nos trucks-stops,
pontos de parada de caminhões (os
postos não vendem óleo dísel), os
motoristas, encontram, além de com-

bustível, central de fretes, bancos, ho-
téis e áreas de recreação.

SATÉLITE-CENTRO — Um bom nú-
mero de transportadoras americanas
opera hoje no sistema hub-and-spo-
ke. Vários terminais "alimentam"
uma central onde os carregamento,'
são separados e redirecionados para
outros terminais.

Entre elas, com seiscentos termi-
nais espalhados pelos Estados Uni-
dos, está a Yellow Freight.

Responsável por toda a área do
Estado de Indiana, o terminal de In-
dianapolis é um bom exemplo de hub,
tendo como spokes terminais meno-
res em todo o estado.

A Divisão Courier da Schaller Truc-
king Corporation, de Indiana, respon-
sável pelo transporte de encomendas
expressas — serviço denominado Over-
night Package Express — também
opera no sistema hub-and-spoke.
O terminal de Indianapolis é ali-

mentado pelos terminais satélites
(dois ao norte e dois ao sul da cida-
de) à noite e a distribuição é feita nas
primeiras horas da madrugada. Pron-
ta a distribuição de encomendas, os
caminhões dirigem-se de volta aos ter-
minais satélites, onde chegam antes
das oito da manhã seguinte.
O hub-and-spoke está presente tam-

bém na operação da Roadway Ex-
press. Enquanto o terminal de India-
napolis funciona com hub, o de Bloo-
mington faz as vezes de spoke.

Depois da desregulamentação
Oito anos após sua implantação,

a desregulamentação operou inequívo-
cas mudanças no transporte ameri-
cano. Até 1980, imperava uma rígi-
da disciplina, muito semelhante à que
regula, no Brasil, o transporte rodo-
viário de passageiros. Tanto as rotas
como os tipos de mercadorias depen-
diam de prévia autorização da Comis-
são Interestadual de Comércio. Com
a desregulamentação, cada empresa
pode, agora, estabelecer livremente
as suas rotas ou escolher as mercado-
rias que quer transportar.

Fundada em 1935, para levar pe-
dras de Bloomington (Indiana) para
os estados vizinhos, a Moon Freight
constitui apenas uma entre as muitas
transportadoras que expandiram tre-
mendamente seu raio de ação e tipos
de cargas após a desregulamentação.

Hoje, além de pedra a empresa.
transporta madeira, mármore, grani-
to, ferro, aço e maquinário pesado
em todos os estados ao leste das Mon-
tanhas Rochosas, utilizando 180 carre-
tas abertas e cem cavalos Navistar

equipados com suspensão a ar, telas
de proteção nos radiadores e tacógra-
fos eletrônicos.

Cada um dos 95 motoristas da em-
presa chega a passar vinte dias fora
e a percorrer diversos estados sem re-
tornar ao terminal de Bloomington.
As coletas a serem feitas são comuni-
cadas por telefone, convencional ou
móvel (alguns caminhões têm telefo-
ne a bordo).

A desregulamentação multiplicou
as opções de transportes, em termos
de fretes, de qualidade, aumentando
as dificuldades dos clientes para sele-
cionarem seus fornecedores.

Antes bastava escolher uma trans-
portadora — e ela se encarregava de
encontrar outras capazes de comple-
mentar seu trabalho. Depois da desre-
gulamentação, no entanto, a escolha
tornou-se cada vez mais complexa,
abrindo um novo campo para empre-
sas dispostas a planejar o transporte
dos clientes.
Uma delas é a Schilli Transporta-

tion. Considerada uma empresa de
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•
Carrinhos
sobre trilhos
no terminal da
A.P.A. Trucking.
Pista molhada
para treinamento
em derrapagem
na Maryflower

Carreta de alumínio construída pela Schilli leva 4

serviços de transporte, ela faz a pon- pesada,
te entre os clientes e uma grande va- nhões,
riedade de transportadoras especializa- uma su
das em carga líquida, lotação, carga

000 kg de carga a mais

encomenda e leasing de cami-
cada um deles operados por
bsidiária.

(AN)
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Outra transportadora que utiliza
o mesmo sistema é a A.P.A. Truc-
king, tida como uma das empresas
de carga geral mais eficientes dos Es-
tados Unidos. O terminal de North
Bergen, no estado de New Jersey (o
maior do gênero desde o leste de Chi-
cago até a costa) onde fica a matriz
da empresa, se integra a terminais sa-
télites espalhados por toda a costa
atlântica.

CARRINHOS — A sofisticação dos
terminais não fica somente no siste-
ma operacional, mais inclui alta do-
se de mecanização.

A Roadway Express, a segunda
maior empresa de transporte rodoviá-
rio de carga dos Estados Unidos, es-
pecializada em carga geral, opera seu
terminal de Indianapolis e todos os
outros terminais regionais através de
carrinhos acoplados a um sistema de
cabos e trilhos.

Toda carga é separada de acordo
com o seu destino e então colocada
em um carrinho que continuará "ro-
lando" dentro do armazém até atin-
gir o ponto onde está parada a carre-
ta com destino àquela praça. Um car-
regador, então, desacopla o carrinho
da linha, leva-o até dentro da carre-
ta e transfere a carga.
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No terminal de carga geral da A.P-
.A. Trucking, de North Bergen, no es-
tado de New Jersey, duas linhas para-
lelas de carrinhos correm sobre tri-
lhos, com funções distintas. Uma vez
lotado o carrinho, o destino da car-
ga determina sua trajetória dentro do
terminal. Se a carga é destinada à dis-
tribuição local e pode ser carregada
imediatamente, seu carrinho é coloca-
do no trilho externo, sendo desviada
na porta correta de carregamento.
Se a carga necessitar ser "armazena-
da", o carrinho é conduzido pelo tri-
lho interno e será posteriormente des-
viado para a área de estocagem cor-
respondente.
O ponto de desvio dos carrinhos

(porta de carregamento ou área de es-
tocagem) é controlado por um siste-
ma magnético composto por pinos co-
dificados colocados na base dos carri-
nhos e placas metálicas de contato
que "identificam" o carrinho a ser
desviado, de acordo com a posição
dos pinos.

Toda a movimentação e distribui-
ção de carga dentro dos hubs da Fe-
deral Express, líder do mercado pa-
ra cargas expressas aéreas, encontra-
se automatizada.
A partir do momento em que os

pacotes e envelopes são descarrega-
dos das vans de coleta urbana, eles
são separados, enquanto circulam
por um sistema de esteiras rolantes.

RODOVIA DO CONTÊINER —
Ao atingirem as diferentes centrais
de distribuição (de acordo com o des-
tino), os pacotes e envelopes são agre-
gados em sacos de lona e então carre-
gados em contêineres. Esses contêine-
res são colocados na "container High-
way" (rodovia do contêiner), total-
mente automatizada e controlada por
computador.

Na etapa final, os contêineres são
carregados nos aviões que se dirigem
daí aos outros hubs do sistema.

Seu movimento cresceu tanto que
seu hub de Memphis (origem do siste-
ma) ficou pequeno e a empresa teve
de abrir mais dois, um em Newark,
outro na Califórnia.

Para lograr tão rápida expansão
e revolucionar o transporte america-
no de carga expressa e urgente, a em-
presa partiu da premissa inconcebível
na época (fim da década de setenta)
de que era mais barato "voar" uma
encomenda de Boston até Memphis
e, daí, de volta para Nova Iorque
do que diretamente de Boston a No-
va Iorque.

Operando com vans de coleta e
distribuição urbana e usando 1514
aviões na transferência entre seus três
hubs (outros 173 serão entregues nos
próximos dez anos), a empresa garan-
te a entrega até as 10h 30 do dia se-
guinte de qualquer encomenda recebi-
da até as 19 horas. No caso de atra-

so ou extravio, o cliente não paga o
frete.

O nível do serviço oferecido exi-
ge manutenção impecável da frota
de aviões. A Federal Express tem o
maior estoque de peças de reposição
para aeronaves dos Estados Unidos
— maior até do que o das linhas co-
mer,ciais de passageiros.

Como medidas de precaução, qua-
tro aviões vazios sobrevoam perma-
nentemente os aeroportos hubs do sis-
tema, sempre prontos para substituir
qualquer aeronave que apresentar pro-
blemas.

DIA SEGUINTE — Mas, a rapidez
não é um privilégio das empresas que
operam aviões. Algumas empresas ro-
doviárias, oferecem um eficiente ser-
viço next day (entrega no dia seguin-
te) para a maioria dos seus pontos
de entrega, espalhados por vários esta-
dos. Uma delas, a Overland Transpor-
tation, serve a oito estados e entrega
97% dos seus despachos dentro do
prazo. Para tanto, a maior parte dos
setores da empresa funciona 24 horas.

Essa mesma busca de rapidez es-
tá presente também num pioneiro sis-
tema de revezamento ou "assento
quente" da Yellow Freight. Um cami-
nhão vai de uma costa a outra substi-
tuindo o motorista a cada trecho da

Carreta da Roadway: carga escorada...

Ferrovia descobre o intermodaI

Transporte intermodal: os contêineres são empilhados em prateleiras duplas

Uma das maiores ferrovias ameri-
canas, a Atchison, Topeka, & Santa
Fe Railway é uma firma de capital
aberto que faz parte da Santa Fe Sou-
thern Pacific Corporation. Com lu-
cros de US$ 170,8 milhões em 1986
e US$ 176,8 milhões em 1987, a San-
ta Fe está entre as seis maiores do se-
tor nos EUA.

Parte do seu sucesso vem da me-
lhor utilização do seu equipamento e
da revisão do seu setor de comerciali-
zação. Velhas táticas de vendas basea-
das em "amizade do cliente" foram
substituídas por uma política de mar-
keting mais agressiva. Ao mesmo tem-
po, investimentos e inovações garanti-
ram à Santa Fé posição privilegiada.
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rota e mantendo o caminhão rodan-
do sem parar.

Outro bom exemplo de economia
de tempo é o sistema de execução
quase perfeito do serviço de coleta e
entrega da UPS. Seu fundador era
um adepto das técnicas de estudo de
movimento desenvolvidas por Frede-
rick Taylor no início do século.

Todas as entregas realizadas pelas
vans marrons da UPS são cronome-
tradas nos mínimos detalhes. Os mo-
toristas deixam o veículo sempre por
um mesmo lado, esperam, no máxi-
mo, três minutos em cada parada —
se a carga não está pronta, a UPS
não espera — entra de volta pelo la-
do certo — e já com a chave na mão
direita.

A redução de peso morto é outra
preocupação sempre presente. A Schil-
li Transportation, por exemplo, utili-
za no transporte pesado uma carreta
toda construída em alumínio. Sem
guarda lateral, e utilizando pneus sin-
gles, o equipamento leva 4 t a mais
de carga que uma carreta comum. I.

*Adalberto Pansan Jr., 23 anos, é ad-
ministrador de Transportes pela India-
na University. Como consultor do
Setcesp, coordenou a viagem de 32 em-
presários brasileiros aos Estados Uni-
dos, de 8 a 19 de maio.

Carregador/descarregador de contêiner

Uma dessas inovações é o trans-
porte intermodal — contêineres em
carretas transportadas por ferrovia.
No terminal intermodal de Chicago,
o mais movimentado do sistema San-
ta Fe, carretas são carregadas e des-
carregadas por guindastes e os contêi-
neres empilhados em prateleiras du-
plas (double stacks). Utilizando essas
técnicas, que se tornaram a tônica
da área de transportes nos EUA, a
ferrovia tem sido capaz de competir
efetivamente com o seu maior rival
— o transporte rodoviário de bens.

Em 1987, 500 mil unidades (carre-
tas e contêineres) passaram pelo ter-
minal de Chicago. A projeção para
1988 é de 550 mil unidades. Os dois
maiores clientes do sistema intermo-
dal da Santa Fe são a UPS e os cor-
reios americanos. Ambos utilizam car-
retas em vez de contêineres.

Atualmente, as carretas represen-
tam 80% do movimento e os contêi-
neres completam os outros 20%.
Mas, a tendência é aumentar o uso
de contêineres. Já o futuro das carre-
tas é incerto, pois dois contêineres em-
pilhados ocupam o mesmo espaço ho-
rizontal que uma carreta, mas com a
capacidade dobrada.

Para o aumento do volume de con-
têineres transportados tem contribuí-
do muito o uso do conceito de "pon-
te terrestre". (land bridge). Contêine-
res trazidos da Ásia (Japão, Coréia
do Sul, Cingapura e Formosa) são de-
sembarcados na costa oeste dos EUA,
transportados por ferrovia até a cos-
ta leste e novamente embarcados em
navios para a Europa. Tal operação
é mais rápida do que a viagem feita
só por via marítima.

O sistema ferroviário leva vanta-
gens econômicas sobre o rodoviário
em distâncias superiores 2400 km (18
horas de viagem). Os trens mais rápi-
dos do sistema Santa Fe fazem Chica-
go-Los Angeles em 48,5 horas, enquan-
to os mais "lentos" 62,5 horas. A ra-
pidez dos trens se deve ao intercâm-
bio de linhas, prioridade de passagem
e ordem de carga/descarga através
das linhas servidas pela Santa Fé.

O frete das cargas transportadas
sobre carros ferroviários é cobrado
por carreta ou contêiner — indepen-
dentemente do frete pago pelos clien-
tes ao proprietário do equipamento.

(APJ)
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Transdepe e Esso:
ligação perigosa?

Acusada de utilizar a Transdepe como "testa de ferro" para
transportar combustíveis ilegalmente, a Esso nega e condena o anonimato. A Transdepe

não explica os duzentos caminhões adquiridos em um ano

"Depois de se utilizar de peque-
nas empresas de transporte e trans-
portadores autônomos durante qua-
tro décadas, a Esso resolveu se apro-
priar do mercado de transporte de
carga líquida (proibido para multina-
cionais), através de uma transportado-
ra de fachada, a Transdepe S. A.
Em apenas um ano e meio de ativida-
de, essa 'testa-de-ferro' já acumulou
uma frota de mais de duzentos cami-
nhões-tanques".

Esta é, em síntese, a denúncia que
aterrisou na Redação de TM, dia 21
de março, em carta enviada por uma
entidade desconhecida, a auto-intitula-
da "Transportadores da Esso Unidos
pela Pátria"

Uma cópia da carta foi imediata-
mente submetida à Diretoria da Es-
so, que não hesitou em desqualificar
as acusações devido ao pouco corajo-
so anonimato dos autores. Mas, con-
cordou em dar sua versão por escri-
to (veja íntegra na seqüência), caso
TM insistisse em ouvir as partes en-
volvidas no "caso Transdepe", que
vem agitando e mobilizando o setor
desde o início do ano.

Mais esquivo, o vice-Presidente
da Transdepe, Ivo Bosch Vieira, limi-
tou-se a uma entrevista-relâmpago,
onde desmentiu qualquer irregularida-
de e não quis esclarecer a origem do
capital que permitiu à empresa multi-
plicar rapidamente a sua frota.

Uma das fontes citadas pela car-
ta como dispostas a comprovar as de-
núncias era o empresário Sallum Ka-
lil Neto, vice-Presidente da NTC pa-
ra Assuntos de Carga Líquida, que
admitiu conhecer o teor da carta, cu-
jas acusações julga procedentes em
muitos pontos. "Os veículos da Trans-
depe permanecem guardados dentro
das instalações da própria Esso. E sa-
bemos que seus motoristas são admi-
tidos diretamente pela companhia",
confirmou Kalil.

Mais cauteloso, o advogado Carli,
no Nastari, coordenador da Comis-
são Nacional da Carga Líquida, não
quis revelar a identidade dos missivis-
tas clandestinos. Mas, admitiu ter rea-
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lizado, tempos atrás, na NTC, uma
reunião com empresários desconten-
tes com a Esso. E reconheceu que a
transportadora Transdepe estaria sen-
do "prestigiada" pela distribuidora Es-
so, que sonha transformá-la em "em-
presa modelo".

TRÊS VOLKSWAGEN — Na ma-
nhã de 30 de junho, a reportagem
de TM localizou três veículos da Trans-
depe (placas KE 8551, KE 8143, KE
8158). Comprovando uma das denún-
cias da carta, os caminhões são guar-
dados diariamente dentro do Termi-
nal da Esso em São Paulo, à rua Dia-
nópolis 431, no Parque da Mooca.
Nesse local, encontram-se os depósi-
tos de armazenamento de combustí-
vel (álcool, gasolina, dísel) e de pro-
dutos químicos (amônia, etileno
etc.), administrados pela Esso Brasi-
leira de Petróleo S.A. e pela Exxon
Química Ltda., respectivamente.

Por volta das 7 horas, os três ca-
minhões-tanque Volkswagen, com o
nome Transdepe escrito nos quebra-
sóis, começaram a se movimentar, di-
rigindo-se a um galpão próximo da
portaria. Através de mangueiras sus-
pensas, presas a vários tubos fixos,
os carros-tanques são abastecidos à ve-
locidade de mil litros por minuto.
Os tubos estão conectados a grandes

tambores de aço, com capacidade de
armazenar mais de 1 milhão de litros
de combustível.

As empresas Lorenzi, Kimikol, Ro-
dopetrol, Sylce, Comboio, Manifes-
to, Hidalgo, Copetrans e outras, esta-
cionam seus caminhões trucados e
carretas no pátio de manobras exter-
no, ao lado da portaria principal. E
só entram no terminal após autoriza-
ção da cabine de controle.

Naquela manhã, um caminhão
da Sylce, modelo 1932 Thrbocooler
(Mercedes-Benz), veio especialmente

A seqüência
de fotos
mostra três
caminhões
Volkswagen,
da Transdepe,
deixando o
Terminal da
Esso onde
estavam
guardados

de Ribeirão Preto (SP) para descarre-
gar trinta mil litros de álcool, por or-
dem da Petrobrás.

Segundo apurou a reportagem, a
Transdepe teria uma forte base de atua-
ção na região de Ribeirão Preto, com
cerca de trinta caminhões-tanques e
carretas. A central de suas operações
seria nas proximidades da cidade, na
rodovia BR-050. Esta rodovia liga
Brasília a Santos, num percurso lon-
go, margeando as cidades de Cristali-
na (GO), Uberlândia e Uberaba
(MG), Ribeirão Preto, Campinas,
São Paulo e Santos (SP).
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"A Transdepe não
passa de 'testa-
de-ferro' da Esso"

Inicialmente, a carta dos transpor-
tadores da Esso aborda a proibição
de participação das multinacionais
no transporte de derivados de petró-
leo pelo CNP — Conselho Nacional
do Petróleo, que permite a essas em-
presas realizar somente 5007o das en-
tregas nas áreas metropolitanas. Atra-
vés da Transdepe, a Esso teria encon-
trado uma fórmula para burlar a le-
gislação vigente. "A Esso criou uma
empresa de transporte e passou a ad-
ministrar esse transporte, mediante
percentual dos fretes realizados pelos
caminhões", acusam seus autores.

Tal medida, de acordo com a car-
ta, "reduz ou elimina as possibilida-
des de trabalho dos segmentos preju-
dicados e representa novo esbulho
do capital estrangeiro sobre pequenas
empresas nacionais e transportadores
autônomos, já que seus veículos e
equipamentos, pintados nos padrões
Esso, não são admitidos para carre-
gar em outras empresas. O fato mais
grave é que a totalidade dos fretes
de combustíveis no Brasil é paga Re-
lo governo, com dinheiro do contri-
buinte, via CNP".

QUEDA DE CONSUMO — A carta
não poupa críticas à atuação da mul-
tinacional. Admite existir uma crise
na economia do País que está contri-
buindo para uma sensível redução
no consumo de derivados de petróleo,
"mês a mês, achando-se hoje 3007o
menor que durante os melhores me-
ses do último ano (1987)".

Referindo-se àquele período, a
carta afirma que os autônomos e trans-
portadores foram pressionados pela
Esso "a aumentar suas frotas, para
fazer face à demanda de transporte
daqueles dias". E se viram obrigados

Um caminhão-tanque da Transdepe circula livremente na área interna do terminal

a comprar veículos e equipamentos
a prazo, com ágio. "Todos estão lite-
ralmente insolventes, mesmo porque
os volumes disponíveis para transpor-
te estão muito menores", continua c
documento. Em seguida, os autores
da carta afirmam que a distribuido-
ra sempre exigiu "exclusividade na
prestação de serviços, comprovada, in-
clusive, pela pintura dos veículos e
equipamentos nas suas cores".
A carta acusa a Transdepe S.A.

de funcionar, aparentemente, como
uma transportadora comum, num pré-
dio comercial na avenida Almirante
Barroso 63, salas 1213 e 1215, "dirigi-
da por dois ex-funcionários da Esso.
Euvaldo José Ferreira e Ivo Bosch
Vieira". Cita o C. G. C. M. F.
(31 009 582/0001-09); e acusa a em-
presa de "não possuir garagem ou
instalações de campo, utilizando as
de propriedade da Esso, lado a lado
com os veículos da distribuidora".

COBRANÇA DE 200/o — O nível
de comprometimento chega ao pon-
to de a Transdepe comprar veículos
e equipamentos "da própria Esso e
despachá-los para trabalhar em algu-
ma base do País". Conforme a car-
ta, os próprios funcionários da Esso
cuidam "desde a seleção e admissão

O caminhão de placas KE 8158, estacionado dentro do terminal, um local proibido
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de motoristas até a administração
dos caminhões e escolha das viagens
que deverão executar, mediante a co-
brança de uma taxa de 2007o sobre o
frete que, na realidade, é um disfar-
ce para encobrir a verdadeira proprie-
dade do negócio".

Num texto confuso, a carta acu-
sa a Transdepe de irregularidades fis-
cais e lança suspeitas sobre o rápido
crescimento da sua frota. Quando
foi constituída, em junho de 1986, a
empresa era de pequeno porte. O ca-
pital registrado não passava de Cz$
1,644 milhão e não resultou, nem de
depreciações anteriores e nem de valo-
res residuais de leasing. Não houve
tempo para tanto, pois o prazo míni-
mo de leasing é de 24 meses e a depre-
ciação é anual. Assim como não hou-
ve também para que a empresa acu-
mulasse recursos para adquirir uma
frota avaliada em Cz$ 300 milhões
(cerca de duzentas unidades em 1987),
quando o balanço encerrado em 31
de dezembro de 1986 mostrava imobi-
lizado de apenas Cz$ 6 milhões.

Os recursos teriam vindos "em es-
pecial do Citibank". A carta lembra
que o Banco Central do Brasil exige
que todos os bancos somente operem
lastreados em sólidas garantias dos to-
madores de empréstimos (garantias
reais, avais de pessoas e empresas
com sólido patrimônio). O tom dá a
entender que a Transdepe não satisfa-
ria, na época de sua constituição co-
mo empresa comercial, esses pré-re-
quisitos do Banco Central.

As empresas de transporte que
prestam serviços à Esso, no momen-
to, com exceção das de São Paulo,
Rio de Janeiro e Belo Horizonte, não
têm sofrido discriminação por parte
da distribuidora, admite a carta. Is-
to ocorre porque a Esso teria "me-
do que os autônomos paralisassem
suas bases de carregamento. Mas, es-
tão penalizados os transportadores
de Canoas (RS), Itajaí (SC), Paulínia,
Ribeirão Preto, Bauru, Presidente
Prudente, Ourinhos (SP), Goiânia
(GO), Belém (PA), Recife (PE)".
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Calúnia e
irresponsabilidade,
responde a Esso

A Esso Brasileira de Petróleo S.A.
enviou carta a TM, datada de 25 de
maio e assinada pelo vice-Presidente
István Vámos, na qual expõe o pon-
to de vista da empresa. Ei-la, na ínte-
gra:

"Tomando conhecimento da reite-
rada disposição de TM de publicar
os termos de uma carta anônima con-
tendo críticas infundadas ao compor-
tamento da Esso, encaminhamos a
presente carta a título de resposta.

1 — Em primeiro lugar, gostaría-
mos de reafirmar a inexistência, quer
de fato, quer de direito, da auto-inti-
tulada associação "Transportadores
da Esso Unidos pela Pátria". 'Pal gru-
po é desconhecido em todas as instala-
ções da Companhia, o que reforça
em todos a certeza de que se trata
de mera fachada que permita ao ver-
dadeiro autor das críticas esquivar-
se das sanções legais cabíveis, resul-
tantes de um gesto que poderia ser
considerado como calunioso e irres-
ponsável.
2 — A própria "denúncia" reco-

nhece que, por força da conjuntura
econômica do País, na fase pós-Pla-
no Cruzado, o consumo de derivados
de petróleo caiu substancialmente.
em percentual que o pseudo-denuncian-
te estima em 300/o . O fato é que essa
queda de consumo, de caráter nacio-
nal e sobre o qual a Esso não tem,
nem poderia ter qualquer controle,
veio em seguida à euforia da fase ini-
cial do Plano Cruzado, quando mui-
tas frotas foram substancialmente au-
mentadas. A crise do setor é, pois,
conjuntural, não decorrendo de qual-

quer iniciativa que possa ser imputa-
da à Esso ou a qualquer dos transpor-
tadores que com a mesma traba-
lham.

3 — Contraditando-se, a "denún-
cia" anônima procura situar as cau-
sas dessa crise no crescimento de uma
única transportadora, ignorando ain-
da que o transporte de combustíveis
líquidos no Brasil, é hoje realizado
por centenas de empresas transporta-
doras, inúmeros carreteiros autôno-
mos e pelas companhias distribuido-
ras, tanto de capital nacional, como
brasileiras de capital estrangeiro,
num total de mais de 30 mil veículos.
Desse total, aproximadamente 3 mil
veículos trabalham para a Esso, sen-
do inúmeras as empresas transporta-
doras que prestam serviços a mais
de uma companhia distribuidora, in-
dependentemente das cores com que
são pintados seus caminhões.

4 — Estamos informados de que
a frota da Transdepe tem pouco mais
de duzentos veículos, representando,
pois, menos de 1% da frota nacional
destinada ao transporte terrestre de
combustíveis. Definitivamente, não se-
ria aquela empresa capaz de gerar cri-
se no setor, ou de prejudicar outros
transportadores de vários pontos do
País.

5 — A Esso tem apoiado a Trans-
depe da mesma forma que sempre

Na TV, a
busca de
nova imagem
reforça a
agilidade
do tigre e
o símbolo
da empresa

apoiou os demais transportadores, no-
tadamente aqueles que souberam vol-
tar os seus objetivos para a eficiência,
segurança, confiabilidade e a excelên-
cia na tecnologia de transporte. São
muitas as empresas transportadoras,
algumas até mesmo maiores que a
Transdepe, que atingiram a posição
patrimonial em que hoje se encon-
tram justamente pelo trabalho em es-
treita colaboração recíproca com a
Esso.
6 — A Esso sempre esteve perfei-

tamente consciente do que a competi-
ção sadia deve representar para o de-
senvolvimento do mercado, e não to-
mou, nem tomará, qualquer atitude,
nem apoiará atitude de terceiro que
objetive prejudicar empresas menores
de transporte de combustível ou seus
carreteiros autônomos. Na condução
de seus negócios, a Esso firma e res-
cinde contratos com empresas trans-
portadoras, quer por interesses recí-
procos, quer por interesses ou iniciati-
va de uma das partes, segundo seus
legítimos objetivos.

Diante do exposto, cumpre-nos fi-
nalizar informando que a Esso atua
no País há 76 anos, sempre respeitan-
do os direitos e os legítimos interes-
ses de pessoas e empresas que a aju-
dam a cumprir os seus objetivos, ob-
servados sempre os princípios de éti-
ca e legalidade". _J>



"Nenhuma empresa
conseguiu

crescer tanto"

"A considerar o preço atual de
um caminhão trucado, em torno de
Cz$ 14 milhões, e de um semi-rebo-
que tanque, Cz$ 23 milhões, a Trans-
depe deve ter investido um valor ra-
zoavelmente alto na aquisição de uma
frota com mais de cem veículos, em
menos de dois anos de atividade", de-
clarou Sallum Kalil Neto, diretor Ope-
racional do Rodoviário Kalil e vice-
Presidente da NTC para Assuntos
de Carga Líquida.
Em entrevista concedida a TM, o

empresário garantiu desconhecer "al-
guma empresa particular que tivesse
condições de fazer um investimento
tão grande em tão pouco tempo de
existência".

TM — Em sua opinião, a Transdepe,
enquanto transportadora
comum, estaria sendo pro-
tegida pela Esso?
Kalil — Sim. Porque a
Transdepe começou a ter
muito privilégio no que
diz respeito ao número
de viagens, à preferência
de carregamentos e outras
coisas mais...

TM — Explique melhor.
Kalil — Os veículos da em-
presa permanecem guarda-
dos dentro das instalações
'da própria Esso. E sabe-
mos que seus motoristas
são admitidos diretamen-
te pela companhia.

sua no mercado?
Kalil — Normalmente, o que ocorre
é o seguinte: dentro das distribuido-
ras, por exemplo, a Shell, quando
existem dez empresas contratadas ope-
rando, então sua frota mantém um
número quase fixo de veículos. É
muito difícil ocorrer a substituição
de uma empresa por outra. Porque
as empresas que trabalham com a
Shell, como exemplo, já dispõem de
uma quantidade certa de veículos
em razão da divisão de área de atua-
ção, e investem no treinamento de
pessoal. As distribuidoras não vão tro-
car de empresa à toa, porque não faz
sentido. Ou seja, quando uma empre-
sa opera com alguma distribuidora,
o faz por muito tempo e sem substituição.

TM — A Esso seria uma exceção?
Kalil — O caso da Esso começou com
a entrada da Transdepe no sistema.
Segundo diretores da Esso, a Transde-
pe deveria servir como uma "empre-
sa padrão". Em outras palavras, tu-
do aquilo que a Esso esperava que
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TM — O caso Transdepe Kalil: "Concordamos com frota máxima de 140
veio à luz através de uma carta anôni-
ma à Redação. O senhor tem conheci-
mento dessa carta?
Kalil — Ah! os anônimos. Provavel-
mente, foi escrita por um transporta-
dor que se sentiu bastante prejudica-
do pela Esso. Mas, o problema é o se-
guinte: oficialmente, nós já tivemos
um contato com a Diretoria da Esso
na NTC para verificar a evolução da
Transdepe no mercado, uma vez que
a empresa já tem frota própria.

TM — Afinal, essa frota pertence a
quem?
Kalil — A Esso já tem frota própria
e contratou a Transdepe. Juridicamen-
te, a Transdepe é uma empresa nor-
mal de transporte de carga seca ou lí-
quida, muito embora tenha sido fun-
dada por ex-diretores da Esso.

TM — Qual foi a explicação da Es-
so para colocar uma transportadora
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veículos"

os transportadores tivessem em ter-
mos de frota, bons motoristas e segu-
rança, eles fariam com a Transdepe,
que seria um modelo para as outras
empresas seguirem.

TM — É correto a distribuidora co-
brar taxa para administrar uma trans-
portadora?
Kalil — Esse é o primeiro caso que
conhecemos. Normalmente, é a em-
presa transportadora que cobra uma
taxa dos autônomos, estipulada pelo
Conselho Nacional de Petróleo, atra-
vés de protocolo de intenções para a
cobrança de fretes da empresa e do
autônomo. Hoje, todos os autôno-
mos que operam dentro do segmen-
to de derivados de petróleo recebem
8807o em cima do frete pago às empre-
sas. Portanto, não existe um frete
de mercado ou uma negociação de
frete entre os interessados.
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GRANDE CAMINHÃOZINHO ESSE AGRALE

Se você precisa de um caminhão grande, não precisa nem
procurar por um Agrale. Agora, se você procura um grande
caminhão, que se supere pelas qualidades que carrega, aí
o Agrale é o seu número.

Um Agrale é grande no desempenho e na força, e maior
ainda se você precisar da tração 4 x4. A manutenção é fácil,
barata e rápida. Tem cabina simples ou dupla em fibra refor-
çada, que não enferruja nunca, e as peças de reposição vo-
cê encontra em qualquer distribuidor, em todo o Brasil. No con-
sumo, o caminhão Agrale é um dos menores: faz até 10 qui-
lômetros com cada litro de óleo diesel na cidade.

AGRALE

Mas é no custo operacional que o Agrale se torna um gi-
gante. Depois de calculado e recalculado, o caminhão Agrale
registrou o menor custo portonelada transportada. Ou seja,
é melhor ter seis Agrale operando na empresa do que três ca-
minhões grandes. Além destas, o Agraletem outras 62 gran-
des vantagens, que são as suas 62 possibilidades de aplica-
ção, de acordo com a atividade que você quiser.

Agora que você conhece um pouco sobre o menor ca-
minhão do Brasil, procure por ele em qualquer revendedor
Ag rale. Logo você vai achar ele o maior.

AGRALE. GRANDE, CAMINHA-OZINHO!
CAMINHÕES AGRALE. AGORA TAMBÉM EM CONSÓRCIO NACIONAL.



TM — A Diretoria da Esso justificou
a cobrança da taxa?
Kalil — A informação que a Esso
nos deu foi a de que sua direção "aju-
daria na administração" da empresa
e, em razão disso, cobrariam uma ta-
xa. Contudo, não sei de quanto seria
o valor de uma taxa cobrada exclusi-
vamente para ajudar a montar uma
empresa piloto.

TM — Outras distribuidoras cobram
taxas de administração?
Kalil — Nunca ouvi falar nisso em to-
do o tempo que trabalho no merca-
do (a Rodoviário Kalil transporta
óleos combustíveis da Petrobrás).
Os diretores da Esso garantiram, no
entanto, que haveria uma acomoda-
ção da situação e que a expansão da
Transdepe não seria a nível de sufo-
car as empresas existentes.

TM — E sobre a frota de veículos
da Dansdepe?
Kalil — Nos entendimentos com o
pessoal da Esso, o que ficou acerta-
do na época (início do ano), era que
a frota já estaria próxima de sua ca-
pacidade total, em torno de cem a
140 veículos, no máximo, distribuí-
dos por todo o Brasil. Essa adequa-
ção da frota não iria comprometer o
rendimento das empresas que já esta-
vam operando com a Esso. Mas, a
participação da Transdepe em todos
os segmentos (produtos químicos, de-
rivados de petróleo, asfalto, petroquí-
micos e GLP) começou a ser discuti-
da pelos transportadores.

TM — Houve algum resultado práti-
co?
Kalil — Sim. Eles não passaram a en-
trar como antigamente, ou seja, che-
gavam numa base e entravam, sem
consultar ninguém, com vinte cami-
nhões-tanques. Então, a partir dos
primeiros contatos com o pessoal da
Esso, o resultado foi bom. Por exem-
plo, aqui em São Paulo, eles (os mo-
toristas da Transdepe) não tinham
carros e foi negociada a entrada dos
veículos para que não houvesse a "di-
minuição" na participação dos trans-
portadores atuais.

TM — O CNP tem meios de contro-
lar a frota de caminhões dos autôno-
mos e das empresas transportado-
ras?
Kalil — Anualmente, todas as distri-
buidoras são obrigadas a enviar uma
relação ao CNP onde constam todos
os veículos em operação. E os autôno-
mos fazem parte integrante da frota
das empresas transportadoras. Em ca-
so de irregularidade, se os veículos
não estiverem enquadrados numa re-
solução específica do CNP, estarão
proibidos de operar em território na-
cional.

Transdepe
explica, mas
não convence
"Somos uma transportadora de

combustível, e esta é nossa atividade
única e exclusiva", garantiu Ivo Bosh
Vieira, vice-Presidente da Transdepe,
esquivando-se ao máximo da reporta-
gem de TM, na tarde de 27 de maio.

Mesmo assim, o empresário con-
firmou possuir "uma frota própria,
formada por cento e poucos cami-
nhões, sendo 'uns vinte' com arrenda-
mento mercantil". E explicou: "Ao
invés de comprar um caminhão por
Cz$ 3 milhões, preferimos arrendá-
lo e pagar aluguel de 20% em cima
da depreciação do veículo, ou seja,
Cz$ 600 mil."

Demonstrando pressa para apro-
veitar o horário bancário, o empresá-
rio concedeu uma entrevista que se
iniciou às 15h 50 e terminou antes
das 16 h. Nesse curto tempo, reconhe-
ceu que a Transdepe está bem organi-
zada, "transportando álcool e gasoli-
na para longas distâncias", com ba-
ses situadas em São Paulo, Rio de Ja-
neiro, Minas Gerais, Bahia, Espírito
Santo e Paraná.

Autônomos estacionam fora do terminal

Indagado a respeito do quadro
de pessoal para atender bases tão dis-
tantes entre si, foi breve: "Contamos
com nosso pessoal: 150 motoristas,
contador e secretária." O empresário
esclareceu ainda que sua empresa alu-
ga garagens "onde os caminhões este-
jam sediados", deixando entender, as-
sim, que a mesma não usaria as insta-
lações de campo da própria Esso pa-
ra executar seus serviços de rotina
— conforme acusação da carta.
Em relação ao volume de investi-

mento aplicado recentemente para am-
pliação da frota, o empresário saiu
pela tangente: "Fizemos um investi-
mento de capital, com financiamen-
to do tipo Finame, mediante paga-
mento de juros e correção".
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NASCEU DE MANHÃ EM PORTO ALEGRE
À TARDE ESTAVA METENDO O BICO
EM TERESINA.

o

NA HORA DE ESCOLHER O MELHOR
SERVIÇO DE CARGA AÉREA DO

PAÍS, PESE BEM AS COISAS.
CONFIE SUA CARGA À VASP

PROCURE UMA LOJA VASP OU SEU
AGENTE DE CARGAS.

..

CARGA
TECNOLOGIA DEFESO.



APLIQUE
NA

NOSSA

Quem sabe das coisas,
aplica em Peças Genuínas
Scania. Sabe que esta
aplicação apresenta o
melhor retorno que se pode
desejar: mais lucro e
tranqüilidade no trabalho
do dia a dia. Aplicando
peças iguais às que equipam

originalmente seu Scania,
você estará permitindo a
continuidade do desempenho
de uma máquina em que
todas as peças funcionam
em perfeita harmonia.

Faça o investimento
mais seguro - use sempre
Peças Genuínas Scania.

É o primeiro passo para
você depender
menos dos outros
e mais de você.

IA
especializada em transporte pesado

As pecas genuínas Scania-agora em nova embalagem-têm um ano de garantia.



Diretoria admitiu
ter "prestigiado"
empresa modelo

Em duas oportunidades, pelo me-
nos, o advogado Carlino Nastari, coor-
denador da Comissão Nacional de
Carga Líquida, avistou-se com mem-
bros da Diretoria da Esso para tratar
do caso Transdepe. "Eles nos afirma-
ram apenas que a empresa estaria sen-
do "prestigiada" no sentido de tor-
ná-la uma empresa modelo e poder
transmitir às outras (concorrentes) as
inovações tecnológicas que a Esso pre-
tendia implantar", afirmou.

Tempos atrás, muitos transporta-
dores autônomos tentaram pressio-
nar o CNP — Conselho Nacional de
Petróleo para impedir a entrada de
novas empresas no mercado. "No en-
tanto, o CNP disse que a questão era
uma atribuição do Ministério dos
Transportes. E nessa Pasta, a abertu-
ra é ampla, dentro de um preceito
constitucional: aqueles que obedecem
à lei, podem transportar".
A Comissão já promoveu inúme-

ras reuniões com os transportadores
autônomos onde o caso Transdepe
foi abordado, principalmente em ja-
neiro e fevereiro deste ano. "Mas, es-
se cotejo entre capital registrado e ca-
pital realmente investido é de difícil
prova. Sabe-se, claramente, que mui-
tas pessoas poderão utilizar emprésti-
mos ou avais de outros interessados,
sob quaisquer formas", observou.
"A princípio, a Transdepe está

dentro das condições legais para ope-
rar no mercado", reconheceu. Os
transportadores autônomos vincula-
dos àquelas empresas onde a Transde-
pe opera, foram mantidos pela Esso,
segundo Nastari. "Na verdade, se
houve queda nesse segmento, foi em
detrimento das empresas de transpor-
te".

A Esso garantiu à Comissão Nacional de Carga Líquida não exceder 200 veículos

Nastari admitiu que a Esso teria
estabelecido algum limite na expan-
são da frota de veículos da Transde-
pe em todo o Brasil. "Foi uma pro-
messa da Esso, no sentido de que o
número de veículos não excedesse du-
zentas unidades, o que representaria
6,7% do mercado da Esso (com cer-
cã de três mil carros-tanques)."

Nastari:
"Diretores são
ex-funcionários
da Esso"
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Em termos de prejuízos, na práti-
ca, Nastari concordou que as mais
prejudicadas com a entrada da Trans-
depe no mercado foram as empresas
de transporte prestadoras de serviços
à Esso. "Essas foram atingidas direta-
mente em determinadas regiões, com
maior ou menor intensidade".

Gilberto Penha

TROCOU A FÁBRICA EM MANAUS
POR UMA LOJA DE LONDRINA.

NA HORA DE ESCOLHER O MELHOR
SERVIÇO DE CARGA AÉREA DO  
PAIS, PESE BEM AS COISAS.
CONFIE SUA CARGA A VASP

PROCURE UMA LOJA VASP OU SEU
AGENTE DE CARGAS. —  

TECNOLOGIA DE PESO.



TRANSPORTE URBANO

Natal confirma as
virtudes do gás
A experiência de Natal comprova as vantagens

do ônibus a gás. Entre elas, a ausência de poluição, maior
torque e menor consumo de óleo lubrificante

Os ônibus são equipados com motor Mercedes e carroçarias fabricadas pela Caio

Desde 1984, Natal, capital do Rio
Grande do Norte, vem desenvolven-
do seu programa de alimentação de
ônibus urbano a gás. O início de tu-
do foi a adaptação de três ônibus
Mercedes, operados cada um pelas
empresas Guanabara, Transflor e Ci-
dade do Sol. Nestes quase quatro
anos, muita coisa evoluiu. A come-
çar pela autonomia dos veículos, que
passou dos então 160 para 300 km e,
segundo os resultados obtidos com o
ônibus vazio, nas estradas — chegou-
se a atingir 512 km de autonomia —,
esta quilometragem poderá ainda ser
aumentada.
A gerência do programa, em Na-

tal, está a cargo da STU — Superin-
tendência de Transportes Urbanos —
órgão da Prefeitura Municipal. Dos
três veículos iniciais, estão em ope-
ração atualmente, na capital poti-
guar, dezoito ônibus movidos a gás
natural, quinze adicionais não mais
serão adaptados, mas já estão equi-
pados com o motor OM-366-G, de

36

fabricação em série pela fábrica de
Campinas — SP da Mercedez Benz e
carroçaria Amélia da Caio. Segundo
o superintendente da STU, engg Ro-
nald Góis, o programa estaria mais
adiantado caso não existissem dois
problemas: a indefinição da Petro-
brás, quanto ao preço do gás natural
e a política de preços da Mercedes,
que vende o veículo cerca de 30%
mais caro que o similar a dísel.
Em outubro de 1987, a Prefeitura

de Natal e a Petrobrás Distribuidora
inauguraram, naquela capital, o pri-
meiro posto de compressão e abaste-
cimento de gás natural da região
Nordeste, nas garagens da Trans-
portes Guanabara, a um custo de
Cz$ 30 milhões, com um potencial
para abastecer 190 ônibus por dia,
em jornada de trabalho de dez horas,
o que o torna o maior do país.

VANTAGENS DO GÁS — Embora
o peso do combustível no sistema
operacional de uma empresa de

o

o

(s

transporte urbano de passageiros re-
presente algo em torno de 18% dos
custos, o que pouco poderia influir
na fixação tarifária, a utilização do
gás natural, poderá, por outro lado,
diminuir o impacto de novas tarifas,
de acordo com Ronald Góis.

Mas, o gás natural como combus-
tível tem uma série de vantagens,
enumeradas por José Mano Gurgel,
gerente de Gás da STU. A vida do
motor é prolongada, porque a quei-
ma é perfeita. A mistura ar/gás, ho-
mogênea, não provoca a formação de
resíduos nas câmaras de combustão,
o que não ocorre quando se utilizam
combustíveis líquidos. Em Natal,
onde a topografia não é muito ho-
mogênea, o ônibus a gás oferece
uma vantagem sobre os dísel, pela.
maior potência e maior torque. O
Consumo de óleo lubrificante é ligei-
ramente menor. Utilizando-se o Lu-
brax-Gás, José Mario afirma que a
troca tem sido feita normalmente em
tomo dos 115 mil km. E que, por
não ter bombas injetoras, o motor a
gás natural elimina um dos grandes
problemas enfrentados pelos frotis-
tas, com as freqüentes e precisas re-
gulagens, caso queiram economizar
combustível e prolongar a vida dos
motores.

PROBLEMA DO CUSTO — Embo-
ra o preço de veículo não deixe de
representar um obstáculo à expansão
do programa do ônibus a gás natural,
empresários e fontes do poder con-
cedente acham que isto seria contor-
ná vel de maneira relativamente fácil.
O grande entrave situa-se no pre-

ço do combustível. Ronald Góis
afirma que a posição da Petrobrás,
ainda não definida, seria, a princí-
pio, de fixar o preço do metro cúbico
do gás natural em torno dos 70% do
preço do dísel. Diz que os secretá-
rios de Transportes dos estados onde
o programa está instalado ou por ele
se interessam, em recente reunião,
pediram que o preço do gás para
transporte tivesse equivalência com
o cobrado para a indústria de fertili-
zantes.
Sem entrar em percentuais de de-

fasagem, Ronald Góis explicou que
as escalas adotadas pela Petrobrás,
fara fixação do preço do gás natural,
pela ordem ascendente, tem seu va-
lor menor para a reinjeção do pro-
duto, nos trabalhos de extração de
petróleo, seguido do uso industrial
ou GLP, indústria de fertilizantes e
petroquímica e, finalmente, para o
transporte.

Segundo o superintendente da
STU, os empresários aceitaram que
este preço se situasse mais ou menos
em 50% do dísel, havendo inclusive
algumas empresas interessadas em
operar ônibus interurbanos de médio
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Caminhões porta-cilindros, que acompanharam os ônibus da fábrica até Natal

percurso, a partir das cidades que te-
nham postos de abastecimentos. Em
Natal, até os taxistas já estão reivin-
dicando junto à STU a adoção deste
combustível em seus veículos.

AUTONOMIA — Em Natal, prati-
camente, o problema de autonomia
não existe. O Posto de Compressão e
Abastecimento tem condições de
atender plenamente à demanda pre-
vista. A linha mais longa tem 42 km,
e das 52 existentes na Capital, talvez
cinco ou seis poderiam apresentar
problemas de abastecimento, pela
necessidade de deslocamento cons-
tante de seu raio de ação até o local
de abastecimento. Esta preocupação
recai entre as linhas mais curtas, que
operam em áreas mais distantes da
região da nova estação rodoviária,
onde se localiza o Posto.

Mas, apesar deste pequeno senão,
a escalada do gás natural como com-
bustível, em Natal, é considerada
fato irreversível. Uma outra empresa
urbana, a Pirangí, entra no esquema
em abril, e a previsão da STU é de
que, até o mês de julho, cinqüenta
ônibus estarão trafegando na Capital
utilizando o gás. E, até o final do
ano, metade da frota estará usando
este combustível. Um número repre-
sentativo, levando-se em conta que a
frota atual de Natal é composta de
320 ônibus em tráfego, mais sessenta
na reserva.

Projetado para operar com oito
compressores, cada um com capaci-
dade de vasão de 300 m3/hora de
gás, a pressão de 220 kg-força-cm2,
o posto de abastecimento está ope-
rando com capacidade reprimida,
utilizando apenas uma unidade,
diante da pequena frota em operação.

O gás chega a Natal através do
gasoduto chamado "Nordestão", que
se estende desde Guamaré — RN, de
onde é extraído, passando por Natal,
João Pessoa e Recife, tendo seu ter-
minal na cidade do Cabo, na região
Metropolitana de Recife, onde aten-
de à Cosinor — Companhia Siderúr-
gica do Nordeste. "Aqui em Natal,
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o "Nordestão" passa praticamente na
calçada de três das principais empre-
sas de transportes urbanos que estão
integradas ao programa. A Guanaba-
ra, a Transflor e a Pirangí", explica
Ronald Góis.

SEGURANÇA — "Quem disser que
está sentado em cima de uma bomba,
ao se utilizar de um ônibus movido a
gás, falará uma besteira", afirma o
eng2 José Mario Gurgel. Segundo
ele, a segurança é total. Mesmo em
caso de vazamento, uma hipótese
muito remota, o gás imediatamente
se volatizaria, não oferecendo ne-
nhum perigo à população, porque
não é tóxico nem irritante.
No que se refere ao perigo de ex-

plosão, José Mario explicou que os
cilindros são de aço blindado, sem
costura e que, em testes de campo,
foram detonadas quatro bananas de
dinamite em um deles. Os cilindros
permanecem intatos e seu conteúdo
não sofreu qualquer alteração.
No teste de impacto, dois cilin-

dros foram atirados de uma altura de
40m com idênticos resultados. Se
bem que acha bom que o usuário te-
nha receio de fumar no interior dos
coletivos a gás, com medo de com-
bustão. José Mário não se preocupa
em desmentir essa preocupação. Pelo
menos em Natal.
E explica. Embora proibido por lei,

o uso do cigarro nos coletivos nata-
lenses, os fumantes não respeitam
esta norma. Somente agora, nos ôni-
bus a gás, esta proibição está sendo
seguida à risca. "Vamos deixar como
está. Mas, o uso do cigarro em um
veículo movido a gás natural não in-
cide em mínima faixa de risco".

Explica ainda que, em caso de
aumento da pressão do gás no intei-
ror do cilindro, a válvula de alívio
atua quando esta pressão atinge 280
kgf/cm2, dando a descarga e descen-
do a pressão ao normal.

Se a segurança é polêmica, a
contribuição para a ecologia é indis-
cutível. Segundo dados fornecidos
pela STU, com base em informações
da EBTU, um ônibus dísel despejál>
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Nova
Ebert Super

Em 2 minutos esta máquina
monta e desmonta um pneu
sem deixar marcas

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

e certifique- se.

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

AINDA MELHOR!
ECONOVIAS SST-2, CONTROLANDO
E ECONOMIZANDO DIESEL PARA

SUA EMPRESA.

SISTEMA ELETRÔNICO DE MEDIÇÃO DE
COMBUST1VEL DO SEU VEICULO DIESEL.

ECONOVIAS SST=2, ESTABELECE A RELAÇÃO
ENTRE O ABASTECIMENTO E O CONSUMO
EFETIVO DO MOTOR. FÁCIL INSTALAÇÃO.

CONTAMOS COM UMA REDE DE ASSISTÊNCIA
TÉCNICA E REVENDA EM TODO PAIS.

METIO\Al.
DEP VENDAS: AV. JOAQUIM BOER, 792 - AMERICANA. SP.

CEP. 13470 .TELEX (19) 1565 HTIB BR. FONE: (0194) 61-2367



A frota em operação é pequena, o posto de compressão tem capacidade ociosa

na atmosfera, anualmente, nada me-
nos que 3 750 kg de poluentes. Com
a utilização do gás natural, se conse-
gue uma redução de 95% de hidro-
carbonetos, de 91% de monóxido de
carbono e 31% de óxido de nitrogê-
nio. O que equivale dizer que, em
um ano, os dezoito ônibus a gás em
tráfego em Natal deixarão de expelir,
pelo menos, 50 toneladas de po-
luentes.

VISÃO DO EMPRESÁRIO — Ou-
tro ponto que causa dúvida é a via-

bilidade empresarial. Para viabiliza-
ção global do programa do ônibus a
gás, seria necessário, além da fixa-
ção do preço do combustível e do
veículo, este, inexplicavelmente one-
rado pela Mercedes em 30%, que
"houvesse uma ajuda por parte das
autoridades governamentais, em ter-
mos de financiamento diferenciado",
afirma Eude Laranjeira Costa, dire-
tor da Cidade do Sol e presidente do
Setrans-RN.

"Hoje, opera-se mais pelo plano
polftico que empresarial", afirma.

Reconhece, entretanto, que o sistema
é operacionalmente viável, existe
uma visível economia de lubrifican-
tes e o desgate do motor é bem me-
nor, embora não se possa ainda ava-
liar exatamente os percentuais a que
se pôde chegar.

Por outro lado, o problema da
autonomia e o investimento inicial
com a instalação de um novo almo-
xarifado, treinamento de pessoal de
manutenção, etc., onera a fase inicial
de operações. O problema que exis-
tia com os motoristas, bem grave no
início, • foi superado com o treina-
mento que receberam por parte da
Mercedes.
Em Natal, ao contrário da grande

parte das capitais brasileiras, nin-
guém entra na porta da frente do
coletivo. Policiais Militares pagam
sua passagem e os idosos recebem
um camê mensal com vinte tíquetes,
tendo também que usar a porta tra-
seira para embarque. Os estudantes,
que pagam meia passagem, repre-
sentam 50% do total de passageiros
transportados. Com a implantação do
Vale-Transporte, este percentual
caiu para 25%.
O toque cômico ficou por conta de

um representante de uma entidade de
cegos. Quando a STU discutia abrir
exceção aos cegos, permitindo-lhes o
acesso aos ônibus pela porta diantei-
ra, ele se levantou e protestou:

— Doutor, não faz isso não. Tem
muito ceguinho que é "mão-boba"
né? A gente entrando pela porta de
trás, quando o ônibus tá cheio, eles
vão, de vagarzinho, dando umas'
apalpadas nas meninas, né? I*

Aloísio Alberto, de Natal

• A nova lavadora EBERT 2002 é
resultado de três anos de pesqui-
sas e aperfeiçoamentos constantes,
dentro do notável padrão de quali-
dade e tecnologia Ebert, consagra-
tla no Brasil e em vários países do
exterior.
• Capacidade para lavar trinta ôni-
bus ou caminhões baús em uma ho-
ra, sem a necessidade de retoques
adicionais.
• Lava veículos com até 4,15 m de
altura, ou com pequenas adapta-
ções, pode ser fornecida para lavar
veículos com até 4,30 m de altura.
• É totalmente controlada por co-
mandos elétricos, necessita de um
operador apenas.
• O túnel de lavagem é composto
por quatro'èscovas verticais e uma
horizontal, que baixa para lavar in-
teiramente afrente e a traseira do
veículo.
• E a lavadora universal, projeta-
da para suprir as necessidaides das
pequenas, médias ou grandes
frotas.
• Entre em contato conosco e des-
cubra como economizar mantendo
a sua frota sempre impecavelmen-
te limpa. Afinal, "a aparência fala"...

O veículo que se move.A máquina permanece estática.

MÁQUINAS EBERT LTDA.
BR 116 er 304- CEP 93340 Novo Hamburgo-RS-Brasil

Tel.. (0512) 95-1954. 95-2458 e 95-1381

Caixa Postal, 32-End. Telegráfico ADEBERT
TELEX (0511 50173
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Orlândia inaugura nova
revenda de caminhões Ford

GG'Q(!

Com a presença de
Wayne Booker,
dente da Autolatina, e Luiz
Carlos Mello, presidente da
Ford, foram inauguradas
dia 21 de julho, as instala-
ções da nova unidade da
rede Ford Caminhões, a A.
Alves S.A. — Indústria e
Comércio, localizada em
Orlândia, na Via Anhan-
guera, km 370.
"Com instalações exclu-

sivas para caminhões, po-
deremos dar melhor aten-
dimento a nossos clientes",
afirmou Libório Manoel
Joaquim de Freitas, diretor
Presidente da empresa.
"Não apenas aos da região,
mas também aos que estão
de passagem e não precisa-
rão entrar na cidade".
Com 6 342 m2, a reven-

da possui doze boxes de
serviços, setor de peças
montado numa área de 700
m2, instalações para trei-
namento de mecânicos,
tanto da própria empresa,
quanto de clientes, sala de
recreação e aposentos para
que o motorista possa des-
cansar enquanto espera
pelo caminhão.
O prédio foi construído

em estilo australiano avan-
çado e absorveu investi-
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mentos superiores a Cz$ 80
milhões. "Procuramos dar
um belo visual, além de fa-
cilitar a visibilidade para
os caminhoneiros", expli-
cou Américo Paulo Alves
Silveira, diretor Superin-
tendente da empresa. "A
coluna onde está o emble-
ma Ford Caminhões, forma
um ângulo de 90° com a
estrada. Isso possibilita sua
visão a partir de 2,5 quilô-
metros em ambos os senti-
dos".
No discurso inaugural,

Luiz Carlos Mello, mani-
festou a enorme satisfação
de inaugurar praticamente
no ano em que a empresa
completa setenta anos, as
instalações de um distri-
buidor dos caminhões Ford
há 42 anos. "Contamos
agora 159 distribuidores de
veículos comerciais pesa-
dos, 49 dos quais com ins-
talações totalmente separa-
das para caminhões; além
de outros 10 em fase final
de construção e 13 em iní-
cio de obras", declarou o
presidente da Ford aos jor-
nalistas. Incluindo os dis-
tribuidores que prestam as-
sistência técnica, a rede
Ford Caminhões chega a
250 em todo o País.

Raposo Tavares vai melhorar
Para melhorar as condi-

ções de tráfego da Rodovia
Raposo Tavares — SP-270,
a Secretaria dos Transpor-
tes está realizando algumas
obras, nos pontos conside-
rados críticos.
Na região de Presidente

Prudente, entre os km 563
e 569, ela está sendo du-
plicada e recebendo melho-
res acessos. Este trecho,
além de estar no perímetro
urbano, recebe um volume
de tráfego superior a 10
mil veículos/dia.

Entre as cidades de As-
sis e Ourinhos, conhecido
como "Corredor da Mor-
te", está sendo implantada

a terceira faixa de rola-
mento. A primeira etapa,
entre Ourinhos e Ibirarema
(39 km), já foi concluída.
Mais 31 quilômetros rece-
beram esta melhoria. Para
tanto, serão investidos
Cz$ 400 milhões.
"A terceira faixa de ro-

lamento possui 3,5 m de
largura e os resultados po-
sitivos de sua implantação
já foram constatados. O
principal é a redução de
50% no número de aci-
dentes, particularmente no
trajeto entre os municípios
Ourinhos e Salto Grande",
diz o secretário Walter
Nory.

Rio Claro privatiza seu
serviço de ônibus elétrico

Cansada de tentar recu-
perar oito trolebus compra-
dos há alguns anos da
CMTC, sem recursos fi-
nanceiros, sem peças e sem
outra alternativa, a Emderc
— Empresa Pública Munici-
pal de Desenvolvimento de
Rio Claro decidiu pri vati-
zar o serviço de onibus
elétricos da cidade.

Mas, esta operação não
está sendo muito fácil. Até
agora, apenas uma empresa
candidatou-se a assumir o
serviço.
"Só a empresa Trolerc,

que tem por trás de si a
Powertronic apresentou

proposta", diz Ana Angé-
lica Rodrigues Jordão
Christo Foletti, diretora
Técnica da Emderc.

"A proposta está sendo
estudada e, caso não com-
pense, teremos que operar
o sistema por mais algum
tempo", conclui.

As exigências para par-
ticipar da concorrência,
entre outras, eram de colo-
car, pelo menos, três trole-
bus no sistema, arrendar os
dois que estão operando e
assumir parte do pessoal
que está trabalhando
atualmente.
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Consórcio com novas normas
A Acauã — Administra-

dora de Consórcio lançou
novos grupos a partir de
janeiro, já com as novas
normas impostas pela por-
taria n2 330 do Ministério
da Fazenda. O sistema de
consórcio estava proibido
de lançar novos grupos
desde julho de 1986.
A Acauã é composta

pelos grupos Transcarn e
Mottin, além do empresário
Angelo L. de Della Gatta,
diretor da ABAC — Asso-
ciação Brasileira de Admi-
nistradoras de Consórcio.

Pela Portaria n2 330 e
pela Instrução Normativa
do Secretário da Receita
Federal n2 152, o sistema
de consórcios teve sua le-
gislação básica bastante
alterada. Agora todo o di-
nheiro arrecadado do grupo
tem que ser, obrigatoria-
mente, investido em títulos
das Dívida Pública (over-
nigth), com os rendimentos
creditados ao grupo.

São Paulo bate recorde no
transporte de soja e grãos
A Superintendência da

Rede Ferroviária Federal
em São Paulo bateu novo
recorde histórico no trans-
porte de soja e grãos, no
período janeiro/maio. A
movimentação de soja, nos
dois sistemas (bitola es-
treita e larga) atingiu um
total de 351 581 TU (to-
neladas utéis), 218 604 TU

a mais que o total de TU
transportadas no mesmo
período em 1987.

Já o transporte de grãos,
alcançou a cifra histórica
de 755 000 TU nos dois
sistemas, no mesmo perío-
do. O último recorde de
grão ocorreu em 1980,
quando foram transporta-
das 616 000 TU.

Se a Administradora de
Consórcio não entregar o
veículo até 30 dias após a
data da Assembléia, o con-
sorciado poderá optar pela
compra de qualquer outro
veículo novo, por veículo
usado com até três anos de
uso, ou até por bens de
consumo durável, tais co-
mo televisão, geladeira,
barco, equipamento de som
etc.

WHISKY FALSIFICADO DA DOR DE CABEÇA.
E PEÇAS SÃO COMO WHISKY.

EXISTEM AS ORIGINAIS E AS NÃO ORIGINAIS.

COM UMA DOSE DE MULTIEIXO

VOCÊ ESTARÁ LONGE DOS FALSOS E ENGANADORES.

TIRE ESSE PROBLEMA DA SUA CABEÇA!

A MULTIEIXO LHE OFERECE ESSA SEGURANÇA:

PEÇAS ORIGINAIS E ASSISTÊNCIA TÉCNICA

RANDON E RODOVIÁRIA,

SERVIÇOS DE MANUTENÇÃO

E REFORMA EM IMPLEMENTOS

COM PESSOAL ALTAMENTE QUALIFICADO.

VISITE-NOS!

RANDON

RODOVIARIA

MULTIEIXO COMERCIAL E TÉCNICA LTDA.
Rua Soldado Benedito Patrício, 441 (Via Dutra)
CEP 02176- Parque Novo Mundo - São Paulo - SP
Tel.: 954.2444 (PABX) - Telex: (011) 60981

--MULTIEIXO IMPLEMENTOS RODOVIÁRIOS LTDA.
Rua Regina Franciscato Rosolem, 129
CEP 13100- Nova Aparecida - Campinas - SP
Tels.: (0192) 41.2555 - 42.9455 - 43.7655

MULTIEIXO EQUIPAMENTOS RODOVIÁRIOS LTDA.
Praça Altamira, 61 - Via Dutra Km. 156
CEP 12200- Parque Industrial - São José dos Campos - SP
Tels.: (0123) 31.4831 - 22.4804

DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO DE PEÇAS RANDON E RODOVIÁRIA 
.111~11.1~~1~11111.111



TRANSPORTE URBANO

O corredor de ônibus de Campinas: um dos locais dos abusos que
a lei sobre obrigatoriedade do tacógrafo quer coibir.

Ônibus de Campinas
terão tacógrafo
Recente lei municipal passou a exigir o tacógrafo

para conter abusos de velocidades. Com o aparelho, os
empresários esperam disciplinar o fluxo dos ônibus

Cansado de receber reclamações e
presenciar os abusos de velocidade
dos motoristas de coletivos de Cam-
pinas, o vereador Ozayr Rizzo redi-
giu um projeto de lei obrigando to-
dos os ônibus que circulam pela ci-
dade a utilizar tacógrafos.
O projeto de lei inicial, no entan-

to, continha um grave erro de reda-
ção, pois mencionava todos os ôni-
bus que circulam em Campinas. Es-
tavam inclusos, portanto, os ônibus
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intennunicipais, sobre os quais a
Prefeitura não tem jurisdição. Para
controlar estes ônibus, o órgão com-
petente é o DER – Departamento de
Estradas de Rodagem, ou o DNER –
Departamento Nacional das Estradas
de Rodagem, no caso das interesta-
duais.

"Consultei vários órgãos de trân-
sito, e cheguei à conclusão de que o
tacógrafo seria o único meio para re-
duzir o excesso de velocidade", ex-

plica Ozayr Rizzo. "Porém, ao
constatar o erro de redação, o Pre-
feito me chamou e concordei com o
veto desse primeiro projeto.
Ficou combinado que um segundo
projeto, com a redação correta, seria
aprovado".

Assim, dia 6 de julho, foi aprova-
da a lei n2 5952 que institui a obri-
gatoriedade do uso do tacógrafo em
todos os ônibus da cidade. Medida
semelhante já havia sido tomada em
Belo Horizonte e Curitiba.
A lei estabeleceu um período de

quinze dias para sua regulamentação,
a partir do qual as empresas têm um
prazo de noventa dias para instalar o
equipamento.

REAÇÕES – Algumas empresas que
operam em Campinas, mesmo antes
da lei ter sido aprovada, já instala-
ram, ou estavam com intenções de
instalar o equipamento. "Já comprei
os tacógrafos e, assim que for regu-
lamentada a lei, os instalarei", diz

TRANSPORTE MODERNO—SP



Oswaldo Vieira Caixeta Junior, di-
retor da Viação Santa Catarina.
A empresa utiliza um sistema se-

melhante, conhecido como "pesca-
dor". Trata-se de um ferro colocado
numa determinada quilometragem.
Caso o motorista Ultrapassar, o

ponteiro do velocímetro será "pes-
cado" pelo ferro, não retornando a
velocidades menores. Quando o
motorista chega à garagem, tem que
avisar ao fiscal para que este "des-
pesque" o ponteiro.
"Com o tacógrafo, eu posso con-

Um fiscal eficiente
O tacógrafo é composto basica-

mente por um relógio eletrônico,
velocímetro, três estiletes (também
conhecidos como agulhas, que mar-
cam o disco), um cabo flexível, uma
caixa de engrenagens (conhecida
como adaptador, caixa triplex, ou
adapter) e uma conexão elétrica li-
gada à bateria do veículo onde é
instalado.

Geralmente ocupa o local do ve-
locímetro original do veículo. O ca-
bo flexível aciona os registros de
velocidade e quilometragem. Este
cabo é ligado ao adaptador, que
iguala a constante do tacógrafo à
constante da caixa de câmbio, onde é
acoplado.

Velocímetro e relógio trabalham
de forma independente. Mesmo que
o cabo flexível se rompa, o relógio
continua funcionando.

Através do tacógrafo é possível
saber a hora de partida do veículo,
hora de chegada, quantas vezes o
motorista parou, qual o tempo de ca-
da parada, velocidade em cada ins-
tante do movimento e quilômetros
percorridos entre as paradas e totais.
Alguns modelos fornecem também a
rotação do motor.
"Quando o motorista chega à em-

presa e começa a trabalhar, o tacó-
grafo, com disco novo, já anotou in-
formações provenientes do relógio".
"No disco, aparecerá um diagrama
específico indicando a hora que ele
foi colocado até o momento em que
o veículo começou a se mover", ex-
plica Jesus Ribera. "A partir desse
momento, velocidade e quilometra-
gem começam a serem marcadas".

Existem dois tipos de tacógrafos.
O diário e o semanal, com funcio-
namento básico igual. São colocados
sete discos dentro do tacógrafo se-
manal. Quando o período de 24 ho-
ras é completado, automaticamente o
primeiro disco é separado, e o se-
guinte passa a ser marcado.

Este tipo de tacógrafo é recomen-
dado para viagens longas, pois evita
que o motorista tenha que trocar os
discos a cada dia. "Para Campinas,
no transporte urbano, o ideal é o ta-

O disco pode ser semanal ou diário

cógrafo diário", indica Jesus Ribera.
"Poderia ser utilizado o semanal,
mas não seria prático e, quando o
disco fosse retirado para a leitura,
poderia haver mudança no horário
do próximo".

Internamente, existe um local on-
de se estabelece o limite da veloci-
dade desejada. Quando este é ultra-
passado, o motorista recebe o aviso
através de uma luz vermelha.
O disco-diagrama é fabricado com

papel especial preto recoberto por
uma camada de cera. Todas as in-
formações são marcadas através dos
estiletes que raspam a cera. "Eles
possuem molas, que os mantêm sem-
pre em contato com o papel", diz Jo-
sé Augusto. "O simples fato de abrir
e fechar o tacógrafo já provoca mar-
cações no disco".

Além dos registradores de veloci-
dade, distância percorrida e horário,
existe um dispositivo que registra
vibrações. Quando o veículo está pa-
rado, surge no disco uma linha fina.
Com o movimento, esta linha torna-
se grossa.

Para fazer a leitura do disco-dia-
grama, usa-se o disco de leitura, um
acessório que facilita o trabalho do
analista. "Com ele, é possível, no fi-
nal da análise, obter os tempos to-
tais", diz Vera Lucia C.C. Siqueira,
"Ele funciona como uma régua de
cálculo".
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trolar melhor o fluxo dos ônibus,
pois ele fornece horário de partidas e
chegadas nos pontos finais", compa-
ra Oswaldo. "Terei também outras
informações que permitirão melhor
aproveitamento da minha frota".
O secretário Municipal de Trans-

portes de Campinas, Manoel Carlos
Carrera Novaes, também gostou da
lei, que segundo ele trará muitas
vantagens. "É mais uma maneira de
controlar a operação do transporte
urbano na cidade", afirma. "A velo-
cidade controlada aumentará a segu-
rança, além de ser um elemento de
defesa para o motorista, em caso de
acidente".

Quanto ao investimento que as
empresas terão que fazer, Manoel
Carrera acredita que elas terão bene-
fícios, "pois, com maior controle de
frota, a manutenção preventiva pode-
rá ser programada mais facilmente".

Entre os motoristas, o tacógrafo
encontrou adeptos e adversários. "É
uma porcaria, ele só prejudica a
gente", afirmou um motorista que
preferiu não se identificar. "Se vo-
cê estiver atrasado, fica fora de es-
cala. Uma vez, tem advertência, de-
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pois, perde o dia e, na terceira, é
rua. Na hora de pico, tem que puxar,
se não, não se cumpre o horário. E
ele só atrapalha porque tira a tran-
qüilidade que precisamos para tra-
balhar".

Outro motorista vê o tacógrafo
como apenas um instrumento a mais
no veículo. "Para quem gosta de tra-
balhar certo, não tem problema. O
horário quem faz é a gente. Não há
necessidade de correr com um cole-
tivo"

PUNIÇÕES — A multa para as em-
presas que não instalarem o equipa-
mento dentro do prazo estipulado ou
não os mantiver em funcionamento,
será de duas OTNs por veículo e por
dia de atraso. "Isso fará com que to-
das as empresas cumpram a lei",
prevê Ozayr Rizzo.
O controle será feito pelo mesmo

pessoal da Secretaria de Transportes
que fiscaliza o sistema de transporte.
"Além disso, recolheremos alguns
discos para leitura, em caso de aci-
dente ou para verificar se as empre-
sas estão operando como devem",
alerta Manoel Carrera.
As punições para os motoristas

que excedem à velocidade permitida
na Viação Santa Catarina variam.
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Rizzo: cansado de receber reclamações
"Ele receberá advertências verbais e
terá que passar por um treinamento
interno. Caso insista no erro, será
suspenso de um a cinco dias. Se
continuar errando, será demitido por
justa causa", explica Oswaldo Cai-
xeta Junior. "Mas, até chegar a esse
ponto, ele teve muitas instruções pa-
ra não errar".

MANUTENÇÃO — "Mesmo sendo
um instrumento de precisão a manu-
tenção do tacógrafo é simples", diz
José Augusto Loiola, chefe do De-
partamento Técnico da Comércio e
Indústria Neva, fábrica e represen-
tante exclusiva dos tacógrafos Kien-
zle. "Temos aparelhos instalados há
muitos anos sem problema algum.
Existem, como em todos instrumen-

tos, as peças que se desgastam com o
tempo, quilometragem e condições
de uso, mas a substituição é fácil e
rápida"

Periodicamente, devem ser feitas
inspeções em todo o conjunto para
evitar torções, quebras ou algum
problema com os cabos de transmis-
são, além de violações de lacres.

Não se deve esquecer de efetuar a
troca dos adaptadores no caso e
substituição da transmissão do veí-
culo. Caso isso não seja feito, o ta-
cógrafo funcionará de forma errada,
pois as constantes são diferentes.

Tanto a Neva quanto a VDO Co-
mercial, outra fábrica de tacógrafos,
possuem representantes em todo o
país, garantindo assistência técnica
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às empresas que instalarem o equi-
pamento.

Caso a frota seja grande, com
mais de cem veículos, pode até
montar sua própria equipe de manu-
tenção. As fábricas fornecem cursos,
tanto para formar analistas de discos
quanto para mecânicos.
"Em um dia, explicamos todos os

dados contidos no disco para que a
pessoa designada pela empresa tenha
condições de analisar todas as
formações", diz Vera Lucia C. C.
Siqueira, encarregada da Adminis-
tração de Vendas da Neva. O curso
de formação de mecânicos de manu-
tenção demora quinze dias e ambos
são gratuitos.
A durabilidade do aparelho é difí-

cil de ser estabelecida, pois depende
de diversos fatores. "Mas, com ma-
nutenção e troca das peças que se
desgastam, pode atingir elevadas
quilometragens", diz José Augusto.
A quebra do tacógrafo pode ocorrer

por desgaste ou por condições anor-
mais. "O sistema é vedado e se alguém
forçar o cabo para rompê-lo, num rá-
pido exame, comprova-se a inten-

Carreira: tacógrafo elevará segurança

ção", explica José Augusto. Mas, a
tentativa do motorista de quebrar o
cabo não adiantaria nada. O tacógrafo
continuaria marcando a movimenta-
ção do veículo e a empresa fica saben-
do o horário exato da quebra.

FRAUDES — Os motoristas que
tentam"enganar" o tacógrafo, cos-
tumam lançar mão também de outros

meios. "Antigamente, colocavam
ímã sobre o vidro do tacógrafo para
que o ponteiro não passasse de um
determinado ponto", lembra Jesus C.
Ribera, assessor técnico da Gerência
da Neva. "O leitor de disco poderia
observar a 'fraude' pois, no disco, o
desenho criado era diferente"

Atualmente isto não ocorre mais
pois, os ponteiros são fabricados
com materiais não ferrosos. Também
não é mais possível introduzir alfi-
netes ou agulhas para brecar o pon-
teiro. "Nos modelos antigos, o mate-
rial era de plástico, hoje é vidro",
compara Jesus. "E, também neste
caso, o leitor de disco podia ver um
gráfico diferente, além do furo no
tacógrafo".
Com estas evoluções, não há como

burlar o controle na operação do veí-
culo. Uma vez instalado o equipa-
mento, cabe às empresas cuidarem pa-
ra que seus motoristas cumpram as
determinações. Se for constatado ex-
cesso de velocidade", aconselha Jesus
Ribeira, "o motorista deve ser puni-
do, pois, caso contrário, de nada i
adiantará o equipamento."  I*
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O computador facilita o controle dos pneus e acelera as decisões da empresa

Controlar a vida
para reduzir custos

Com o aumento da sua participação nos custos
operacionais, o pneu passou a ser mais controlado. Fichas,
dados, computadores, tudo é válido nessa difícil tarefa.

Segundo César Augusto Pinheiro
Penteado, encarregado de controle
de pneus da Empresa de Transporte
Andorinha, de Presidente Prudente,
a partir de 1979, os pneus começa-
ram a ter uma destacada participação
nos custos operacionais das empre-
sas. Por isso, sua compra deixou de
ser simples e passou a exigir uma so-
fisticada estrutura. "Não se compra
mais pneus a olho", diz Cesar, "nem
mesmo quando o vendedor é nosso

8

amigo. A tarefa exige cotação de
preços, análise do produto, sua du-
rabilidade, resistência e benefícios
que ele pode trazer para a empresa".
Uma vez comprado, ele precisa

render o máximo, tendo o menor
custo/quilômetro possível. Isso se
consegue prolongando a vida útil,
aumentando o número de ressola-
gens, e com uso adequado.

Maximizar o rendimento exige um
controle eficiente. Quanto maior for

Toselli: odômetro é simples mas falho

o controle, maior detalhamento de
informações ele fornecerá. Isso re-
sulta em decisões mais acertadas so-
bre a escolha de pneus, marca, tipo,
ressoladora etc.

CONTROLES — O controle pode
ser dividido em três fases distintas:
numeração dos pneus, atualizações e
relatórios.

Quando os pneus chegam à em-
presa, eles recebem um número, gra-
vado a fogo no costado. Esta nume-
ração deve ser seqüencial para evitar
marcar seis ou sete algarismos no
costado do pneu, o que poderia en-
fraquecê-lo.

Juntamente com a numeração dos
pneus, cada viatura deve receber um
número e, quando o pneu é colocado
nesta viatura, deve ser anotada sua
posição na ficha correspondente.
É importante a anotação da posi-

ção em que o pneu irá rodar, pois
existem desgastes diferentes de
acordo com o eixo onde ele é colo-
cado. A dianteira é o local onde há o
maior desgaste. "Ela fica desalinha-
da facilmente", explica Cesar Pen-
teado. "Depois da dianteira, vem o
eixo trator, e por último o eixo livre,
onde há menos desgaste".

ATUALIZAÇÕES — Toda vez que
um pneu é trocado, deve ser anotada
a alteração na ficha específica, a de
troca de pneus. Esta ficha indica, na
parte superior, o tipo de veículo
(ônibus ou caminhão), número da
viatura, data, medida do pneu, local
de troca, motorista ou mecânico que
realizou a troca e a quilometragem
marcada no odômetro. Também
existem dois esquemas de pneus, re-
presentando as posições dos mesmos
no caminhão. Em um dos esquemas,
devem ser anotados os números dos
pneus que foram colocados e, no
outro, os retirados. Também existe
um espaço para anotar o motivo da 1>
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Azevedo: determinar as causas dos danos

substituição. No verso da ficha há
um terceiro esquema do caminhão,
onde devem ser anotados os núme-
ros de cada pneu na posição que se
encontram e o destino dos pneus
retirados.
"Nas empresas onde os motoristas

efetuam trocas de pneus nas estra-
das", alerta Osmar Toselli, gerente
de Serviços Técnicos e Frotas da
Goodyear, "eles devem levar consi-
go as fichas de trocas de pneus, pois
é a partir destas fichas que as demais
são preenchidas".

QUILOMETRAGEM — A quilome-
tragem rodada é um dado muito im-
portante em qualquer tipo de controle,
pois a vida útil do pneu é dada em
quilômetros. Existem três tipos de
controle deste dado: pelo odômetro,
por viagem e por média histórica.
A marcação pelo odômetro é a

mais simples. Basta que o motorista
ou borracheiro verifique este equi-
pamento na hora de trocar o pneu e
anote a quilometragem indicada. É o
mais simples, mas também o mais
sujeito à falhas. "O odômetro pode
ter um defeito e o motorista não no-
tar", alerta Osmar Toselli. "Quando
ele perceber, já passaram-se muitos
quilômetros, o que pode influir na
vida total real do pneu. Por isso,
muitas empresas que têm rotas fixas
e que sabem qual a quilometragem
de cada viagem costumam marcar a
quilometragem pelo número delas".
O sistema da média histórica é ba-

seado na média de consumo de com-
bustível e é facilitado ser for executa-
do através de um computador. "Nas
empresas que têm controle de com-

bustível por computador, a quilome-
tragem do veículo é atualizada perma-
nentemente", afirma Eduardo Fari-
nelli, diretor da Intersist Prestadora
de Serviços, empresa de Ribeirão
Preto, especializada em controles de
frota. "Quando o pneu é retirado do
veículo, o computador vai pedir a
marcação do odômetro. Se ela for
igual à anterior, ele rejeita-a e busca a
quilometragem por média histórica".

Existe um consumo histórico de
cada viatura. Este índice, 1,5 Icm/li-
tro, por exemplo, é usado para divi-
dir o consumo daquela viatura num
determinado período. Mil litros, por
exemplo. Isto resultará em 1 500 km,
percorridos naquele período.
O controle pelo computador, se-

gundo Eduardo, é seguro, pois ba-
seia-se na média histórica do consu-
mo do veículo. O controle do com-
bustível, nas empresas que o adotam,
é atualizado diariamente e o de
pneus, apenas quando há mudanças.

RELATÓRIOS — Depois de anota-
das todas as alterações nas fichas de
quilometragem dos pneus, é possível
emitir-se relatórios através do com-
putador ou fazer-se uma análise ge-
ral através de uma ficha de resumo,
onde são anotados os números de to-
dos os pneus com seus dados.

Se a empresa tiver o sistema de
controle de combustível, é possível
conseguir-se uma relação dos pneus
que deverão ser encaminhados para a
ressolagem, através da quilometra-
gem acumulada na memória do com-
putador. "Estabelecemos uma qui-
lometragem como ideal para a pri-
meira ressolagem, " explica Eduar-
do. "Quando um pneu está próximo

desta marca, o computador emite um
relatório contendo o número do
pneu, da viatura e qual a posição em
que ele está. Isso facilita para o pes-
soal da borracharia, que irá direto
naquele pneu para fazer a substitui-
ção". Esta média, estabelecida a
partir de um cálculo aproximado, é
corrigida com o passar do tempo, até
atingir o número ideal.
Os relatórios mensais fornecem o

número de pneus que foram sucatea-
dos, quais os motivos do sucatea-
mento, quantos foram empregados
em cada categoria (marca, desenho,
radial ou convencional), qual a me-
dida e o número de lonas.

VANTAGENS — É nos momentos
de decisões que os controles mos-
tram todas as suas vantagens e bene-
fícios.
"Nós conseguimos determinar

quais as causas que mais danificam
os pneus", garante José Luiz Pinhei-
ro de Azevedo, gerente de Manuten-
ção do Expresso Mirassol, de Miras-
sol. "Além disso, sabemos a quilo-
metragem alcançada em cada resso-
lagem, em cada pneu, o que nos
permite comprar o pneu que propo-
cionar a maior quilometragem".

José Luiz admite que a má cali-
bragem e o excesso de peso são os
dois fatores que mais contribuem
com o desgaste do pneu. "Não posso
dizer quanto o excesso de peso in-
flue na durabilidade do pneu, mas
sei que aumenta o desgaste. Mas o
frete, como tudo no Brasil, está de-
fasado e temos que compensar colo-
cando carga a mais.
Com a indicação da quilometra-

gem alcançada em cada ressolagem

Farinelli: controle de combustível por computador elimina as falhas do odômetro
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Estoque de pneus para sucata: cada empresa tem a quilometragem que merece

fica fácil chegar-se à melhor ressola-
dora. "Centralizei o envio de pneus
em uma única ressolagem, pois assim
posso exigir um padrão de qualida-
de, preços e condições melhores",
diz César Penteado.
A redução de custos é outro fator

que leva as empresas a controlar os
pneus. "Nós podemos apurar o pneu
adequado para cada tipo de serviço,
e a performance dos recauchutado-
res, além de ter o pneu sempre sob
controle", esclarece João Salviano
Neto, gerente de Transportes da
Transribe — Transportadora Ribeirão,
de Ribeirão Preto. "Com estes con-
troles é possível reduzir o custo ope-
racional do pneu em cerca de 30%,
o que torna muito compensador o
investimento na implantação do sis-
tema".
"Também podem ser detectados

defeitos de manutenção no veículo,
que afetam diretamente o pneu tais
como cambagem, alinhamento etc.

Quanto melhor for a administra-
ção e o controle, maior será o núme-
ro de vidas que os pneus atingirão.
Quanto mais vida, menor o número
de pneus novos e menor o custo.

CUSTOS — Algumas empresas jo-
gam o preço do pneu adquirido di-
retamente no custo operacional da
viatura que o utilizará.

Isto, segundo Eduardo Faribelli,
não é o mais correto, pois no mês
que não houver compra de pneus, o
custo operacional da viatura será
menor. Ele também não concorda
com a depreciação do pneu ao longo
de uma vida útil estimada, pois a es-
timativa pode estar errada.
A maneira indicada por Eduardo

Farinelfi para locar o custo do pneu
por viatura é a mesma utilizada pela
Transribe e pela Andorinha. O cus-
to/quilômetro de cada pneu é calcu-
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lado através da soma do preço do
pneu novo e do preço da ressolagem.
O valor é dividido pela quilometra-
gem média atingida pelos pneus com
o mesmo número de ressolagem. To-
da viatura tem uma quilometragem
diária. Deve-se multiplicar esta qui-
lometragem pelo custo/quilômetro do
pneu. Este resultado deve ser jogado
na viatura.
"Se o pneu tiver que ser substi-

tuído", adiante Eduardo, "deve-se
subtrair a quilometragem que rodou
do total que deveria rodar. Este re-
sultado deve ser multiplicado pelo
custo/quilômetro do pneu e jogado
na viatura. Dessa forma, o veículo
terá um custo operacional maior. Na
hora de analisar os custos de cada
viatura, chega-se à conclusão de que
aquela viatura está tendo problemas
que ocasionará a perda precoce dos
pneus. Pode ser falha na manuten-
ção, escolha errada de pneus para,
aquela rota ou outro problema.  I>

Salviano: em busca do pneu adequado
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A Goodyear fornece gratuitamente o jogo de fichas necessárias para o controle

MANUTENÇÃO — Quando se fala
em estimativa de vida útil do pneu,
quem melhor define este número é
Osmar Toselli, com a seguinte frase:
"cada empresa tem a quilometragem
que merece", e explica: "se ela tem
alguém que controla a pressão, faz
rodízio de pneus, mantém o veículo
alinhado e balanceado, prepara seus
motoristas para operarem os veículos
sem danificar os pneus e atingirá qui-
lometragens muito superiores àquelas
empresas que não controlam nada".

E, na manutenção, todas as empre-

sas que controlam a vida útil dos
pneus têm atenção especial. "É im-
portante que o borracheiro tenha co-
nhecimentos para trabalhar de ma-
neira correta", diz José Luiz, do Ex-
presso Mirassol.

César Penteado, da Andorinha,
vai mais longe: "não quero borra-
cheiros que usem picaretas para
desmontar o pneu, quero técnicos em
pneus". Na Andorinha existe uma
equipe que cuida do balanceamento,
alinhamento, calibragem e tampas
das válvulas dos pneus.
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INEC-IND. E COM.
DE AUTO PEÇAS E
ACESSÓRIOS LTDA.
MATRIZ: Av. Condessa
Elizabeth Robiano, 3.600
CEP 03075
São Paulo - SP
Fone: 294-1555

FILIAL - Rio de Janeiro
Rua Nicolau Cheuen, Qd.
10 - Lts. 12a
15- Jd. Menti- Fone:
756-4861 - (Via Dutra Km 6)
CEP 25500 - São João do
Menti- RJ

IMPLANTAÇÃO — Para implantar
um sistema de controle de pneus nas
empresas, existem duas maneiras: re-
correr às fabricas de pneumáticos, ou
empresas especializadas em consul-
toria de transporte, como a Intersist.
"A implantação demora aproxi-

madamente oito meses, e necessita
de uma pessoa que se dedique inte-
gralmente a esta função", diz Osmar
Toselli. "Ou a empresa faz o con-
trole bem feito ou não faz".
A Goodyear envia um funcionário

especializado que acompanha toda a
implantação e, em caso de dúvida,
depois que o controle já está funcio-
nando, volta para auxiliar à empresa
a resolvê-las.
No caso da Intersist, o prazo para

implantação é igual. "Nós fazemos
desde o acompanhamento da marca-
ção do pneu, da escolha do pneu, até
a análise dos relatórios", explica
Eduardo Farinelli. O serviço de im-
plantação completa custa aproxima-
damente 300 OTNs, para uma frota
de cem veículos, sem contar despe-
sas de viagens.

Francisco Célio dos Reis
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DESINFETANTES
P/TOILETE

MAX-VASO OU
AZULÃO

Os aromas que conquistam os passageiros
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°00°C) MAXLIM - Ind. Com. e

Representações Ltda.

111axiim Fone (DDD 0182) 22-3067
Rua Paulo Marques, 211

19.100 - Presidente
PRODUTOS DE LIMPEZA prudente - SP

Na desinfecção de toile-
tes de ônibus e aeronaves
conte com a proteção efi-
ciente de MAX-VASO ou
AZULÃO.
Além de atuarem como po-
deroso germicida, bacteri-
cida, fungicida e algicida,
MAX-VASO ou AZULÃO
deixam o ambiente perfu-
mado. Do jeito que os pas-
sageiros gostam.

Conheça a linha completa de produtos Maxlim
para limpeza de ônibus, solicitando hoje

mesmo a visita de um de nossos representantes.
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SÃO PAULO

Plat agilizará
o trânsito

Com a criação da Plat - Planejamento e Assessoria de Tráfego,
o prefeito Jânio Quadros quer melhorar o trânsito de São

Paulo, com muito menos profissionais na folha de pagamentos

"A CET — Companhia de Enge-
nharia de Tráfego, saiu Muito fora de
seus objetivos; inchou e virou cabide
de emprego desfrutado por políti-
cos", diz o Coronel Geraldo Arruda
Penteado, Secretário Municipal dos
Transportes, para justificar a extin-
ção da empresa e as mais de mil de-
missões ocorridas por determinação
do prefeito Jânio Quadros.

Muitos desses demitidos são en-
genheiros e técnicos experientes de
"nível internacional", como reco-
nhece o próprio Secretário. Eles dei-
xam um projeto incompleto: O Sem-
co II — Semáforos Controlados por
Computadores, talvez o mais signi-
ficativo dos últimos anos.
O projeto de lei que autoriza a

Prefeitura a tomar empréstimo de
US$ 40 milhões para viabilizar o
Semco II foi aprovado na Câmara
por decurso de prazo. A instalação
desse sistema pode sofrer atrasos,
uma vez que seus autores foram dis-
pensados.
O secretário não acredita que isso

venha a ocorrer e diz ter sido criada
uma comissão composta por espe-
cialistas da USP, Unicamp, Instituto

TRANSPORTE MODERNO — SP

Penteado não
acredita que
a extinção da
CET possa
atrasar a
implantação
do Semco

de Engenharia e do CTA para esta-
belecer novas normas de licitação.
O Semco é um sistema que per-

mite maior racionalidade ao trânsito,
dando-lhe agilidade, economia de
tempo e de combustível. O Semco I,
que controla cerca de quinhentos
semáforos, foi criado em 1978, com
o objetivo de aumentar a velocidade
do trânsito em média de 20 a 30% na
área beneficiada. Isso é feito através
de dois computadores instalados na
Central de Controle de Trânsito, na
rua Bela Cintra.

SURGE A PLAT — O Semco 11 será
implantado pela Plat — Planejamento

e Assessoria de Tráfego, uma empre-
sa pública que está sendo criada pela
Prefeitura — e que ainda depende da
aprovação da Câmara — para substi-
tuir a CET. A região a ser beneficia-
da pelo novo projeto ainda não foi
definida, "mas poderá ser a Zona
Leste, devido ao rápido crescimento
da região nos últimos anos", anteci-
pou o Secretário.
A Plat terá suas atividades volta-

das para o município de São Paulo e,
ao contrário da CET, não contará
com capital de terceiros. De acordo
com informação do Coronel Pentea-
do, a nova empresa honrará os com-
promissos assumidos pela CET no
que se refere à prestação de serviços,
mas não renovará nenhum desses
contratos. Isso significa que não de-
verá participar de concorrência para
prestar serviços a outros municípios
e outros países, como fazia a CET.
A médio prazo, ela será absorvida

pela Secretaria Municipal dos Trans-
portes. Já numa segunda etapa, a no-
va companhia passará para o con-
trole do DSV, onde, segundo o Se-
cretário "há funcionários de carreira,
que prestam concursos e têm quadro
permanente, o que evitará que ela
se transforme numa nova CET. Os
projetos em estudos na CET passa-
rão por uma revisão para se adapta-
rem à filosofia da Plat", explicou o
Cel Penteado.

CET E A HISTÓRIA — A Lei
31/76 que criou a CET foi aprovada
por decurso de prazo em maio de
1976, e contou com capital inicial de
Cr$ 10 milhões. Em agosto do mes-
mo ano, ela começou a funcionar
com apenas três funcionários. No
mês de dezembro, a companhia en-
frentou sua primeira crise e demitiu
31 dos quatrocentos empregados. Ao
completar um ano de atividade, seu
quadro funcional era de 4 mil pes-
soas.
Em maio deste ano, o prefeito Jâ-

nio Quadros decidiu intensificar as
demissões na CET, quando dispen-
sou 512 funcionários no dia 21; 337
dia 28 e mais duzentos dia 14 de ju-
nho. A companhia contava com
2 600 funcionários antes dessas de-
missões. Em 25 de junho, o Prefeito
manda demitir toda a Diretoria, ge-
rentes e chefes de Departamento,
num total de 165 funcionários.

Parte desse pessoal teve sua dis-
pensa sustada pelo secretário, mas
um abaixo-assinado subscrito por
eles, em solidariedade aos companhei-
ros demitidos, colocou novamente em
execução a ordem do prefeito.

José Elídio da Fonseca
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As obras do terminal de trolebus Cachoeirinha estão em fase adiantada de execução, faltando apenas o acabamento

TROLEBUS

Corredor do ABC na reta final
Previsto para entrar em operação a partir de 1987,

o Corredor de Trolebus do ABC, começa a funcionar parcialmente em
outubro. As obras deverão ser concluídas no final de 1989

Um audacioso sistema de trolebus
está prestes a entrar em funciona-
mento. Trata-se do Corredor de
Trolebus do ABC, que irá operar em
outubro, 18 (linha São Mateus-Fer-
razópolis) dos seus 33 quilômetros,
interligando os minicípios de Mauá,
Santo André e São Bernardo, na
Grande São Paulo.
Ao todo serão, sete linhas de tro-

lebus comuns e articulados que cir-
cularão pelo Corredor do ABC: São
Mateus - Santo André, São Mateus-
Ferrazópolis, Santo André - Ferra-
zópolis, Santo André - Diadema,
Ferrazópolis - Jabaquara, Pirapori-
nha - Jabaquara e Diadema - Jaba-
quara. Essas linhas serão alimenta-
das por cerca de 119 linhas de ôni-
bus dísel nos três municípios.

Para operar o Corredor de Trole-
bus do ABC, foi recriada a EIVITU —
Empresa Metropolitana de Trans-
portes Urbano, que também fará o
gerenciamento das empresas que fa-
zem as linhas intermunicipais. Com
isso, deverá haver uma alteração em
todo o sistema de transporte da re-
gião. A nível municipal, as prefeitu-
ras é que promoverão a integração
com os trolebus.

14

Góes: "Trânsito melhor na região"

Segundo Antonio Silva de Góes,
diretor de Engenharia e Obras do
Metrô — Companhia do Metropolita-
no de São Paulo, com a implantação
desse sistema, "os ônibus que fazem
as linhas intermunicipais nessa re-
gião, passarão a ser municipais, para
alimentar as linhas de trolebus".
Numa primeira estimativa, quando

todo o trajeto estiver pronto, o que
dcvcrá acontecer no segundo semes-

tre de 1989, cerca de 250 mil passa-
geiros por dia utilizarão esse sistema
de transporte.

Além de não provocar poluição,
pois não queima combustível, ser
mais silencioso e não se envolver
com o trânsito local por operar em
canaletas exclusivas, pode contar
com semáforos controlados por com-
putadores.

Outra vantagem do trólebus, é a
sua velocidade média comercial, que
chega a 25 km/h, o que ultrapassa
em muito o rendimento obtido com o
ônibus a dísel, da ordem de 8 km/h.
A frota de 108 veículos, 46 de

dois eixos e 62 articulados, é da
mais alta tecnologia. Os primeiros,
que irão operar na linha São Mateus
- Ferrazópolis, já foram quase todos
entregues e se encontram em testes
operacionais entre o Cecom — Centro
de Controle Operacional e de Ma-
nutenção, em São Bernardo, e Ferra-
zópolis. Quanto aos demais, o re-
sultado da licitação feita pelo Metrô
ainda não havia saído, quando do fe-
chamento desta edição.
O Cecom é tido como o coração do

sistema, ocupa uma área construída
de 21 000 mz, ao lado do local onde

TRANSPORTE MODERNO - SP



foi construída a garagem para trole-
bus. Será responsável pela supervi-
são e controle do fluxo de trolebus,
das linhas e dos semáforos. Contará
com recursos de informática, pois
está prevista a instalação de equipa-
mentos eletrônicos nos veículos.

AS OBRAS — Estão em construção
nove terminais, sendo que cinco des-
ses, (São Mateus, Santo André —
leste/oeste, Ferrazópolis e Pirapori-
nha) encontram-se em fase de aca-
bamento. Quanto aos demais, com
exceção do terminal Jabaquara, onde
as obras ainda não começaram, estão
pela metade, de acordo com Antonio
Silva de Góes.
A parte de vias, canaletas e pavi-

mentação de avenidas (por onde pas-
sam as canaletas o Metrô troca o as-
falto), está praticamente pronta no
trecho que vai de São Mateus a Fer-
razópolis e de lá até Piraporinha.

Neste trecho, há apenas pequenos
serviços como limpeza de pista, co-
locação de cabos alimentadores da
rede, além de plantio de grama nos
canteiros que isolam as canaletas.

As obras do trecho de 5,7 km de
extensão entre Diadema e o Jabaqua-
ra estavam para ser iniciadas. Ele
começa na avenida Conceição em
Diadema, e termina em São Paulo,
na avenida Armando Arruda Pereira,
e tem inauguração prevista para ou-
tubro de 1989.

Quanto ao terminal Jabaquara,
houve mudanças nos planos, como
explica Antonio de Góes. "Havia a
previsão de adaptá-lo a partir do
terminal de ônibus urbanos existente.
Estes seriam deslocados para o local
ocupado pelos ônibus rodoviários
que dirigem-se à Baixada Santista,
que ganhariam um novo terminal.
Está idéia foi abandonada e é tida

Alguns trechos já estão sendo testados

TRANSPORTE MODERNO — SP
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As obras do terminal de Diadema ainda estão em fase das fundações

como certa a construção do terminal
de trólebus, ao lado do terminal dos
ônibus rodoviários.

VERBA FINANCIADA — Estimado
inicialmente em 20 milhões de
OTNs, hoje a previsão é de que o
Corredor de Trolebus do ABC custa-
rá o dobro desse valor. Neste custo,
já estão incluídas as desapropria-
ções, compras e instalação de todo o
sistema e da frota. A diferença, se-
gundo Antonio de Góes, ocorreu de-
vido às obras complementares, al-
gumas solicitadas pelas prefeituras
locais, e seu detalhamento no anda-
mento da construção, o que o projeto
funcional não previa.
Os recursos são oriundos de dois

agentes financeiros, com a participa-
ção do Governo do Estado. No caso
da obra civil, o BNDES — Banco
Nacional de Desenvolvimento eco-
nômico e Social entra com 60% e o
governo estadual com o restante, que
terá cinco anos de carência e sete pa-
ra efetuar o pagamento. Para aquisi-
ção da frota e sua manutenção, o Fi-
name financia 80% e o governo do
Estado 20% com dois anos de carên-
cia e cinco para saldar o empréstimo.

As prefeituras dos municípios on-
de passa o Corredor de Trolebus as-
sinaram convênio com o Metrô com-
prometendo-se a ceder terrenos de
sua propriedade onde deveriam pas-
sar as canaletas. Mas sempre que foi
necessário fazer-se desapropriações,
isso ficou por conta da Companhia
Metropolitana, que ainda reparava
parte dos imóveis que perderam es-
paço para o Corredor.

SISTEMA DE TRANSPORTE — A
idéia de se implantar um sistema de

trolebus no ABC nasceu em 1983,
de um plano entre a Emplasa —
Companhia Metropolitana de Plane-
jamento da Grande São Paulo e a
CMTC — Companhia Municipal de
Transporte Coletivo. A Emplasa se
propunha a implantar um sistema
intermunicipal de trolebus e, outra
parte seria instalada pela CMTC
dentro do município de São Paulo. O
plano foi levado ao BNDES que o
provou como um conjunto, sendo a
parte que cabia à CMTC con-
cluída em 1986 com o Corredor
Santo Amaro.
As obras do Corredor ABC estão

tendo, positivamente, um impacto
muito grande na vida desses municí-
pios, em especial em São Mateus e
Santo André, onde várias avenidas
tiveram suas "caixas" (pista rodante)
alargadas.
"Quando todo o sistema estiver

operando, irá melhorar muito o trân-
sito da região", acredita Antonio de
Góes. "Houve casos em que foi pre-
ciso diminuir um pouco o sistema
viário para particulares, em benefício
do transporte coletivo".
O intervalo médio entre os trole-

bus que vão operar as linhas do Cor-
redor ABC é de aproximadamente 60
segundos, o que deverá aumentar a
oferta de transporte, reduzindo o
tempo de espera que atualmente é de
6 minutos.
De acordo com a Assessoria Téc-

nica do Metrô, o sistema trará uma
economia de 6,3 milhões de litros de
combustível por ano, ou algo em
torno de Cz$ 2,295 bilhões, a preços
de agosto.  1111

José Elídio Fonseca

15



Caderno
  Regional  

ENTREVISTA: José Sérgio Pavani

"O pior problema
é a inflação"

O presidente do Sindicato das Empresas de Transporte Urbano
de Passageiros espera que a inflação baixe para que

suas filiadas possam ter uma administração mais segura

TM-SP — Qual o maior problema
que o setor enfrenta?
Pavani — É a inflação, que não per-
mite às empresas tarifas compensado-
ras para continuarem operando. Qual-
quer investimento que se faça, sem-
pre fica aquém do planejado, pois
os aumentos são constantes e não são
acompanhados pelos aumentos tarifá-
rios. Os veículos tiveram seus preços
aumentados em 25%, as peças su-
biram além desse índice, houve
aumentos de pneus, combustí-
veis, lubrificantes e mão-de-o-
bra. E esses aumentos não foram
repassados para a tarifa.

TM-SP — E o que isso acarre-
ta?
Pavani — Isso faz com que o ín-
dice de renovação da frota seja
quase zero. Os ônibus novos es-
tão caríssimos e poucas empresas
têm capital suficiente para tal in-
vestimento.

TM-SP — Como as empresas es-
tão resolvendo o problema?
Pavani — Não estão. Simplesmen-
te, estamos aguardando que a in-
flação baixe para que possamos
trabalhar com mais tranqüilida-
de e dentro de um planejamento
que não precise ser modificado to-
do mês.

Companhia do Metrô também não
quer retirar os 25% de desconto que
faz nos bilhetes integração.

TM-SP — Em termos de acidentes
com ônibus, qual o mais freqüente?
Pavani — Geralmente, pequenas bati-
das, sem grandes danos tanto para os
passageiros como para os veículos.

Outras preferem consertar o carro atin-
gido nas próprias instalações.

TM-SP — As empresas possuem segu-
ro da frota?
Pavani — Não. Nenhuma possui segu-
ro da frota, pois é muito caro.

TM-SP — Em termos proporcionais,
quantos acidentes são provocados
por motoristas de ônibus?
Pavani — A metade.

TM-SP — Em caso de acidentes com
passageiros, qual a atitude das empre-
sas?
Pavani — Socorrem com a maior ra-
pidez possível e, caso haja complica-
ções, arcam com todas as despesas
que o passageiro possa ter. Mas, es-
te tipo de ocorrência é raro, pois o
ônibus precisa ser muito afetado pa-
ra que um passageiro se acidente.

TM-SP — E quando o passageiro cai
do ônibus?
Pavani — Esse é um perigo e proble-
ma constante. Por isso, as empresas

são alertadas para que instruam
seus motoristas para não trafega-
rem com as portas abertas. Mas
existe cerca de 15% de passagei-
ros que são pingentes. Eles prefe-
rem ficar na porta traseira e, na
primeira oportunidade, descem
sem pagar.

TM-SP — Como está a Questão
do preço diferenciado para o diesel?
Pavani — Pedimos, através da CNTT
e da Associação Nacional dos Trans-
portes Urbanos, que isso fosse feito,
mas o governo precisaria subsidiar
uma parte do diesel. Isso inviabiliza,
para o governo, o preço diferencia-
do do diesel para as empresas de trans-
porte urbano.

TM-SP — E o pagamento pela Pre-
feitura dos 50% do passe escolar?
Pavani — Não há discussão. Simples-
mente, a Prefeitura não abre mão
desse valor nos passes escolares e a
16

"Renovação de frotas já é quase nula"

TM-SP — O que a Transurb faz pa-
ra reduzir o número de acidentes das
empresas?
Pavani — Nada, pois isto é proble-
ma de gerenciamento interno de ca-
da empresa. Nós apenas as alertamos
para que sejam rigorosas na contrata-
ção dos motoristas.

TM-SP — As empresas têm seguro?
Pavani — Todas possuem seguro obri-
gatório, mas algumas preferem não
utilizar esse seguro, resolvendo os pro-
blemas com recursos próprios, depois
de fazer acordos cum os envolvidos.

TM-SP — Mas existem pessoas
que não conseguem entrar no ôni-
bus pois ele está realmente cheio.
Isto é falta de ônibus ou acúmu-
lo de pessoas?
Pavani — O problema é que nu-
ma cidade com 11 milhões de ha-
bitantes, é impossível todos saí-
rem ao mesmo tempo do serviço
e conseguirem condução fácil.
Nós pedimos diversas vezes a dife-
rentes órgãos para que houvesse
um escalonamento de horários
de saída. O número de ônibus é
suficiente para atender à deman-
da, mas ela é concentrada em cer-
tos períodos. O trânsito fica con-
gestionado e não adiantaria colo-

car o dobro de ônibus, pois ficariam
parados no trânsito. Isso causa acú-
mulo de passageiros nos pontos e, de-
pois, nos ônibus.

TM-SP — Existem outros problemas?
Pavani — Sim, todas as empresas es-
tão operando com o contrato de per-
missão vencido. Isso porque a atual
administração acha melhor assim.
Só que provoca uma certa apreensão
nos empresários, pois eles sabem que
a atual administração é correta e tem
feito um ótimo trabalho, mas não sa-
bem como será a próxima.

TRANSPORTE MODERNO—SP



TGV FRANCÊS

Trem rápido quer
conquistar a Europa

Competindo com o avião em distâncias de até 500 km, o
Trem de Grande Velocidade-TGV francês desenvolve até 380 km/h e poderá tornar-se

a base do futuro sistema ferroviário que ligará a Europa

O recorde mundial absoluto de ve-
locidade sobre ferrovias foi estabeleci-
do em 26 de fevereiro de 1981 por
um TGV (Ttain de Grande Vitesse).
Na nova linha, especialmente construí-
da para essas composições, o TGV
atingiu a velocidade de 380 quilôme-
tros por hora. Com isso, passou a ser
o trem mais rápido do mundo, recor-

TRANSPORTE MODERNO - Agosto, 1988

de que também detém em seu tráfe-
go diário normal, com a velocidade
de 270 km/hora, enquanto o Shinkan-
sen japonês circula a 210 km/hora.

Mas, não é apenas a alta velocida-
de que tornou famoso o TGV. Ele
também se mostrou comercialmente
rentável competindo com as linhas aé-
reas e obtendo sucesso na preferência

dos passageiros. Desde a inauguração
da linha TGV Paris-Lyon, a Air Inter
já perdeu dois milhões de passageiros
nessa rota. No momento, prevê-se
uma acentuada baixa nas tarifas aé-
reas nas rotas entre cidades servidas
pelo TGV, ou então uma aliança en-
tre as companhias aéreas e a SNCF ,
(Société Nationale des Chemins  dei>

39



Fer Français), com a eliminação, por
parte das primeiras, de algumas li-
nhas regionais.

Outra característica importante
do TGV é sua regularidade de circula-
ção, superior à dos demais trens rápi-
dos e expressos franceses. Sua pontua-
lidade tem-se mantido nos últimos
anos em torno de 98,5%, multiplican-
do o número de regiões interessadas
na expansão da rede atual.

A CONCEPÇÃO — O conceito bási-
co do TGV é o de um trem capaz de
circular a grandes velocidades sobre
uma via de concepção clássica, mas
com características especiais, capazes
de compatibilizar essas velocidades
com a segurança. Por outro lado, ele
deveria ser capaz de utilizar as vias
tradicionais e continuar usando as es-
tações já existentes, a maioria locali-
zada nos centros das cidades. Uma
grande vantagem resultante dessa com-
patibilidade seria tornar a viagem nos
novos trens competitiva com as via-
gens aéreas, pelo menos em distân-
cias de até 500 quilômetros (São Pau-
lo — Rio de Janeiro e São Paulo —
Curitiba estão a distâncias menores).
Com os aeroportos cada vez mais afas-
tados dos centros das cidades, os no-
vos trens não só seriam competitivos
com os aviões, mas também mais
atraentes pelo conforto que poderiam
oferecer bem como pela não interfe-
rência das condições climáticas de mo-
mento em sua circulação.

Inicialmente, os novos trens te-
riam como meio de tração turbinas
a gás. Mas, com as previsões pessi-
mistas quanto à futura disponibilida-
de de petróleo no mundo, optou-se
pela tração elétrica, com a corrente
mais econômica, a alternada industrial
de 25 000 volts/50 hertz.

Como projeto declarado de utilida-
de pública em 1974, pelo governo fran-
cês, novas linhas do Tronco Sul TGV
foram construídas de 1976 a 1983. A
primeira desse tronco, ligando Saint-Flo-
rentin (Yonne) e Sathonay (Rhône)
foi inaugurada em 27 de setembro
de 1981. Hoje, está em funcionamen-
to também a linha Combs-la-Ville (Sei-
ne-et-Marne) — Saint-Florentin.

Na ligação Paris — Lyon, foi cons-
truída uma ferrovia inteiramente no-
va, com 390 km de extensão, que re-
duziu a distância entre as duas cida-
des em 90 quilômetros.

INOVAÇÕES — As grandes velocida-
des trazem sempre, em contraparti-
da, a desvantagem do maior consu-
mo de energia. Com as composições
tradicionais, a resistência do ar ao
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Estações completamente repensadas

avanço se torna preponderante a par-
tir dos 200 km/hora. Assim, a pri-
meira inovação a introduzir nos trens
foi o melhoramento de sua aerodinâ-
mica para que pudessem atingir e ul-
trapassar o limite inicialmente fixa-
do de 250 km/hora. As novas compo-
sições tiveram sua altura reduzida pa-
ra oferecerem uma seção reta menor
e a frente ficou com um perfil afila-
do, em obediência a estudos efetua-
dos em túnel de vento e otimizados
por computador.

Uma das inovações mais marcan-
tes dos novos trens de grande veloci-
dade foi a colocação dos truques das
1-delas entre os vagões e não sob eles
como nos vagões clássicos. Com isso,
foi possível não só reduzir o número
de truques portadores mas também
dar a toda a composição um conjun-
to articulado mais dinâmico.

Outra dificuldade resultante da al-
ta velocidade desejada foi a captação
de energia. A solução foi projetar
um pantógrafo especial de duplo está-
gio em contacto com uma catenária
de altura constante. Por outro lado,
a estabilidade nas grande velocidades
exigiu truques motores especiais de
grande massa, mais ligeiros, graças
ao novo sistema de sustentação.

A grande velocidade do TGV tam-
bém exigiu modificações no sistema
de sinalização e nos painéis exterio-
res, substituídos por indicadores ele-
trônicos instalados na cabina do con-
dutor. Outra exigência foi a modifica-
ção dos equipamentos de via, inteira-
mente projetados para grandes veloci-
dades, com a instalação de um cora-
ção de agulhas móvel capaz de permi-
tir a passagem da composição para
uma linha desviada na velocidade de
até 220 quilômetros por hora.

Poltronas reclináveis: o conforto...

Os eixos situam-se entre dois vagões

O SUCESSO — A qualidade dos no-
vos trens e a confiança que eles con-
quistaram dos novos usuários foi o
principal fator para a contínua expan-
são das linhas TGV a partir de 1981.
O Tronco Sudeste, que tem seu início
em Paris, serve a quatro eixos: Paris
— Lyon — Saint-Etienne, Paris —
Vallée du Rhône — Méditerranée, Pa-
ris — Bourgogne — Franche-Comté
e Paris — Savoie.

As linhas dos dois últimos eixos
seguem até a Suíça, ligando Paris res-
pectivamente a Genève e a Lausanne.
Já em março de 1985, Paris estava li-
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... e igual ao de um moderno avião

Na cabina, informações em tempo real

gada diretamente a 33 grandes cida-
des, com isso fazendo com que cer-
ca de 20 milhões de usuários passas-
sem a ficar mais perto da capital.

Uma das conseqüências imediatas
da excelência do novo serviço implan-
tado foi a redução na atividade das
companhias aéreas que serviam às ci-
dades então ligadas a Paris pelo TGV.
Em 22 de novembro de 1984, come-
morou-se o transporte do trigésimo
milionésimo passageiro do TGV. A
exigência cada vez maior de novas via-
gens levou a SNCF a expandir o ser-
viço, ampliando o número de compo-
TRANSPORTE MODERNO - Agosto,

O controle de tráfego é centralizado

sições diárias em muitas linhas.
Outra inovação resultante da de-

manda foi a introdução de viagens su-
plementares em fins de semana, bem
como as adaptações sazonais, princi-
palmente com o objetivo de atender
a turistas e praticantes de esportes
de inverno. Outro melhoramento sig-
nificativo que muito contribuiu para
a preferência dada ao TGV pelos fran-
ceses foi o sistema de lugares reserva-
dos com antecedência, bem como a
distribuição dos Guide du voyager
TGV disponíveis em todas as esta-
ções e agentes de viagens com infor-
mações detalhadas sobre percursos,
horários, e viagens especiais para
áreas de lazer e esportes.

CONFORTO — Os TGV apresentam
duas classes, mas a excelência dos ser-
viços da segunda classe talvez seja
um fator preponderante para sua
maior procura por parte dos usuá-
rios. Nela, são oferecidas refeições
frias, enquanto a primeira classe dis-
põe de restaurante em que são tam-
bém servidos pratos quentes. Outros
serviços oferecidos durante as viagens
incluem um bar, venda de cigarros,
jornais e revistas, bem como um ser-
viço expresso de encomendas torna-
do possível pela redução do tempo
de viagem entre as cidades.
Em dias especificados e em deter-

minados horários, existe um serviço
de acompanhamento de crianças. Mo-
ças especialmente treinadas se encarre-
gam de crianças de quatro até menos
de quatorze anos, desde a estação de
embarque até a de destino.

Todos os lugares são reservados
com antecedência. O passageiro pode
escolher entre o assento na janela ou
no corredor do vagão, bem como en-
tre vagão para fumantes ou vagões pa-
ra não-fumantes. Internamente, os va-
gões oferecem conforto bem semelhan-
te ao dos aviões, com ar condiciona-
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do, poltronas reclináveis, luzes de leitu-
ra individuais, mesas rebatíveis e por-
tas de circulação automáticas. Além
disso, nos vagões de primeira classe,
existem lugares que podem ser reserva-
dos aos deficientes físicos.

EXPANSÃO — Uma conseqüência
natural da aceitação conseguida pelo
TGV foi a decisão tomada pelo presi-
dente da República Francesa, em
1983, de autorizar a construção de
um novo conjunto de linhas, o Tron-
co Atlântico, destinado a ligar Paris
às cidades do Oeste, servindo à imen-
sa região atlântica da França. O pro-
jeto foi declarado de utilidade públi-
ca em 25 de maio de 1984 e em 15
de fevereiro de 1985 tiveram início
os trabalhos de construção do Tron-
co Atlântico.

Esse projeto se beneficiará de
duas condições favoráveis ao baratea-
mento, de seus custos:
• a existência, na estação Mont-

parnasse, de instalações que poderão
ser utilizadas para a ligação Paris —
Chartres, bem como de um trecho
de via que poderá com pequenas me-
lhorias, receber os TGV;
• a existência, entre Le Mans e

Nantes, para uma das linhas, e entre
Tours e Bordeaux, para a outra, de
longos trechos onde será possível fa-
zer circular os TGV a 200 km/hora
nas vias já existentes.

Mas, deverão ser construídos cer-
ca de 280 quilômetros de novas vias
entre Paris, Le Mans e Tours, bem co-
mo instalações fixas terminais, neces-
sárias à manutenção do material e
às manobras das composições.

Aproveitando a experiência adqui-
rida no Tronco Sudeste, serão introdu-
zidos vários melhoramentos no Tron-
co Atlântico, que permitirão velocida-
de de até 300 quilômetros por hora.
Apesar de a idéia básica de formação
das composições (dois vagões motri-

O TGV em
números

(Tronco Paris-Sudeste)
270 km/hora

• Inaugurado em setembro de 1981
• 109 composições operando em ja-
neiro/1987
• 40 cidades ligadas diretamente a Pa-
ris, em janeiro/1987
• 780 viagens por semana
• 60 000 km percorridos diariamente
• 47 000 passageiros/dia em média,
na região servida pelas linhas
• 88 900 passageiros/dia foi o recor-
de estabelecido em 21/fev/1987
e- Mais de 68 milhões de passageiros
transportados até março de 1987
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O futuro TGV europeu
Além do Tronco Atlântico em cons-

trução e do Tronco Norte que, prova-
velmente, se transformará em realida-
de com a abertura do túnel sob o Ca-
nal da mancha, um dos mais ambicio-
sos projetos para expansão da rede
de Trens de Grande Velocidade é o
Tronco Internacional que ligará Paris
a Bruxelas (Bélgica), Amsterdã (Ho-
landa) e continuará em direção às ci-
dades do Norte da República Federal
da Alemanha, até Colônia.

Esse projeto ultrapassa o campo
nacional, inserindo-se em um progra-
ma muito mais vasto estabelecido pe-
la União Internacional de Ferrocar-
ris, o "Plano Diretor Europeu do Fu-
turo". Esse plano prevê a renovação
da rede ferroviária européia, com a
modernização de 14 000 quilômetros
das linhas atuais e a construção de
6 000 quilômetros de linhas novas,
não apenas na França mas também
na Itália, Alemanha, Polônia e ou-
tros países interessados.
O projeto de construção do TGV

Europeu foi lançado oficialmente em
26 de outubro de 1987, por cinco go-

ventos — francês, britânico, belga, ho-
landês e alemão-ocidental — como
uma complementação do Tronco
Norte que inicialmente iria ligar ape-
nas França e Grã-Bretanha através do
Túnel da Mancha. Quando implanta-
do, as principais cidades desses países
,estarão ligadas por trens que, desenvol-
vendo a velocidade de 300 km/hora,
farão o percurso Paris-Amsterdã em
apenas três horas e meia,. Paris-Lon-
dres em três horas e Paris-Colônia tam-
bém em três horas.

Os 108 comboios de 750 e 450 lu-
gares destinados às novas linhas des-
se Tronco serão fabricadas por um
grupo de nove construtores europeus
liderados pela empresa francesa Als-
thom. O custo da construção será equi-
valente a cerca de US$ 5 bilhões, dos
quais mais da metade financiado pe-
la França. Acreditam os dirigentes
da SNCF francesa que, até o ano
2005, esse investimento será inteira-
mente coberto pelos 40 milhões de
passageiros que serão diretamente be-
neficiados pelos novos trens.

zes enquadrando um número variável
de vagões comuns articulados ao ní-
vel dos truques) não ter sido altera-
da, o número de vagões de passagei-
ros será aumentado de oito para dez.
Isso possibilitará um aumento de
30% na oferta de lugares.

Mas, foram aperfeiçoados outros
itens, como motores mais possantes,
menos ruidosos e que necessitam de
menos manutenção. O aumento da ve-
locidade limite levou ao desenvolvi-
mento de novos sistemas de frena-
gem, capazes de permitir uma potên-
cia e energia de frenagem muito supe-
riores aos dos TGV da primeira gera-
ção. Não necessitando mais de refrige-
ração, o novo sistema permitiu melho-
rar a aerodinâmica das composições.
Também foram introduzidos melhora-
mentos nos pantógrafos para permi-
tir melhor captação de energia, bem
como nos sistemas de segurança com
muitas das funções vitais do trem con-
troladas por microprocessadores.

Prevê-se, para o outono de 1989,
a entrada em operação da linha Oes-
te do Tronco Atlântico e, para o outo-
no de 1990, o início de funcionamen- I.
to da linha Sudoeste.

Diógenes Silva

O TGV na linha de montagem da SNCF Em serviço na linha Paris-Lion, o TGV já roubou 2 milhões de chefies do avião

Consumo
comparativo de

energia
Consumos expressos em quilo-equiva-
lente-petróleo (1 litro de carburante
equivale a 0,748 kep)
Considerado o consumo para trans-
portar um passageiro entre Paris e
Lyon. No caso do carro, foram consi-
deradas as alternativas de o carro con-
duzir apenas o motorista, e ainda es-
tar com duas pessoas, três, ou quatro,
que é a capacidade total do veículo
considerado.

Avião
(Orly-Satolas)

398 km

Capacidade:

(centro
Carro

462
a centro)
km

Trem
(centro
Nova linha:

a centro)
425 km

---
27,3

1

24,0

classe única

...._
T3,7

2

9,4

1! Classe _

•9,1

3

6,2

2! classe

■•■■••■•

5,8

4

• —"'"%---.._ 44'
Airbus: 314 lugares

Tese de ocupação: 65%

--r '
............„.,.

TGV 386 lugares
Taxa de ocupação: 65%

ar^■1111~

Carro de 7 CV
4 passageiros

Combustível consumido

Petróleo I Petróleo Eletricidade

(Fonte: TGV — SNCF, Direction de Ia Communication)
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A ESTRELA
DE DENTRO
O Óleo Ursa LA3 é o óleo

da proteção total.
Com ele, você põe sua frota na estrada

e fica tranqüilo.
Enquanto ela roda, o Ursa 1A3

vai limpando e lubrificando os motores.
Vai trabalhando para você.

Porque uma coisa é certa. Lá dentro,
onde você não vê, o Ursa LA3 é ainda melhor,
protegendo contra corrosão e desgaste,
resis,tindo à oxidação.
E sua estrela protetora.

RFAK-

A ESIRELA
FORA _

Marfak MP2 é a graxa de alta
tecnologia desenvolvida pela Texaco para dar
o máximo de proteção à sua frota.

Deixe a lama, a poeira e o desgaste do
dia-a-dia fora de sua rota.

Marfak MP2 tem a consistência e a aderência
que você precisa para rodar macio,
sem ruídos, com toda segurança e economia.

Marfak MP2 é Texaco,
sempre um passo à frente, glik
desenvolvendo produtos que 'kV
aumentam seu
desempenho e seus lucros.

TEXACO



ESTAMOS NO CA

Esta é a nossa responsabilid

ALBARUS HENDRICKSON
Tecnologia original, garantindo qualidade
e segurança no desempenho dos Eixos
Cardans e Elastômeros Spicer.

BENDIX
Alta qualidade em direção hidráulica
e sistema de freios, proporcionando
ao Ford Cargo 2218 maior segurança.

EATON
Eaton Mid-Range Transmission FS-5005 A
de 5 velocidades, projetada para otimizar
desempenho e economia em veículos com
motores diesel turbinados e eixos traseiros
de dupla velocidade. No Ford Cargo 2218,
uma garantia de sucesso.

Cargo 2218, único caminhão com
suspensão traseira balancim Hendrickson,
o que significa dizer: economia de instalação,
segurança e garantia de fábrica aliadas
à tranqüilidade de uni rodar macio.

ROCKWELL
BRASEIXOS
O eixo traseiro de dupla velocidade permite
velocidades médias mais elevadas com
economia de combustível. O 3? eixo, com
cambagem correta, prolonga a vida útil
do conjunto rodante.
O Rockwell Braseixos está na vanguarda
da alta tecnologia, equipando veículos
fabricados no Brasil e no exterior.



RGO PRA VALER.

O eixo dianteiro completo, marca de
segurança, qualidade e precisão em
componentes forjados e usinados.
Há 30 anos participando dos lançamentos
da indústria automotiva nacional.

FORD CARGO
CAMINHÃO PRA VALER.



O 16-170, com motor Cummins de aspiração natural, a terceira versão do semipesado da Volkswagen

NOVIDADES

Mercado de caminhões
em clima de agitação

O principal lançamento do segundo semestre é o novo
Mercedes-Benz leve. Mas, a Volks, a Ford, Agrale e Alfa Metais

anunciam novidades

Apesar do fraco desempenho do
setor no primeiro semestre — os altos
estoques obrigaram, por exemplo, a
Volkswagen a conceder férias cole-
tivas —, há muito o mercado de ca-
minhões não via tantos anúncios de
produtos novos.

Confiando no tradicional aumento
da demanda do segundo semestre
e também na alardeada estabilidade
econômica, as montadoras não só
esperam escoar seus estoques, como
julgam chegada a hora de apresentar
novos produtos ou diferentes versões
de caminhões, aumentando assim o
seu leque de ofertas.
Na verdade, as mudanças, princi-

palmente tecnológicas, chegam ao
mercado interno na esteira das ex-
portações, cujo consumidor é sempre
mais exigente. "O mercado norte-
americano já não aceita mais os
Mercedes-Benz produzidos aqui há

46

dezessete anos", exemplifica Anto-
nio Costa Neto, vice-presidente da
Abrave e representante do segmento
de caminhões e ônibus, na entidade
que reúne os distribuidores de veí-
culos no país.

Assim, a Mercedes-Benz começa
a reciclagem tecnológica de seus
caminhões, substituindo o L-708E,
apresentando-o em três versões du-
rante o Salão do Automóvel em ou-
tubro. O substituto do médio 1114
está programado para 1989. A Vol-
kswagen ingressou na faixa dos ca-
minhões semipesados com o 14-210,
o primeiro de uma família que terá
mais três filhotes este ano: o 14-170,
com motor aspirado e o 16-210, mais
potente e com reforço no eixo dian-
teiro, e o 16-170, já em teste com
reboques.

Por sua vez, a Ford, que no pri-
meiro semestre, introduziu mais duas

versões do Cargo, o trucado 2218 e
o 1618T, com caixa de seis marchas,
promete mais uma opção, o 2218T,
em setembro. A partir do ano que
vem oferecerá o motor MWM turbi-
nado como opção ao motor Ford, na
linha Cargo. O cavalo mecânico que
a empresa está exportando desde
abril, chega ao mercado interno tam-
bém em 1989.
A Agrale, que produz o caminhão

leve 1 600 com motor MWM de três
cilindros, prepara o lançamento,
neste segundo semestre, do 1 800
com motor da mesma marca, de qua-
tro cilindros, porém com potência
menor do que a utilizada pelos leves
da Volkswagen. E uma nova versão
de carroçaria Agrale já está em teste.
Trata-se de um furgão, com portas
laterais corrediças, para atender a
uma velha reivindicação do mercado
de entrega urbana.
A Alfa-Metais, que substitui a

Araucária, de Curitiba, promete para
o final deste ano, os dois modelos de
caminhão Puma de duas e quatro to-
neladas.
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Ford confia nos
semipesados e
lança outro Cargo
A Ford está confiando no au-

mento de sua participação no merca-
do de caminhões, de 18% até junho,
para 21% a partir do segundo se-
mestre. Um dos seus trunfos são
duas novas opções na faixa dos se-
mipesados: 2218 trucado e 1618T,.
para tracionar trinta toneladas. E já
anuncia para setembro o trucado com
caixa de seis marchas (2218T).
O fato é que a linha Cargo vem

sofrendo algumas defecções desde
que foi lançada em 1985. No começo
deste ano destacou o motor MWM
D-229-6 de aspiração natural. De-
pois, eliminou o 1113 e o 1313.
"Mas, nada impede que os motores
MWM voltem a equipar nossos ca-
minhões Cargo", diz Lélio Salles
Ramos, gerente de Marketing e Ven-
das de Caminhões Ford. A desconti-
nuidade dos dois caminhões se de-
veu mais à necessidade de acomoda-
ção na linha de produção, que agora
monta o Cargo apenas com o motor
Ford 6.6 e7.8 (este para exportação)
na sua fábrica do 'piranga, do que
por exigência do mercado.
Na verdade, o Cargo tem se des-

tacado mais junto aos frotistas para
uso na estrada, o que exige motor
turbinado. Por isso a MWM, já de-
senvolveu o turbo na série D-229-6 e
espera voltar a fornecer para a Ford,
no segundo semestre, diz seu Ge-
rente de Engenharia de Desenvolvi-
mento, Manfred Ypma.

Dentro dessa perspectiva do mer-
cado, a montadora anuncia para o
primeiro semestre de 1989 o Cargo
de 32 toneladas, equipado com mo-
tor Ford 7.8 litros, turbinado e inter-
cooler, com até 240 hp de potência.
O cavalinho, que já é exportado para
o mercado norte-americano como
8 000, aqui será denominado 3224.
E, em 1990, deverá sair a versão ca-
bina dupla, "ou antes, se o mercado
exigir", afirma Ramos.

VANTAGENS — A Ford pretende
manter tanto para as novas versões
como para as atuais, uma diferença
de, pelo menos, 10% de preço em
relação à concorrência, como vem
fazendo já desde o ano passado. A
diferença maior, de acordo com a ta-
bela de junho, é a do Cargo 1418,
que está custando 34,42% a menos
do que o novo lançamento da Vol-
kswagen, 14-210. Mas o trucado
2218 ainda é 0,28% mais caro do
que o seu concorrente direto L-2014,
da Mercedes-Benz.

Esta não é a única vantagem que a
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O Çargo 2218 terá caixa de seis marchas e tração de 30 t para entrar na Finame

Ford anuncia em relação à concor-
rência. Para chegar a 21% do merca-
do, a empresa insiste nos avanços
tecnológicos da linha Cargo e pre-
tende explorar isso na próximas
campanhas publicitárias. Entre elas,
a garantia de sete anos contra corro-
são e a resistência do motor, que já
atingiu em alguns casos aos 600 mil
quilômetros sem necessidade de
abrir, entre outras. Outro argumento
de vendas é a possibilidade de finan-
ciamento através da Finame do
1618T e 2218T.

EM TESTE — Embora tenha lançado
o 2218 em abril, a empresa continua
colocando exemplares do trucado em
teste em algumas transportadoras,
programa iniciado mais de seis me-
ses antes do lançamento. A Dardo,
de São Paulo, por exemplo, esteve
com o 1418, tração 6 x 2, placa BX-
3075 até o dia 13 de junho. Durante
um mês, o veículo percorreu doze
mil quilômetros em onze viagens
entre os terminais de São Paulo e
Friburgo (RJ) transportando um má-
ximo de dez toneladas nos dois sen-
tidos.
A Ford esclarece que, embora te-

nha mantido a nomenclatura 1418
para testes, não pretende introduzir o
terceiro eixo de fábrica no Cargo de
14 toneladas.

Fazendo a média de 3,5 quilôme-
tros com um litro de diesel, o exem-
plar em teste na Dardo teve um bom
desempenho, na avaliação de Vi-
cente Palli, gerente da empresa.
Equipado com baú de alumínio, o
veículo não chegou a transportar
mais de dez toneladas de encomen-
das, embora a capacidade fosse de
catorze. Da mesma forma que o
Scania 101, com capacidade para

dezessete, nunca ultrapassou as do-
ze. Assim, numa comparação entre
os dois veículos, o desempenho foi
semelhante. No mesmo trajeto, am-
bos tiveram idêntica média de con-
sumo, percorrendo igual distância,
no mesmo período. "A diferença é
que meus velhos Scania estão com
800 mil quilômetros rodados e, até
agora, só fiz uma revisão geral.
Resta saber se o motor Ford terá a
mesma resistência, pois caminhão
novo é sempre bom", argumenta.
A Ford, por sua vez, acaba de fa-

zer uma pesquisa junto aos frotistas
e diz ter encontrado mais de uma de-
zena de caminhões Cargo equipados
com motor Ford que já ultrapassaram
os 600 mil quilômetros sem necessi-
dade de abrir. "Não podemos nos
esquecer que esse motor era utiliza-
do antes em tratores", completa Ra-
mos.

Mercedinho cobre
rotas de 100 km
em transportadora
Sem nomenclatura nem logotipo

da transportadora, dirigido por um
empregado, que é proibido de fazer
qualquer comentário, o novo Merce-
dinho está em teste em algumas em-
presas de São Paulo cumprindo rotas
para o litotal, região metropolitana e
Vale do Paraíba, no serviço de co-
leta e entrega, equipado com baú de
alumínio. As empresas escolhidas
pela Mercedes-Benz para testá-lo
acataram fielmente a recomendação
da fábrica de nada revelar sobre o
produto. O relatório sobre o desem-
penho é segredo entre ambas.
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Em menos de um mês de uso, com
mais de sete mil quilômetros roda-
dos, um deles, de placas WE-7583,
de São Bernardo do Campo (SP) tem
feito o percurso São Paulo-Santos
para entrega de medicamentos. Car-
regado com a carga máxima de 8 650
quilos, o novo caminhão deixa para
trás facilmente seu antecessor em
avenidas ou rodovias, vence sem di-
ficuldades aclives acentuados e ul-
trapassa os cem quilômetros por hora
na Rodovia dos Imigrantes.

"É um belo caminhão", limitou-se
a comentar um dos motoristas, es-
tendendo o adjetivo ao desempenho,
embora manifestasse sua predileção
pelo Cargo. A atualização tecnológi-
ca encontrada no veículo por Anto-
nio Costa Neto, revendedor Merce-
des-Benz há trinta anos, em Minas
Gerais, não está demonstrada apenas
nas linhas retas da cabina, mas, prin-
cipalmente, no conjunto motriz que
confere ao produto maior versatili-
dade. O motor OM-264, que substi-
tui o OM-314, tem quatro cilindros
em linha e, quando turbinado, atinge
uma potência máxima de 115 cv
DIN, contra os 85 do modelo ante-
rior. Isso permitirá à empresa apre-
sentar mais de uma versão do cami-
nhão leve.

Localizado no centro de Diadema, o caminhãozinho com baú iria até Santos

DETALHES — Na comparação com
o 708E, o 911 em teste apresenta
uma série de inovação para torná-lo
competitivo no mercado internacio-
nal, principalmente. A cabina em li-
nhas retas amplia a área envidraçada
tanto na frente como na parte trasei-
ra; o espelho retrovisor é sustentado
por uma haste e preso apenas na ba-
se. Internamente, o acabamento se

mostra mais esmerado. Com revesti-
mento interno monocromático, a ca-
bina tem dois assentos, um de um e
outro de dois lugares e um painel em
peça única que se amplia por toda a
parte da frente dos comandos até o
porta-luvas com tampa e um console
até o piso com amplo espaço para
documentos. O rádio-toca-fitas fica
instalado entre os dois pára-sóis,
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Internamente, o veículo tein novo painel; o estepe é preso por corrente
e as lanternas já estão enquadradas na nova exigência do Contran

acima do pára-brisas, onde há mais
duas saídas de ar. O painel que era
reto no 708, tem a face anterior arre-
dondada formando um nicho na base
do pára-brisa para abrigar docu-
mentos. A face em frente ao moto-
rista é mais ampla e côncava abri-
gando os instrumentos de medição,
interruptores e sinalizadores de luz,
além de duas grandes entradas de ar.

REFORÇOS — Para sustentar uma
carga, o novo Mercedinho está equi-
pado com um sistema de suspensão
mais reforçado que o modelo ante-
rior, numa conjugação de amortece-
dores e feixes de molas. Os pneus
LS-97, são radiais sem câmara, da
série rebaixada, com espessura equi-
valente a vinte lonas em substituição
ao 7.50 x 16, de doze lonas usado no
708E.

O tanque de combustível é o
mesmo, de 140 litros, só que instala-
do do lado direito sob a parte dian-
teira da carroçaria. O estepe preso
sob o chassi, na parte traseira com
corrente e cadeado parece provisó-
rio. As lanternas traseiras atendem à
nova regulamentação do Contran, em
dimensões, incluindo a luz de ré. O
sistema de freios a ar, é conjugado
com o de serviço e na dianteira é ai,
disco.  IP
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"TOYOTA"
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Volkswagen anuncia três filhotes do estradeiro 14-210
A demanda reprimida, apesar dos

recordes registrados na produção
agrícola, não inibiu a Volkswagen
que vem mantendo, até agora, seu
cronograma de lançamentos, anun-
ciado em outubro do ano passado,
durante a V Brasil Transpo, pelo ge-
rente de Marketing, Antonio Dadalti.

Após a apresentação ao mercado
do primeiro semipesado, com motor
Cummins turbinado (14-210), a em-
presa se prepara para lançar a se-
gunda versão, com o mesmo motor
com aspiração natural, o 14-170, em
testes fmais pelas estradas paulistas.
A terceira, o 16-170, tração 6x2,
chega ainda este ano, embora possa

haver algum atraso, segundo fontes
da fábrica. A versão cavalo mecâni-

co já em produção
fica para 1990.

O 14-170,
encontrado
em teste na
Castelo Branco
deverá ser
lançado em
setembro

para exportação

Agrale prepara
caminhão 1800 e
furgão para carga
Confiante na expansão do seg-

mento de caminhões leves, a Agrale,
que mantém o único modelo de ca-
minhão de duas toneladas no merca-
do, prepara duas novas versões para
este segundo semestre: o caminhão
1 800D, com motor MWM, de quatro
cilindros e o Step Van, um furgão
com 18 metros cúbicos de espaço pa-
ra carga, com portas laterais corredi-
ças em fibra de vidro, para uso na
entrega urbana.
O 1 800D deverá manter as mes-

mas características do 1 600D, só
que com motor mais potente, de
88 cv, contra 65 cv do motor de três
cilindros e com sistema de freios
mais reforçado. Assim, a Agrale ofe-
recerá um veículo mais ágil para
transporte urbano e que poderá tam-
bém vencer rapidamente pequenas
distâncias nas rodovias, como avalia
George Melissodopoulos, revende-
dor Agrale em São Paulo.

O Step Van, no entanto, vem para
inovar o mercado de entrega urbana,
hoje dominado pela kombi, que é li-
mitada em mil quilos. O furgão
montado sobre chassi Agrale, tem
carroçaria Multivan, empresa do
grupo Hidroplás, e pode transportar
o dobro da carga, em peso e volume,
pois, dependendo da distância entre-
eixos, o compartimento de carga po-
derá ter até 3,80 m de comprimento,
por 1,85 de altura e 2,60 de largura.

A Agrale fez teste com alguns
exemplares em São Paulo, mas o
modelo definitivo tem uma série de
alterações em comparação com o
modelo da foto. As aberturas em vi-
dro nas partes laterais e traseira fo-
ram cobertas por fibra de vidro; fo-
ram acrescentadas portas de acesso
para motorista e ajudante e mantida
apenas uma porta lateral corrediça, à
direita da carroçaria. O teto, que ti-
nha um degrau a partir do que seria a
traseira da cabina, desapareceu. O
teto acompanha as linhas da cabina
numa inclinação para cima, manten-
do a parte traseira mais alta, para
melhorar a penetração aerodinâmica.
Tanto um como outro, tem como

A Agrale
fornece o
chassi e a
Multivan
fará a nova
carroçaria

inovação o amplo espaço para carga,
com altura interna de 1,75m.

Embora a Agrale não se pronun-
cie oficialmente sobre os lançamen-
tos, a idéia passada aos revendedores
é ampliar cada vez mais a gama de
opções do caminhão e chassi, para as
mais diversas aplicações de trans-
porte de carga e passageiro. A pró-
pria Agrale se encarrega de introdu-
zir os opcionais e implementos de
acordo com a necessidade de cada
cliente. A Multi-Van, por exemplo,
se instala agora em Caxias do Sul
para encarroçar os furgões em fibra
de vidro e deverá oferecê-lo nas
mais variadas opções: com ou sem
janelas, com ou sem portas para
motorista e ajudante, com ou sem di-
visão entre o posto do motorista e
ajudante e o compartimento de car-
ga. Além disso, a Multivam teria
planos para produzir também micro-
ônibus executivo.

PUMA VOLTA — O mercado para
os caminhões leves assim, está cada
vez mais competitivo. A Alfa Me-
tais, de Curitiba, que adquiriu da
Araucária os direitos de produzir os
veículos da marca Puma, promete
para o final deste ano, o lançamento
dos dois caminhões, de duas e quatro
toneladas de PBT. Paulo Correia,
remanescente da Puma de São Paulo,
e que continuou na Alfa Metais na
função de Gerente de Vendas, asse-
gura que desta vez não vai haver
chabu. "Vamos inaugurar a fábrica
nova no Distrito Industrial de Curiti-
ba, ocasião em que será oficialmente
anunciado o lançamento dos auto-
móveis e caminhões", afirma. Se-
gundo Correia, a Engenharia da Alfa
Metais preparou um novo design pa-
ra a cabina, mas a empresa ainda não
decidiu se manterá ou não a cabina
anterior, produzida pela Puma até o
começo desta década, em fibra de
vidro. •

Valdir dos Santos



MAIS DO QUE QUALQUER PESO OU MEDIDA, A
ENGESA-FNV CARREGA 45 ANOS DE EXPERIÊNCIA.
Ainda hoje tem gente pensando que de quem está há 45 anos no merca-

a Engesa-FNV produz exclusivamen- do. Aros e rodas, engates, braçadei-

te vagões. Engano. A Engesa-FNV é ras, aparelhos de choque e tração,

um gigantesco complexo industrial longarinas, carrocerias, reboques, se-

voltado para o setor de material de transporte mi-reboques, furgões e coletores de lixo fazem

de cargas. Ela produz uma completa linha de im- parte de uma extensa lista de produtos para o

plementos rodoviários FNV-FRUEHAUF, equipa- transporte de car-

mentos ferroviários gas. A medida exa-

e autopeças, com o ta de uma empre-

peso da autoridade sa que carrega meio século de experiência.

enge -a-rwinir

FNV-VEÍCULOS E EQUIPAMENTOS S.A.
Av. Tucunaré, 125/211 - Caixa Postal 152- Fone (011)421-4711 - CEP 06400- Telex 1171302 ENES BR - FAX (5511) 421.4445 - Barueri - SP - Brasil

Escritório no Rio de Janeiro: Av. Rio Branco, 311 - 4? andar - Salas 401/9 - CEP 20040- Tel.: (021) 262-2161 - Telex: (021) 23494 FNVA - BR



TRÂNSITO NO JAPÃO

Um assunto de
segurança nacional

Em 1970, os acidentes de trânsito no Japão atingiram tal
gravidade que o governo decidiu tratá-los como problema de segurança nacional.

Foram tomadas medidas drásticas, com resultados animadores

Painel de controle de trânsito no comando central de polícia de Tóquio, cidade onde circulam 8 milhões de veículos

Na história da luta japonesa con-
tra a insegurança no trânsito, um ano
adquire importância fundamental.
Trata-se de 1970, que serve de índice
100 para a comparação com os de-
mais anos.
A razão, no entanto, é simples.

Foi em 1970 que o povo japonês e
suas autoridades se conscientizaram
de que os acidentes de trânsito tinham
adquirido dimensão insuportável e
que urgentes medidas teriam de ser to-

52

madas para enfrentá-los. Conforme
até hoje dizem as autoridades, trans-
formaram-se em verdadeiro proble-
ma de segurança nacional.

Ano após ano, o número de mor-
tos e feridos em acidentes de trânsi-
to vinha crescendo constantemente e,
em 1970, estava já bem próximo da
marca de um milhão: 996 800, que re-
sultaram em 16 800 mortos (sendo
5 900 pedestres) e 980 000 feridos. O
estabelecimento de condições de tráfe-

go mais seguro tinha-se transforma-
do em um desafio para a sociedade
e teria de ser enfrentado em escala
nacional.

Foi então promulgada a Funda-
mental Law Related to 7I-affic Safety
Measures (Lei Fundamental Relativa
às Medidas para Segurança no Trânsi-
to — n° 110 de 1970). Com base nes-
sa lei e considerando que a priorida-
de principal deveria ser a preservação ,
das vidas humanas, foi definido 0)

TRANSPORTE MODERNO - Agosto, 1988



TEM VEICU1LOS
QUE SÓ 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 yeículos, os
americanos funda-
ram o ABC - Audit
Bureau of
Circulation.

Em 1961, seguindo
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-
latórios 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 de midia
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: Rpa Leandro Martins, 10 -
10? and. - Cep 20080.

263-769r.
São Paulo: Pça. da kepública,
270 - 9? and. (4, 904 - Cep 01045.
Tel.: 255-4698.

Eu gostaria de receber, inteiramente grátis,
o folheto com maiores informações sobre o IVC.

Nome:

I End. •  

N?   CEP •  

Cidade:   Est.:  

Envie este cupom para Rua Leandro Martins, 101
109 andar - CEP 20080 - Rio de Janeiro - RJ.

MIM dffi• 1=1 1E= II=



VEICULOS EM CIRCULAÇAO

Ano
.

Numero de
Veículos (*)

N mero de 'Ui
pessoas por
veículo (* *)

1970 18.586.503 5,6

1971 28.934.020 5,0

1972 38.938.996 4,6

1973 20.859.583 4,2

1974 30.903.111 4,0

1975 40.854.915 3,9

1976 23.372.382 3,7

1977 32.853.106 3,5

1978 42.768.222 3,3

1979 25.944.492 3,1

1980 35.000.224 3,0

1981 44.601.851 2,9

1982 27.710.808 2,8

1983 37.188.264 2,8

1984 46.417.048 2,6

(*) Fonte: Ministry of Transport
(**) Baseado na população
estimada para outubro de cada ano.
Os dados de 1975 a 1980 são do
Censo Oficial

Primeiro Programa Fundamental de
Segurança no Trânsito e o Programa
de Segurança no Trânsito para as Pre-
feituras, estabelecendo metas e objeti-
vos a serem alcançados entre o anos
fiscais de 1971 a 1975 (de 1° de abril
a 31 de março), pelos níveis governa-
mentais nacional e regionais. Com ba-
se nesses programas, os maiores esfor-
ços deveriam ser empreendidos para
implementação de políticas e estraté-
gias poderosas e compreensivas em ca-
da região, incluindo a implantação
de equipamentos e recursos capazes
de aumentar a segurança.

O TRIPÉ — Consideraram as autori-
dades que as medidas deveriam ser to-
madas buscando modificar os três ele-
mentos básicos envolvidos na questão
da segurança no trânsito: a via, o veí-
culo e o motorista.

Com relação à via, todo o empe-
nho deveria ser dado tanto à sua per-
feita construção, quanto à manuten-
ção. Suas características diretamente
relacionadas com o uso deveriam ser
capazes de tornar a utilização mais se-
gura nos cruzamentos, passagens de
nível, sinalização e suas circunvizinhan-
ças, principalmente nas regiões mais
populosas.
54

Auto-estrada Tomei, que liga Tóquio a Nagoya, vendo-se ao fundo o Monte Fuji

Foram tomadas também medidas
capazes de tornar os veículos mais se-
guros, desde a saída de fábrica e du-
rante sua vida útil, através de inspe-
ções periódicas em oficinas autoriza-
das pelo governo, e ainda com a reti-
rada de circulação daqueles considera-
dos sem condições de uso.

Finalmente, com relação ao moto-
rista, foram definidas normas mais rí-
gidas para a concessão de licença pa-
ra dirigir, organizados cursos mais
eficientes e selecionadas políticas ca-
pazes de corrigir o comportamento
dos infratores das leis de trânsito. As-
sim, foram estabelecidas medidas pu-
nitivas destinadas a tirar de circula-
ção os motoristas recalcitrantes e que
viessem a se revelar insensíveis às me-
didas educativas. Algumas dessas me-
didas foram consideradas extrema-
mente rigorosas, ao capitularem co-
mo crimes algumas infrações, princi-
palmente quando delas resultavam
mortes. Os causadores desses aciden-
tes estariam sujeitos a penas de pri-
são, em alguns casos, com trabalhos
forçados.

RESULTADOS — Os primeiros resul-
tados das medidas tomadas já se fize-
ram sentir no primeiro ano de sua

aplicação, com a redução das injúrias
por acidentes de trânsito diminuindo
sensivelmente a partir de 1971. Em
1975, ao término do Primeiro Progra-
ma Fundamental de Segurança no
Trânsito, os mortos e feridos tinham
diminuido para 10 800 e 620 000, res-
pectivamente. E o número de pedes-
tres mortos tinha sido reduzido para
3 700. Certamente, o êxito não foi to-
tal, pois a meta estabelecida nesse pro-
grama, de reduzir o número de mor-
tos para cerca de 8 000, não tinha si-
do atingida. Mas, a redução obtida
foi importante se for considerado o
substancial aumento no número de
veículos em circulação (ver gráfico).

O Segundo Programa Fundamen-
tal de Segurança no Trânsito, para
os anos fiscais de 1976 a 1980, estabe-
leceu como objetivos básicos o cum-
primento das metas definidas no pro-
grama anterior, evitando que o núme-
ro de acidentes de trânsito voltasse a
crescer. Para isso, juntamente com a
ação das aoturidades em nível nacio-
nal e local, foram definidas políticas
e medidas gerais destinadas a encora-
jar a participação de setores não-go-
vernamentais nas atividades ligadas
ao trânsito.
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Alteração* de 1970 a 1984 no número de
veicules em circulação e o número de

acidentes de transito

(1970 = 100)

Veículos em circulação

Feridos

• ----Mortos

til II til 1 1 1 1 
Ano 70 71 72 73 74 75 76177 78 79 80 81 82 83 84

Notas,. 1 -*() número de veículos em circulação é baseado em dados do Ministério dos Transpor-
tes e o número de pessoas mortas ou feridas em acidentes de trânsito nos dados da
Agência Nacional de Polícia.

2 O número de veículos em circulação é considerado ao _final de cada ano.
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Como resultado, o número de
mortes voltou a decrescer, apesar de
ter ocorrido uma pequena elevação
no ano de 1980 (8 760). O objetivo
de reduzir o número de vítimas para
a metade dos valores de 1970, os pio-
res já registrados, tinha sido quase
atingido.

Finalmente, em 1981, entrou em
execução o Terceiro Programa Funda-
mental de Segurança no Trânsito, que
cobriu o período de 1981 a 1985, e cu-
jos resultados foram divulgados em
maio de 1985 no White Paper on

Transportation Safety in Japan' 85,
editado pela IATSS (International As-
sociation of Traffic and Safety Scien-
ces), em Tóquio.

Atualmente, está em execução o
Quarto Programa Fundamental de Se-
gurança no Trânsito que cobrirá o pe-
ríodo de 1986 a 1990.

SEIS PONTOS — O programa atual-
mente em execução pode ser resumi-
do em seis pontos básicos, definidos
em função dos resultados obtidos com
os programas anteriores. No caso dos
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acidentes em rodovias, teve de ser leva-
do em conta que, como o número de
veículos em circulação, assim como o
de portadores de licença para dirigir
vêm aumentando constantemente, fi-
cou evidente que o uso de um veículo
motorizado tornou-se parte importan-
te da vida do povo japonês. Mas, es-
sa importância deverá ser considera-
da em função de outra maior, que é
o valor da vida humana.

Com a melhoria das condições da
via e veículos mais seguros, o índice
de acidentes vem diminuindo. Por ou-
tro lado, outros, por excesso de veloci-
dade, têm tomado proporções alarman-
tes. E o acidentes por excesso de velo-
cidade, quase sempre, é fatal para o
motorista e para os demais ocupantes
do veículo. Portanto, o motorista é ho-
je a principal preocupação das autori-
dades, pois o número de acidentes é
significativo entre os jovens motoris-
tas. Após o excesso de velocidade, as
causas de acidentes devidas ao fator
humano são a negligência às normas
de direção segura e, em seguida, a em-
briaguez. A ênfase principal do progra-
ma atual, portanto, está centrada no
desenvolvimento da responsabilidade
moral dos motoristas na obediência
às normas de segurança no trânsito e
no aprimoramento de suas habilida-
des. Para isso, prosseguem as medidas
aducativas e punitivas já definidas
em leis específicas.

O segundo ponto é a criação de
um ambiente mais seguro e agradável
para o trânsito. Foi detectado que, en-
tre os pedestres mortos, há uma gran-
de porcentagem de crianças e idosos,
e ainda há de se considerar os ciclis-
tas que também são vítimas de cons-
tantes atropelamentos. Por isso, as au-
toridades decidiram construir pas-
seios, faixas laterais e ciclovias além
de ampliar as áreas de tráfego proibi-
do onde crianças e idosos possam tran-
sitar livremente. Como tem aumenta-
do o número de bicicletas, além das
ciclovias, estão sendo construídos es-
tacionamentos para esses veículos,
normalmente próximos às estações
ferroviárias ou metroviárias.

Em terceiro lugar, o programa
considera que os veículos atingem ve-
locidades elevadas em tempo cada
vez mais reduzido, e que, quanto
maior a velocidade mais grave é o
acidente. Foi dada, por isso, preferên-
cia à tarefa de aumentar a robustez
dos veículos e dotá-los de dispositi-
vos de segurança e simultaneamente,
estabelecer inspeções periódicas que
evitem a utilização de veículos sem
condições de segurança.



VEICUL08 EM CIRCULAÇAO EM 1985 (1

Caminhões Médios 1.673

Caminhões Leves 6.567

Trailers 66

Onibus 231

Carros de Passageiros Médios 715

Carros de Passageiros Leves 25.133

Veículos Especiais 944

Veículos Leves de 2 rodas 851

Veículos Motorizados Leves 12.061

Total (em milhares) 48.241
,

Fonte: Ministry of Transpor!
(*) O ano fiscal encerrado a 31 de marco de 1986

COMUNIDADE — O quarto ponto
volta ao motorista, como parte de
uma comunidade e responsável pelo
cumprimento das leis de segurança.
Os programas de educação de trânsi-
to se destinam a pessoas de todas as
idades, sendo ministrados em todas
as escolas desde os jardins-de-infân-
cia, até pessoas idosas em suas orga-
nizações comunitárias. Pretende-se
também encorajar as iniciativas volun-
tárias do setor privado que deverão
colaborar para criar uma consciência
coletiva da necessidade de haver um
trânsito seguro.
O quinto ponto do programa con-

sidera que a segurança no trânsito é
um problema intimamente relaciona-
do com as comunidades locais. Os
estudos feitos sobre os acidentes regis-
trados mostraram que existem diferen-
ças acentuadas nas condições ligadas
a um acidente, dependendo da locali-
dade onde ele ocorre. Por isso, o pro-
grama considera essencial definir
bem as características de cada comu-
nidade, de modo a adequar os plenos
gerais a cada uma delas, determinan-
do as medidas convenientes para redu-
zir os acidentes.
O sexto ponto é a necessidade não

só de implementar as medidas destina-
das a evitar os acidentes de trânsito,
mas também outras visando a um pron-
to atendimento das vítimas e sua rápi-
da remoção para hospitais que dispo-
nham de equipamentos específicos.
O programa enfatiza também a neces-
sidade de complementar tais medidas
com indenização às vítimas.

Analisando os acidentes registra-
dos em todo o país no ano de 1984,
as autoridades constataram algumas
tendências. O número de mortes por
dia foi de 25,3, mas a média de mor-
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LOCAIS DE ACIDENTES
i

Pista Única 38,3%

Intersecções 29,5%

Curvas 18,2%
tos nos fins de semana foi de 28,0
contra os 24,2 dos dias úteis. Duran-
te o primeiro trimestre, o número de
mortos nos fins de semana permane-
ce quase igual ao dos demais dias da
semana, mas, a partir do segundo tri-
mestre o número de vítimas nos fins
de semana começa a aumentar até
chegar à média diária superior a 30,
depois de julho.

A comunidade
participa de cursos

e de debates
A melhoria das condições de tráfe-

go das rodovias, ruas e avenidas tem
sido outra preocupação do governo

PERIODOS

Noturno 71,5%

Diurno 28,5%

japonês, com vistas a oferecer mais
segurança aos usuários. Por isso, foi
programada a construção de mais
vias expressas dotadas de ciclovias e
pistas especiais para pedestres. Na
área urbana, programaram-se altera-
ções no trânsito de veículos, particu-
larmente nas proximidades de acesso
às rodovias e melhorou-se o sistema
de sinalização. Nos pontos considera-
dos negros, devido ao alto índice de
acidentes, construíram-se passarelas
para pedestres e ciclistas, canais priva-
tivos para ônibus, bem como sinaliza-
ção de tráfego capaz de reagir às dis-
tintas condições de trânsito em dife-
rentes horas do dia.

As velocidades máximas permiti-
das nas estradas estão sendo redistri-
buídas, variando de 80 km/hora (em

TRANSPORTE MODERNO - Agosto, 1988



Pistas superpostas evitam cruzamentos e permitem conexão entre vias expressas

45,6% delas) a 40 km/hora (em
0,9%). Normas mais rigorosas foram
estabelecidas para o tráfego de veícu-
los pesados, particularmente os que
transportem carga perigosa. Estão tam-
bém sendo definidas zonas residen-
ciais e zonas escolares em que severas
restrições serão impostas ao tráfego
de veículos motorizados.

As medidas, que já são rigorosas
contra os veículos estacionados em lo-
cais não permitidos, estão sendo inten-
sificadas, incluindo a remoção imedia-
ta para estacionamentos públicos de
onde só podem ser retirados após o
pagamento de pesadas multas e dos
custos da remoção. Tendo em vista
as rigorosas restrições ao estaciona-

mento em todo o país (só se pode com-
prar um carro novo ou usado se ficar
provado que o pretendente possui ga-
ragem) e, de acordo com o Plano pa-
ra Instalação de Areas de Estaciona-
mento, estão sendo construídos esta-
cionamentos que evitem a redução
das pistas.
O uso apropriado das vias está

merecendo particular atenção das au-
toridades, com a remoção de qual-
quer cartaz de propaganda. Foram de-
finidas também normas reguladoras
dos consertos e reparos nas estradas,
para que não ofereçam riscos a seus
usuários e tenham a sinalização ade-
quada para alertar os motoristas com
bastante antecedência dos locais em
que estiverem sendo executadas.
O programa educativo de Seguran-

ça no Trânsito inclui várias atividades
que envolvem famílias, escolas e lo-
cais de trabalho, com a cooperação
das autoridades e organizações comu-
nitárias. A educação para o trânsito
começa no jardim-de-infância e conti-
nua até nas escolas superiores. Ma-
nuais específicos para cada um dos
níveis foram elaborados pelo Ministé-
rio da Educação e as entidades comu-
nitárias promovem seminários, deba-
tes e conferências sobre o tema. São l>

ERTit"TINFOD 
IV Feira Nacional de Máquinas, Produtos
e Serviços para o Setor Sucro-alcooleiro

Sua empresa não pode deixar de participar
da Sucro-Álcoo1/88 a maior Feira de Máquinas,
Equipamentos e Serviços destinados
exclusivamente a Agroindústria Canavieira.

Durante esta mostra Usinas, Destilarias,
Fabricantes e Comerciantes de Máquinas
e Produtos ligados ao Setor estarão
reunidos para discutir, analisar e
comercializar os mais diversos Produtos e
Serviços que ali estarão expostos
demonstrando assim a significativa
importância deste segmento da economia
nacional.

Maiores informações: (011) 872.7000
(016) 642.5066.
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Lonstantes também as campanhas pro-
movidas por autoridades nacionais e
locais enfatizando aspectos específi-
cos do problema para despertar o in-
teresse de todas as camadas da popu-
lação. O Head Office for Traffic-Po-
licy conta com a colaboração de 112
diferentes instituições nessa promo-
ção. Anualmente, ainda se realiza
uma Feira de Segurança no Trânsito
patrocinada pelo mesmo Head Offi-
ce for Traffic-Policy com o apoio de
muitas corporações e organizações
privadas. Desde 1984, tem sido incen-
tivado o uso do cinto de segurança.

Os cursos de direção segura conti-
nuam se expandindo e contam com
o apoio de diversas associações priva-
das. Entre elas, a Japan Traffic Sa-
fety Association que, nos últimos
anos, tem incentivado a organização
nas comunidades de clubes de mães
interessadas na segurança do trânsi-
to. Hoje já existe até uma Federação
Nacional de Clubes de Mães para a
Segurança de Trânsito.

Nota-se que uma ênfase especial
tem sido dada às campanhas educati-
vas, pois as autoridades acreditam
que só assim será possível reduzir os
casos que exigem medidas punitivas
que acarretam maiores despesas pa-
ra as comunidades.

A infração é
tratada como um
crime comum
À primeira vista parece absurdo

falar em crime quando o assunto é se-
gurança no trânsito. No Brasil, o pro-
blema vem sendo tratado sem a neces-
sária seriedade, como destacou em
fins de abril deste ano, durante o 1°
Congresso Internacional de Seguran-
ça no Trânsito, realizado em Uberlân-
dia (MG), Kasuo Sakamoto, ex-dire-
tor do Trânsito de Curitiba. Mas é co-
mo crime que o assunto é tratado
no Japão e o castigo para os infrato-
res das leis de trânsito é a punição se-
vera ou sua retirada de circulação.

Mas, isso não quer dizer que no
Japão também não se façam campa-
nhas educativas. Elas saó feitas e,
na realidade, a prioridade, no comba-
te aos acidentes de trânsito, é para
as medidas educativas. Mas, quando
essas medidas se tornam inócuas ou
os infratores se mostram insensíveis
a elas, lança-se mão das medidas coer-
citivas, chegando-se até ao confina-
mento.
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Cruzamento da via elevada em que circula o trem-bala com uma avenida de Tóquio

As medidas educativas se iniciam
com o treinamento dado aos candida-
tos a motoristas nas escolas de habili-
tação e com a educação ministrada
às crianças nos bancos escolares, des-
de os jardins-de-infância. Existem tam-
bém cursos que são ministrados aos
motoristas sempre que eles preten-
dem renovar suas licenças para diri-
gir. Esses cursos variam de acordo
com as características dos motoristas
neles matriculados: tipo da licença, se-
xo, idade.

REEDUCAÇÃO — Os cursos de trei-
namento para os infratores das leis
de trânsito destinam-se a corrigir seu
conhecimento errado dessas leis ou
as falhas em sua habilidade como mo-
torista. Todo infrator que tiver sua li-
cença suspensa ou apreendida é obri-
gada a freqüentar um desses cursos
que também aceita motoristas volun-
tários. Dependendo do resultado do
exame final, o infrator poderá ter re-
duzido o período de sua penalidade.

Esses cursos são ministrados nas
Escolas de Direção Segura (51 em to-
da a nação, praticamente uma em ca-
da prefetiura) ou em Classes de Dire-
ção Segura (105 em todo o país) sob
a supervisão das primeiras. Os cursos
são divididos em de curta duração
(6 horas), duração média (10 horas)
e longa duração (12 horas) e no ano
de 1984 foram freqüentados por
1 551 161 motoristas.

Inúmeros meios auxiliares de ensi-
no procuram tornar essa reeducação
a mais prática possível, contando-se
dentre eles filmes, projetores diver-
sos, bem como analisadores e simula-
dores de direção. Em fins de 1984, ha-
via em todo o Japão, 878 simulado-
res de direção e 4 421 analisadores.
Existem ainda cursos especiais e obri-

gatórios para aqueles motoristas que
tenham dirigido bêbados, em velocida-
de excessiva ou que tenham cometi-
do repetidas infrações.
Um sistema de pontos ameaça os

infratores de não obterem a renova-
ção de suas licenças quando solicita-
das ou de a terem apreendida. Nor-
malmente, essas punições são por pe-
ríodos inferiores a seis meses. No en-
tanto, quando alguém é considerado
motorista perigoso, sua licença pode
ser suspensa ou apreendida por perío-
dos maiores que seis meses.

Motorista perigoso é todo aquele
que comete infrações seguidas, que
cause um acidente de trânsito, ou que
tenha tomado qualquer estimulante
e dirigido quando ainda sob seus efei-
tos. No ano de 1984, houve 3 864 ne-
gativas de renovação de licença e
11 452 apreensões de licenças. No
mesmo ano, houve 1 748 334 licenças
suspensas, por períodos de 30 dias
(1 272 011), 60 dias (274 566) 90 dias
ou mais (201 757) além de 73 815
apreensões definitivas de licenças de
motoristas.

Para facilitar o controle sobre os
infratores de um total de 50 milhões
de motoristas, o governo japonês esta-
beleceu em 1984 uma rede centraliza-
da por computadores que liga direta-
mente a National Police Agency
(NPA) às 47 prefeituras. Tal sistema
recebe informações dos órgãos poli-
ciais locais sobre novas licenças expe-
didas, infrações cometidas e todas
as demais informações sobre cada mo-
torista. Essas informações são proces-
sadas, registradas, confrontadas com
os motoristas não-licenciados ou com
licença suspensa, e introduzidas no
sistema para determinação de penali-
dades. O processamento dos dados é
instantâneo, o resultado é imediata-
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VITIMAS

Motoristas 36,6%

Pedestres 27,8%

Motociclistas 25,1%

Ciclistas 10,2%

mente transmitido para o órgão poli-
cial local e computado para as estatís-
ticas oficiais.

Esse serviço também está capacita-
do a emitir certificados diversos, al-
guns de utilidade para os motoristas
profissionais. Desde que requeridos
pelos interessados, tanto podem ser
obtidos os certificados de ausência
de infrações, muito úteis aos motoris-
tas profissionais, quanto os de Regis-
tro de Motorista (limitado aos que
não tenham causado qualquer aciden-
te ou infração de trânsito por mais
de um ano). Expede ainda os cartões

SD Safe Driver que são anexados às
licenças servindo de incentivo para
continuar dirigindo de forma segura.

PUNIÇÃO — Mas, quando todas
as medidas educativas e os estímulos
concedidos não surtem os efeitos dese-
jados, as autoridades japonesas lan-
çam mão de medidas coercitivas, algu-
mas consideradas muito drásticas, se
comparadas com as atitudes benevo-
lentes que caracterizam o comporta-
mento brasileiro. O objetivo dessas
medidas, como fica bem claro em to-
dos os documentos oficiais dos ór-
gãos responsáveis pela segurança de
trânsito no Japão, é de retirar da cir-
culação todos aqueles elementos que
tenham sido considerados perigosos.
As medidas coercitivas vão da prisão
simples até, em casos extremos, à pri-
são com trabalhos forçados (imprison-
ment with forced labor).

Os infratores do trânsito são julga-
dos pelas Cortes de Justiça Sumária
e, dependendo de seus antecedentes,
encaminhados para estabelecimentos
especificamente destinados a tais cri-
minosos. Quando um infrator de trân-
sito é sentenciado a uma pena de pri-
são sem trabalho forçado por mais

de três meses e não tem outros regis-
tros criminais e satisfaz a determina-
das condições, é encaminhado a uma
das prisões seguintes: Ichihara, Kako-
gawa, Toyohashi, Onomichi, Oita, Ya-
magata, Saijo ou prisão juvenil de
Hakodate.

Para facilitar seu retorno à socie-
dade, as penas são cumpridas onde
lhes é ministrada educação corretiva
com o propósito de cultivar-lhes no
espírito a observância às normas le-
gais, senso de responsabilidade, res-
peito à vida humana e outras caracte-
rísticas morais indispensáveis às suas
atividades diárias.

Quando a pena prescrever e o con-
denado não puder mais dirigir e o in-
frator fôr um motorista profissional,
durante seu período de confinamen-
to, recebe orientação e treinamepto
vocacional para que possa exercer ou-
tras atividades. Caso possa voltar a
dirigir, durante seu confinamento
lhes serão dadas aulas que o tornem
mais apto a dirigir com segurança.

 i
i
•

Diógenes Silva*

* O autor viajou ao Japão a convite
da Associação Nacional de Turismo
Japonês e da Japan Air Lines.

A força bruta que sobe e desce sem esforço
•

Equipamento eletromecânico
indispensável na sua oficina
para manutenção de veículos
pesados. Fornecido com
cavaletes opcionais para
utilização simultânea em
diversos veículos. Através da complementação com acessórios

opcionais, é indicada a sua utilização na movimentação de

containers, caixas e cargas especiais.

MECÂNICA DE
PRECISÃO LTDA.

Rua João de Araújo, 830- CEP 04469- Cx. P. 22535
Pedreira - Sapto Amaro - São Paulo - SP
F: (01115634244 - Telex: 11 25817 - Telefax: 563-9055

TODO BRINDE
TEM QUE SER PRÁTICO.
TEM QUE SER TAUCH.

A TAUCH facilita
sua escolha para o brinde

ideal de sua empresa.
Com sua linha de bolsas e sacolas, você agrada a todos

com um brinde prático e muito elegante. Fale com a gente.

UMA BOA MARCA TEM QUE SER
GRAVADA EM UM BOM PRODUTO.

TAUCH INDUSTRIA E COMÉRCIO DE ARTIGOS ESPORTIVOS LTDA
Rua Luciano Silva, 156 - Vila das Belezas CEP 05841
Fones: (011) 511-4549 - 511-9438 - São Paulo - SP.
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Transportadora
própria compensa

A experiência de alguns grupos industriais e
comerciais revela que montar uma transportadora pode abrir

caminho para o lucro e para um bom serviço

Quando foi criada, há doze anos,
a Sharp Transportes tinha um objeti-
vo básico: não deixar na mão de ter-
ceiros o transporte na fundamental
rota que ligava sua fábrica de Ma-
naus com o centro consumidor do
Sul do País, numa operação de duas
mãos — enviando de São Paulo peças
e componentes; e recebendo de Ma-
naus produtos acabados como video-
cassetes, televisores e todas as mar-
cas da linha Sharp. "Hoje, a trans-
portadora dá lucro, e metade de seu
faturamento vem do trabalho que
presta para outras empresas com in-
teresses na Zona Franca, como a
Motohonda, Yamaha e Gessy Le-
ver", explica José Miguel Civera
Gil, diretor Financeiro do grupo Ma-
chline e responsável pela mesma
função na Sharp Transportadora.

Não se trata de caso isolado.
Grandes empresas ou grupos também
partiram para transportadoras pró-
prias, às vezes, pensando no lucro —
ou na diminuição de custos —, mas
sempre tendo como forte dessa ini-
ciativa a certeza de que transportar a
própria mercadoria é tão importante
como fabricá-la bem.
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Civera
assegura
que a
Sharp
Transportes
dá lucro

Foi o que resolveram fazer, há
duas décadas, a Supercompra, ou
uma gigante como a Mangels Indus-
trial S.A. Seguiram pelo mesmo ca-
minho o supermercado Paes Men-
donça e seu concorrente Bom Preço,
além de dezenas de outras empresas
que preferem não arriscar seus pro-
dutos, imagem e lucros numa opera-
ção que consideram estratégica.
O caso da Sharp é um bom exem-

plo. Com uma frota de quarenta ca-
valos-mecânicos e duzentas carretas,
a transportadora possui seis filiais no
país e 495 funcionários. Sua rota bá-
sica é São Paulo-Belém, ponto em
que as carretas são embarcadas em
balsas ro-ro até Manaus, onde outros
cavalos-mecânicos aguardam a che-
gada da mercadoria. As outras linhas
estão entre Curitiba e São Paulo, pa-
ra escoar a produção da - Sid Infor-
mática, com quatro caminhões leves,

e a partir de Juiz de Fora, atendendo
a sede da Facit, outra empresa do
grupo Machline.
O perfil da Sharp Transportadora,

sob vários aspectos, podé ser consi-
derado um modelo, principalmente
pela polftica de carreira e benefícios
a que têm direito seus funcionários.
Pertencente ao conglomerado Ma-
chline, a Sharp Transportes absorveu
essas vantagens e apresenta hoje um
turn-over reduzidíssimo. "Temos ca-
sos de motoristas com mais de dez
anos de casa", orgulha-se José Mi-
guel Civera Gil, que dormiu muito
mais tranqüilo que outros executivos
no boom do Plano Cruzado, quando
o custo da mão-de-obra disparou,
notadamente entre as transportado-
ras. Para a Sharp, o problema prati-
camente não existiu.

GARANTIA DA CARGA — Outro
que descobriu o mapa da mina foi o
sergipano José Soares de Vasconce-
los, que há 24 anos fundou a Super-
compra, uma empresa especializada
em adquirir mercadorias no Sul para
vender em supermercados do Nor-
deste. Em pouco tempo, Soares de
Vasconcelos constatou que precisava
ter sua própria estrutura de trans-
porte. "Sem isso, a eficiência da
compra deixa de existir", justifica.
O crescimento de sua empresa,

aliado à expansão dos supermerca-
dos que atendia, forçou-o a montar
essa base. "Tínhamos de ter uma
transportadora, até mesmo para não
ficarmos como simples chapas", ar-
gumenta. Hoje, essa transportadora,
a Transerba — Transporte Sergipe

• 

Bahia Ltda., criada há vinte anos,
ã trabalha basicamente com duas gran-
des redes de supermercados, a sergi-

. 

• 

pana G. Barbosa, com 35 lojas, e a
baiana Comercial Messias, 25 lojas.
A Transerba possui frota própriao

,de doze carros trucados e oitenta
veículos agregados. Sua área de
atuação: de São Paulo para a região
de Aracaju, em Sergipe, e sul da Ba-
hia,
dpea rp m

ó s to s  entregandodo 

aí as 

asti

atividades 

si da

aades 

mercadoria aaTddrooarsni as e rnbãoaos:

Soares
montou a
Transerba
para não
ficar como
simples
chapa
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O MELHOR
CAMELBACK DO
BRASIL NASCE

Numa área de 72 mil m2 - equipada
com a mais moderna tecnologia,
profissionais especializados e um rígido
controle de qualidade - a Ruzi fabrica
uma linha completa de produtos
para recauchutagem, e as melhores
bandas de rodagem para todos os tipos de
pneus radiais e convencionais.

E VIVE
A01111.

O camelback Ruzi proporciona
facilidade de aplicação, total segurança nos
resultados e muito mais vida útil ao pneu
no melhor campo de provas que existe.

E rodando aqui, nas estradas, que o
camelback Ruzi comprova a sua qualidade.

Ruzi
Ind. de Artefatos de Borracha Ruzi S.A.

Rua Ruzi, 400- Mauá - S.P. -CEP 09370 -Tel. (011)416.3300
Telex. (011)44821 -FAX (011)416.1289



Vander: maior meta era a comodidade

ela também transporta mercadorias
de terceiros, ou seja, carga de forne-
cedores dos supermercados para os
quais trabalha.
O volume transport.wlo pela em-

presa é de 1 200 toneladas/mês e es-
sa garantia de carga é um dos segre-
dos do negócio: "Trabalhar com uma
transportadora ligada a um grupo, ou
mais, fica bem mais fácil, pois há a
certeza da carga, tornando o trans-
porte muito mais barato. Só para se
ter uma noção, não fosse nesse es-
quema e eu não teria a transportado-
ra — seria preciso ter clientes, filiais
e uma série de outras providências",
diz Soares de Vasconcelos.
As atividades da Transerba já es-

tiveram ligadas a um peso pesado do
setor varejista de alimentos, os su-
permercados Paes Mendonça. "So-
mos da mesma família e, no início,
trabalhávamos em conjunto. Poste-
riormente, o Paes Mendonça criou
sua própria estrutura, dirigida por
um irmão meu, Vander Vasconcelos,
que inclusive trabalhava aqui", ex-
plica Soares de Vasconcelos.

Vander Vasconcelos, o irmão, é o
diretor-regional do grupo Paes Men-
donça e entre suas atribuições está a
de dirigir a Divisão de Transportes
do supermercado. "Quando criamos
a estrutura de transporte, não foi
nem pensando na redução de custo,
mas na comodidade, agilidade e se-
gurança" — aponta Vander. "O custo
realmente não foi determinante, pois
ele oscila muito. Se o mercado está
ruim, o preço do frete cai; se está
bom, sobe. Certo mesmo é que nosso
custo final é real".
A frota própria do Paes Mendonça

é de cem caminhões, mas são utili-
zados — e muito — os serviços de car-
reteiros, cerca de outra centena de
veículos. Isso, em termos de volume
transportado, significa algo em tomo
de 3 mil toneladas/mês ao longo do
eixo São Paulo-Salvador. Mercado-
rias de outros pontos do País são
transportadas por empresas de trans-
porte, não por caminhoneiros.
O grupo Bompreço, que possui

quinze empresas, entre elas uma
vasta rede de supermercados em no-
ve estados, também seguiu a mesma
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trilha. Criada há dezesseis anos, a
Transportadora Bompreço tem filiais
em dez estados e supre as necessida-
des de transporte de 120 lojas, além
de atender a todas as coligadas.
O grupo tem uma frota própria de

aproximadamente duzentos cami-
nhões, entre pequenos, médios e
grandes, usados somente para o
abastecimento das lojas. Já a trans-
portadora opera apenas dois cami-
nhões frigoríficos e quatro carretas.
Mas, tem por trás de si um exército
de quase mil caminhoneiros autôno-
mos cadastrados, prestando serviços
regulares.

Além de movimentar uma média
de 12/15 mil toneladas mensais nas
rotas Sul/Sudeste para Norte/Nor-
deste e vice-versa, a transportadora
acompanha as entradas de mercado-
rias, confronta quantidades e valores
dos pedidos com as notas fiscais,
dando total apoio ao departamento
comercial, informa o seu gerente ge-
ral, Antônio Galvão dos Santos.

OS BUJÕES DA MANGELS
— Também foi pensando na rapidez
das entregas que a Mangels Minas
Industrial S.A. montou sua frota
própria de cinco carretas Scania (ca-
valos-mecânicos), cinco semi-rebo-
ques, e quatro Mercedes 1113. No
organograma, a Divisão de Trans-
portes é recente, pois data de outu-
bro de 1986, mas, na empresa é coi-
sa velha, pois utilizava os serviços
da Maxicarga, transportadora agre-
gada, que hoje já não opera.

A Mangels transporta vasilhame
para butijões de gás da fábrica de
Três Corações, em Minas Gerais, pa-
ra São Paulo, Belo Horizonte, Rio
de Janeiro, Salvador, Recife e Be-
lém. Também lança mão de cami-
nhoneiros. Com a frota própria reali-
za cerca de cem viagens/mês, e entre
cinqüenta e setenta com veículos de
terceiros. Outros itens transportados
são os tanques para combustível uti-
lizados por montadoras, como a
Mercedez Benz e a Volkswagen. "A
finalidade principal da frota própria
é a rapidez na entrega, ponto consi-
derado fundamental pela Diretoria",
explica Silvio Lobo, chefe de Trans-
portes da empresa.
Quem tem transportadoras ligadas

ao grupo sabe que os resultados
compensam. A Sharp Transportes,
por exemplo, baseia essa certeza
num argumento simples. "Temos
preços competitivos, pois, caso con-
trário, não teríamos os serviços da
Motohonda, Yamaha ou Gessy Le-
ver", explica José Miguel Civera
Gil, o diretor Financeiro. Com frotas
próprias, essas empresas ou grupos
podem ainda lucrar com um filão
interessante que é o serviço para ter-
ceiros, cuja demanda é crescente.
E têm, além do que chamam de custo
real, um atrativo que, quase sempre,
pode definir um contrato: afinal, vai
transportar mercadorias de fora com
o mesmo carinho que transporta as
suas, pois, geralmente, essas cargas
viajam juntas.

Fernando Leal

O Paes Mendonça tem cem caminhões próprios, mas usa também os carreteiros
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Super bateria
Caterpillar para
tratores, ônibus
e caminhões
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Não existe segurança
maior do que ter um

produto sob as rigorosas
especificações da CATERPILLAR.

Como em qualquer tipo de atividade, iniciar
bem é importante; logo, em seu trator, ônibus
ou caminhão é indispensável uma boa partida.

As baterias Caterpillar tem maior força de partida, maior
capacidade de reserva, a única com garantia de

36 meses, maior vida útil e mais econômica, menor custo
total e durabilidade comprovada de mais de 4 anos.
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32-4233 • SãoJosédoRPreto-Tel (072)32-8111* ;sdosCampos-Tel(0123)21-6800• Sorocaba

REVENDEDOR - Tel. (0152) 31-6611 • Campo Grande (MS) - Tel. (087) 3874020 • Dourados Tel. (OW) 421-1130 • Cuiabá .E CATE R P I LLAR Tel. (065) 3234414 Barra do Garças - Tel. (065) ~/M • Manaus Tel. (092) 244-1711 • Porto Velho -
Tel. (069) 221-6161 • Rio Branco - Tel. (068) 224-2785 • Boa Vista Tel. (095) 224-2860

Grátis
miniaturas

41004100

Na compra de 5 baterias você ganha uma miniatura, para colecionar. C
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O cimento a granel é uma carga tipicamente ferroviária que vai por caminhão

FERROVIAS

Rede perde carga
por incompetência

Devido à incapacidade da Rede Ferroviária Federal,
cerca de 32% das cargas tipicamente ferroviárias do eixo

Minas-São Paulo-Rio usam caminhão.

A Rede Ferroviária Federal está
perdendo quase 32% de suas cargas
no eixo Rio-São Paulo-Belo Hori-
zonte, por sua própria incapacidade.
O caminhão está transportando até
produtos que tradicionalmente via-
jam pelos trilhos, como cimento,
areia, vergalhões e minerais metáli-
cos. Esta é a conclusão de um tra-
balho realizado pelo engenheiro
Eduardo Gonçalves David, chefe da
Divisão de Recursos Humanos da
Rede, em 1985, cujo capítulo dedi-
cado ao fluxo de cargas pela rodovia
Fernão Dias (São Paulo-Belo Hori-
zonte) mereceu o prêmio do 172
Congresso Panamericano de Ferro-
vias, realizado este ano em Cuba.
"Nosso objetivo neste estudo era

fazer uma avaliação do mercado po-
tencial, considerando as cargas não
necessariamente tradicionais que a
Rede estava deixando de captar. Por
isso, optamos por uma avaliação in-
direta, a partir de entrevistas com
motoristas de caminhão", disse Da-
vid, que, na época da pesquisa, che-
fiava o Departamento de Estudos
Comerciais. Para 9 500 caminhonei-
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ros, foram feitas apenas cinco per-
guntas — destino, origem, tipo de
produto transportado, quantidade e,
finalmente, se o veículo era próprio
ou de alguma empresa de transporte.

MAL ATENDIDOS — Os resultados
foram surpreendentes: 45% das car-
gas que passam pela BR 14 (Belo
Horizonte-Rio) poderiam ser absor-
vidas pela ferrovia, só computados
os casos onde a origem e o destino
são servidos pela malha existente,
sem necessidade de pontas rodoviá-
rias. Entre Belo Horizonte e São
Paulo, a Rede teria condição de
captar sem problemas 26,7% das
cargas que trafegam pela BR 381.
Entre São Paulo e Rio, onde a rapi-
dez do caminhão dificulta a competi-
ção com a ferrovia, ainda poderiam
ser ganhos 11,6% das cargas que
passam pela Via Dutra.

"Isto vem acontecendo porque a
Rede Ferroviária vem trabalhando há
muito tempo apenas com clientes
tradicionais. E, mesmo assim, nem
esses conseguem ser atendidos ade-
quadamente", explica David, atri-
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buindo este quadro também
à falta de investimentos no
setor ferroviário. Assim, em
1987, segundo projeções
feitas durante o estudo, cal-
cula-se que a Rede movi-
mentou 700 mil toneladas de
ferro gusa, uma carga basi-
camente tranportada pelos
trilhos. A demanda, exigiu
que 3 632 milhões de t aca-
bassem sendo levadas por
caminhões, no principal eixo
industrial do país.

O engenheiro acredita
que o preço das tarifas in-
fluencia pouco na opção
pelo modo rodoviário. "O
transporte ferroviário conse-
gue ter tarifas até 40% mais
baixas do que o rodoviário.
Mas, também, no regime in-
flacionário que vivemos,
quanto mais velocidade me-
lhor. Ainda assim, a ferrovia

poderia ganhar nas longas distân-
cias", afirma.

Para suavizar a situação de perda
de cargas, ele não sugere uma com-
petição direta com o caminhão e sim
uma associação. "Ao invés de de-
senvolvermos uma política de con-
fronto, deveríamos optar por um tra-
balho mais intenso com a intermoda-
lidade", disse.

Esta associação poderia ser feita
através do transporte de caminhões
nos vagoês. Para David, ela funcio-
naria excepcionalmente bem no trá-
fego entre São Paulo e Belo Hori-
zonte. "É o filé mignon. Ainda mais
com a conclusão da Ferrovia do
Aço. O tráfego entre as duas pontas
poderá ser feito em menos de 24 ho-
ras, já que a ferrovia do Aço vai ser
muito rápida", afirma David, que
considera que a Rede poderia se tor-
nar competitiva sem muitas dificul-
dades. Já existem inclusive, quarenta
vagões adequados ao transporte de
duas carretas cada um.

Segundo David, esses vagões são
remanescentes de uma das primeiras
experiências — fracassada — da Rede
em praticar o intermodalismo. "Não
poderia mesmo ter dado certo. O
tempo de terminal é muito longo.
Assim, muitas vezes, o caminhão
chegava antes do trem ter sequer
deixado a estação", explicou David.
Ele criticou também a seleção das
cargas, muito pesadas, basicamente
constituídas de produtos siderúrgi-
cos. "Com um enfoque mais moder-
no, a Rede poderia passar a angariar
cargas mais nobres, não tradicional-
mente transportadas pelos seus va-
gões", disse.

MENOS CARRETEIROS — A
pesquisa organizada por David re-
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gistrou também um dado importante
para facilitar a possível associação
entre caminhão e trens. No levanta-
mento feito entre Rio-São Paulo em
Belo Horizonte, ele constatou que
60% das carretas pertenciam a em-
presas de transporte e não a autôno-

DE MANDA POR

TRANSPORTES

FERROVIÁRIO NA SP-3

(EM 1000t)

1987

Fluxos
Mercadoria

Trad.Trad.
+Pot.

M. Fer. Exp. 24 100 24 100
M.F.C. Int 9 773 13 282
Pr. Sider. 4 564 6 498
Carv. Met. 3 951 4 766
Cim. Acond. 2 187 2 880
Cim. Granel 1 575 1 641
Ferro Gusa 700 3 632
Sucata 625 1 586
Carv. Ener. 442 895
Clínquer 350 350
Tubos 204 490
Açúcar 160 581
Trigo - 155 299
Coque — 113
Calcário 750 766
Dolomita 10 —
MM. Zinco 122 122
Min. Mang. 126 151
Serpentinito 99 99
Papel 88 240
Peças p/Veíc. 82 327
Madeira 50 75
Feijão 50 109
Contêiner 46 46
Far. Trigo 44 130
Enxofre 41 41
Gesso 46 46
Ferro Liga 33 175
Adubo 19 184
Rocha Fosfat. 150 150
Escória 7 7
Paletes 604 604
Placas — O
Areia Brita — 6 178
Arames Div. — 651
Cal — 270
Vergalhões — 165
D. Prod. Metal. — 161
Min. Metálicos — 108
Alumínio — 80
Cromita — 64
Min. não Met. — 50
D. Prod. Mec. — 44
P. Metalurg. — 37
Mat. Refrat. — 28
Farelo Trigo — 10
Equip. Ferrov. — 8

Total Geral 51 178 72 396
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mos ou empresas de carga própria.
"A participação do autônomo é
muito menor do que parece. Essa foi
a conclusão a que chegamos, pelo
menos nesta amostragem. Isto vem a
facilitar as negociações para se che-
gar ao intermodalismo. Afinal, é
mais fácil relacionar a empresa Rede
Ferroviária Federal com empresas de
transporte, ao invés de procurar uma
associação com milhares de cami-
nhões autônomos", considerou.

Mas, a Rede esbarra num sério
obstáculo nesta sua tentativa de dar a
volta por cima. "O compromisso
com determinado número de clientes
faz com que qualquer inovação não
seja muito bem-vista, já que mesmo
esses clientes vêm sendo atendidos
com dificuldades. Assim, a Rede
acaba perdendo os negócios melho-
res", afirmou David. Ele agora, in-
clusive, na função de chefe do De-
partamento de Pessoal, tem trabalha-
do nessa necessidade de "mudar a

vêem caminhões parados", destacou.
Para ele, os caminhões estão acos-
tumados a não se restringir ao trans-
porte dos grãos. Enquanto isso, a
ferrovia tem limitado seu universo e
acaba sofrendo um baque quando
seus clientes necessitam menos de
seus serviços. Já no caso dos estados
do Nordeste, apenas pelo levanta-
mento feito em 1985, foi possível
para David descobrir que, diaria-
mente, saem de caminhão 5 mil to-
neladas de cargas de São Paulo, ru-
mo a Salvador, Recife, e Fortaleza.
"Essa carga viabilizaria a saída de
um navio de cabotagem a cada um
ou dois dias, que poderia fazer a
viagem em menos tempo do que o ca-
minhão, ou associado ao caminhão.
São dados que não podem deixar de
ser considerados num plano global
de transportes", analisou o engenhei-
ro Eduardo Gonçalves David.

Apesar de muitas das sugestões
feitas pelo estudo ainda estarem no

David: devido a compromissos com alguns clientes, Rede perde bons negócios

mentalidade gerencial". Para isso,
ele vê com bons olhos também os
projetos de privatização da Rede
Ferroviária Federal, defendidos pelo
ministério dos Transportes. "Além
da injeção de recursos do setor pri-
vado, a Gerência Comercial estaria
nas mãos do setor privado, que é
uma coisa mais dinâmica. Muda a
cabeça dos gerentes", afirmou.

VAGÕES PARADOS — David não
tem ilusões de que o que foi consta-
tado na pesquisa que realizou nas
principais capitais do sudeste se re-
pete em outras partes do país. E cita
o caso do transporte da soja no sul
do país. "Durante a entressafra, fi-
camos com vagões parados no Rio
Grande do Sul e Paraná. Mas, não se

papel, David acredita que os resulta-
dos não foram ignorados pela Rede.
Na época, foi feito um plano de in-
vestimentos para a renovação da Re-
de, de reforma de locomotivas, aqui-
sição de vagões e restauração das li-
nhas, que está sendo posto paulati-
namente em prática. "A reativação
do projeto da Ferrovia do Aço é um
exemplo. Era recomendada por faci-
litar a aproximação na linha entre
Belo Horizonte e São Paulo", disse
David. Desde então, a Rede tem
também recebido recursos do Banco
Nacional de Desenvolvimento Eco-
nômico e Social e também do Banco
Mundial. "Mas, infelizmente, os re-
cursos não vêm na quantidade neces-
sária", afirma o engenheiro.  I*

Lívia Maria Almeida
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MARCA E MODELO
ENTRE-
EIXOS
(rol

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

Pin
(kg)

.

ADAP1ADO
(kg)

poTÊNcii,

(w/rpm)

I CAPACIDADE
PAÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ AnapraçÃo

)C4)

CAMINHÕES- PESADOS

MERCEDES-BENZ
1-1520/51 - chaui c/cabina 517 5.450 9.550 15.000 22 000 19201N12200 32 000 10 00-20 PR - 16 16 063 416,09
LK-1520/42 - chassi c/cabina 4,20 5300 9.700 15.000 22 000 19201N/2200 32 000 10 00-20 PR - 16 16 113 28359
1.8-1520/36 - chassi c/cabina 3,60 5.225 - 15.000 - 1920114/2 200 32 000 10 00-20 P5- 16 17 514 098,55
1-2220/48 - chassi c/ cabina - Traça° 6x4 4,83 + 1,30 6 880 15 120 22 000 - 200015/2 200 32 000 10 00-20 PR - 14 20 625 872,98
UC-2220/313 - chassi c../ cabina - Tração 6x4 380 + 1,30 6 650 15 440 22 000 - 20001N/2 200 32 000 10 00-20 PR - 14 20 512 831126
L8-2220/36 • chassi c/cabina - Traça° 6x4 3,60 + 1,30 6 850 15 420 22 000 200064/2200 32 000 10 00-20 PR - 14 20 434 906,56
14-1525/42 - chassi e/cabina-leito - Traição 4x2 420 6 150 - 15 000 2381405/2100 35 000 10 00-20 PR - 16 19 951 984,57
18-1933/42 - chassi c/ cabina-leito - Traça° 4x2 420 7 120 - 15 000 326NB02 000 45 000 10 00-22 PR - 14 24 283 047,14

SAAB-SCANIA

T112HS - 429 4,20 6 250 13 250 19 500 305/2 000 DIN 50 000 1 100 x 22 - 14 28 763 236,00
T112146 - 4x2 S IC 4,20 6 250 13 250 19 500 305/2 OOD DIN 50000 1 100 x 22- 14 31 343 294,00
7112ES - 6x4 5,40 8 760 27 240 36 000 - 305/2 000 DIN 120 000 1 100 x 22 - 14 38 772 22350
T112ES - 6x4 IC 5,40 8 760 27 240 36 000 305/2 000 DIN 120 000 1 100 x 22 - 14 41 825 878,00

l'142118 - 4,2 4,20 6 250 13 250 19 500 400f2 000 DIN 50 000 1100x 22- 14 32 434 374,00
T142ES - 6x4 4.20 8 760 27 240 36 000 400/2 000 DIN 120 000 1100x 22- 14 42 357 897,00

R112H8 - 4,12 5,00 6 250 13 250 19 500 - 305/2 000 DIN 50 000 118022- 14 28 184 522,00

R112HS - 4x2 S IC 5,00 6 250 13 250 19 500 305/2 000 DIN 50 000 1 100 x 22 - 14 30 784 581.00

'141421413 - 4x2 4,20 6 250 13 250 19 500 400/2 000 DIN 50 000 32 606 820,00
4,20
4,20

VOLVO
NIO - turbo - 4x2 4,10 6 561 12 250 18 621 275,2 200 DIN 70 000 1 100 x 22 - 14 n 856 213,31
1410 - intercooler - 4x2 4,10 6 561 12 250 18 621 275/2 200 DIN 70 000 1 100 x 22 - 14 25 721 476,42
1410 - turbo - 6x4 5,40 6 035 23 630 32 665 - 275/2 200 DIN 120 000 1100x 22 - 14 sob consulta
1412 - turbo - 4x2 5.40 6 035 23 630 32 665 275/2 200 DIN 120 000 1 100 x 22, 14 sob consulta
N12 - intercooler - 4x2 4,10 6 711 12 100 18 811 330/2 050 DIN 70 000 1 100 x22-14 29 085 217,58
1412 - turbo • 6x2 4,10 6 711 12 100 18 811 - 330/2 050 DIN 70 000 1 100 x 22- 14 sob consuIts
1412 - intercooler • 6x4 4,20 9 358 23 590 32 948 330/2 050 DIN 120 000 1100 x 22- 14 sob consutta
N12 - turbo - 6x4 420 9 358 23 590 32 948 330/2 050 DIN 120 000 1 100 x 22- 14 sob consulta

CAMINHÕES SEMIPESADOS

MERCEDES-BENZ
11314/42 - chassi c, cabina 429 4 075 8 925 13 000 21 500 126N8R/2 800 21 650 900020PR -14 12 023 975,45

1-1314/48 • chassi c/cabina 4,83 4 175 8 825 13 000 21 500 126N65,'2800 21 650 900* 20(50-14 12 220 224,68

16-1314/36 - chassi c/ cabina 3,60 3 975 9 025 13 000 21 500 1261485/2 800 21 650 90002050-14 13 004 114,36

6A-1317/42 - chassi Tração 4x4 4,20 4 365 8 635 13 000 - 170NB5/2 800 22 500 900x 20P5-14 15 336 070,79

IA-1317/48 - chassi c/cabina - Traça° 4x4 4,83 4 465 8 535 13 000 - 170NBR/2 800 22 500 900x 2055- 14 15 581 447,94

LÁK-1317/36 - chassi Tração 4x4 3.60 4 330 8 670 13 000 - 1701480/2800 22 500 9002055-14 15 473 138,13

1-1318/42 - chassi c/cabina 4,20 4140 8 860 13 000 21 500 1701480/2 800 22 500 900 x 20 P5-14 13 041 999,31

1-1318/48 - chassi c/cabina 4.83 4230 8 770 13 000 21 500 170N8R/2 800 22 500 90002050-14 13 236 659,67

16-1318/38 - chassi o' cabina 360 4 000 9 000 1301/0 21 500 170NBR/2 800 22 500 9000 20PR-14 14 011 517,85

1-1514151 - chassi ci cabina 5,17 4490 10 510 150/0) 21 650 126NBR/2 800 21 650 1000 x 20 PA- 16 13 045 186,77

1-1514/48 - chassi c., cabina 4,82 4 395 ¶0605 15 000 21 650 126NBR/2 800 21 650 1000 x 20PR•16 12 933 954,63

16-1514/42 -.. chassi c, cabina 420 4 565 10 435 15 000 21 650 1261480/2 800 21 650 1000 x 20 PR -16 14 647 638,30

1-1518/51 - chasSi c/ cabina 5,17 10 485 4 515 15 000 22 000 1701485/2800 22 500 1000 a 20PR- 16 13 957 670,90

1-1518/48 - chassi Cl cabina 4,83 1058/) 4 420 15 000 22 000 170NBR/2 800 22 500 1000 x 20 PR -16 13 844 288,76

LK-1518/42 - chassi c, cabina 4.23 10 410 4 590 15000 22 000 170NBR/2 800 22 500 1000020001- 15 15 480 644,04

1-2014/48 - chassi c/ cabina - Tração 6x2 4,83 -.1- 1,30 5 620 16 030 21 650 - 130011412800 21 650 900 x 20 P5-14 14 557 550,51

L11(2214/48 - chassi c/ cabina - Traça° 6x4 •
.

4,83 + 130 6 340 15 310 21 650 - 1300IN/2 800 21 650 1000 x 20PR- 14 16 287 064,92

16-2214/36 - chassi c/ cabina - Traça° 6x4 3,60-o 1,30 6 178 15 472 21 650 1300114/2 800 21 650 10 00 a 20PR - 14 16 176 820,52
1-2217/48 - chassi c/ cabina - Tração 6x4 4,83 + 130 6 360 15 640 22 000 1560114/2 800 22 500 1000x 20PR.- 14 17 694 331.49

til 2217)36 - chassi c/cabina -Tração 6x4 3,60 + 1,30 5 752 16 248 22 000 1560IN/2 800 22 500 1000 x 20 PR -14 17 577 202,88

(.-2217/36 - chassi c/cabina - Tracão 6x4 3.60 + 130 5 782 16 218 22 000 15601N/2800 22 500 10 00 x 20 PR-14 17 477 895.63

VW CAMINHÕES
14.140/38 3,67 3 974 9 826 13 800 21 000 132/2 800 ABNT 26 000 1 000 a 20- 14 11 343 248,00
14-210/45 - turbo 4,57 4887 8 913 13 800 21 400 210/2 200 DIN 27 000 1 000 x 20PR-14 15 312 437,00

FORD CAMINHÕES
C-1415 - chassi médio Ford 434 4720 9 080 13 800 22 000 1550/2 800 23 000 900x 20 - 14 10 029 865,24

C-1419 - chassi longo Ford 4,80 4 795 9 005 13 800 22 000 152.3/2800 23 000 900x 20 - 14

C-1418 • chassi médio Ford 4,34 4 730 9 070 13 800 22 000 182,1/1 600 27 600 900 x 20 - 14 10 798 128,44

0-1418 - chassi Longo Ford 4.80 4 805 8 995 13 800 22 000 176,8/1 600 27 600 900c20- 14 -

C-1615 - chassi médio Ford 4,34 4 960 10840 15 800 22 000 155.0/2800 23 000 1000 x 20 - 16 11 155 512,75

C-1615 - chassi longo Ford 4,80 5 025 10 775 15 800 22 000 152.3/2800 23 000 1000x 20 - 16

0-1818 - chassi médio Ford 4,34 4 970 10 830 15 800 22 000 182,0/2 800 27 600 1000x 20- 16 11 883 835,66

C-1618 - chassi longo Ford 4,80 5 035 10 765 15 800 22 000 176,812600 27 600 1000 x 20 - 16 -

0•16181' • chassi médio Ford Terbo 4,34 4 970 10 830 15 800 22 000 176.8/2600 30 000 1000 x 20- 16 12 183 667,21

0-2218 • 6x2 chassi longo Ford 5,06 6 010 15 990 22 000 - 176,6/2600 . 27 000 1000 x 20 - 14 13 682 578,33

5-1400 - chassi curto MWM 4,42 4 136 9 464 13 600 20 600 127.0/2800 22 000 1000 x20- 14 8621294,62

F-22000 - chassi lonno MWM 5.121 + 1,340 6 000 16 000 20 500 22 000 127,0/2800 22 000 10 00 x 20 - 12 12 929 486,58

GENERAL MOTORS
14 000 - chassi curto - álcool 3,99(A) 3 907 9 093 14 000 20 500 1483 800 ABNT 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 • 14 8 443 412,18

14 000 - chassi médio - gasolina 4.44(A) 3 930 9 070 14 000 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 8 388 49057

14 000 - chassi longo -diesel 5,00)A) 4 220 8 780 14 000 20 500 135/2 800 DIN 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 10 813 534,11

CAMINHÕES MÉDIOS

PORO CAMINHÕES
0-1215 - chassi médio Ford 4,340 4 335 7 465 11 800 19 500 155,0/2000 23 000 900 x 20 - 12 8 902 317.52

0-1215 - chassi longo Ford 4,800 4415 7 385 11 800 19 500 155,0/2800 23 000 900 x 20 - 12

C-1218 - chassi médio Ford 4,240 4 345 7455 11 800 19 500 182,0/2 600 23 000 900 x20 - 12 9 572 509,43

0-1218 - chassi longo Ford 4.800 4 420 7 380 11 800 19 500 176.0/2600 23 000 900020-12

5.11 000 - chassi médio MWM 4.420 3 533 7 467 11 000 - 127,0/2600 19 000 1000 x20- 14 7 223 333,77

F-11 000 - chassi longo MWM 4,928 3 599 7 401 11 000 - 132,0/2 800 19 000 10000 20- 14

GENERAL MOTORS
12000 - chassi curto - álcool 3,99 3 576 7424 12 000 18 500 148/3800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 6 343 877,59

12000 - chassi médio - gasolina 4,44 3 599 7 411 12 000 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 6 229 704.35

12000 - chassi longo • diesel 5,00 3 890 7 110 12 000 18 500 13512 800 DIN 19000 825x 20- 10 900c20-12 8 858 905,77

MERCEDES-BENZ
1-1114/42 - chassi com Cabina e f reio a ar 4,20 3 785 7 215 11 000 18 500 13001N/2800 19 000 900x 10 PR.- 12 9 914 014,14

1-1114/48 - chassi com cabina e freio a ar 4,80 3 870 7 130 11 000 18 500 1300)14/2 800 19 000 900x 10PR- 12 10 070 859,70

16-1114/36 - chassi com cabina e f raio a ar 3,60 3 700 7 300 1100/) 18 500 13001N/2800 19000 900 x1OPR .12 9 945 777,25

1.1118/42 - Chassi com cabina e freio a ar 4,20 3 945 7 055 11 000 18 500 170NB5/2 800 19 000 90001050-12 10 509 966,55

1-1118/48 - Chassi com cabina °freio a ar 4,83 4 030 6 970 11 000 18 500 170NEIR/2 800 19 000 900s 10PR -12 10 676 679,25

16-1118/36 - Chassi com cabina e freio a ar 360 3 700 7 300 11 000 18 500 170NBR/2 800 19 000 90001055-12 10 540 847,62

VOUCSWAGEN
11-140136 3,67 3 830 7 170 11 000 19 000 138/2 800 19 000 900 X 20 P5-12 9 483 221,00

12-140/36 3,20 3 458 8 342 11 800 - 138/2 800 ABNT 19 000 900 X 20 - 12 9 923 828,00

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTIUTARIOS

AGRALE
16000-RS - rodado simples 2.80 1 840 2 160 4 100 83/2 800 6 000 700X 16-8 5 378 403,00

16000-00 - rodado duplo . 2,80 1 935 2 215 4 150 63/2800 6 000 6 50 X 16 -8 8 032 609,00

1600D-RS - 404 2,80 2 000 2 000 4 000 63/2 800 6 000 700 X 16 - 10 7 156 170,00

1600D-RSCD - cal,. dupla rodado sirnpIes 3.10 2 155 1 995 4 150 6312800 6 000 650X 16 - 8 7 155 394,00

1600D-RDCD - rodado duplo cob. dupla 3,10 2 060 1 940 4 000 - 63/2 800 6 000 7 00 X 16-8 7 415 988,00

1600D-RSCD -' - 404 2,80 2 000 2090 4 000 63/2800 6 000 700 X 16- 10 8 825 683,00

66 TRANSPORTE MODERNO - Agosto, 1988



Irr,; 4

Associação Nacional das Empresas de Transportes Rodoviários de Carga (011) 549-6711

..i`r'"SETCESP.tiv
Sindicato das Empresas de Transportes Rodoviários de Carga do Estado de São Paulo

(011) 264-4866



_JD 342VOIS°
MARCA E MODELO

ENTRE-
EIXOS
(ml

TARA

(kg/

CARGA
(kg)

PBT
(kg)

3? EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(cv/rpm)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
SiADAPTAÇÃO

(C..4)

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTILITÁRIOS
ENGESA
Engesa 4 - capota de lona - gasolina 2,16 1.500 500 2 000 - 88/4 000 ABNT 6,70 x 16 6 710 01600
Engesa 4 - capota de lona - álcool 216 1.500 500 2 000 854 400 ABNT - 6.70 0 16 6436 654,00

FIAT
Pluma • gasolina 2,22 772 772 443 61/5 200 SAE 1 215 145 SR - 13 2 008 810,60
Raspe - álcool 2,22 784 784 431 62/5 200 SAE 1 215 145 SR - 13 2 470 38126
Fiorino Furgão - gasolina 2,22 835 834 500 61/5 200 SAE 1 335 145 SFI - 13 1 995 507,22
RorIno Furgão - álcool 2,22 835 834 500 62/5 200 SAE 1 335 145 SR - 13 2 454 021,13

FORD
F-100 - álcool 2.91 1 610 660 2 270 04,2/4400/55141 650 x 16 - 6 2 993 347,74
F-1000 - diesel 2,91 2 010 1 006 3 015 83/3000 ABNT 7000 16-8 5 682 122,28
F4000 - MWM - Ford 4 cil. 4,03 2444 3 556 6 000 89,7/2800 ABNT - 750 x 16 -10 6 554 116,21
Pampa L - 4x2 álcool 2,57 966 600(A) 1 568 71,7/5000/50141 - 17509-13 2 418 213,61
Pampa L - 4x4 álcool - - - 2 780 089,39

GENERAL MOTORS
A-10 - c/caçamba -álcool . 6 cil. 2,92 1 700 605 2 305 135/4000/50141 650016-6 3 296 635,79

A-10 - o/caçamba - álcool - 6 ci I. 2,92 1 615 790 2 405 135/4000 ABNT 650c 16-6 3 092 878,25
C-10 - c/caçamba - gasolina - 6 cil. 2,92 1 700 605 2 305 118/4000 ABNT 650 x 16 - 6 3 217 872,51

C-10 - s/caçamba - gasolina - 6 cil. 2,92 1 515 790 2 305 118/4000 ABNT 650 x 16 - 6 3 019 295,03

A-20 - c/caçamba - álcool - 6 cil. 2,92 1 750 1 270 3 020 - 135/4900 ABNT 700o 16-8 3 687 059,18

A-20 - s/caçamba - álcool -6 cil. 2,92 1 565 1 455 3 020 135/4000 ABNT 700016-8 3 483 297,38

A-20 - chassi longo -álcool - 6 cil. s/caçamba 3,23 1 620 (A) 1 400 3 020 135/4000 ABNT 700 x 16 - 8 3 662 556,48

A-20 - chassi longo - álcool -6 cil. c/caçarnba 3.23 1 759181 1 170 3 020 - 135/4000 ABNT 700016-8 3 812 017,34

C-20 - c/caçamba - gasolina -6 cil. 2,92 1 750 1 270 3 020 - 118/4000/58141 700o 16-8 3 597 138,44

C-20 - s/caçarnba - gasolina - 6 ci I. 2,92 1 565 1 455 3 020 118/4000 ABNT 700016-8 3 398 559,30

C-20 - chassi longo- gasolina - 6 cit. - s/caçarnba 3,23 1 620 (A) 1 400 3 020 - 118/4000 ABNT 700 0 16 - 8 3 495 293,01

C-20 - chassi longo - gasolina - 6 cil. c/caçarnba 3,23 1 850 (El) 1 170 3 020 - 118/4000 ABNT 700 o 16 - 8 3 719 720,91

13-20 - c/caçamba - diesel -6 dl. 2.92 1970 1 050 3 020 90/2800 ABNT 700016 -8 5 129 020,34

D-20 - o/caçamba - diesel - 6 cil. 2,92 1 685 1 335 3 020 90/2800 DIN - 700o 16-8 4 931 815.96

D-20 - chassi longo. diesel -6 cil. s/caçamba 323 1 740 1200 (A) 3 020 - 90/2800 DIN 700016-8 5 028 910,40

D-20 - chassi longo - diesel - 6 ci I. c/caçamba 3,23 1970 1 050 (13) 3 020 - 90/2800 (3IN - 700o 16-8 5 249 522,49

0-40 - chassi lonao -diesel - 4 cil. 4.05 2 360 6 200 6 200 - 750 x 16 - 12 6 632 202.80

GURGEL.
G 800 CS LE - cabina simples - gasolina 2,20 900 1 100 2 000 56/4400 SAE 735 0 14 - 4 4 361 456,00
X 12 - Lona LE - capota de lona - gasolina 204 770 420 1 190 - 56/4400 SAE 700 x 14 3 132 318,40
X 12 111LE - capota de fibra - gasolina 2,04 800 420 1 220 56/4400 SAE 700 x 14 3 588 288,80
X 12 TFI PLUS - capota de fibra - gasolina 2,04 770 420 1 190 56/4400 SAE 700 x 14 3 734 992,30
Carajás LE - diesel 2.55 1 080 750 1 830 50/4500 SAE 700o 14 5856245,90

MERCEDES-BENZ
L-708E/35 - chassi coro cabina 3,50 2 450 4 150 6 600 85/2 80001N 9 000 7 50016PR- 12 7 673 659,52

TOTOTA
O J50 L - jipe capota lona - jipe 2,28 1 580 420 2 000 85/2 80001N 670o 16-6 4 242 275,50
O J50 LV t jipe capota de aço 2,28 1 710 420 2 130 85/2 800 DIN 670 x 16 - 6 4594 775,50
0.150 LV-B - utilitário c/capota aço 2,75 1 760 890 2 650 85/2 800 DIN - 670016-6 6 215 362,70
0.155 LP-B - picape c/ capota aço 2,95 1 830 1 000 2 830 85/2 800 DIN 750016-8'. 5 368 103,50
O J55 LP-B3 - picape c/ capota aço 2,95 1 674 1 000 2 674 85/2 800 DIN 750 0 16 - 8 5 147 418,80
0.155 LP-8L - pampa c/ capota aço 3.35 1 940 1 000 2 940 - 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 5450 115,00
O J55 LP-BL3 - pluspe s/ capota aço 3,35 1 940 1 000 2 940 85/2 800 DIN 750016-8 5 194 447,00
O J55 LP-2BL - picape c/cabina dupla 3,35 1 975 1 000 2 975 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 6 016 329.80 -

~AUTOMÓVEIS
Kombl - fugão - álcool 2,40 1 080 1 075 2 155 60/4 600 ABNT 735o 14-6 2 999 309,46
KOMbi - standard - álcool 2,40 1 150 1 005 2 155 60/4 600 ABNT 735014-6 3 514 384,41
Kornbl - pIck-up - álcool 2,40 1 095 1 075 2 270 60/4 600 ABNT 735014-6 2 908 404,90
Saveiro -CL- pimpe - álcool 2,36 860 570 1 430 - 81/5 200 ABNT 175070-00 13 2 406 508,39

V1N CAMINHÕES
7.90 S-MVM - SpeciaLMWM 3,50(A) 2 580 4 065 6 700 90/2 800 DIN 9 500 750 x 16 - 10 7 878 974,00
7.90P - Premlurn/Perkins 3,5018/ 2 635 4 065 6 700 90/20000(14 9 500 750 x 16 - 10 7 878 974,00
VW 7.1105 - Turbo 3,50 2 750 3 950 6 700 115/2 600 DIN 9 500 750 x 16 - 10 8 537 347,00

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS
MERCEDES-BENZ
0-365 11 9 - Urbano - Motor OM-352 - 39 assentos 655 14 500 - 130 0(N/2 800 9 00 - 20 PR 14 24 127 477,43

0-371 U - Urbano - Motor 0M-366 - 40 assentos 5.85 15 500 136 NBR2 800 900 - 20 PR 14 27344 131,23
0-371 UP - Urbano - Motor 0M-355/5 -39 assentos 6,33 - 16 500 - 1871490/2 200 10 00 - 20 PR 16 35 453 890,47

0-371 R - Interurbano- Motor 0M-355/5A - 44 ass. 5,85 - 15 000 200 NBR2 100 10 00 - 20 PR 16 33 851 969,28
0-371 RS - Rodoviário - Motor 0M355/6A - 44 ass. 6,33 15 000 292 N13912 100 1000-22PR 16 38 815330.34
0-371 RSD - Rod. 3? eixo - M. 0M-355/6LA - (turbocooler) 48 ass. 6,05 + 1,48 18 500 326 NBR2 000 1000-22PR 16 43 724 468,46

_
_

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ÔNIBUS
MERCEDES-BENZ
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 0,0-703E/41 - chassi com parede frontal (sem para-brisas e sem

colunas nas Portas) 6 600 85 DIN/2 800 6807 180,90

Of 1115/45 - chassi sem coluna (motor dianteiro) 11 700 130 DIN/2 800 II 353 186,22

OF 1315/51 - chassi com (motor dianteiro) 13 000 177 D(N/2 600 12 541984,53

OH 1315/51 - chassi com (motor traseiro) - 13 200 136 NBR/2 800 -

0E1318/51 - chassi com (motor dianteiro) 13 000 177 D1N/2 600 13 239 950,51

OH-1318/51 - chassi com (motor traseiro) 13 200 170 NBR/2 800

014-1420/60 - chassi sem cabina (motor traseiro) 13 500 192 DIN/2 200 - 14 150980,32

094-1518/55 - chassi com (motor traseiro) 15 000 170 0(14/2 280 - 14 048 007,75

0-371R - plataforma - Motor 0M-355/5A 15 000 200 DIN/2 100 21 217 681,69

0-371 RS - plataforma - Motor OM-355/6A 15 000 292 DIN/2 100 23 039 557,26

0-371 RSD - plataforma - Motor 0M-355/6 - (Turbocooler/ 18 500 326 DIN/2 000 26 401926.71

SAAB SCANIA
S-112-CL - Urbano- Susp. Mola 7,30 5 120 203/2 000 DIN - 1100022 -16 17 643 245.00

K-112-CL - Urbano - Susp. Mola 6,30 5 410 203/2 000 DIN - 1100022-16 21 063950,00

K-112-CL - Urbano - Susp. AR 6,30 5 410 203/2 000 DIN - 1100022-16 23 070 802,00

S-112-Ci. - Super - Susp. Mola 7,36 5 120 203/2 000 DIN 1100022-16 19 641 310,00

S-112-CL - Super - Susp. AR 7,30 5 120 203/2 000 DIN - 1 100 x 22 - 16 21 090 209,00

K-112 CL - Super - Susp. Mola 3,30 5 410 203/2 000 DIN 1 100 o 22- 16 22 713 191.00
K-I12 CL - Super - Susp. AR 3,30 5 410 - 203/2 000 DIN 1100022-16 24 720 043,00

K-112 TL - 39 Eixo - 149/22000(14 1180022-16 28 164 364,00

F-112 HL - Rodoviária 6,30 6 090 15 000 1100022-14 20 195 788,00

VOLVO
8-58E - Rod. 250 cavalos 7,00 5 350 16 500 250/2 200 DIN 1100022-16 sob consulta

8-58E - Rod. 39 eixo 6,25 6 100 - 22 500 275/2 200 DIN 1100022-16 sob consulta

8.585 - Urbano 6,00 5 300 16 500 250/2 200 DIN 1100022- 16 sob consulta

B.-58E - Urbano articulado 550 7 900 26 500 250/2 200 DIN 1180022.16 sob consulta

810M • Rod. 4x2 rodoviário - - 24298 938.54

810M - Rod. 602 rodoviário - - - - - 28691589,75

Nota: Todos os preços estão atualizados conforme o reajuste de 31.07.88.
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NEM TODOS
(3S ALUNOS
VOLTAM

DAS FÉRIAS.

CHEGA DE SANGUE NA ESTRADA

Férias é para a

criançada se divertir,

descansar e voltar,

sã e salva.

E o professor ficar bem

tranqüilo.

Mas existem alguns

motoristas imprudentes

que não deixam

o aluno voltar.

Este ano podia ser

diferente, se todos

pensassem em si, nos

próprios filhos

e nos filhos dos outros

e tomassem mais

cuidado ao pegar

o volante.

Você acha que isso

é pedir muito?

CAMPANHA PERMANENTE DE SEGURANÇA NAS ESTRADAS

MINISTEFUO DOS TRANSPORTES

DNER

GOVERNO JOSÉ SARNEY



USADOS
1987

min máx

1988

min má',

1985
min mix

1984

min máx

1983

min mâx

1982

min inibi

1981

min máx -,

1980

min méx

1979

min mãx

1978

min rnãx

CAMINHÕES E UTILITÁRIOS (em Cd mil)
•

AGRALE

1600D - RS 2600,0 - 2770,0 19200 - 2010,0 1300,0- 1410,0 1140,0 - 1230,0

16000 . RD 2830,0 - 2920,0 2050.0 - 2160,0 1450,0- 1560,0 1300,0- 1380.0

FIAT

Fiorino 880,0 - 980,0 780,0 - 840,0 650.0 - 700,0 540,0 - 580,0 380,0 - 420,0

Pica os 850,0-950,0 750,0 - 780,0 650,0 - 680,0 530.0 - 580,0 380,0 - 410,0

FIAT DIESEL

80 1800,0 - 1900,0 1600.0- 1700,0 1500,0 - 1600,0 1400,0- 1500,0 1200.0 - 1300,0 1100,0 - 1200,0 1000,0 - 1100,0
140 2250,0 - 2400,0 2120,0 - 2200,0 1950,0 - 2000.0 1700,0 - 1800,0 1500,0 - 1600,0 1300,0 - 1400,0 1100,0 - 1200,0
100H 5100,0 - 5200,0 4850,0 - 5000,0 4450,0 - 4600,0 4100,0 - 4200,0 3750,0 - 3900,0 3300,0 - 3400,0
190 Turbo 5900,0- 6000,0 5550,0 - 5700,0 5050.0- 5200,0 4500,0 - 4700,0

FORO

Pampa L 4x2 1080,0 - 1200,0 990,0- 950,0 700,0- 800.0 570,0- 610,0 500,0- 540,0 450,0- 470,0
Pampa I_ 4x4 1220,0- 1340,0 950,0- 1010,0 800.0- 870,0 630,0 - 680,0 580.0 - 610,0 510.0,. 540,0
F 100 1220,0- 1340,0 1010,0 - 1080,0

2650,0 - 2800,0

790,0- 940,0 830,0- 680.0 580,0- 610,0 510,0- 540,0 370,0- 400,0 310,0- 350.0 250,0- 280,0 190,0- 210,0
F100012505

F 1000 51cool

.32/30,0 - 3500,0

1680,0 - 1820,0

1950,0 - 2100,0

1150,0 - 1220,0

1540,0 - 1670,0

-

1290,0 - 1400,0 1020,0 - 1120,0

-

900,0- 980.0 780,0- 830,0

1450,0 - 1520,0

F40013 3370,0 - 3500,0 2960,0 - 3100,0 2540,0 - 2690,0 1890,0 - 2020,0 1490.0 - 1610,0 1210,0 - 1340,0 1010,0 - 1080,0 880,0- 930,0 730,0- 800,0 610,0- 670,0
F900/11050 3490,0 - 3600,0 3220,0 - 3570,0 2700,0 - 2630,0 1950,0 - 2910,0 1630,0-1730,0 1360.0 - 1490,0 1140,0 - 1220,0 1020,0 - 1090.0 870,0- 940,0 740,0- 800,0

P13000 3930,0 - 4200,0 3500,0 - 3760,0 2930.0 - 3060,0 2160,0 - 2370,0 1800,0 - 1960,0 1530,0 - 1670,0 1310,0 - 1390,0 1180,0 - 1250.0 1050,0 - 1120,0 9000- 980,0
F14000 4200,0 - 4450,0 3700,0 - 3930,0 3020,0 - 3220,0 2380,0 - 2520,0 1960,0 - 2100,0 1600,0 - 1810,0 1470,0 - 1540,0 1330.0 - 1400,0 1180,0 - 1250,0 1050,0-1125,0
F19000/21000/22000 4580,0 - 48000 3840,0 - 4100,0 3150,0 - 3430,0 2740,0 - 2880,0 2330,0 - 2470.0 1770,0 - 1920,0 1510,0 - 1640.0 1440,0 - 1510,0 1230,0 - 1370,0 1150,0 - 1200,0

C1113 -NWNI - 3350,0 - 3470,0 3140,0 - 3210,0

C 1114 - 3390,0 - 3510,0 3160,0 - 3280,0

C 1117 -turbo - 3150.0 - 3630,0 3280,0 - 3390.0

C1215 3510,0 - 3630.0 3040,0 - 3160,0 -

C 1218 3990,0 -4250,0 3340,0 - 3610,0 - -

C 1313 - 1314 - ' 3860,0 - 3990,0 3610,0 - 3730,0

C 1317 •turbo - 4000,0 - 4110,0 3860,0 - 3960,0

C 1415 4310,0 - 4500,0 3790.0- 4000,0 -

C 1418 -turbo 4630.0 - 4890.0 4000.0 - 4250.0 -
C1514 - 4000,0 - 4250,0 3730.0 - 3860,0 -
C1517 - turbo - 39609 - 4100,0 3860,0 - 3940,0

C1615 4830,0 - 5010,0 4310,0 - 45109 -
C 1618 -turbo 5150,0 - 5400,0 4700.0 - 5000,0 -

CONTRATAS M
PUBLICAÇOES
DA SUA AREA

Revista Técnica Especializada e Dirigida é como o dono
do negócio ou um experiente engenheiro do seu setor.
Conhece tudo do assunto e pode vender muito melhor

o seu produto ou serviço. E ela vai fundo. Por distribuição
dirigida ou assinatura, a Revista Técnica e

Especializada vai direto para a mesa de quem decide.
Sem ser barrada na entrada. Invista em anúncio

nas Revistas Técnicas Especializadas.
Contrate quem tem mais qualidade na sua área.

Campeã de vendas só pode dar muito retorno.
11:00.0.0ger

____■011111/

ANATEC
ASSOCIAÇÃO NACIONAL DE EDITORES DE PUBLICAÇÕES TÉCNICAS, DIRIGIDAS E ESPECIALIZADAS.



USADOS
1987

mm máx

1988

mm mix

1985

mm n máx

1984

mln máx
1983

min rmix

1982

min máx

1981

mm mán
1980

min mán

1979

• min máx

1978

min máx

CAMINHÕES E UTIUTÁRIOS (em c....s min
GNI

Chevy 500 1110,0- 1200,0 1000,0- 1050,0 980,0- 940,0 780.0- 840,0 720,0- 660,0
41065,1, 1800,0 - 1980,0 1680,0- 1740,0 1330,0- 1480.0 1160,0- 1260,0 1000,0 - 1080,0 900,0 - 940.0
010 - 1700,0- 1800,0 1470,0 - 1600,0 1400,0 - 1440,0 1250,0 - 13400 1170,0 - 1220,0 1090,0 - 1150,0
020 2920.0-3100,0 2450,0- 2630,0 1810,0 - 2000,0
040 3400,0- 33400 2500,0 - 2800,0 2150.0 - 2380,0 -
DOO - - 2200,0 - 2300,0 1990,0 - 2080,0 1820,0 - 1880,0 1740.0 - 1780,0 1680,0-1700,0 1490,0 - 1540,0 1408,0- 1460,0
070 - - 2280,0 - 2400,0 2230,0 - 2330,0 2030,0 - 2130,0 2000.0 - 2030,0 1870,0 - 1940,0 1700,0-1750,0 1660,0 - 1700,0

MERCEDES

L6080 3940,0- 4130,0 3440.0- 3770,0 3130,0 - 3250,0 2810,0 - 2990,0 2500.0 - 2700,0 2310.0 - 2400.0 2130,0 - 2230.0 1940,0 - 2040,0 1780,0 - 1880,0 1690,0- 1730,0
11113/14 5130,0- 5250,0 4550,0- 4790.0 4190,0 - 4340,0 3880,0 - 4090,0 3480,0 - 3630.0 3190,0 - 3350,0 2940,0 - 3100,0 2650,0 - 2800,0 2440,0 - 2600,0 2130,0-2286,0
11313 5350,0- 5680,0 5050,0- 5240,0 4560,0 - 48130,0 4060,0 - 4380,0 3690,0 - 3880,0 3190,0 - 3440,0 3000,0 - 31313,0 2750,0 - 2910,0 2500,0 - 2660,0 2360,9 - 2440,0
11513 5630,0- 5190,0 5190,0- 5380,0 481 0,0.- 50000 4440,0 - 4630,0 4100.0 - 4250.0 3750,0 - 3980,0 3440,0 - 3680,0 3120,0 - 3250.0 2990,0 - 3060,0 2630,0 - 2750,0
12013 5250,0- 6750,0 5810,0- 5880,0 5380,0 - 5690.0 4880,0 - 5130,0 4560,0-4750,0 4250,0 - 4480,0 3880,0 - 4100.0 3620,0 - 3700,0 3310,0 - 3500,0 3000,0-3120,0
11519 6630,0- 7000,0 6000,0- 6300,0 5003,0 - 5430,0 4380,0-4638,0 3880,0 - 4000,0 3570,0 - 3750,0 3190,0 - 3380,0 2880,0 - 3000,0 2630.0 - 2750,0 2300,0 - 2430,0
12219 8000,0 - 8540,0 7250,0- 7400,0 6740,0 - 7110,0 6000,0 - 6100,0 5620,0 - 5930,0 5000,0 - 5400.0 4690,0 - 4850,0 4300,0 - 4500.0 4000,0 - 4150,0 3750,0 - 3810,0
119244 - - 6500.0- 6850,0 5880.0- 6200.0 5380,0 - 5640,0 4880,0 - 5130,0 4480,0 - 4680,0 4090,0 - 4230,0
11929 - 7880,0 - 8400,0 7500,0 - 7680,0
10 1525 6250,0- 8790,0 7580,0- 7880,0 6870,0 - 725100 - -
10 1932/1933 11250,0- 12100,0 10380,0 - 10800,0 9140,0 - 9640,0 - -

SCANIA

1111 42 4440.0 - 4550,0 4020,0 - 4230.0 3490,0 -3780,0
LK 140 35 - - - 3360,0 - 3600,0
LK 141 38 - - 5020,0 - 5580,0 4690,0 - 4800,0 4240,0 - 4460,0
T112H 10200,0 - 11000.0 9500,0- 9930,0 89000 - 9100,0 7870,0 - 8270,0 6890,0-7400,0 6400,0 - 6500,0 5790,0 - 6050,0
71121C 11600,0- 12000,0 10350,0 - 10900,0 9270,0-9680,0 8590.0 - 8860,0
T142 H 10940,0- 11200,0 9640,0- 10200,0 8740,0 - 9300,0 8300,0 - 8500,0 -
R 112 H 10200,0 - 11000,0 9500,0- 9930,0 8900,0 - 9100,0 7870.0-8270.0 6890,0-7400.0 6400,0 - 6500,0 57900 - 6050,0
R 142 H 10940.0 - 11200,0 9640.0- 10200.0 8740,0 - 9300,0 8300,0 - 8500,0 -

TOYOTA

Jipe 0J501 23000 - 2400,0 2060,0 - 2160,0 1840,0- 1940,0 1658.0-1750.0 --, 1470,0 - 1570.0 1320.0- 1420.0 1180,0 - 1280,0 960,0- 1040,0 803,0- 930,0 810,0- 840,0
Jipe Aço 0J501V 2500,0 - 2600,0 2200,0 - 2300,0 2000,0 - 2100,0 1800,0- 1900,0 1600,0- 1700,0 1408,0-1540,0 1290,0 - 1380,0 1060,0 - 1120,0 950,0- 1000,0 850,0 - 900,0
Picape OJ 551P-8 2850,0 - 3000,0 2600,0 - 2700,0 2240,0 - 2430,0 2088,0-2100,0 1860,0 - 1960,0 1650,0-1770,0 1490,0- 1590,0 1180.0 - 1280,0 1050.0- 1150,0 940,0 - 1040,0
Aço OJ 501V-B 3350,0 - 3500,0 2950,0 - 3100,0 2700,0 - 2800,0 2390,0 - 2550,0 2200.0 - 2300,0 1970,0-2070,8 1760,0 - 1860,0 1410.0 - 1510,0 12600- 1360,0 1100,0 - 1220,0
Picape 0J55LP-281 3303.0 - 3400,0 2960,0 - 3060.0 2650,0 - 2750,0 2380,0 - 2480,0 2130,0 - 2230,0 - -

VOLKSWAGEN

Saveiro álcool 1150,0 - 1250,0 750,0- 850,0 620.0- 700,0 520.0-570.0 470,0 - 500,0
Kornbi STD 1640,0- 17000 1340,0- 1360,0 1160,0 - 1215,0 830,0-890,0 680,0 - 730,0 560,0 - 610,0 470,0- 510.0 410,0 - 440,0 360,0- 400,0 300,0- 330,0
Kombi Furgão 1460,0 - 1580,0 1190,0 - 1310,9 950,0- 1030,0 730,0 - 830.0 610,0 - 630,0 520,0 - 580,0 440.0-480,0 440,0 - 360.0 300,0- 340.0 280,0- 300,0
Kombi picape 1580,8- 1640,0 1280,0 - 1340,0 1090.0 - 1150,0 730,0 - 850,0 610,0 - 700,0 550,0 - 580.0 480,0-510,0 400,0 - 440.0 330,0- 360,0 300,0- 330,0

VOLKS CAMINHÕES

6-80 3180,0 - 3600,0 2800,0 - 3100,0 . 2480.0 - 2760,0 2190,0 - 2390,0 1770,0 - 2160,0
690 3900,0 - 4200.0 3500,0 - 3720,0 3140,0 - 34813,0 2710,0 - 3000,0 2350,0 - 2520,0

11-130 4980,0 - 6000.0 4250,0 - 4910,0 4860,0 - 4430,0 3390,0 - 3960,0 2940.0 - 3480.0 2720,0 - 2760,0 2280,0 - 2400,0

13-130 7020,0 - 7750,0 5800,0 - 6480,0 4470.0 - 5030,0 3590,0 - 3990.0 3460.0 - 3900,0 3100,0 - 3400,0 2750,0 - 2880,0 -

VOLVO

N 1020 A - - 6360,0-6660,0 5840,0- 6070,0 5320,0- 5620,0 4730,0 - 5010,0

N 1020 G 100 - 7090,0 - 7400,0 6580,0-6800,0 

N 10 XHG 101 12420,0- 13020,0 10060,0 - 10640,0 7830,0 - 8580,0 7080,0- 7390,0

N 1016 - 5920,0 - 6210,0

N 10H - 8720.0 - 9160.0 7690,0 - 8280,0 6580.0- 6950,0

N 10 XHICACII 13600,0- 14160,0 10930,0 - 11280,0 10060,0 - 10350,0

P41220 - 7400,0 - 7690,0

N 12 XH - 10130.0- 10500.0 9250,0- 9620,0 8430,0- 8870,0

N 1210H IC/IC II 14630,0 - 15100,0 11160,0- 11670,0 10500,0 - 10800,0

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

MERCEDES

Micro Urb. 7100,0- 7454,0 5697,0 - 5917.0 4685,0 - 5124,0 4087,0 - 4562,0 3575,0 - 3977,0 3123,0 - 3453,0 2708,0- 3001,0 2342,0 - 2696.0 2037,0 - 2330,0 1830,0 - 2184,0
Micro Rod. 8491,0- 8784,0 7174,0 - 7540,0 6381,0 - 6966.0 5173,0 - 5734,0 4575.0 - 4880.0 4209,0 - 4514.0 3843,0 - 4063,0 3392,0 - 3697,0 3148,0- 3343,0 2980,9-3074,0
0-362 Urb. - 1610,0- 1757.0
0-362 Rod. - 2025.0 - 2172,0
0-364 Urb. 352 7111.0- 7436,0 6526,0 - 6838,0 5902.0 - 6240,0 5356,0 - 5746,0 4901,0 - 5200,0 4407,0 - 4745,0 4056,0 - 4251,0 3588,0 - 3744,0

0-364 Urb. 355/5 7448,0- 7800,0 6864,0-7176,0 6240,0 - 6552,0 5733.0 - 6045,0 5148.0- 5486,0 4719,0 - 5161,0 4355,0 - 4511,0 3744,0 - 3991,0

0-364 12R Rod 35575 9440,0- 9802,0 8620.0-9100.0 8160,0 - 8410,0 7590.0 - 7850,0 6990,0 - 7220,0 6330,0 - 6760,0 5770,0 - 6150,0 5190,0 - 5440,0

0-36413R Rod 355/5 9480,0- 9830.0 8800,0-9230,0 8100,0 - 8450,0 7500,0 - 7890,0 6930.0 - 7060,0 6360.0 - 6750,0 5750,0 - 6180,0 4910,0 - 5280,0

0'370R 12440,0 - 13420,0 10810,0- 11790,0 -

0.37088 13830,0 - 15250,0 11100,0 - 12440,0 -

0-370 RS13 15250,0- 16400,0 13660,0-14640,0 

0-3716 18300,0 - 19520.0

0.37180 21960,0 - 23860,0

0-371 RSD 24400,0- 26840.0 _

Plataformas

LPO Urb. - 4640,0 - 4790,0 4160,0 - 4300,0 3660,0 - 3840,0 3210,0-3350,0 

001113 Urb. 80900 - 8390,0 7120,8- 7430,0 6280,0- 6560,0 5620,0- 5930.0 50800 - 5370,0 -

0-364/5 Rod. 12880,0 - 13520,0 11770,0- 12500,0 10660,8- 11390.0 9300.0 - 10170.0 8470,0 - 9050,0 7640,0 - 8080.0 6880,0 - 7320,0 6280,0-6710,0

0-364/6 Rod. 14180,0 - 14880,0 12960,0 - 13760,0 11740,0 - 12540.0 10220.0 - 11200.0 9320,0 - 9970.0 8400,0 - 8880,0 7560,0 - 8050,0 6920,0-7380,8

SCANIA

13 110/111 8100,0 - 8300,0 7658,0- 7800,0
.
7000,0 - 7200,0 6100,0 - 6300,0 5350,0 - 5500,0 5000,0 - 5200,0

8115/116 11000,0 - 11500.0 8750,0 - 9200,0 7000,0 - 7500,0 6350,0 - 6600,0 6150,0 - 6300,0

S 112 19500,0- 20000,0 17800,0- 18500.0 16900,0 - 17500,0 15850,0 - 16500,0 14100,0- 14800,0

K112 23400,0 - 24000,0 22100,0 - 22500,0 18900,0- 19500,0 18000,0- 18500.0 15100,0- 15500,0 _ -

• Plataformas equipadas com carroçarias Nielsen ou M rcopolo. Tabela elaborada com base nos preços minirnos e m ',timos levantados junto a concessionari se mercado paralelo. Os preços são de eiculos usados sem qualquer equipa-
mento especial, admitindo-se, no entanto. comoveria de madeira ou quinta-roda. Agradecemos a colaboração de: Ab adia. Abraso. A., Bolsa de Ónibus, Ou Stop, Casagrande, Coderna, Cornboyo, Cornolatti, Diasa, G lileu, Maquilavri,
Pereira Barreto, Rei das Peruas, Gonventur, Pacaembus, Quarta Parada, Radial. Renavell, Saudrecar. Toyobra. Veio Gomes, Zona Leste (SP); Transrio (RJ); Marumbi-Civerna e Nórdica (PRI.
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PREÇOS DE CARROÇARIAS (*)

LINHA PESADA(semi-reboques)
CARGA SECA
- de 3 eixos Cz$ 3 390 355,00
- de 2 eixos Cz$ 2 752 037,00
GRANELEIROS
- de 3 eixos Cz$ 3 971 848,00
- de 2 eixos Cz$ 3 295 384,00
BASCULANTES - S/COMANDO HIDR. -
C/ cilindro front.
- de 3 eixos 20m3/25m3 Cz$ 4 811 399,00
CARGA GERAL DURALUMÍNIO
- de 3 eixos Cz$ 4 956 480,00
- de 2 eixos Cz$ 4 438 181,00
CARREGA TUDO
- com suspensão de molas
- 2 eixos 35 t Cz$ 3 611 253,00
- 3 eixos 45 t Cz$ 4 713 131,00
- 3 eixos 50 t Cz$ 5 442 124,00
- 3 eixos 60 t Cz$ 5 649 444,00

- com suspensão balancim
- 2 eixos 35 t Cz$ 3 686 649,00
- 3 eixos 45 t Cz$ 4 858 208,00
- 3 eixos 50 t Cz$ 5 582 065,00
- 3 eixos 60 t Cz$ 5 788 586,00

ALONGÁVEIS
- 3 eixos de 13,80 para 22,00m Cz$ 4 504 345,00
- 2 eixos de 12,36 para 18,30m Cz$ 3 708 594,00
TANQUES PARA TRANSPORTE
COMBINADO
- 2 eixos - Cap. 20 000 litros Cz$ 3 637 426,00
- 2 eixos- Cap. 22 000 litros Cz$ 3 827 574,00
- 3 eixos - Cap. 26 000 litros Cz$ 4 592 954,00
- 3 eixos - Cap. 28 000 litros Cz$ 4 636 696,00
- 3 eixos - Cap. 30 000 litros Cz$ 4 690 339,00
- 3 eixos - Cap. 32 000 litros Cz$ 4 747 046,00
- 3 eixos - Cap. 35 000 litros Cz$ 4 832 667,00
REBOQUE PARA TRANSPORTE DE CANA
DE AÇÚCAR
- 2 eixos 7,50 m Cz$ 3 115 463,00
CARROÇARIA PARA TRANSPORTE DE
CANA DE AÇÚCAR
- 7,40m com tela Cz$ 1 922 124,00
- 7,40m sem tela Cz$ 1 733027,00
COMPLEMENTO DO VEÍCULO TRATOR
- conjunto completo engate automático

instalado Cz$ 295 015,00

LINHA LEVE
TERCEIROS EIXOS BALANCIM
- MB 1313 Cz$ 1 006 043,00
- VW 11.130 Cz$ 996 779,00
- MB 1316/1513/1519
F-13.000NW 13.130 Cz$ 1 071 705,00

- MB 1924/SCANIA/VOLVO Cz$ 1 115 487,00
- MB 1113 s/Spring Brake Cz$ 978 481,00
- CARGO/1113/1114/1117 Cz$ 1 049 815,00
CAÇAMBAS BASCULANTES AREIA E BRITA
- de 5m3 Cz$ 838 913,00
- de 8m3 Cz$ 1 129 032,00
- de 10m3 Cz$ 1 211 277,00
- de 12m3 Cz$ 1 235 353,00
FURGÕES CARGA GERAL DURALUMÍNIO -
INSTALADOS SOBRE CHASSI
- 4,20x 2,20 x 2,00 Cz$ 681 139,00
- 7,50 x 2,60 x 2,50 Cz$ 1 255 852,00
- 10,0 x 2,60 x 2,70 Cz$ 1 539 661,00
CARROÇARIAS DE MADEIRA
- 2,30x 1,90x 0,40 Cz$ 137 748,00
- 2,95x 197 x 040 Cz$ 130 975 00
- 5,00 x 2,10 x 0,46 Cz$ 263 168,00
- 5,80 x 2,40 x 0,46 Cz$ 298 096,00
- 6,90 x 2,40 x 0,46 Cz$ 413 271,00
- 7,40 x 2,40 x 0,46 Cz$ 445 931,00
- 8,00 x 2,40 x 0,46 Cz$ 481 240,00

(*) Preços médios praticados a partir de 01/06/88
pelos filiados da Ass. Nac. Fabricantes de Im-
pl. para Transp. Rodoviário.
A variação de preços entre os fabricantes os-
cila de 5 a 10%.

NOTA: A ANFIR não alterou os preços para o mês de ju-

nho.
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INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA
VEÍCULOS COMERCIAIS

MODELOS PRODUÇÃO VENDAS
Jun/87 Jan-Jun Jun/88 Jan-Jun Jun/88 Jan-Jun

Cem. Pesados 899 4332 1282 6289 839 5056

MBB 1520/2220 162 594 249 1294 136 948
MBB 1525/1924 73 297 69 341 64 258
MBB 1933 217 810 294 1231 134 1004

SCANIA 377 1902 410 1971 322 1769

VOLVO 70 729 260 1452 183 1077

Cem. Semipesados 2425 13218 2713 14907 1746 9675

Cargo 13131151 682 2991 870 4546 313 1171
Ford 14000 46 341 170 809 133 730

Ford 22000 20 57 21 93 29 88

GM 13000 114 582 76 352 9 329

GM 19/22000 81 358 O 77 O 54

M861314/1514 766 5523 1081 6633 852 5462

MBB 2014/2214 159 1134 146 902 116 772

VW 13/130 557 2232 349 1495 294 1069

Cem. Médios 822 4744 1025 6527 806 5243

Cargo 1113 116 529 101 763 10 281

Ford 11000 69 617 138 690 124 616

GM 11000 172 1008 198 1184 189 1089

MBB 1114 349 1673 294 2830 400 2763

VW 11-130 116 917 294 1060 83 494

Cem. Laves 1903 11498 1960 10358 1637 8757

Ford 4000 613 3215 546 2538 473 2282

GM D-40 163 934 137 1034 112 1043

MBB 708 572 3510 744 3331 504 2486

VW 6.80:6.90 476 2913 400 2818 415 2409
Ag rale 79 926 133 637 133 537

Ónibus 891 4780 1411 6450 1154 5482

MBB Chassis 539 2735 836 3795 756 3403
MBB Monobloco 231 1355 318 1651 194 1164

Scania 86 527 170 653 133 588
Volvo 35 163 87 351 71 327

Camionetas Carg. 9492 47945 10589 52595 7341 42547

Fiel Picape 1465 7378 2042 5731 1100 3308

Ford F-100 0 60 O O O O

Ford F-1000 1078 62E4 1453 7925 1474 6692

Ford Pampa 1739 8359 1297 7120 1125 6828

GM A-10 362 1872 285 1612 313 1608

GM C-10 326 2441 828 4905 50 3014

GM D-20 705 3851 1263 7123 1278 7076

GM Chevy 1376 6671 1531 7544 621 5760

Toyota Picape 263 1488 303 1825 273 1739

Volks Picape 201 1176 208 1168 189 1119

Volks Saveiro 1977 8385 1379 7642 918 5403

Utilitários 366 1874 275 1454 290 1284

Gurgel 200 1174 101 811 125 • 664

Toyota as 210 134 482 125 459

Engesa 121 290 ao 161 ao 161

. Cem. de Passag 12741 61377 15851 79879 10439 49474

Automóveis 46508 262668 52008 289520 40281 217612

TOTAL GERAL 76045 412236 87114 487979 64533 365130

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas em Abril/88

CARROÇARIAS PRODUZIDAS

EMPRESA
ASSOCIADA

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMU-
NICIPAIS MICROS ESPECIAIS TROLEBUS TOTAL GERAL

POR EMPRESA

JAN/JUN JUN JAN/JUN JUN JAN/JUN JUN JAN/JUN JUN JAN/JUN JUN JAN/JUN JUN JAN/JUN JUN

121C410 1255 261 06 - 13 05 149 35 03 - 1426 301
CAIO NORTE 121 20 - - - - 121 20

MARCOPOLO 479 76 658 126 - 177 37 23 • 09 09 1346 248

NIELSON 136 30 624 114 - - - 760 144

CIFERAL 526 95 56 - - - - 582 55

THAMCO 517 87 04 01 48 11 ••21 ••13 590 112

COMIL 67 12 110 21 - - 177 33

COBRASMA - 54 13 - _ - 54 13

TOTAL GERAL
POR TIPOS 3101 581 1512 275 61 16 326 72 47 22 09 5058 966

EXPORTAÇÃO 39 10 74 12 12 - 83 14 - 208 36

'ARTICULADO • FOFA°
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Carajás da Gurgel ganha
modelo Vip de quatro portas

ifflism

Projetado para uso da
Polícia Militar, por suas
características de utilitário,
com bom desempenho em
terrenos de difícil acesso, o
Carajás LE quatro portas,
da Gurgel, acaba de ganhar
mais um modelo: o Vip 4
portas.
O Carajás possui motor

a dísel, álcool ou gasolina
com circulação forçada de
água resfriada por ventila-
ção mecânica por correia e
sistema de transmissão com
câmbio colocado no eixo
traseiro, acionado por car-
dan de eixo maciço, envol-
vido por tubo protetor e
estrutural.
A embreagem é pelo

sistema monodisco a seco,
colocada na dianteira, de
acionamento mecânico,
câmbio de quatro marchas
de frente, sincronizadas à

ré, com alavanca de mu-
dança no assoalho, obede-
cendo às relações: 1.) 1:
3,80; 1: 2,06; Y) 1:
1,32; 45) 1: 0,88; ré) 1:
3,88; e diferencial: 1:
5,143 tração traseira.
Com carroçaria mono-

bloco em_Plasteel (estrutu-
ra rígida de plástico refor-
çado e aço) o Carajás pos-
sui suspensão dianteira, in-
dependente, com barras de
torção em feixes, barra es-
tabilizadora e amortecedo-
res hidráulicos telescópi-
cos, direção mecânica do
tipo setor e rosca sem fim e
tanque com capacidade pa-
ra 80 litros de combustível.
O modelo VIP pesa

1270 kg. e a Gurgel espera
com o seu lançamento su-
perar a marca de 73% de
venda de jipes ao mercado
brasileiro.

Caltabiano já tem Ambutáxi

A primeira ambulân-
cia-táxi de São Paulo, lan-
çada pela distribuidora
Ford Caltabiano, já está
operando em caráter expe-
rimental.

Adquirida pela Cooper-
táxi, a Ambutáxi é um fur-
gão montado sobre chassi
Ford F-1000 diesel com
carroçaria Furglass. Possui
sistema de radiocomunica-
ção desenvolvida pela Ele-
trônica Avotel, luzes espe-
ciais de sinalização, sirene,
balão de oxigênio com
equipamento completo para
respiração e armário de
primeiros-socorros.
O habitáculo do veículo

possui ainda duas macas —
uma fixa e outra removível
— e assento para um acom-
panhante.
O Furglaine foi escolhi-

do para esse tipo de servi-
ço por ter direção hidráuli-

ca, que permite manobras
mais ágeis e redução do es-
forço físico do motorista,
além de desenvolver velo-
cidade média de 100
km/hora.
A Ambutáxi, com tarifa

acima da dos táxis comuns,
estará em teste durante no-
venta dias, período em que
deverá fazer cerca de três
remoções diárias. Após es-
se período, seu desempe-
nho terá sido avaliado vi-
sando a regulamentação da
atividade.

Bruno Caltabiano, dire-
tor da distribuidora, acha
que a demanda para esse
tipo de serviço é muito alta
na cidade. "Além disso",
diz ele, "as aquisições das
futuras unidades deverão
ser facilitadas, pois sendo
licenciadas como táxis te-
rão isenção de IPI e só pa-
garão 50% de ICM".

Mobil lança óleo multiviscoso para motores turbinados

A Mobil Ofi do Brasil
acaba de lançar um óleo
lubrificante para motores
dísel de alto desempenho.

A Mobil Delvac 1400
Super é a adaptação para
os veículos brasileiros de
um óleo que existe no mer-
cado internacional há cinco
anos. É indicado particu-
larmente para os turbo ali-
mentados com injeção di-
reta, devido à sua multi
viscosidade (variação de
15 a 40 pontos) e outras
características, que prote-
gem o motor da ação cor-
rosiva do dísel, especial-
mente o nacional, que pos-
sui elevado teor de enxo-
fre: 1% (o europeu e o
norte-americano possuem
cerca de 0,3%).
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Com 6,4% do mercado
nacional de óleos lubrifi-
cantes, a empresa pretende
chegar aos 15% até o final
do ano e para isso está de-
sencadeando campanha pu-
blicitária a nível nacio-
nal que deverá absorver
um investimento de
US$ 500 mil.
Mesmo custando 40%

mais que o líder de merca-
do, o que vai impor certas
limitações e sendo distri-
buído pelos postos das em-
presas concorrentes, Aldo
Campos, gerente Geral da
Mobil Ofi, acredita que o
produto se imporá, pois

cada vez é mais necessário
proteger do desgaste veí-
culos cujos chassis custam
por volta de US$ 60 mil.

Acondicionado em latas
de 20 litros e tambores de
200 litros, o Mobil Delvac
1400 Super inicia uma no-
va fase onde a empresa
pretende fortalecer sua pre-
sença num mercado que
promete ser bastante dis-
putado com a entrada de
novos concorrentes, entre
eles o similar da Cia. Bra-
sileira de Petróleo Ipiran-
ga, com lançamento pre-
visto para os próximos três
meses.
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ENTREVISTA: Marcos Vidigal Xavier da Silveira

Abifer muda enfoque
e discute o sistema

O novo presidente da Associação Brasileira da Indústria
Ferroviária quer criar o lobby da ferrovia visando um

programa de obras como o antigo Plano Rodoviário Nacional

TM — Quais as principais preo-
cupações da Abifer hoje?
Silveira — A nova Diretoria desen-
volveu um programa após análise do
trabalho realizado pela Diretoria an-
terior. Esse programa resulta da
constatação da prioridade dada ao
transporte rodoviário nos últimos
quarenta anos. Embora não a conde-
nemos, consideramos que os
investimentos no setor ferro-
viário têm sido tão pequenos
que reduziram sua participa-
ção a apenas 9% da carga
transportada no país, excetua-
do o minério de ferro. A falta
de investimentos se deu por
falta de informação sobre a
importância da ferrovia e de
uma consciência sobre sua
necessidade no sistema nacio-
nal de transportes. Hoje, ne-
nhum país pode ser conside-
rado desenvolvido se o trem
não tiver, pelo menos 30% do
transporte. A carência da fer-
rovia, no entanto, é muito
maior agora do que no passa-
dó, quando as distâncias entre Z.
os centros de produção e o
litoral não passavam dos qui-
nhentos quilômetros. Hoje, na'

E preciso criar a consciência de necessidade da ferroviaregião Centro-Oeste, a agri-

Instituto Brasileiro de Estudos Fer-
roviários para levantar informações
para que possamos divulgá-las e su-
gerir planos concretos. Precisamos
de números para detalhar as suges-
tões que já temos.,

TM — Então, a Abifer não vai mais
se queixar da ociosidade?

tivel. O oeste catarinense exporta
US$ 400 milhões de frangos por ano
e toda a carga vai ao porto de cami-
nhão. Se o governo construir mil
quilômetros por ano, chegaremos ao
ano 2 000 com apenas 41 mil km de
ferrovia, o que é ridículo diante das
dimensões do Brasil. Hoje passam
pela Belém-Brasília oito milhões de
toneladas de carga por ano. Se não
for montado um sistema alternativo,
terá que ser duplicada.

TM — A alternativa seria a ferrovia
Norte-Sul?
Silveira — O problema da Norte-Sul
foi a maneira como foi divulgada.
Ninguém conhece seus estudos de
viabilidade econômica, que foram
feitos, como qualquer projeto de in-
fra-estrutura, visando o futuro. Já
existe produção agrícola ao longo do
seu traçado e a construção da ferro-
via vai contribuir para aumentá-la.

TM — Na sua opinião, ela é priori-
tária?
Silveira — O mapa ferroviá-
rio brasileiro mostra que não
há qualquer ligação do cen-
tro-oeste ao norte, tampouco
norte-nordeste, nem leste-
oeste. A norte-sul vai levar a
soja do centro-oeste para o
Maranhão, via ferrovia de ga-
rajás, que é o porto mais pró-
ximo da Europa. Um estudo
feito pela Cia. Vale do Rio
Doce demonstrou que o
transporte de minério junto
com grãos barateia o custo do
frete marítimo. Para mim,
prioritário é investir na ferro-
via: são os 1 800 lun da Norte-
Sul, os dois mil da Leste-Oeste,
outros tantos da Transnordes-
tina, a Ferroeste, no Paraná, a
ferrovia do frango, e, particu-
larmente, a modernização das
vias existentes. E já há planos

cultura cresce, em média, 25% ao
ano e a distância da costa chega a
dois mil quilômetros, o que torna in-
viável o transporte rodoviário. A ex-
portação atual de três milhões de to-
neladas de soja poderia dobrar se o
custo do frete baixasse e isso só é
possível com a ferrovia. Por último,
estamos convencidos de que é neces-
sário levar sugestões do setor aos
centros de decisão.

TM — E quais as sugestões da
Abifer?
Silveira — Só existe uma solução: é
absolutamente prioritário se investir
pesadamente na ferrovia, mas é preci-
so que a produção saiba que a ferro-
via baixa os custos e passe a exigi-la.

TM — Como criar essa consciência?
Silveira — Dentro de poucos dias,
vamos criar, no Rio de Janeiro, o
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Silveira — Você tem razão, muda-
mos o enfoque. Agora, vamos discu-
tir o sistema ferroviário.

TM — E quem vai se engajar nessa
tarefa?
Silveira — Estamos convocando to-
dos os setores interessados, os usuá-
rios, a indústria, as operadoras. Va-
mos trabalhar junto à opinião públi-
ca, ao Congresso Nacional.

TM — Mas o governo Sarney pare-
ce preocupado com o sistema. Além
de programar a construção da fer-
rovia Norte-Sul, prometeu entregar
a do Aço, e quer privatizar o setor,
enquanto o rodoviário parece aban-
donado!
Silveira — De fato, as rodovias es-
tão em péssimo estado, mas é preciso
estabelecer prioridades. Hoje, o país
precisa de ferrovias e isso é indiscu-

em execução, mas é preciso mais.

TM — E com o passageiro, não há
preocupação?
Silveira — Se nos preocupamos
com o transporte de massa em longas
distâncias, com os passageiros, a
preocupação são os centros urbanos.

TM — O senhor acha viável o pro-
grama de bondes da EBTU?
Silveira — Não só viável, mas im-
prescindível. Os bondes estão ex-
pandindo no mundo inteiro. Na Eu-
ropa, os investimentos nunca foram
cortados e nos EUA há pelo menos
25 cidades que passaram a ter bonde
nos últimos 10 anos. Além do Rio de
Janeiro — onde é chamado de pré-
metrô —, há estudos para implantação
do bonde em Salvador, Goiânia,'
Brasília, Porto Alegre e Curitiba.  I*

Valdir dos Santos
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HP 2.000 FIRESTONE.

OS ÚNICOS PNEUS QUE DEIXAM ESTES PARA TRÁS SÃO OS DIANTEIROS.
Agora existe um radial para ônibus

e caminhões que está muito à frente em
desempenho, economia e segurança: HP
2.000 Firestone. Projetado para atender
a velocidades elevadas e constantes,
tanto em eixos livres quanto de tração,
sob exigências moderadas de torque
e topografia. Testado e aprovado espe-
cialmente para as condições brasileiras
com a mesma tecnologia da linha mun-
dial Firestone. Uma tecnologia aplicada
inclusive na produção brasileira voltada à
exportação.

Para desenvolver o HP 2.000, a
Firestone utilizou sofisticados progra-

mas de desenho e engenharia computa-
dorizados - CAD/CAE, alimentados por
cientistas e técnicos de dedicação exclu-
siva à Firestone.

O resultado foi uma banda de roda-
gem com cinco barras dispostas em per-
fil plano, que proporcionam elevada qui-
lometragem. Além disso, sua carcaça de
aço com tensão aliviada permite um alto
índice de recapabilidade.

Mas os avanços não páram por aí.
O HP 2.000 traz também o conceito de
barras em blocos hexagonais, que re-
sulta em maior tração e melhor rendi-
mento de força. E introduz ranhuras em

A VIDA RODA MELHOR NUM FIRESTONE.

"V" invertido nas faces laterais das bar-
ras (patente Firestone), o que mantêm a
alta capacidade de tração e frenagem em
pistas molhadas, durante toda a vida de
rodagem.

O HP 2.000 possui ainda fortes cin-
tas estabilizadoras de aço que asse-
guram um desgaste uniforme e excelente
resistência a penetrações. E sulcos de
perfil aberto, para minimizar a retenção
de pedras e garantir maior auto-limpeza.

Equipe sua frota, ônibus ou cami-
nhão com HP 2.000 Firestone. Os únicos
radiais que podem deixar um HP 2.000
para trás, são os HP 2.000 da frente.
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ção graças
e berenciamento de

e oferece gratuitamente
clientes, há mais de 20 anos.

ova disso é o exclusivo
Cadastro Eletrônico Instantâneo
cujo moderno Centro de
Processamento de Dados dá

Pamcary

informações precisas e
diariamente atualizadas, via
consultas por telex ou telefone,
sobre o carreteiro que o cliente
deseja contratar prevenindo
assim a prática do desvio de
carga e de outras ocorrências
negativas causadas por
motoristas habitualmente
negligentes e de comprovada má
conduta profissional. Toda a

operação é absolutamente
garantida pela devida cobertura
securitária.
Se você é transportador, consulte
a Pamcary e viabilize a utilização
deste sistema em sua empresa.
Se você embarca suas cargas
via transportadoras, exija a
garantia Pamcary.
Em apenas 17 segundos, sua
carga segue tranqüila.

Matriz: (01029) R. Florêncio de Abreu, 623 - Luz - São Paulo - SP
Telex 11.24947 PAMY BR - 11.24946 PAMC BR -Telefone (011) 229-7877


