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GRUPO MARTINS

COMO ESCOAR 300 MIL T POR ANO
COMERCIAIS LEVES ÔNIBUS RODOVIÁRIOS

Mercedes vai buscar na Volvo 'vitamina' linha
Espanha o MB-180 D com o B-12 sueco



A fórmula de Shell Fórmula Diesel tem uma

grande concentração de dois elementos muito

ativos: economia e lucro.

Porque ela tem detergentes, agentes

dispersantes e anticorrosivos que limpam e pro-

tegem as peças contra a ferrugem. Resultado:

economia na manutenção.

Tem agentes antiespuma que proporcionam

um abastecimento mais rápido e mais completo.

Resultado: economia com a mão-de-obra utilizada

e lucro com o fim do desperdício de combustível.

Tem componentes que melhoram a combustão,

dando mais força, mais desempenho ao motor.

Resultado: economia de até 5% de combustível.

De hoje em diante, use sempre Shell

Fórmula Diesel nos tanques de sua frota.

Resultado: muito mais dinheiro em seu caixa.

Shell Fórmula Diesel. Esta é a fórmula certa.
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Só Shell tem a fórmula.
Shell Fórmula Diesel estará inicialmente disponível nas áreas de SP, RJ e MG.
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As distorções

da planilha

Em boa hora, a NTC — Associação Nacio-
nal das Empresas de Transporte Rodoviário de
Carga contratou os serviços da Fipe para rever
o sistema tarifário e o índice nacional de custo
do setor. Trata-sede uma excelente oportunida-
de para passar a limpo alguns critérios e concei-
tos que, embora consagrados pelos usos e cos-
tumes, deixam a desejar, tecnicamente falando.
É o caso, por exemplo, do tratamento hoje

dispensado às despesas administrativas e de ter-
minais. Usualmente, essas despesas costumam
ser computadas na planilhq, como um percen-
tual sobre os custos de transferência, ou seja,
acrescenta-se, no final do cálculo, uma deter-
minada 'taxa de administração'. Por trás des-
se procedimento, estão implícitas as suposições
de que os custos administrativos e de terminais
têm, em relação ao percurso, tanto componen-
tes fixos como variáveis, e de que esses compo-
nentes se distribuem na mesma proporção que
os custos fixos e variáveis de transferência.

Outra conseqüência desse modelo é a de pro-
porcionar um rápido crescimento não só dos
fretes como da receita mensal com o percurso.
Em compensação, as tarifas das curtas distân-
cias acabam sendo bastante reduzidas.

Atenta a essa distorção, a NTC, quando ela-
borou o seu primeiro sistema tarifário, ainda
em 1980, tratou de adotar outro critério. De-
pois de pesquisar as despesas administrativas e
de terminais, e as tonelagens movimentadas por
várias empresas de transporte, simplesmente
dividiu o valor agregado (soma) das despesas
pelo valor agregado (soma) das toneladas. Os
técnicos chegaram, assim, a uma despesa mé-
dia por tonelada movimentada que é rigorosa-
mente a mesma, qualquer que seja o percurso.
Isso quer dizer não apenas que a empresa arre-
cadará mensalmente mais fundos para cobrir
suas despesas administrativas e de terminais
nos percursos curtos como também que os fre-
tes serão melhores nas distâncias menores, e
crescerão menos rapidamente com o percurso.

Esse método, que considera as despesas ad-
ministrativas e de terminais como parte inte-
grante do custo fixo do transporte, deu ori-
gem a uma variante. Nela, a 'taxa de admi-
nistração' é aplicada apenas sobre o custo fi-
xo de transferência.

Parece razoável admitir, especialmente em
casos de transferência ponto-a-ponto, ou dire-
ta, do terminal de origem para o de destino,
que o percurso tem pouca, ou praticamente
nenhuma, influência sobre as despesas adminis-
trativas e de terminais (especialmente se a trans-
portadora utiliza carreteiros nas longas distân-
cias e não lança mão de filiais ou de pontos
de apoio). No entanto, já não se pode dizer o
mesmo quando se trata de uma empresa dedi-
cada à distribuição, por exemplo, de carga iti-
nerante. Principalmente quando essa empresa
dispõe de uma boa rede de terminais para tria-
gem e para reendereçamento das cargas, ou
utiliza sistemas do tipo hub-and-spoke. Essa
possibilidade sugere que nem todas as despe-
sas administrativas e de terminais são fixas.
Portanto, seria necessário identificar os custos
variáveis e agrupá-los numa categoria própria.

Passar as planilhas a limpo também exigiria
reexame de outras questões. Uma delas é a hi-
pótese de cálculo que vigora atualmente, segun-
do a qual todo o transporte é feito por frota
própria, quando, na verdade, boa parte dele
é realizado por autônomos. Essa falsa premis-
sa, somada a um frete-valor superestimado, e
à proliferação das 'generalidades', explicam
um fenômeno aparentemente inexplicável —
como as transportadoras sobrevivem e, muitas
vezes, até lucram, mesmo praticando genero-
sos descontos. Diga-se, finalmente, que hoje
é muito difícil comparar propostas de fretes.
Frete-peso, frete-valor e 'generalidades' são
grandezas heterogêneas e, às vezes, até mes-
mo incompatíveis. O que torna o atual siste-
ma tarifário uma verdadeira colcha de retalhos.



Trilhos da Ferroeste
esperam a nova safra

A Cooperativa Agrária de En-
tre Rios, localizada em Guarapua-
va (PR), a 300 km de Curitiba,
espera a próxima safra de milho
e de soja, prevista para março e
abril próximos, para inaugurar
o primeiro trecho construído da
Ferroeste — Ferrovia Paraná Oes-
te. A linha, de 12,8 km, que liga
a Cooperativa aos trilhos já exis-
tentes da Rede Ferroviária Fede-
ral, em Guarapuava, exigiu 16
km em obras ferroviárias, e inves-
timentos de US$ 12 milhões.
O trecho foi entregue pelo go-

verno do Paraná em agosto des-
te ano, e a passagem da linha pe-
la Agrária já estava prevista no
tronco inicial do projeto, tendo
sido antecipada diante do inves-
timento de US$ 14 milhões, fei-
to pela Cooperativa para a cons-
trução de um terminal rodofer-
roviário. Além da safra, o iní-
cio da operação desse trecho tam-
bém depende da construção, pe-
la Agrária, dos pontos de carga
e de descarga.
O diretor superintendente da

Ferroeste, José Carlos Senden Jú-
nior, ressalta que a antecipação
desse módulo ferroviário se justi-
fica pelo interesse e pela impor-
tância econômica da cooperativa.
Segundo Senden, cerca de 100
km fracionados já estão prontos
para receber os trilhos, mas não
compensa e nem faz sentido insta-
lá-los por fases.

Outro fator de relevância pa-
ra o direcionamento e para a prio-
ridade das obras na região de
Guarapuava é a participação da
Cooperativa no cenário agroin-
dustrial brasileiro. Sozinha, é res-
ponsável por 0,5% da produção
agrícola nacional.

Além disso, o terminal também
atenderá a megaindústria de fare-
los, que será instalada na região
até o final de 1994. A Copersul
é uma cooperativa que reúne gru-
pos de peso, como, por exemplo,
Batavo, Castrolanda, Arapoti,

No primeiro trecho da Ferroaste, de 16 km, foram investidos US$ 12 milhões

Witmarsum e a própria Agrária,
que detém 43% de seu capital.
Segundo dados fornecidos pelo
presidente da Agrária, Mathias
Leh, a produção de farelo de so-
ja prevista para a Copersul é de
1 100 t/dia, e a perspectiva de
produção anual chega a 400 mil
t de grãos. Destas, 250 mil t de
farelo de soja serão exportadas.
O terminal rodoferroviário cons-
truído pela Agrária, segundo Sen-
den, "é o embrião do grande com-
plexo agroindustrial esperado com
a implantação da Copersul, on-
de a Agrária investirá um total
de US$ 50 milhões".

Volkswagen lança nova
cabina até março

A Volkswagen reformula, entre
janeiro e março, toda a linha de
cabinas de seus caminhões, de 7
t a 35 t, e aproveita para lançar
um novo modelo de caminhão,
o 8-130, com motor MWM da sé-
rie 10 turbinado, para complemen-
tar a série dos leves. Dessa manei-
ra, antecipa os lançamentos, so-
bre os quais, segundo fontes da
própria fábrica, havia informa-
do, em outubro (ver TM 352, pá-
gina 34), que só seriam lançados
no segundo semestre. A informa-
ção, vinda da Tecnon Plásticos
Ltda., que desenvolveu o proje-
to para a Autolatina, acabou sen-
do confirmada pela Volkswagen,
embora sem precisão de data.

As novas cabinas serão cons-
truídas em resina sintética termo-
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formadas a vácuo e com tecnolo-
gia da Tecnon, e substituirão as
de chapa de aço moldadas em fi-
bra de vidro. Além dos compo-
nentes da cabina, a Tecnon forne-
cerá grade frontal, defletor de
ar, fillers (complementos dos pá-
ra-choques e da grade), estrutu-
ra para o painel de instrumentos
e console do teto de toda a linha.

Iniciado em outubro de 1992,
o projeto das novas cabinas foi
dividido em três etapas: concep-
ção, componentes de estilo e fa-
bricação; em dezembro, já esta-
va na última. A Tecnon investiu
perto de US$ 3 milhões no proje-
to, e espera aumentar em US$
1,2 milhão ao ano o seu fatura-
mento com o fornecimento dos
componentes da cabina para a li-
nha Volkswagen. O projeto pre-
vê o fornecimento por cinco anos.

O 8-130, da Volks: resina sintética
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Termina a concessão do
Porto de São Sebastião

O governo federal não tem in-
teresse em renovar a concessão
do Porto de São Sebastião para
o governo paulista, informou o
engenheiro José Manuel Costa
Alves, diretor de Terminais do
Dersa, que se mostrou simpáti-
co à prorrogação por mais dez
anos. Em debate sobre a situa-
ção do porto, no Instituto de En-
genharia, no dia 25 de novembro,
Alves lembrou que o período de
concessão de sessenta anos de ad-
ministração pelo governo de São
Paulo esgota-se em 1994. Vilson
Costa, vice-prefeito de São Se-
bastião, por sua vez, cobrou in-
vestimentos no porto: "Basta-
riam US-$ 5 milhões para se cons-
truir três dolfins, e o retorno vi-
ria em dez anos."
Com apenas 150 m de cais dis-

poníveis, o porto só admite um
navio por vez. Por isso, sua ca-
pacidade fica limitada a 600 mil
t de cargas por ano, embora a
atual administração pretenda che-
gar a 800 mil. "Estamos interes-
sados em movimentar uma quan-
tidade maior de cargas pesadas,
como, por exemplo, bobinas de
aço, da CSN, mais rentáveis que
o algodão."

José Alves informou que o vo-
lume de carga vem caindo. Em
setembro de 1992, foram 29 mil
t contra apenas 15,2 mil t um ano
depois. "No acumulado do ano,
a queda chega a 43%", lamentou.
Alves atribui a queda à "agres-
sividade dos portos de Santos e
de Imbituba (SC). "Se tivésse-
mos dois berços, teríamos maior
eficiência operacional", reco-
nhece Alves.

Participantes acham que profissionais mal formados contribuem para insegurança

Técnicos criticam
formação de motoristas

Os sistemas de habilitação de
motoristas nos países do Cone
Sul carecem de melhorias nas con-
dições da infra-estrutura das au-
to-escolas, de incentivos a progra-
mas de educação, e de fiscaliza-
ção da atividade, no sentido de
assegurarem a formação profissio-
nal dos candidatos, a fim de con-
tribuírem para a redução do nú-
mero de acidentes de trânsito nas
cidades e nas rodovias.

Foi esta uma das conclusões
a que chegaram os representantes
do Chile, do Uruguai, da Argen-
tina, do Paraguai e do Brasil, de
Israel e da Alemanha, que partici-
param do Simpósio Sul-america-
no Volvo de Segurança no Trânsi-
to, no Hilton Hotel, no dia 17
de novembro.
"No Paraguai, há locais onde

se consegue a habilitação por tele-
fone", disse Jose Tomás Rivarola,
chefe do Departamento de Trans-
porte da Municipalidade de As-
sunção, reconhecendo que isso
compromete o sistema atual de
controle e de avaliação dos preten-
dentes à carta. Porém, destacou o
convênio de cooperação entre Pa-
raguai e Israel, de 1990, que per-
mitiu a vinda de um grupo de téc-
nicos israelenses para implementar
o projeto Comi, voltado para a
criação de Escolas de Condutores.

Por sua vez, Beatriz Tabaco,
do Uruguai, afirmou que a divisão

do país em dezenove departamen-
tos traz obstáculos à organização.
"Nosso sistema de habilitação é
um pouco complicado", declarou,
explicando que Montevidéu, com
2,5 milhões de habitantes, é servi-
da por 63 auto-escolas. "No inte-
rior não existe auto-escola, e o
ensino prático de dirigir fica a
cargo da família", revelou.
De acordo com Gabriel Aldo-

nei Vargas, técnico do Ministério
dos Transportes, no Chile não é
obrigatório fazer auto-escola pa-
ra se obter carta de habilitação.

Belo Horizonte ganha
segunda revenda Volks

O grupo Tarraf e Elmaz, pro-
prietário da Cotave, concessioná-
ria Volkswagen de caminhões e
de ônibus, em São José do Rio
Preto (SP), inaugurou em novem-
bro sua segunda casa, a Elmaz,
localizada no Bairro Califórnia,
em Belo Horizonte, às margens
da Rodovia BR-040, que liga a
capital mineira a Brasília. Ocu-
pando terreno de 12 mil m2, a
concessionária Elmaz tem três
mil m2 de área construída, treze
boxes de serviços, e mais dois pa-
ra funilaria e para pintura, e cons-
trução dentro dos padrões exigi-
dos pela marca. Roberto More-
no, gerente comercial da empre-
sa, informa que o grupo adquiriu
um terreno anexo de 30 mil m2,
visando uma futura ampliação
das instalações.

PISCA • Nicolau Rezé é o novo presidente
da Abla — Associação Brasileira de
Locadoras de Automóveis, com sede
em São Paulo. Atual vice-presidente,
Rezé dirige a Clean Car Locadora,
e já foi presidente do Sindicato das
Locadoras do Estado de São Paulo.

• A Dipesul Veículos,
concessionária Volvo de Canoas (RS),
abriu, em Uruguaiana, cidade que
faz fronteira com a Argentina, sua
terceira casa. A segunda é em
Pelotas, também no Rio Grande do
Sul. Localizada em importante

ponto de ligação na rota do
Mercosul, no Km 717,5 da rodovia
BR-290, a nova concessionária,
segundo a Volvo, exigiu
investimentos de USE I milhão, e
tem 2 500 m2 de área construída em
terreno de 20 mil m2.
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Convênio Abiquim-HC
atende acidentados

A Abiquim — Associação Bra-
sileira da Indústria Química e de
Produtos Derivados está firman-
do convênios com os hospitais
Emílio Ribas e Hospital das Clí-
nicas (Centro de Assistência à
Toxicologia) para o atendimen-
to de pessoas contaminadas com
produtos químicos após a ocorrên-
cia de sinistros nas estradas.
A informação é de José Antô-

nio Cunha, coordenador técnico
da Comissão de Transportes da
Abiquim, feita durante o 2? Se-
minário do Transporte de Produ-
tos Perigosos, refletindo a preocu-
pação de 150 técnicos e empresá-
rios com o gerenciamento de ris-
co nas operações de transporte.

Patrocinado pela Solvay, Tran-
sultra, Ultracargo e Transaço, o
seminário, realizado no Hotel
Deville, em Guarulhos, de 17 a
19 de novembro, discutiu a pre-
servação do meio ambiente, pro-
pondo o desenvolvimento de uma
ação institucional, para dar infor-
mações sobre produtos envolvi-
dos, identificação de placas e sim-
bologia de risco.
No momento, por meio do ser-

viço Pro-Química (0800-118270),
indústrias e usuários das estradas
podem fazer ligação gratuita e re-
ceber as informações necessárias
sobre como proceder em casos
de acidentes rodoviários com car-
ga perigosa. Dentre as recomenda-
ções, estão a de aumentar a comu-
nicação de incidentes ocorridos
por parte dos transportadores, a
inserção do número do telefone
do Pro-Química nos caminhões
e nas fichas de emergência, e
uma integração maior desse servi-
ço com outras entidades.

IRU prepara congresso
mundial nos EUA

"O Desafio Global do Trans-
porte Rodoviário" é o tema prin-
cipal do 24? Congresso Mundial
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Encontro reflete preocupação do segmento com gerenciamento de riscos

da IRU — International Road
Transport Union, a ser realiza-
do de 18 a 21 de outubro de 1994,
em San Diego, na Califórnia
(EUA). Dirigido e promovido
pelas lideranças dos transporta-
dores de todo o mundo, o con-
gresso da IRU reunirá represen-
tantes de organizações como,
por exemplo, a GATT, o Banco
Mundial, a Comunidade Euro-
péia e o Nafta — North Ameri-
can Free Trade Agreement, além
de lideranças dos diferentes mo-
dais de transporte.

As três sessões plenárias deba-
terão: O Transporte Rodoviário
e o Livre Comércio; A Estandar-
dização Mundial dos Equipamen-
tos; e A Intermodalidade. Além
do congresso da IRU, San Die-
go sediará, na mesma ocasião, a
Conferência Anual da ATA —
American Truck Association, o
principal evento da indústria de
caminhões dos Estados Unidos.

Inscrições e outras informa-
ções sobre o congresso poderão
ser obtidas junto à Secretaria Ge-
ral da ITU, em Genebra, na Suí-
ça, com Mr. Paul Whíte, PB 44
- CH-1211 Geneva 20 Switzerland,
ou pelo fone (0041-22)734-1330,
ou pelo fax (0041-22)733-0660.

Montadoras prometem
mais importações

A indústria de caminhões cres-
ceu 43% em relação a 1992, ten-
do sido produzidos 47 500 cami-
nhões, contra 37 500 em 1992.
Quanto à produção de ônibus e
de chassis para ônibus, sofreu ela
uma queda de 23%, passando
de 11 685 para 9 500. O maior
crescimento no setor de caminhões
ficou na classe dos pesados, cu-
ja produção aumentou em mais
de 50°7o, e cuja participação no
mercado subiu de 20% para 35%.
A queda na prodtição de ônibus
já era esperada pela indústria,
pois no primeiro ano de gestão
dos novos prefeitos as vendas de
ônibus urbanos costumam ser
menores que nos anos seguintes.
Com exclusão da Volvo, que

iniciou, no final de 1993, a im-
portação do caminhão FH380 e
do chassi de ônibus B12, o merca-
do só recebeu veículos comerciais
da Coréia, das marcas Kia e Asia
Motors. A partir de 1994, a Mer-
cedes-Benz também dará início
às importações de uma linha de
comerciais leves, procedentes da
filial espanhola do grupo alemão.
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Ipiranga oferece o
Diesel Master, aditivado

Completando a lista das distri-
buidoras que lançaram o dísel
aditivado em 1993, a Ipiranga co-
loca no mercado, de maneira dis-
creta, o seu Diesel Master. O lan-
çamento oficial foi no dia 7 de
dezembro, data que também deu
início à primeira etapa do pro-
jeto que pretende colocar a no-
vidade em 250 postos localizados
no eixo São Paulo—Rio de Ja-
neiro. Ainda na primeira quin-
zena de dezembro, a Ipiranga es-
perava distribuir o produto nos
postos do Paraná e de Santa Ca-
tarina. Os demais postos espalha-
dos pelo país só receberão o Die-
sel Master durante o mês de ja-
neiro de 1994.

Investindo cerca de US$ 2
milhões em testes de campo, que
envolveram veículos de carga e de
passageiros, num total de 1 mi-
lhão de quilômetros rodados, a
Ipiranga espera atingir com o adi-
tivado, em poucos meses, 5007o do
volume de dísel vendido, o que
equivale a 130 mil m3/mês. Embo-
ra tenha optado por uma campa-
nha menos dispendiosa, a distri-
buidora centralizou a divulgação
do Diesel Master nos pontos de
venda. Assim como seus concor-
rentes, tem como público alvo o
caminhoneiro. Mais uma vez, não
deixa de ser estranho tal direcio-
namento, uma vez que o aditiva-
do traz benefícios mais expressi-
vos aos motores novos, o que
não é o caso dos veículos usados
pelos carreteiros. A campanha da
Ipiranga inclui a veiculação de
um jingle nos pontos de venda.

As vantagens oferecidas pelo
Diesel Master equivalem às dos

• A Itapemirim já está operando,
em caráter experimental, o novo
Terminal de Cargas de Guarulhos.
Segundo seu presidente, Camilo
Cola, faltam apenas detalhes
de acabamento para que a obra
seja concluída. A inauguração

A !piranga, em campanha discreta, lança seu aditivado: 250 pontos de venda

demais aditivados existentes no
mercado: redução da oxidação
natural do motor, proteção das
partes metálicas e limpeza do sis-
tema de alimentação. Uma dife-
rença significativa do novo produ-
to em relação à concorrência es-
tá na sua cor, que é verde. Segun-
do a Ipiranga, "uma referência
à propriedade do produto de di-
minuir as emissões de poluentes".

Volvo/Renault não será
mais uma só companhia

A joint-venture entre a maior
empresa privada sueca, a Volvo
AB, e a estatal francesa Renault
está praticamente desfeita. Ape-
sar da aliança de comercializa-
ção, firmada há três anos, e com
validade de dez anos, a fusão das
companhias para a produção de
carros e de veículos comerciais
não se realizará em curto espa-
ço de tempo, como era previsto
há cinco meses. A assembléia ex-
traordinária dos acionistas da
Volvo, realizada no início de de-
zembro de 1993, ratificou a po-
sição já anunciada: só aceitará a
associação depois que a Renault
for privatizada. Por outro lado,
a direção da Renault vê na asso-

será no 8iltneiro semestre de
1994, assegurou.

• Antônio Siqueira foi reconduzido
pelos empresários baianos para mais
uma gestão à frente do Setceb
— Sindicato das Empresas de

ciação a condição essencial pa-
ra a privatização.
"A fusão seria muito boa, do

ponto de vista empresarial", afir-
ma o presidente da Volvo do Bra-
sil, Carl Lindestrõm. Porém, pon-
dera que o assunto deve ser me-
lhor analisado. Para a Volvo, a
fusão significaria uma aproxima-
ção maior da primeira colocada
entre as fábricas de caminhão do
mundo, a Mercedes-Benz. Apesar
de a Volvo já ocupar atualmente
o segundo lugar, sua produção,
somada com a da Renault, reduzi-
ria a distância que a separa da lí-
der do mercado. As duas compa-
nhias juntas formariam o sexto
maior grupo empresarial do mun-
do, com um faturamento próxi-
mo de US$ 50 bilhões por ano.
A Renault, em 1992, teve o maior
lucro da área automotiva entre
todas as montadoras do mundo,
US$ 1 bilhão. A produção de au-
tomóveis pela Renault se aproxi-
ma de um milhão de unidades
por ano, enquanto que a Volvo
fica na casa de trezentos mil.

Para a América Latina, a fu-
são beneficiaria a marca Volvo,
pois a Renault não produz veícu-
los comerciais na região. Sua fá-
brica argentina foi vendida para
um grupo empresarial local.

Transportes de Cargas do Estado da
Bahia. Presidente pela quarta vez,
Siqueira se propõe a implantar, em
Salvador, um terminal de cargas e
uma central de armazenamento, e
uma central de estacionamento no
Pólo Petroquímico de Camaçari.

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1993



Porto de Santos é mais
caro de que outros

Uma tomada de preços feita
entre administradores portuários
durante o IX Congresso Nacio-
nal sobre Conteinerização e Na-
vegação, promovido em Santos
pelo IBTT — Instituto Brasilei-
ro de Treinamento e Desenvol-
vimento, mostrou que o Porto
de Santos cobra mais caro pela
movimentação de contêineres do
que outros dois portos porque
utiliza três vezes mais pessoal,
ou mais de três vezes, que os ou-
tros (ver Quadro).
O gerente do Terminal de Con-

têineres de Santos, Renato Bar-
co, provocou risos entre os pre-
sentes ao classificar de 'estigma
injusto' a fama de que Santos é
o porto mais caro do mundo.
Garantiu que em Nova York a
movimentação de um contêiner
custa US$ 350, e que na costa les-
te dos EUA ela custa US$ 170.
O Tecon de Santos foi projeta-

do para movimentar 144 mil co-
fres de carga por ano, mas, em
1992, movimentou 175 mil, e fe-
charia 1993 com 210 mil. Até
maio de 1994, o terminal deverá
estar informatizado, e terá um
lay-out modificado para ampliar
sua capacidade, quando entrará
em operação o sexto portêiner,
fabricado pela Bardella, com 38,5
m de alcance, contra 35 m dos
antigos, e capaz de movimentar
23 cofres de carga por hora.
Um software instalado na cabi-

ne do operador detecta defeitos,
prováveis causas, e faz uma check-
list para a manutenção. Com 40

••■

metros de altura, é equipado com
elevador de serviço.

TARIFA DE MOVIMENTAÇÃO DE
CONTÊINERES (EM US$/

Porto 20 pés 40 pés pessoal

Santos 200 250 15
Rio Grande 48 94 4
Recife 70/80 85/95 5/6

Scania bate recorde mas
perde em exportações

Ake Brannstrõm, presidente
da Scania do Brasil, só não se
mostrou completamente satisfei-
to ao anunciar os resultados da
empresa em 1993 porque perdeu
espaço nas exportações, e por-
que o mercado de ônibus caiu.
Mas não disfarçou o seu entusias-
mo ao mostrar que as vendas de
caminhões em 1993 bateram um
recorde histórico para a sua em-
presa e para a indústria como
um todo. "A indústria fecha o
ano com uma produção de 13 000,
contra 8 400 em 1992. A renova-
ção da frota, o aumento da safra
agrícola e a busca de maior efici-
ência e de maior produtividade
dos caminhões conduziram o mer-
cado para os pesados, em prejuí-
zo do mercado para os caminhões
médios." Só a Scania vendeu
5 200, 63% a mais que em 1992,
mantendo-se na liderança, com
39% do mercado.

Quanto à produção de ônibus,
caiu 10% em relação ao volume
do ano passado: 12 mil, contra
13 700. A Scania produziu mil
chassis, 20% menos que em 1992.
Da mesma forma, as exportações

Bránnstrõm: crescimento de 63%

foram 20% menores que em 1992,
quando a Scania fez um grande
negócio com o México.
Brãnnstrõm não quis fazer previ-
sões para 1994, prometendo man-
ter o volume de investimentos e
a inauguração da fábrica de cabi-
nas no final do ano.

ERRATA
TM publicou, na matéria so-

bre o Mercedes-Benz 1014 (edição
352, página 31), duas informa-
ções que necessitam de reparo:
El Com base em dados da publi-
cação Nossa Marca, da própria
Mercedes-Benz, afirma que a ca-
bina é a mesma da do médio
L1214, quando é igual à do le-
ve 912; e
Lia foto publicada não é da Ran-
don, mas da Cargo Van, divisão
da Alcoa Alumínio S.A., que tam-
bém fabrica o implemento.

•A Minasforte S.A., do grupo
argentino Prosegur Brasil, inaugurou
em Belo Horizonte, em novembro,
uma base operacional para coleta e
entrega de encomendas a clientes tais
como a Varig e a editora que produz
a revista TV a Cabo. A empresa
também anuncia a instalação de um
sistema eletrônico de catalogação,
de classificação e de armazenamento
de documentos (foto).

• A experiência de Betina Lenci
como empresária de transporte
de cargas à frente da
transportadora Translor, desde
1974, virou livro. Sem Avesso é o
nome do seu relato, no qual diz
ter conseguido destaque num
setor onde predomina a
administração masculina,
enfrentando os planos e os
ajustes econômicos.
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Indústria ferroviária
está à mingua em 1994

No encontro que manteve com
a diretoria do Simefre, em 22 de
novembro, Frederico Bussinger,
secretário executivo do Ministé-
rio dos Transportes, derramou
um balde de água fria na cabeça
do empresariado do setor ferro-
viário ao afirmar que, por parte
do governo, "não haverá aquisi-
ção de material ferroviário junto
à indústria, pois não há recursos
para investimentos previstos no
orçamento de 1994".

Diante disso, o Ministério criou
um plano probabilístico para a
execução orçamentária. Dos US$
2 bilhões orçados para 1993, até
novembro, apenas uma quarta
parte foi executada.

Bussinger defendeu o progra-
ma de desfederalização dos trans-
portes, ou seja, a divisão de uma
empresa em várias outras, como,
por exemplo, a Rede Ferroviá-
ria Federal, que passaria a ser
uma holding de empresas regio-
nalizadas, as seis atuais superin-
tendências regionais, que têm
aproximadamente CR$ 50 bilhões
de dívidas trabalhistas. "Com a
desfederalização, a Rede seria es-
tadualizada pelas regiões por on-
de passasse."

Citou o caso da SR3, com se-
de em Juiz de Fora (MG), que
obteve, em 1993, um superávit
de US$ 110 milhões, mas quan-
do necessitou de US$ 5 milhões
para investir na melhoria de sua
via permanente, teve dificuldades.

INST e Sindipeças fazem
inspeção em caminhões

O posto Sakamoto, localiza-
do no Km 214,8 da rodovia Pre-
sidente Dutra, foi o local esco-
lhido pelo INST — Instituto Na-
cional de Segurança no Trânsito
para a realização de uma inspe-
ção de segurança em caminhões.
Com o patrocínio do Sindipeças
— Sindicato Nacional da Indús-

10

Bussinger: sem recursos em 1994

tria de Componentes para Veícu-
los Automotores, que reuniu 26
empresas para a pesquisa, a inspe-
ção ocorreu entre os dias 23 e
26 de novembro de 1993. Os orga-
nizadores esperavam vistoriar
uma média diária de 22 veículos,
marca rompida já no primeiro
dia. "A média alcançada passa
de trinta veículos diários", come-
mora Adauto Martinez Filho, ge-
rente geral do INST.
A participação na vistoria foi

voluntária. Cada motorista te-

ve de responder a um questio-
nário básico sobre seu conheci-
mento a respeito das condições
dos veículos. Além disso, foram
realizadas cinco diferentes vis-
torias: check-up de espelhos, de
freios, de iluminação, de pneus
/rodas e de suspensão/direção.
"Cada motorista recebeu uma
cópia da avaliação, além de ser
orientado quanto aos cuidados
que deverá ter com os itens
mais graves", explica Antônio
de Jesus Rodolpho, coordenador
da pesquisa.
A partir dos resultados da ins-

peção, o INST encaminhará ao
DETRAN argumentos no senti-
do de tornar obrigatória a visto-
ria veicular. Esta é a segunda pes-
quisa promovida pelo instituto
presidido por Roberto Scaringe-
la. A primeira ocorreu em janei-
ro de 1993, e estava voltada pa-
ra veículos de passeio. Na ocasião,
cerca de 85% dos veículos visto-
riados apresentaram defeitos gra-
ves, que comprometiam a seguran-
ça dos passageiros. Martinez acre-
dita que a média totalizada na
inspeção dos caminhões será pare-
cida. O resultado oficial não ha-
via sido divulgado até a primei-
ra quinzena de dezembro.

2.

A vistoria promovida pelo INST superou expectativas: trinta veículos por dia
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oferece
comenda a quem

incentiva o setor

Solenidade regida pelo

protocolo marcou

a entrega da Medalha JK a

quinze personalidades

• A CNT — Confederação Nacional
dos Transportes homenageou quinze
personalidades que, nas palavras de
seu presidente, Clésio Soares de An-
drade, "tornaram possível ao setor
de transportes chegar até onde está,
em termos classistas e empresariais".
Outorgada pelo Conselho da Ordem
do Mérito do Transporte Brasileiro, a
Medalha JK é concedida, desde 1992,
em três categorias: Grã-Cruz, Gran-
de Oficial e Oficial. Dentre os quin-
ze homenageados deste ano, constam
cinco homenagens póstumas.
A solenidade de entrega das co-

mendas, marcada pelo protocolo
que a homenagem exige, foi realiza-
da na noite de 23 de novembro, no
Memorial JK, em Brasília, e presti-
giada pela presença das principais
lideranças empresariais do setor,
além de convidados. O presidente
da CNT condecorou a cada um dos
agraciados, individualmente, fazen-
do o mesmo com os representantes
dos homenageados póstumos.

Clésio de Andrade saudou os esco-
lhidos, afirmando que "seus méritos,
decorrentes dos serviços prestados ao
setor de transportes e ao Brasil, serão
sempre maiores do que qualquer
honraria". Quanto às insígnias, "sim-
bolizam todo o respeito e todo o re-
conhecimento do setor que ajudaram
a construir", continuou. "E porque
o fizeram grande e forte, os seus
méritos viverão para sempre em nos-
sa memória, e na memória daqueles
que nos sucederão", concluiu.
O ex-presidente João Batista Fi-

gueiredo foi agraciado com a Grã-

Cruz por ter promovido a anistia am-
pla, geral e irrestrita no Brasil, em
1982, e por ter completado o proces-
so de transição do regime militar pa-
ra o civil. Porém, não compareceu
à solenidade. Na categoria de Gran-
de Oficial, foram homenageados:
LII Mariano Costa, fundador da Co-
operativa, do Sindicato dos Condu-
tores Autônomos de Santa Maria e
da Federação dos Condutores de
Veículos Rodoviários e dos Transpor-
tadores Autônomos de Bens do Rio
Grande do Sul, da qual é presiden-
te desde há doze anos;
Meton Soares Júnior, diretor su-

perintendente da Netumar e presi-
dente da Fenavega e da Seção Agua-
viária da CNT; e
Oswaldo Dias de Castro, vice-pre-

sidente da Expresso Araçatuba e ex-
presidente da NTC.
Na Categoria Oficial, foram agra-

ciados:
Cl Agrário Marques Dourado, dire-
tor da Expresso Universo, sócio-fun-
dador e ex-presidente da NTC;
Braz Paulo Salles, diretor do Ex-

presso Piracicabano de Transportes
e presidente do Sindetrap, o sindica-
to de Piracicaba (SP);
E Constantino de Oliveira, diretor-
presidente da Viação Planeta, de
Brasília, considerado o empresário de
transportes de passageiros-que detém
a maior frota de ônibus do mundo;
Neuto Gonçalves dos Reis, dire-

tor da Editora TM Ltda., editor das
revistas Transporte Moderno, As
Maiores do Transporte e Custos &
Fretes; jornalista e engenheiro civil,

Oswaldo de Castro
(à esq., em cima),
Neuto G. dos Reis
(à dir. em cima) e
Constantino de
Oliveira recebem
homenagem por
suas históricas
atuações na área
dos transportes

pós-graduado em Engenharia Econô-
mica, em Administração de Empre-
sas e em Logística, e mestrando em
Engenharia de Transportes;

Tito Mascioli, presidente da Via-
ção Cometa, engenheiro aeronáuti-
co e comendador; e
LII Ubiratan Ricardo Vieira Colares,
ex-presidente do Sindicato dos Con-
dutores Autônomos de Veículos Ro-
doviários de Porto Alegre.

Receberam homenagens póstu-
mas as seguintes personalidades:
Na Categoria Grã-Cruz:
Adolpho Paoli Bastide, fundador

e primeiro presidente da CNT, do
Sindicato das Estações Rodoviárias
do Rio Grande do Sul e das Empre-
sas de Transportes do Rio Grande
do Sul. Falecido em 1970.
Na Categoria Grande Oficial:

E Osório Coelho Guimarães Filho,
fundador e presidente da Associação e
do Sindicato das Empresas de Trans-
portes de Carga do Distrito Federal,
presidente da Fenatac e ministro das-
sista do TST. Falecido em 1993.
Na Categoria Oficial:
Ariosto Mesquita Amado, advoga-

do especializado em Direito Interna-
cional Marítimo, deputado federal
pelo MDB e diretor da Netumar.
Falecido em 1985;
E Hélio Smidt, pioneiro da aviação
brasileira e presidente da Varig. Fale-
cido em 1990;
E Sebastião Peregrino Ribeiro, pio-
neiro do transporte rodoviário de
cargas, fundador da Transnordesti-
na, empresa antecessora da Dom
Vital. Falecido em 1993.
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ogstica
alavanca o atacado

Planejamento operacional apoiado na

informática leva maior

atacadista distribuidor do país a duplicar

atividades em cinco anos

• "Uma fábrica de bem distribuir."
Assim se autodefine o Grupo Mar-
tins, atacadista de Uberlândia (MG),
para o qual a logística desempenha
o mesmo papel que a área fabril re-
presenta para uma indústria. Susten-
tado no tripé CD — Central de Dis-
tribuição, Transportes e Manutenção,
o grupo encerra o ano tendo movi-
mentado 300 mil t de mercadorias,
que recebe de setecentas indústrias
e distribui para quase 165 mil clien-
tes de todo o país. A logística aplica-
da às operações de suprimento, de
armazenamento e de distribuição
exigiu a paletização de toda a car-
ga, com paletes de 1,00 m x 1,20
m. No entanto, algumas técnicas ain-
da são convencionais: paleteiras ma-
nuais na separação de mercadorias,
em vez de esteiras, e empilhadeiras
para o armazenamento e para o trans-
porte interno, em vez de códigos
de barras e de esteiras rolantes.

Por outro lado, a informática co-
manda todo o sistema operacional:
controla o suprimento de um esto-
que de 10 300 itens diferentes, ava-
liado em US$ 50 milhões; garante
o giro das mercadorias no prazo de
32 dias (embora a meta seja 28 dias);
e assegura a expedição de até du-
zentos caminhões em um dia, pa-
ra atender a dez mil pedidos vin-
dos de clientes de 13 700 localida-
des em todo o território nacional,

em condições adequadas e nos pra-
zos estabelecidos.
Em 1988, o Grupo Martins era

um dos grandes atacadistas distri-
buidores do Brasil. Cinco anos de-
pois, ao completar quarenta anos
de atividades, é, de longe, o maior
e o que oferece mais itens, que são
comercializados por 2 738 vende-
dores espalhados pelo país e pelas
252 linhas de telemarketing para as
grandes redes de supermercados, lo-
jas de conveniência e milhares de
pequenos estabelecimentos comer-
ciais, que, até novembro de 1993,
somavam exatamente 164 183 clien-
tes ativos.

Trabalhando num ritmo estonte-
ante, os funcionários administrati-
vos só descansam nos domingos, e
os da área operacional em um dia
qualquer da semana, pois as ativi-
dades não param.
A CD, com 79 047 m2 de área

construída, instalada na Cidade In-
dustrial de Uberlândia, funciona
das 7h às 16h, e das 22h às 5h, du-
rante todos os dias da semana. O
armazém dispõe de 17 boxes para
suprimento e de 64 para expedição.
O sistema operacional foi desenvol-
vido internamente para agilizar o
fluxo, conservar os produtos, apli-
car o sistema FIFO — First-In First-
Out, que possibilita a rotação da
mercadoria, selecionar os produtos,

evitando erro nos pedidos, e reduzir
os custos operacionais.
A paletização e a estrutura de es-

tocagem (blocado, drive-in, porta-pa-
lete e estanteira) permitem que os
produtos de maior giro fiquem mais
próximos da expedição, o chocolate
longe do teto e os medicamentos se-
parados dos alimentos. No mapa de
carga, o computador indica a locali-
zação e a data de entrada do produto.
A operação de transportes resulta

de uma complexa tecnologia, plane-
jada e desenvolvida pelo pessoal in-
terno, e sustentada por uma frota de
1 303 veículos. Os pesados transfe-
rem as mercadorias expedidas pela
CD para os 24 CDAs — Centros de
Distribuição Avançados, instalados
em capitais e em grandes centros de
dezoito estados, enquanto que médios
e leves prestam atendimento a ou-
tros pontos do país, que não são co-
bertos pelos CDAs. Estes funcionam
como transit points, mantendo fro-
ta cativa para distribuição regional.
Em novembro, a frota somava

1 303 caminhões, sendo 188 pesa-
dos Scania e Volvo e 1 090 leves e
médios Volkswagen (2/3) e Merce-
des-Benz (1/3) — isto sem contar
25 kombis e noventa automóveis e
motocicletas, da frota de apoio.
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Dentre os 4 988 funcionários, 1 387
são motoristas.
A eficiência da frota apóia-se nu-

ma estrutura de manutenção consi-
derada a maior do Brasil, e oferece
todo o serviço exigido pela manuten-
ção preventiva. A oficina tem 10 742
m2 de área construída e atende de
sessenta a setenta caminhões por dia,
trabalhando ininterruptamente.
O Departamento de Transportes

presta atendimento às viagens pro-
gramadas pelo software Trucks, obe-
decendo à roteirização dos pedidos.
O suprimento da CD é feito pe-

la frota da Transportadora Marbo,
do Grupo Martins, proprietária dos
conjuntos de cavalo-mecânico com
semi-reboques, ou caminhões com
carroçaria e reboque (romeu-e-ju-
lieta), dos quais entre sessenta e se-
tenta chegam diariamente entre a
segunda e a terceira semanas do
mês. Esse número duplica na pri-
meira e na última semanas, pe-
ríodos de pico de venda da indús-
tria. Para estas duas semanas, a
Marbo lança mão de caminhoneiros
autônomos para tracionar seus se-
mi-reboques com baús.

Reduzindo o tempo — A nova eta-
pa de crescimento do Grupo Mar-
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tins começou em 1988, quando o co-
mércio atacadista ainda sofria as
conseqüências da recessão, no início
da década. Com ociosidade na fro-
ta, que era de setecentos caminhões,
o Grupo Martins passou a ampliar
o seu raio de ação para o norte do

A frota do Grupo
Martins percorreu
47 128 482 km
no primeiro
semestre de 1993
por ruas e estradas
de 13 712
localidades,
atendendo
164 183 clientes
do país inteiro

país, e a imprimir maior agilidade
no fluxo das mercadorias, criando
a Transportadora Marbo, montan-
do transit points e mantendo frotas
cativas de distribuição urbana e re-
gional em cada um deles.
"Se um pedido para o interior do

Objetivo é continuar crescendo
O Grupo Martins, que encerraria o

ano com um faturamento de US$ 650
milhões, investe pesado na estrutura da
atividade. No segundo semestre de 1993,

a empresa adquiriu sessenta cavalos
Scan ia e 160 caminhões Volkswagen.
Em 1994, serão aplicados USS 11

milhões só em aperfeiçoamento da
informática. Os investimentos também

incluem a ampliação do espaço para
armazenagem e para movimentação de

carga. Prevê-se, igualmente, o início
da automatização com código de barras,

e a utilização de esteiras rolantes
para separação de produtos em pequenas

embalagens, como, por exemplo,
remédios, conta Carlos Garrijo, gerente

da Divisão de Logística. Quando a
expansão da Central de Distribuição

estiver concluída para 150 mil m2,
a capacidade chegará a um milhão

de metros cúbicos, ou seja, o
dobro da atual. Os armazéns e a oficina somam 89 789 m2
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A manutenção
preventiva prepara
a frota para chegar
aos mais distantes
clientes, levando

10 300 itens
diferentes, que são

armazenados e
separados na CD

de Uberlândia

Ceará levava vinte dias para ser aten-
dido, hoje leva sete. Isto possibilita a
um mesmo cliente receber mercado-
rias quatro vezes por mês, diversificar
os itens, reduzir o estoque e liberar
o capital de giro", exemplifica Del-
van Castro Brito, gerente de Planeja-
mento e Desenvolvimento Logístico.

Para duplicar as atividades em
cinco anos, o Grupo Martins reestru-
turou o comando da empresa, criou
departamentos de Logística de Pla-
nejamento, de Suprimento e de Dis-
tribuição e de CDA, além dos já
existentes: Compras, Vendas, Trans-
portes, Manutenção e CD.

Para fazer com que esse colossal
volume de mercadorias se movimen-
tasse com a precisão de um relógio
suíço, o grupo investiu pesado na
informatização das operações e no
treinamento do pesgoal.
A cadeia do serviço de atacadista

distribuidor começa no Departamen-
to de Compras, que negocia preço,
prazo e quantidade de mercadorias
com setecentos fornecedores. "A for-
ça de vendas trabalha em conjunto
com a de compras", explica Carlos
Roberto Triguero, gerente de Logísti-
ca de Suprimento. "São divisões com
status de diretoria, que fazem o con-
trole da movimentação dos produtos
por regiões, por redes de supermer-
cados e para o próprio grupo, que
está iniciando uma rede varejista."
"Nós, ao contrário da indústria,

não temos uma programação rígi-
da de compras para suprimento.
Aproveitamos os negócios de oportu-
nidades." Neste caso, as compras
só podem ser feitas em função das
perspectivas de vendas. Às vezes, o
volume de um produto duplica de
um mês para o outro.

Toda a mercadoria adquirida vem
para a CD, e é conferida, na chega-
da, pela Logística de Suprimento.

Marcos Carrijo, gerente da CD, re-
cebe da equipe de Triguero as com-
pras já integralizadas ao estoque.
A partir daí, o computador emite
uma etiqueta com o endereço (módu-
lo, rua, prédio e apartamento), que
é definido de acordo com a disponi-
bilidade de espaço do armazém, e
a carga é estocada de maneira a pos-
sibilitar que a carga que chegou pri-
meiro seja a primeira a sair (FIFO).

Dividida em três módulos, a CD
utiliza dois deles para dispersão (se-
paração dos pedidos), e o terceiro
para acumulação (estocagem para
suprimento dos outros dois). Dota-
dos de corredores largos, os de dis-
persão permitem a movimentação
de paleteiras, de empilhadeiras e de
transpaletes. O terceiro tem pratelei-
ras de cinco andares e corredores
estreitos, pdi- onde se movimentam
as empilhadeiras trilaterais fixadas
em trilhos no solo e capazes de mo-
vimentar dois paletes completos por
vez. Todo esse espaço não tem sido
suficiente para a empresa, que alu-
gou dois armazéns nas vizinhanças.

Um quadro instalado no armazém
mostrava que, em outubro, foram
carregados 1 228 veículos, separados
7 855 pedidos (mapas) e expedidos
11 723 757 itens, que somam 27 999 t.
Os boxes para expedição são co-

bertos, alguns perpendiculares ao
terminal, e outros em 'espinha de
peixe', e recebem caminhões leves,
médios e pesados para o carregamen-
to, que é feito por meio de empilha-
deiras, que circulam pelo interior
das carroçarias. Um outro armazém,
o DI-3, de dispersão, localizado
em frente à CD, é utilizado para o
despacho de cargas em pequenas
quantidades, para atender lojas de
conveniência. Mais moderno, dispõe
de rampas elevatórias destinadas a
facilitar o acesso de empilhadeiras
no interior dos baús.
A CD trabalha com 35 empilha-

deiras, 193 paleteiras, 49 transpale-
tes, e as seis trilaterais.

Programação — "A logística come-
ça a funcionar na hora em que o
pedido é internalizado na empresa",
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conta Triguero. As vendas são pro-
cessadas no Mainframe, e puxadas
por um dos terminais dotados do
software Trucks para a roteirização.
Com todas as rotas (rodovias, ruas
e bairros) na memória, o software
programa as cargas, agrupando-as
por CDAs e por destinos, e devol-
ve o roteiro para o computador cen-
tral, que emite os mapas ou os pedi-
dos por cliente. Caso não haja volu-
me suficiente para lotar um cami-
nhão destinado a uma determinada
região, o pedido volta à memória
para se juntar aos do dia seguinte.
Além de roteirizar, o Trucks monta
a carga por caminhão, combinan-
do peso, volume e região, e procu-
rando otimizar a rota.
Os mapas emitidos pelo compu-

tador são agrupados por módulos
e por ruas, e são entregues às equi-
pes separadoras de mercadorias,
que trabalham com paleteiras tipo
carrinho de mão. Os paletes com
mercadorias ficam no corredor cen-
tral, de onde são levados aos bo-
xes, para embarque.

Os produtos saem da CD docu-
mentados para os CDAs, ou direta-
mente ao varejista, e são distribuí-
dos pelos motoristas entregadores,
que, se necessário, contratam um
'chapa' no destino para ajudá-los.
Cada veículo sai com quarenta a cin-
qüenta entregas.

Para o Grupo Martins, o suces-
so de seu crescimento está na rapi-
dez do atendimento. Desse modo,
varejistas de São Paulo recebem o
pedido, no máximo, em 48 horas,
e num raio de 300 km de Uberlân-
dia, em 24 horas, assim como as re-
des de lojas de conveniência, que
têm entregas diárias. "Nossas merca-
dorias vêm das indústrias de São
Paulo e retornam com preços com-
petitivos, e aprazadas", assegura
Carlo Luigi Bergamini, gerente de
Distribuição.

Além de manter sob controle da
informática todos os produtos que
entram e que saem, o Grupo Mar-

NÚMEROS DO GRUPO MARTINS
EM NOVEMBRO DE 1993 -

Funcionários 4988
Motoristas 1 387
Localidades atendidas 13 700
Caminhões leves 225
Médios em toco 415
Trucados 450
Pesados 188
Kombi 25
Carros e motos (apoio) 90
CDA• 24
Escritório (m2) 9 550
Manutenção (m2) 10 742
CDAs .(m2) 58 091
CD Uberlândia 1m21 79047
Área construída (m2) 157 430
Capacidade da CD 1m31 546 320
Empresas do grupo 12"

Informática
Computador IBM 9121 CPU

de 512 Mb 1
Terminais de vídeo 304
Computador S-400 3
Impressoras 148
Microcomputadores 202
Note Book 386 295

Fonte: Grupo Martins
• Centros de Distribuição Avançados em Aracaju, Belém,

Belo Horizonte, Campinas, Cariacica (ES), Crato (CE), Curi-
tiba, Diadema (SP), Fortaleza, Mana, Porto Alegre, Por-
to Velho, Recife, Rio de Janeiro, Salvdor, Santarém (PAI,
Santa Rita (PB), São Luis, São Paulo, Sinop (MT), Sobral
ICE) e Teresina.
" Agência de Bebidas Cevada, Banco Triângulo S.A.,
FM Corretora de Seguros, Indústria e Comércio Ipê Ltda.,
Indústria e Comércio Metalgrampo Ltda., Marbo Transpor-
tes e Comércio Ltda., Martins Agropecuária S.A., Martins
Caminhões Ltda., Martins Comércio Importação e Exporta-
ção Ltda., Martins Táxi Aéreo Ltda., Emporium Franquias
e Serviços de Varejo Ltda., Rádio Visão de Uberlândia Ltda.

tins está equipando seus representan-
tes com computadores portáteis.
"Com o lap-top em mãos, o vende-
dor confere o estoque e fecha o pe-
dido sem risco de falta de algum
item. Até o final de 1994, todos os
vendedores estarão equipados, o
que aliviará o telemarketing, que re-
cebe todos os pedidos dos represen-
tantes e confere estoque e preço.

Incentivo e prêmios — O gerente de
Transportes, Hélio Cardoso, traba-
lha com 90% da frota equipada com
computador de bordo, e com equipe
treinada e estimulada. Ao fazerem a
distribuição, os motoristas são co-
missionados, o que lhes aumenta o
salário. Em outubro de 1993, a remu-
neração média foi de CR$ 150 mil.
Cada motorista 'tem' um caminhão,
e não pode viajar entre 22h e 5h.
O treinamento, iniciado há três

anos, segundo Cardoso, é responsá-
vel pela redução, quase a zero, do
número de acidentes. O motorista,
logo que é contratado, fica noven-
ta dias em treinamento, para conhe-
cer a empresa e a manutenção, assis-
te a palestras técnicas e faz cursos
sobre direção defensiva e sobre dire-
ção econômica, além de um outro,
especial, sobre cobrança e documen-
tação, para assimilar as normas de
procedimento e de atendimento ao
cliente. "Só sai na estrada depois
de um mês, com um instrutor ao
seu lado. Aqui, nós fazemos o moto-
rista, e por isso não exigimos experi-
ência anterior", diz. Ao voltar das
férias, cada motorista passa por
uma recliclagem de uma semana.

Além disso, a empresa oferece
vários programas de incentivo ao
desempenho, como, por exemplo,
o "Motorista Nota Mil", que pre-
mia com um caminhão da frota aque-
le que, no período de dez meses, atin-
gir esse número de pontos, atenden-
do a uma série de quesitos, tais co-
mo cuidados com o veículo, cumpri-
mento da entrega e pontualidade.
O prêmio especial, destinado aos
motoristas que completam dez anos,
é a chance de se transformar em pres-
tador de serviço ao adquirir um ca-
minhão da frota da empresa. Até
novembro de 1993, 62 autônomos
estavam trabalhando em tempo inte-
gral para o grupo.
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em parar
o trânsito

Setcesp mobiliza polícia,

embarcadores e

transportadores em cruzada

contra assaltantes

NI A manifestação promovida pelos
transportadores, que fechou a Aveni-
da Brasil, no Rio de Janeiro, em 22
de setembro de 1993, provou que esse
não é o melhor caminho para se re-
duzir o número de ações dos assal-
tantes de carga. Por pouco o Setcesp
— Sindicato das Empresas de TRC
do Estado de São Paulo não cometeu
o mesmo erro, só que seis meses an-
tes. Diante da constatação de que o
mês de março de 1993 fora um perío-
do em que o roubo de carga atingiu
seu pico, com 106 casos, a entidade
estava prestes a colocar os caminhões
das transportadoras na rua para exi-
gir maior atividade policial. Feliz-
mente, uma reunião prévia desviou o
objetivo principal do encontro —
que era o de definir os detalhes des-
sa manifestação — e acabou decidin-
do pela intensificação dos trabalhos
da Comissão de Segurança do sindi-
cato. Para isso, convocou-se o Coro-
nel Eduardo Pinto Esteves, oficial
do Exército, que recebeu a missão de
dar à comissão condições para cum-
prir as seguintes funções: centralizar
dados e criar estatísticas; constituir
interface com as autoridades poli-
ciais; promover cursos de prevenção
ao roubo de carga; e assessorar o
sindicato no sentido de pôr em ação
um plano de controle do roubo.
Os resultados dessa comissão, em

pouco mais de seis meses, são alenta-
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dores. Houve redução do número de
assaltos no decorrer do ano — em se-
tembro, foram registrados 85 casos,
contra 106 registrados em março. O
ponto mais baixo ocorreu em junho,
com 59 casos. Mesmo assim, o perío-
do de janeiro a setembro somava 657
casos, cem a mais que no mesmo pe-
ríodo de 1992. "Estamos lidando
com uma atividade profissional, cuja
atuação é encomendada por grandes
receptadores", analisa Esteves, que
identifica o modus operandi do assal-
tante de carga: "geralmente, eles
abordam o motorista, retiram-no do
caminhão, retém-no num carro de
apoio até a retirada da carga, e o li-
beram logo em seguida num local dis-
tante". Talvez pelo fato de haver
pouco uso de violência, os constantes
casos de roubo de carga ficam distan-
tes das manchetes dos jornais. "Sa-
bemos que há casos de roubo em que
o total subtraído de um único cami-
nhão excede em muito o valor em
dinheiro contido num carro-forte",
compara Oswaldo Dias de Castro,
que coordena a Comissão de Segu-
ros da NTC. Em 1992, foi roubado
em valor de cargas o equivalente a
US$ 11 milhões. Assim como o as-
salto a carros-fortes, o roubo de car-
ga tem sido uma das opções de atua-
ção do crime organizado nesse ano.

Devido ao crescente número de
cargas roubadas, as seguradoras che-

garam até mesmo a cogitar pela sus-
pensão do seguro facultativo de des-
vio de carga. "Não dominamos as
quadrilhas, mas a situação está ho-
je sob controle", comemora Esteves.
Os números, no entanto, voltaram
a subir nos meses de novembro e
de dezembro de 1993. Enquanto que
em outubro houve registro de 62 ca-
sos, em novembro o número de ca-
sos alcançava 84 antes mesmo de o
mês chegar ao fim. Segundo o coor-
denador da comissão do Setcesp,
há uma tendência para o aumento
do número de casos nas proximida-
des do Natal, motivada por enco-
mendas de receptadores.

Problema é receptação — A estraté-
gia da comissão foi, a princípio, evi-
dente. "Fizemos reuniões com os
sindicatos dos embarcadores, que
são os donos das cargas, e consegui-
mos uma boa receptividade e uma
boa participação em nossas reuniões
mensais", conta Esteves. Além dis-
so, o Setcesp conseguiu o compro-
metimento dos treze sindicatos regio-
nais do estado com as autoridades
policiais, em especial junto à 2! Di-
vecar, delegacia especializada no rou-
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Empresa não cobra taxa de cadastro
Em doze anos de experiência no

CNVR — Cadastro Nacional de Veículos
Roubados, onde recuperava carga

roubada, Mauro P. Souza, hoje na
recém-criada Dacar, viveu casos incríveis.
A lição principal talvez seja a de que o

ladrão pode vir de qualquer lado.
Inclusive da própria transportadora.

"Lembro-me de um caso de roubo de
café, em 1984, em que a carga nem

existia", comenta. O dono da
transportadora havia se cadastrado no
CNVR garantindo que carga, caminhão
e motorista haviam desaparecido, o que
dava a entender que o roubo fora seguido

de assassinato. "Analisei a ficha do
motorista e descobri seu endereço."
Durante a visita, uma surpresa: o

motorista estava em casa, tranqüilo,
assistindo à televisão. Souza, então,

perguntou a ele se não carregou no dia
em que o transportador havia indicado.
"Levamos um susto quando o motorista

nos disse que havia trabalhado na
empresa cinco anos antes", conta. Na
verdade, a intenção do transportador
era a de receber a negativa do CNVR
para requerer o seguro de uma carga

que nem fora carregada.

A Dacar, ao contrário da CNVR,
não cobra taxa de cadastro. O cliente
paga somente o custo da investigação
(combustível, passagens e almoço). Os
honorários são pagos somente quando
a carga é recuperada. Segundo Souza,
os ladrões têm hoje mais medo das
recuperadoras do que da própria polícia.
"Nosso banco de dados é muito completo
e nossa rede de informações é eficiente",
justifica. Mas o delegado da 2`.' Divecar,
Guilherme Santana, discorda. "Não há
vantagem nenhuma em contratar uma
recuperadora, pois ela trabalha com as
mesmas informações que a polícia."
Na sua opinião, essas empresas não têm
compromisso com o caráter oficial da
informação, como ocorre com a polícia.
"Elas fazem, no máximo, uma assessoria
para a vítima", define.

A Dacar pretende, em 1994,
diversificar sua atividade, utilizando 50%
de seu aparato informatizado na
recuperação de carga roubada, e os
outros 50% num serviço de consulta
para a contratação de funcionários pelas
transportadoras. "As empresas poderão
saber se o contratado é informante ou
não", explica.

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1993

bo de carga. As reuniões mensais
de avaliação contam, além disso,
com a presença de representantes
da Receita Estadual, que aceitou co-
laborar com a ação policial, pois
não é permitida a entrada de poli-
ciais em galpões suspeitos sem um
mandado judicial, o que leva tem-
po para ser obtido. As investigações
são facilitadas graças à presença de
um fiscal da Receita, que pode en-
trar nos galpões para revista.
Os embarcadores convidados a

participar da ação conjunta são aque-
les cuja carga é mais visada pelos
ladrões: alimentos (Abia), cigarros
(Souza Cruz), pneus (Abrapneus),
eletro-eletrônicos (Abinne), confec-
ções (Sindutextil), dentre outras.
Ao mesmo tempo, foi iniciado um
programa de treinamento de RH
nas indústrias e nas transportadoras,
no sentido de se evitar a contratação
de potenciais informantes dos la-
drões de carga. "A quase totalida-
de dos roubos de carga ocorre pre-
meditadamente, seguindo informa-
ções de funcionários da indústria
ou da empresa de transporte", afir-
ma Mauro P. Souza, diretor de Ope-
rações da Dacar Recuperadora de
Cargas, empresa que mantém uma
rede paralela de informações para
localizar cargas roubadas e para re-
cuperá-las por meio de ação policial.
Segundo Souza, que dispõe de uma
experiência de doze anos na ativida-
de, esse tipo de empresa tem intensi-
ficado sua atuação e resgatado, em
média, 80% das cargas roubadas.
"É comum um ladrão entregar o
outro, e essa informação acaba che-
gando ao nosso banco de dados por
intermédio dos nossos dez funcioná-
rios de rua", explica o diretor da
Dacar. A empresa também trabalha
em colaboração com a 2? Divecar,
pois a blitz de recuperação da car-
ga roubada só pode ser feita pela
polícia. "Eu acompanho a polícia
na condição de dono da carga, pois
o cliente me passa uma procuração
que me garante o direito de partici-
par da blitz policial", conta.

Segundo Souza, a atividade crimi-
nosa não acaba com a prisão de qua-
drilhas organizadas. "Se 50% dos
receptadores forem presos, o rou-
bo de carga também será reduzido
em 50%", avalia. Entretanto, a difi-
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Coronel Esteves
(esq.) e Santana,

da Divecar:
parceria entre
polícia e setor
privado contra

o roubo
profissional

culdade da polícia é justamente a
de prender esses intermediários, que
hoje colocam carga roubada até
mesmo nos depósitos de grandes su-

permercados e magazines, clientes
que, à procura de preços menores,
acabam comprando, sem saber que
se trata de mercadoria 'esquentada'

Roubo de Carga e Veículos-Setembro/93
Rodovias Estaduais/Federais/Marginais

Rod. Castelo Branco/04 (21,1%)

Via Anhangüera/01 (5,3%)

Rod. Bandeirantes/02 (10,5%)

Rod. Francisco Ayub/01 (5,3%)

Rod. Dutra/07 (36,8%)

Rod. Régis Bittencourt/03 (15,8%)
Rod. Sen. Erm. Morais/01 (5,3%)

Fonte CAP

Roubo de Cargas - Setembro/93
Tipos de Cargas

Mat. Construção/05 (6,0%)
Têxtil/Confecção/07 (8,3%) -\

Químico/04 (4,8%)

Elétrico/Eletrônico/06 (7,1%)

Peças/06 (7,1%)
Pneus/04 (4,8%)

Confecção/02 (2,4%)

Brinquedos/04 (4,8%)
Cigarros/08 (9,5%)

Alimentos/17 (20,2%)

Prod. Limpeza/04 (4,8%)
Medicamentos/01 (1,2%)

--Diversos/11 (13,1%)

'Calçados/03 (3,6%)
Prod. Metalúrgicos/02 (2,4%)

Fonte CAP
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por notas fiscais falsificadas. "O
Código Penal não caracteriza dolo
na atividade receptadora, sendo que
a prisão, nesses casos, é facilmente
revogada com o pagamento de fian-
ça", explica o delegado Guilherme
Santana, da 2! Divecar. A delegacia
conta hoje com seis viaturas, treze
investigadores e um delegado. A ne-
cessidade de reaparelhamento levou
a Abinne — Associação Brasileira
da Indústria Elétrica-Eletrônica a
doar ajuda material à 2! Divecar;
a efetivação do auxílio dependerá
somente da conclusão de um estu-
do prévio, que está sendo feito Se-
cretaria de Estado da Segurança.
Outra ajuda discutida nas reuniões
do Setcesp refere-se à compra de
uma viatura privada, que faria uma
ronda de 24 horas pelos locais de
risco, e que estaria diretamente liga-
da com a delegacia por intermédio
de uma radiotransmissor.

Assunto local — A "cruzada contra
o roubo de carga", como a define
Esteves, desencadeada pelo Setcesp,
conseguiu, enfim, reunir, sob uma
mesma bandeira, transportadores,
embarcadores, seguradoras e autori-
dades policiais. No entanto, a inicia-
tiva — e isso Esteves faz questão
de ressaltar — não partiu da entida-
de nacional dos transportadores, em-
bora o presidente da NTC, Sebas-
tião Ubson Carneiro Ribeiro, tives-
se carregado o discurso que proferiu
durante as comemorações dos trin-
ta anos da entidade com referências
a esse tema. O roubo de carga se
concentra, praticamente, no eixo
São Paulo—Rio — a rodovia presi-
dente Dutra é a campeã de ocorrên-
cias. A falta de um plano unifica-
do entre os dois estados talvez seja
a responsável pela divergência de
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abordagem diante do problema.
"Talvez a NTC acredite que o rou-
bo de carga seja um problema lo-
cal", avalia Esteves. Houve, de fa-
to, um período em que São Paulo
registrou mais casos de roubo que
o Rio de Janeiro, em especial duran-
te o famigerado 'março negro'.
A NTC mantinha, até a gestão

passada, uma mesma comissão pa-
ra tratar de dois assuntos distintos:
roubo de carga e seguros. Hoje sepa-

Souza, da Dacar:
a maioria das

cargas são
roubadas por

encomenda dos
receptadores

radas, elas agem independentemen-
te. "Sabemos que os dois assuntos
se entrelaçam: uma coisa só existe
em função da outra", avalia Oswal-
do Dias de Castro, coordenador da
Comissão de Seguros da NTC. Sua
análise, entretanto, restringe-se a es-
se comentário. A comissão que coor-
dena sentiu-se na obrigação de se
reunir com as seguradoras para re-
solver a ameaça de cancelamento
da comercialização de apólices pa-

Roubos de Veículos e Cargas
São Paulo - Comparativo: 92/93

Total (92) até setembro =567 casos
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ra o roubo de carga. "Há hoje, sem
dúvida, uma cultura de sonegação
do seguro de carga", admite Castro.
Entretanto, o seguro, para sair mais
em conta para o transportador, de-
pende da massa de apólices comer-
cializadas. A comissão garante que,
no Brasil, mais de seis mil apólices
de roubo de carga já foram emiti-
das desde a instituição do seguro.
As reuniões entre a NTC e as segura-
doras resultaram num laceamento
da postura de cercear as vendas das
apólices, e desencadearam uma série
de palestras junto aos transportado-
res, nas quais a NTC pedia que os
mesmos dessem a devida importân-
cia ao seguro. Também se pregou
nesses encontros a prevenção aos
furtos e aos roubos por meio da di-
visão de carregamentos valiosos em
diversos veículos, da colocação de
cargas heterogêneas nos caminhões,
e da adoção de comboios no trans-
porte de cargas de alto valor.
No entanto, a iniciativa não foi

suficiente para evitar a decisão do
IRB — Instituto de Resseguros do
Brasil de instituir a agravação da
Tarifa de Seguro por concentração
de risco, e de aumentar a lista de
produtos que pagam a taxa especial
de 0,2% no RCF-DC — Responsa-
bilidade Civil do Transportador Ro-
doviário por Desaparecimento de
Carga (leia em Custos & Fretes 26).
"Não houve discussão técnica sobre
isso. Mas solicitamos a retirada do
item 'produtos alimentícios' por ser
ele muito abrangente", comenta
Castro. Segundo Souza, da Dacar,
os seus clientes são, em sua grande
maioria, as transportadoras que,
por não pagarem o seguro, recorrem
à recuperadora como forma de repa-
ração de parte do prejuízo causado
pelo roubo. A fração restante de
clientes corresponde às seguradoras.

Walter de Sousa

LuK, maciez para quem
dá duro na estrada.

Embreagens
Para Caminhões e Ônibus



ercedes
importa linha leve

Mercado recebe em fevereiro

novas opções de

furgões de carga, de van e de

caminhão, de 1,6 t a 1,8 t

• A Mercedes-Benz do Brasil cur-
va-sè diante das reclamações de fro-
tistas, das reivindicações dos conces-
sionários e do avanço dos coreanos.
Começa a importar, de sua congêne-
re espanhola, a partir de fevereiro,
o MB 180 D, em cinco versões: van
de passageiros, caminhão leve, cami-
nhão sem carroçaria e furgões de
carga com teto normal e com teto
aumentado, a preços que variam
de US$ 24 mil a US$ 28,5 mil. Es-
ses preços são 10% a 20% mais al-
tos que os coreanos da marca Kia.

Lançada na Europa em 1988, e
substituída por nova versão em 1991,
essa linha vende 29 mil unidades por
ano, em um mercado de 60 mil em
todo o mundo, segundo Philipp
Schiemer, gerente do Departamento
de Desenvolvimento e Organização
da Rede de Concessionários da Mer-
cedes-Benz do Brasil. Além da linha
MB-180, mais reforçada, que vem
ao Brasil, a Mercedes-Benz espanho-
la oferece a opção de uma tonelada.

"Exportada para a Argentina no
segundo semestre deste ano, essa li-
nha vendeu 1 600 unidades em dois
meses, a um preço de US$ 30 mil",
exemplifica Gilson Mansur, gerente
de Vendas para o Mercado Interno
da MBB. "Nosso objetivo é introdu-
zir no mercado brasileiro, em 1994,
500 unidades por mês, mas sentimos
que vamos superar essa meta antes

 ̀04164V

do prazo", arrisca Schiemer.
A falta de veículos comerciais aci-

ma de 1 t (Kombi) e abaixo de 3,5
t (caminhões leves) levou até mes-
mo frotistas a produzirem vans, co-
mo a Itapemirim, com seu Cliper;
e abriu espaço para encarroçadoras
de ônibus, como a Marcopolo, que
lançou o Fratello. Além disso, facili-
tou a entrada da Kia Motors e,
mais recentemente, da Asia Motors,
ambas da Coréia. Por outro lado,
a Golden Cross importou, em 1993,
perto de vinte vans da Mercedes es-
panhola para uso como ambulância,
segundo Mansur; e a Souza Cruz
"mostrou-se muitíssimo interessa-
da pelas nossas vans", diz ele. Na
Europa, essa linha compete com a
Bulli, a mais recente versão da Kom-
bi, produzida pela Volkswagen.
Mas a filial brasileira não preten-

de substituir sua velha Kombi. "Nin-
guém tem condições de produzir
um utilitário por dez mil dólares",
disse Luc de Ferran, diretor da Divi-
são de Caminhões da Autolatina,
ao ser indagado sobre a atualização
desse veículo, que na Europa já che-
gou à quinta geração e no Brasil
continua ri -43rimeira. Até novembro,
a Volkswagen havia vendido ao mer-
cado interno 29 295 unidAes, 40,9%
a mais do que no mesmo período
de 1992. A produção diária desse
modelo é de 170 unidades, e deve

passar a 210 a partir de janeiro de
1994, por força de mudanças inter-
nas na linha de montagem.
A Kia, que começou a vender a

van e o furgão Besta, a picape Ce-
res e o caminhão K 3 500 S em ja-
neiro de 1993, importou 3 940 unida-
des e vendeu 2 021 até novembro.
Para 1994, espera vender entre
5 500 e 6 mil unidades.

Quase um automóvel — A van, os
furgões e o caminhãozinho da série
MB 180 D estão, na opinião de Cel-
so S. Gramigna, gerente do Depar-
tamento de Produto da Mercedes
brasileira, muito mais próximos de
um carro que de um caminhão. Os
veículos têm tração dianteira, eixo
traseiro de rodado simples, direção
hidráulica e entreeixos de 2,67 m,
com círculo de viragem de 13,23 m,
que facilita a manobra em centros
urbanos. Mais ainda, oferecem
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espaço e capacidade (peso) de car-
ga até 80010 maior que •:;• oferecidos
pela Kombi. Para Gramigna, o pú-
blico alvo dessa linha é aquele cons-
tituído por pessoas jurídicas, porém
não nega que a versão de passagei-
ros também atrairá o cidadão que
deseja um veículo mais espaçoso pa-
ra viagens em família. "Na Europa,
a van de carga é muito utilizada co-
mo uma casa ambulante (motor-ho-
me)" , acrescenta Schiemer.
A nova série será oferecida pela

rede de concessionários autorizados
e importada pela própria Mercedes-
Benz, que fará o controle de quali-
dade na chegada ao porto. Segun-
do Schiemer, os veículos serão, em
princípio, distribuídos aos concessio-
nários localizados nos grandes cen-
tros urbanos, onde estão os clientes
potenciais. A garantia é de um ano,
sem limite de quilometragem.

Chamada de Combi na Espanha,

a linha de leves da Mercedes-Benz
pode, à primeira vista, ser confundi-
da com os utilitários coreanos da
Kia Motors: a frente é chanfrada,
não só para facilitar a penetração
aerodinâmica mas também para abri-
gar o motor OM 616, de quatro cilin-
dros e 2,399 cm3 de cilindrada total,
e o câmbio. A injeção oblíqua indi-
reta com pré-câmara reduz o ruído
do motor e também a emissão de
gases, produzindo uma combustão
otimizada. Instalado entre o assen-
to do motorista e o do passageiro,
o motor recebeu um elemento de
plástico, que isola o calor e abafa
o ruído no interior da cabina. Sua
potência, de 75 cv, e seu torque de
14 mkgf são transmitidos às rodas
dianteiras por meio de câmbio de
cinco marchas sincronizadas. A po-
sição do motor e do câmbio, na fren-
te, segundo Luiz Roberto Imparato,
da Gerência de Aplicação de Produ-

F
o
t
o
s
:
 P
a
u
l
o
 l
ga

ra
sh

i 

Encaixando-se em segmento de mercado
ainda carente, os novos modelos primam
pela simplicidade, a exemplo do painel
de instrumentos. O motor, de 75 cv,
está entre o assento do motorista e
passageiro; e a suspensão traseira inova
com as molas parabólicas.

to, facilita a dirigibilidade, aumen-
ta a estabilidade, libera maior espa-
ço para carga e, na versão de passa-
geiros, aumenta a área para bagagem.
O acionamento da embreagem é

hidráulico, dispensando a manuten-
ção. Os freios são a disco nas rodas
dianteiras e a tambor na traseira.
O freio de serviço dispõe de uma
válvula (ALB), que controla a frena-
gem de acordo com o peso dos ei-
xos. O chassi é montado com vigas
tubulares, que reduzem a tara. Gra-
minha chama a atenção para a rela-
ção tara/carga: "A tara é igual à
capacidade de carga."
A suspensão é independente nas

rodas dianteiras, e é dotada de bar-
ra de torção (como a Kombi), bar-
ra estabilizadora e amortecedores.
A traseira tem apenas uma lâmina
de mola parabólica.

Internamente, o veículo prima
pela simplicidade. O painel de instru-
mentos é uma peça única, onde es-
tão incluídos o odômetro e o tacó-
grafo. O interruptor cOmbina as fun-
ções de pisca-pisca e de comutador
para os faróis, e da luz de advertên-
cia e da buzina; o limpador de pá-
ra-brisas, de três velocidades, é acio-
nado por meio de um interruptor à
frente do volante.
Com comprimento de 5 m, largu-

ra de 1,8 m e altura de 1,9 m, os no-
vos utilitários oferecem espaço pa-
ra dez passageiros, opcionalmente
doze, e até 9,49 m3 para carga, no
furgão com teto elevado. O PBT é
de 3 500 kg e a tração máxima é
de 4,7 t, o que permite a utilização
de reboque. As paredes da carroça-
ria são praticamente retas, para se
obter melhor aproveitamento do es-
paço para carga, e a distância entre
o compartimento de carga e o solo
é de apenas 50 cm. As portas trasei-
ras têm abertura de 180 graus, com
opção para 270 graus, e a porta late-
ral pantográfica à direita tem o ta-
manho da metade da lateral do baú.
No caso da van, essa porta tem tra-
va de segurança.
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Operadores de transporte

multimodal debatem

em seminário as regras

para o Mercosul

• O transporte multimodal e a con-
teinerização de -cargas, vitais para
o sucesso das transportadoras e do
Mercosul, dependem menos de regu-
lamentos, de desoneração fiscal dos
contêineres e de tarifas preferenciais
e mais da solução de três problemas
que hoje travam o setor: a burocra-
cia da Receita Federal, as altas ta-
xas e a baixa produtividade dos por-
tos brasileiros. Foram estas as prin-
cipais conclusões do IX Seminário
Nacional sobre Contêiner e Trans-
porte Multimodal de Cargas, reali-
zado em Santos nos dias 1? e 2 de
dezembro, no Parque Balneário Ho-
tel, e promovido pelo IBTD — Ins-
tituto Brasileiro de Treinamento e
Desenvolvimento.
A Lei 8 630, em vigor desde feve-

reiro de 1993, ainda não pegou, cons-
tataram os debatedores. Do secretá-
rio executivo da Câmara dos Expor-
tadores da Argentina, Andres San-
tas, veio o conselho: "Não basta
privatização dos serviços dos portos.
O fundamental é desregulamentar
e evitar monopólios de empresas pri-
vadas. Se os portos argentinos são
modernos, mais eficientes e mais
baratos, outros setores, como, por
exemplo, o da aviação, esbarram
no monopólio transferido à Ibéria,
que conseguiu piorar o serviço da
Aerolíneas Argentinas nas linhas in-
ternacionais", exemplificou.

Enquanto aguardam as prometi-
das mudanças no sistema portuário
nacional, os empresários de trans-
porte tentarão, via Congresso, remo-
ver as amarras e as taxações indevi-
das que atrofiam a atividade. A
maioria concorda com a essência
das posições assumidas pelo coorde-
nador jurídico do Ministério dos
Transportes, Zélio Zica, para quem
a legislação atual "é arcaica, impró-
pria e cartelizante".
A proposta de Zélio Zica está con-

substanciada no projeto de lei e no
decreto que ele propõe, em substi-
tuição ao projeto ora em tramitação
no Congresso, projeto esse que, no
seu entender, está "eivado de vícios
e de burocracia, exigindo registro
prévio, capacitação técnica e admi-
nistrativa e outros requisitos". O
técnico advoga as regras do livre
mercado e o fim dos regulamentos
do governo. Com esse objetivo, de-
fende a revogação das leis 6 288/75,
7 093/83 e 6 813/80. E justifica: "A
Constituição de 1988 não recepcio-
nou o assunto carga como sendo
de competência da União."

Como simplificar — O projeto elabo-
rado por Zica estabelece o conheci-
mento único de transporte multimo-
dal, define a responsabilidade de ca-
da 'pernada', institui a figura do
OTM — Operador de Transporte

5;21

"

Sistema portuário é uma das principais...

Multimodal e permite a todo trans-
portador contratar transporte multi-
modal, sem qualquer exigência de
registro ou de licenciamento. O co-
nhecimento único regerá toda a ope-
ração, seja qual for a modalidade
de transporte. O operador se obriga-
rá, perante o contratante de serviços,
a executar ou a fazer executar o trans-
porte de carga do local que a rece-
ba até o local previsto para a entre-
ga, responsabilizando-se assim pelos
atos ou pelas omissões dos seus sub-
contratados, agentes ou prepostos.
O OTM trabalhará por conta pró-

pria ou por intermédio de terceiros,
podendo o transportador pertencer a
qualquer modalidade, podendo até
mesmo não ser transportador, desde
que se dedique de maneira regular e
permanente ao agenciamento, ao pla-
nejamento, à coordenação e ao acom-
panhamento do transporte de cargas.

Outra proposta de Zélio Zica,
apoiada pelo setor, é a de um decre-
to liberando a entrada e a saída da
unidade de cargas no país, e a sua
permanência no comércio por cinco
anos. "Contêiner não é carga, é
um instrumento da multimodalida-
de, e não pode ser taxado", insistem
os empresários. Nesse ponto, surgi-
ram críticas ácidas contra a Receita
Federal, que persiste numa 'cultura
do passado', criando dificuldades
operacionais. O delegado substituto
da Receita Federal, Fernando Danto-
na, respondeu que os funcionários
apenas cumprem as leis que existem.
O diretor da Logiex — Logísti-
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...amarras que impedem a multimodalidade

ca de Comércio Exterior, Jupy Bar-
ros de Noronha, mencionou os cus-
tos elevados como um dos fatores
que inibem a atividade dos OTMs.
"A Rede Ferroviária Federal deve-
ria ter preços preferenciais para a
atividade intermodal, e não manter
preços de balcão para esses servi-
ços. Além disso, a Rede quer co-
brar, para os contêineres vazios, o
mesmo frete cobrado dos cheios.
Os contêineres vazios geralmente re-
tornam na proporção de dez para
cada vinte da Argentina."
No país vizinho, a empresa priva-

da Mesopotâmica, que substitui a
estatal ferroviária, cobrá para con-
têireres vazios apenas 15% das ta-
xas normais. A Argentina também
saiu na frente ao baixar os custos
portuários e reduzir tarifas alfande-
gárias, explicou o diretor da Logiex.
Além disso, criou o MIC — Mani-
festo Internacional de Carga Rodo-
viária, que serve como declaração
de trânsito aduaneiro para permitir
que mercadorias despachadas de
São Paulo para Buenos Aires passem
direto, sem entrar na estação adua-
neira de Uruguaiana.
Com exceção do transporte de

frutas, o MIC é pouco utilizado.
Muitas empresas preferem lançar
mão de seus melhores caminhões
no trecho argentino, que é menor
(700 km) e de tráfego melhor. Nos
1 700 quilômetros do lado brasilei-
ro, da fronteira até São Paulo, con-
tratam carreteiros, mesmo possuin-
do frota própria.

e o sucesso de transportadoras no Mercosul

Tarefa árdua — A treze meses do
início efetivo do Mercosul, esse e
outros obstáculos dificultam a in-
tegração econômica dos países sig-
natários. Como integrar países de
tamanho, população, tarifas, ren-
da per capita e câmbio tão diver-
sos como Argentina, Brasil, Uru-
guai e Paraguai? "Será uma tare-
fa árdua", lembrou Jaime Gurman,
assessor da Aladi-Mercosul. A re-
gulamentação portuária e as leis re-
gulamentadoras de transporte terão
de ser idênticas.

Para 31 de dezembro de 1993, es-
tava prevista a redução das tarifas
externas em 82%, em 30 de junho
de 1994 em 89%, e em 31 de dezem-
bro de 1995 em 100%. Mauro Lavio-
la, conselheiro técnico da Associa-
ção de Comércio Exterior do Brasil,
não acredita que haverá uma união
aduaneira total, "mas uma lista de
exceções, impostas pelos países pa-
ra atender pecularidades próprias".

Dentre todos os entraves, o maior
refere-se aos elevados custos dos
portos brasileiros. Esse ponto é con-
sensual. "Se, em matéria de ferro-
vias e de hidrovias, há progressos,
a Lei 8 630, que já tem quase um
ano, parece peça de ficção." Ayrton
Santiago, superintendente da SR-4
da RFFSA, está convencido de que
as greves e os custos do porto atra-
palham a ferrovia.
As obras da Hidrovia Tietê—Pa-

raná, que já beneficiam uma das
áreas mais ricas do país, integrarão,
quando concluídas, as hidrovias do

médio e do baixo Paraná, perfazen-
do 700 km. Outro dado positivo,
relatado por Joaquim Carlos Tei-
xeira Riva, da CESP — Centrais
Elétricas do Estado de Santa Pau-
lo, é o plano para se baixar o va-
lor da tarifa na hidrovia, de US$
30 para US$ 16 a tonelada de soja
transportada, numa viagem de oito
a dez dias. Enquanto isso, segundo
o representante da Cesp, pela via
marítima a tarifa é de US$ 65 a
US$ 85, em viagem de cinco a sete
dias. Por outro lado, o caminhão
cobra US$ 110, e também leva de
cinco a sete dias.

Se o transporte marítimo é caro,
o armador não tem nada com isso,
afirmou Tiago de Morais, diretor
da ABAC — Associação Brasileira
de Cabotagem e ex-capitão dos Por-
tos, e que representou o Syndarma
— Sindicato Nacional das Empresas
de Navegação Marítima. Segundo
ele, dos US$ 60 a tonelada do frete,
os armadores ficam com dezesseis.
"O Porto de Santos é o principal
problema. As normas desregulamen-
tadoras previstas pela Lei 8 630 são
de dificil execução."

Tiago de Morais dissertou sobre
a proposta dos armadores para que
os navios que demandem o Merco-
sul adotem um segundo registro,
em condições iguais e com exigên-
cias iguais. Os quatro países teriam
um regime jurídico único para a fro-
ta em operação no Mercosul, incluin-
do a contratação de tripulantes, as
decisões quanto a férias e outras
questões, a serem negociadas com
os sindicatos de trabalhadores.

Segundo ele, o frete e os custos
seriam reduzidos com essas medidas.
"Os armadores nacionais, por exem-
plo, possuem encargos sociais de
147% sobre a folha de pagamento,
enquanto que os de frota internacio-
nal têm apenas 20% de encargos.
A legislação relativa ao trabalho é
considerada satisfatória no Uruguai
e no Paraguai, mas demasiadamen-
te aberta na Argentina, onde a úni-
ca exigência é a de que o trabalha-
dor fale espanhol", argumentou.
Os armadores também são contrá-

rios à permissão concedida a navios
com bandeiras de conveniência pa-
ra poderem operar no transporte
do Mercosul.
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recicláveis  5r-st

s paletes

Ao contrário dos paletes de

madeira, os de

plástico ou de borracha não

lesam a natureza

• A experiência da Spal/Coca Co-
la com paletes de plástico reciclados
provou que é possível melhorar a
cubagem nos CDs — Centros de
Distribuição e nas áreas de estoca-
gem das fábricas. Depois de investir
na mecanização e na automação
dos CDs, a empresa terceirizou a
movimentação de cargas (rota e trans-
porte fábrica—CD) para reduzir os
custos de distribuição.
Sem dúvida, a escolha do palete

de plástico na medida 1,05 m x 1,25
m, retangular, resultou num benefí-
cio operacional almejado pela em-
presa desde há vários anos, confor-
me demonstrou Fortunato Vallotta,
gerente de Projetos Especiais, em
palestra no II Normaslog — Encon-
tro sobre Normalização Logística,
Paletes e Contêineres, no IPT — Ins-
tituto de Pesquisas Tecnológicas,
no dia 10 de novembro.
No encontro, promovido pela As-

log — Associação Brasileira de Lo-
gística, técnicos e fabricantes defen-
deram o uso de paletes alternativos
— como, por exemplo, os de plásti-
co, de borracha ou de papelão ondu-
lado —, a partir de matérias-primas
recicláveis, em substituição aos de
madeira (pinus ou eucalipto). Uma
vez que a extração da madeira lesa
a natureza, a tendência é adotar pro-
dutos alternativos cuja produção
não prejudica o meio ambiente.

Outros aspectos, relativos à espe-
cificação de paletes no Brasil e nos
Estados Unidos e à distribuição de
cargas paletizadas, foram debatidos
entre os cinqüenta participantes. Se-
gundo Arthur Hill, diretor da Aslog,
o II Normaslog procurou identificar
os obstáculos que impedem as em-
presas de aderir ao transporte paleti-
zado — considerado um meio eficien-
te para integrar fornecedores e clien-
tes. Além disso, o encontro pôs em
evidência experiências diferenciadas
de fabricantes e de empresas, tais
como a Reciplast, a Borcol, a Etsul
Transportes, a Anacirema Cargas e
a Toller Viaturas e Equipamentos.

Apoiada numa logística própria,
a Anacirema Cargas planeja e ope-
ra o transporte de mercadorias pale-
tizadas. "A carga paletizada traz
benefícios: aumenta a produtivida-
dé e preserva a integridade das car-
gas", salientou o seu diretor, Adal-
berto Panzan Júnior.

Segundo André 'Toueg, sócio-ge-
rente da Toller, ao contrário da rigi-
dez do baú convencional de alumí-
nio, as carretas Sider dispõem de
cortinas de lona que facilitam o aces-
so de paletes pelas duas laterais, per-
mitindo sua movimentação em todas
as direções dentro da carroçaria. "E
isso representa uma rapidez maior
nas operações de carga e descarga
de mercadorias", assegura Toueg.

No caso da Spal/Coca Cola, um
sistema integrado de logística é res-
ponsável pela movimentação de em-
balagens, de paletes e de contêineres,
de empilhadeiras e de caminhões,
pelo deslocamento fábrica—depósi-
tos e pela informática.
De acordo com Vallotta, a indús-

tria de bebidas trabalha com dois
sistemas: um misto, chamado 'filho-
te de canguru', e outro totalmente
paletizado, para atender à distribui-
ção do varejo a granel e do varejo
paletizado. "É a melhor maneira
de nos espaçarmos dentro da cadeia
logística", justifica, baseando-se
na relação freqüência de visitas x
número de caixas compradas x pe-
so da caixa de produtos.
A Spal trabalha com alta densida-

de de carga (700 kg/m3) e utiliza
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O paleta de borracha, da Borco!
(à esq.) pode ser re-reciclado.
O paleta de papelão ondulado
(abaixo) suporta uma ~pressão
estática de 4,5 t.

quatro tipos de embalagens para
transporte de refrigerantes. "Utiliza-
mos palete retangular em função
dos arranjos das diversas embala-
gens, o que nos assegura valores
menores de perda (4%) na área do
palete", admite, citando a ANSI
— American National Standards
Institute. As frotas da Spal executam
viagens com distâncias relativamen-
te curtas entre pontos de carga e
de descarga. "É mais importante re-
duzir o tempo do veículo parado
do que o do veículo em movimento."

Chassi rebaixado — Dentre as inú-
meras tentativas para melhorar a
dinâmica operacional, a empresa
chegou a utilizar embalagens de ma-
deira em paletes quadrados, de 1,05
m x 1,05 m, transportados em cami-
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nhões tipo gaiola, com apoio de em-
pilhadeiras com estabilizador. De-
pois, experimentou paletes de 1,00
m x 1,70 m, lotados com embala-
gens de plástico. "Para carregar
um caminhão com cem paletes, levá-
vamos de 45 a 55 minutos", recor-
da Vallotta. Hoje, com o desenvolvi-
mento de novas carroçarias e de ca-
minhões médios rebaixados (carga
traseira, piso roletado), e com o au-
xílio de uma empilhadeira sem esta-
bilizador (da marca Yale ou Clark,
de 2 500 t, garfo simples, com glp),
é possível completar uma carreta
de doze paletes retangulares em ape-
nas quinze minutos.
Em sua edição n? 352, TM apre-

sentou o médio leve 1014 (modelo
912 da Mercedes-Benz), com tercei-
ro eixo de rodado simples instalado

para facilitar o transporte de seis pa-
letes, cumprindo as exigências da lei
da balança. Chassi e suspensão re-
baixados, e pneus menores, permiti-
ram o ajustamento da nova carroça-
ria Alcoa/Cargo Van, de alumínio,
para o transporte de paletes de bebi-
da engarrafada. Esse rebaixamento
reduz em 50 cm a distância do solo.
Em operações futuras, a Spal/

Coca Cola vislumbra como ideal a
confecção de um modelo de palete
(padrão) em conjunto com a Reei-
plast, de Guarulhos. Criada em
1991, a empresa pretende investir
US$ 20 milhões, nos próximos anos,
na construção da primeira usina de
paletes de plástico reciclado da Amé-
rica Latina.

Eduardo de Castro, .'diretor de
Atendimento, frisou a importância
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O paleta Syntal, da Reciplast, similar
ao de madeira, é produzido com material

imune à ação de insetos e fungos

da reciclagem de material, informan-
do que o lixo plástico é responsá-
vel, atualmente, por 30% do volu-
me existente nos aterros sanitários.
"Como o plástico não é biodegradá-
vel, a única alternativa possível é 'a
reciclagem", reiterou.

Esta proposta de reciclagem de
rejeitos plásticos (misturados ou con-
taminados) procura ajudar a resol-
ver o problema do tratamento do
lixo doméstico nas grandes metrópo-
les, pois permite a fabricação de
um composto plástico com caracte-
rísticas semelhantes às da madeira.

O alternativo Syntal — A Reciplast
representa no Brasil a ART — Ad-
vanced Recycling Technology, forne-
cedora de equipamentos para a mon-
tagem e para o funcionamento dos
sistemas de trituração, de aglomera-
ção e de extrusão. "Essa tecnologia
proporciona a reciclagem dos rejei-
tos termoplásticos com impurezas
não-plásticas de até um máximo de
15%", disse Castro.
O palete alternativo da Reciplast,

semelhante ao de madeira, é denomi-
nado Syntal. "No entanto, é produ-
zido com um material que suporta
agressões de insetos, de fungos e de
bactérias", salienta Castro, reafir-
Mando sua resistência às variações
de temperatura, à ação da água e à
contaminação. No processo de fabri-
cação, são utilizadas aparas e sobras
não reaproveitáveis pela indústria.
A Reciplast produz perfis cuja

dimensão pode variar de um diâme-
tro de 25 mm a uma seção de 2,5
cm x 2,5 cm, com comprimento de
até 3,60 m. A seção transversal po-
de ser quadrada, redonda, retangu-
lar, oval, trapezoidal, triangular e
até mesmo irregular. Os perfis
Syntal apresentam características
de manuseio idênticas aos de madei-
ra, podendo ser serrados, torneados,
fresados, pregados ou aparafusados
com máquinas tradicionais da indús-
tria madeireira.
O Syntal pode, além disso, ser

pigmentado ou pintado. A sua pro-
dução envolve matérias-primas co-
mo, por exemplo, contaminantes,

material orgânico, papel, alumínio,
fibras têxteis, lã de vidro e acrílicos.
"Os materiais orgânicos não consti-
tuem problema, pois a extrusora tra-
balha em temperaturas elevadas, eli-
minando as ações bacteriológicas."

Os descartáveis — Sem falar nos
paletes de madeiras reflorestadas
ou tratadas, de alumínio ou de fer-
ro, outras opções vêm ganhando
mercado, como, por exemplo, os
paletes de plástico moldado, ou os
de borracha reciclada ou moldada
da Borcol (provenientes de pneumá-
ticos), na medida 1,00 m x 1,20 m
(padrão ABRAS, ISO 2).
"O palete de borracha é recondi-

cionável e, assim como o de plásti-
co, pode ser 're-reciclado', procla-
ma Atílio Morandi, da Borcol, enal-
tecendo o fato de a borracha ser im-
permeável e antiderrapante, e não
reter cheiro nem sofrer processo de
envelhecimento.
A Borcol utiliza borracha vulcani-

zada com malha de aço e estrutura
metálica. Permite o recondiciona-
mento total de faces e de sapatas.
Dimensionado para armazenagem
e para transporte de cargas leves
ou pesadas, possui uma alta capaci-
dade para absorver choques violen-
tos e vibrações, mantendo-se inalte-
rável tanto a temperaturas de até
80 graus centígrados como a tempe-
raturas extremamente frias.

Quanto aos paletes de papel e
de papelão, descartáveis, podem con-
tar, em alguns casos, com suporte
de madeira. O projeto `palete des-
cartável' foi desenvolvido pelo IPT
para prestar atendimento ao trans-
porte de cargas rodoviárias em lon-
gas distâncias, quando não é com-
pensador o retorno do caminhão
cheio de paletes vazios. Também fa-
vorece empresas com cadeias logísti-
cas que abrangem entregas em mui-
tos locais diferentes.

Conforme Fernando Henrique
de A. Sobral, pesquisador do Labo-
ratório de Embalagem e Acondicio-
namento do IPT, o fato de o pale-
te de papelão ser especificado em
kraft, de primeira qualidade, indi-
ca tratar-se de um material com al-
to valor residual por ser facilmente
reciclável, além de ter pouco peso.
Suporta uma compressão estática
de 4,5 t, porém não serve para esto-
que em rack. "A intenção do proje-
to é a de não utilizar impermeabili-
zantes para facilitar essa reciclagem
do material", explica Sobral, respon-
sável pelo projeto do palete de pape-
lão ondulado e de madeira.
Sem desmerecer o esforço da

ABRAS — Associação Brasileira de
Supermercados para popularizar o
seu palete padrão, de 1,00 m x 1,20 m
(ver TM 346, de março de 1993),
Sobral ressalva que, "em um mun-
do de produtos de diferentes dimen-
sões, com cargas que devem ser trans-
portadas para os lugares mais distan-
tes, se faz necessário um palete de
custo mínimo, e descartável, para
melhorar a unitização das cargas".

Projetado com ripas de eucalipto
(madeira de reflorestamento), o pale-
te descartável do IPT consome um
metro cúbico de madeira para a pro-
dução de 115 unidades. Quanto a
um palete padrão, ele consome um
metro cúbico de madeira para a con-
fecção de apenas dezoito unidades.
"Isto implica na preservação das
matas", insiste Sobral, preocupado
com a política ambientalista do setor.
O uso do papelão ondulado tam-

bém resulta num peso menor do pale-
te, proporcionando economia no fre-
te e facilidade de manuseio. Os pale-
tes descartáveis de madeira ofereci-
dos no mercado pesam em torno de
20 kg, ou seja, mais que o dobro
do peso do palete proposto pelo IPT.

Gilberto Penha
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rabalho,
política e bola
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Sebastião Ribeiro, da Dom Vital,

quase se consagrou

como jogador de futebol. Mas havia

um caminhão à sua espera

Sebastião Carneiro: "não sou malufista, sou democrático e paimeirense"

• Naquele ano de 1952, o técnico
do então emergente time pernambu-
cano América estava realmente inte-
ressado em contratar um promissor
jogador de futebol; o filho de um
ex-político local e, na época, cami-
nhoneiro, Sebastião Peregrino Ribei-
ro. Sebastião Ubson Carneiro Ribei-
ro, hoje com 63 anos, demonstrava
familiaridade com a bola e com o
campo, e estava certo de que abraça-
ria a carreira de jogador antes mes-
mo que craques como Mané Garrin-
cha e Pelé despontassem no cenário
futebolístico mundial.

Entretanto, um fato inusitado o
atirou para longe desse destino que
imaginara. Seu pai, enfastiado pela
falta de oportunidades profissionais
no Nordeste, havia decidido buscar
o futuro no Sul. Foi assim que, sem
dar ouvidos ao filho, enfiou-o em
seu Chevrolet Boca-de-Sapo e ru-
mou para São Paulo, numa viagem
por estradas recém-abertas, que du-
rou treze dias.

Ribeiro, o filho, abandonou a
contragosto o sonho e também se
tornou caminhoneiro. Logo depois,
já era dirigente de uma pequena
transportadora. Em 42 anos, essa
pequena empresa se transformou
numa das maiores do país. A Dom
Vital, além de ter sido a pioneira
no transporte de carga expressa, deu
um novo rumo ao transporte nacio-
nal, segmentando-o e profissionali-
zando-o. Isso não foi o suficiente
para abafar a sua paixão pelo fute-
bol. Torcedor fanático, gosta de fa-
zer uma inusitada analogia entre seu
time e sua cidade natal: "Como nas-
ci em Esperança, na Paraíba, e co-
mo a cor da esperança é o verde,
assim como a dos meus olhos, eu
só poderia ser palmeirense!" Verde,
aliás, também é a cor do América,
de Recife. Essa cor é esquecida so-
mente quando Sebastião volta o seu
olhar para as camisas alvinegras do
Parque da Moóca, clube paulista-
no em que jogou e do qual foi presi-
dente durante vinte anos.

Se, como empresário de transpor-
te, conseguiu alcançar o porte de
um Ademir da Guia, como dirigen-
te sindical ele está mais para Edmun-
do, jogador do Palmeiras, conheci-
do por seu humor intempestivo. Ri-
beiro se diz indignado com a depura-
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ção política que avassala o legislati-
vo e é enfático ao defender o fecha-
mento do Congresso, nos moldes
do ato desferido, num passado re-
cente, pelo presidente peruano Al-
berto Fujimori. "Não sou democra-
ta, sou democrático", reporta-se.
Mesmo tendo votado em Fernando
Collor para presidente nas últimas
eleições presidenciais, não esconde
sua vontade de pintar a cara junto
com a juventude que protesta con-
tra a corrupção no país.
Com três filhos, e nenhum neto

— "casei-me na idade certa, aos
38 anos, com Ercília" —, Sebastião
Ribeiro, o Homem de Transporte
de 1993, que preside pela segunda
vez a NTC, garante que sua ativida-

de sindical contribui bastante para
o desenvolvimento de sua empresa,
e vice-versa. Afinal, a fórmula pa-
ra isso, conforme atesta, "tem sido
o trabalho, que sempre funcionou
em todas as crises de que se tem no-
tícia". Nas palavras de um atleta,
"é bola prá frente".

TM — É verdade que o senhor não
gosta de ser Chamado de pernam-
bucano?
Ribeiro — Não. Me honra muito
ter sido criado no Recife e, inclusi-
ve, quatro de meus dez irmãos são
pernambucanos. Nasci em Esperan-
ça, na Paraíba, apesar de não conhe-
cer a cidade. Saí de lá muito novo,
pois minha família logo voltou para
Teixeira, sua cidade natal. No ano
em que nasci, em 1930, meu pai esta-
va envolvido com a política local,
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e alguns problemas o levaram a sair
de Teixeira para Esperança. Mas es-
sa volta não durou muito, pois mi-
nha família estava decidida a procu-
rar melhores dias. Em 1939, ela se
mudou para Fortaleza, no Ceará.
Éramos, então, em seis filhos. Por
volta de 1942, fomos para Recife,
onde meu pai se dedicou à ativida-
de de caminhoneiro, cbbrindo a ro-
ta Recife—Fortaleza—Teresina. Com
a chegada da Segunda Guerra Mun-
dial, em 1943, três navios brasileiros
foram torpedeados pelos alemães
na costa do Nordeste, o que acabou
levando o Brasil a entrar na guerra.
Esse fato inibiu os comerciantes bra-
sileiros a escoarem sua carga por via
marítima. Começou aí a intensifica-
ção do transporte por caminhão.
Foi quando o TRC passou a se de-
senvolver efetivamente. O medo de
naufrágio fez com que os pequenos
caminhões fossem carregados com
a carga da região. Foi aí que o meu
pai percebeu que este era o caminho

"Uma boa solucão
contra a corrupção
é fechar de vez
o Congresso"

mais fácil para se tornar empresário.
Mas sua primeira iniciativa foi a
de agenciar cargas para outros cami-
nhoneiros. Ele comprou seu primei-
ro caminhão somente em 1946, um
Chevrolet Boca-de-Sapo, famoso
na época. Em 1952, a empresa já
havia crescido bastante. Foi a essa
altura que ele decidiu se mudar pa-
ra São Paulo. Nessa ocasião, as es-
tradas que ligavam o sul do país com
o norte foram abertas. Nossa viagem
para São Paulo durou treze dias
— hoje é feita em 52 horas. Então,
aportamos na cidade, onde já esta-
mos desde há 42 anos.

TM — O senhor dirigiu caminhão,
depois dirigiu uma pequena empre-
sa, que se tornou uma grande em-
presa, até chegar à política sindical.
A nova geração de transportadores,
que hoje assume as empresas, não
teve essa mesma experiência. Isso
faz diferença?

Ribeiro — O fato de alguns empre-
sários terem pegado no caminhão
não quer dizer que todos tenham
de fazer o mesmo. Para administrar
uma empresa não é necessário saber
dirigir um caminhão. É preciso, is-
to sim, adquirir um certo nível de
escolaridade e praticar a administra-
ção da empresa. Eu nunca fiz nada
na vida a não ser transporte. Há
42 anos, meu pai me colocou no ca-
minhão, e eu gostei e fiquei. Não
fiz mais nada profissionalmente, a
não ser tentar jogar futebol. Fui
obrigado a mudar de idéia porque
o transporte me dava muito mais
resultados. Na época em que meu
pai me tirou de Recife, eu fiquei lou-
co da vida. Hoje, dou graças a
Deus por isso. Ele tinha razão. Acre-
dito que a nova geração se beneficia
das coisas certas que fizemos nos
caminhos errados. Aliás, os cami-
nhos, naquele tempo, eram de fato
errados. Não havia estradas, saía-
mos por aí com um caminhão, uma
foice e um serrote, abrindo picadas.
Tomamos caminhos tortos porque
não havia outros. O que a nova ge-
ração tem de procurar ver é o bom
exemplo da geração passada, o que
foi construído para ser herdado por
ela. No final das contas, todos nós
nos preocupamos com o futuro da
próxima. Tenho três filhos, que ain-
da não se interessam por transpor-
te, mas sei que no dia em que eles
quiserem trabalhar na área, terão a
empresa à disposição.

TM — Quando aconteceu sua entra-
da no cenário sindical?
Ribeiro — Sempre gostei de fazer
política empresarial, não-partidária.
Por volta de 1960, passei a freqüen-
tar o Setcesp, o sindicato de São
Paulo, por intermédio do saudoso
Orlando Monteiro, um grande líder
idealista, responsável por importan-
tes conquistas do setor rodoviário.
Eu fazia parte do time de Montei-
ro, participava da comissão Norte-
Nordeste do sindicato e, depois, da
Comissão de Transporte Itinerante.
Fui presidente do Setcesp, depois
da Fetcesp e, hoje, pela segunda vez,
sou presidente da NTC.

TM — De 1960 a 1980, encerrou-se
um período dúbio para qualquer ati-
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vidade econômica no país. Ao mes-
mo tempo em que o transporte se
expandiu economicamente, havia
uma retração política sem preceden-
tes no país. Como era a atividade
de fazer política sindical nessa época?
Ribeiro — Não era muito fácil, mas
tínhamos de continuar vivendo. Vo-
cê acorda e se levanta da cama, e
percebe: alguma coisa precisa ser fei-
ta. Não tivemos outra alternativa,
tínhamos de cumprir com nossa obri-
gação de empresário. Minha experi-
ência no sindicato sempre me ajudou
na empresa, e vice-versa. As entida-
des de classe são uma continuidade
das empresas. E a opção pelo traba-
lho sempre deu certo, independente-
mente da situação política do país.

TM — Há mais alguma ambição
que o impulsione para cargos maio-
res dentro da política sindical?
Ribeiro — Não, eu quero parar por
aqui mesmo. A NTC foi e está sendo
uma ótima experiência, e, no mo-
mento, não tenho outra pretensão.
Política partidária, então, nem pen-
sar. Eu gosto muito de política, mas
não partidária. Ainda mais num mo-
mento de tantos escândalos. Eu estou
enojado com esse modo de fazer po-
lítica no Brasil. De vez em quando,
tenho uma sensação de que está tudo
podre. Mas acredito que há muita
gente séria, embora esteja muito difí-
cil identificar essas pessoas. Prova
disso foi o deputado Ibsen Pinheiro,
que há poucos dias víamos defenden-
do o impeachment do Collor e que
agora está declaradamente envolvido
com a máfia do orçamento. Talvez
uma solução fosse a mesma dada pe-
lo presidente do Peru, Alberto Fuji-
mori, que fechou de vez o Congres-
so. Como brasileiro, eu fico, de vez
em quando, com vontade de pintar
a cara e sair por aí gritando com a
juventude, apesar da minha idade.

TM — Como o senhor se define po-
liticamente?
Ribeiro — Nada sem democracia vai
para a frente. Sou democrático, não
democrata. Primo pela democracia.
Agora, tem de haver organização e
respeito, o direito de um cessa quan-
do começa o do outro. Esse negócio
de avançar no que não é seu não é
democracia. Eu nunca tive participa-

ção efetiva em partidos políticos.
Tem gente que me chama de malufis-
ta, mas não é verdade. Houve uma
época em que fui filiado ao PDS,
mas nunca exerci função, nunca fui
ativista. Votei no Collor, já votei
no Maluf, e no Jânio Quadros. Pos-
so ter me arrependido muitas vezes
de ter errado na escolha, mas nunca
vou me arrepender de não ter parti-
cipado do processo democrático.

TM — O setor dos transportes pare-
ce viver uma lacuna de políticos liga-
dos ao setor e eleitos pelos transpor-
tadores. Com exceção do Denisar
Arneiro, que, embora tenha declara-
do algumas vezes não ter sido elei-
to pelos transportadores, represen-
tou o setor, hoje o Congresso não
conta mais com um político-trans-
portador. Como o senhor vê isso?
Ribeiro — Cheguei a ser o coordena-
dor político do setor dos transportes.
Foi durante minha primeira gestão
na NTC. Fizemos um movimento pa-

"Com os Correios, o
governo concorre

conosco, só que sem
pagar impostos"

ra criar condições de eleger alguns
transportadores para todos os cargos
políticos. Foi uma conclusão das li-
deranças daquela época a de eleger
empresários do setor. O único saldo
desse movimento foi exatamente o
Denisar Arneiro. Chegamos à conclu-
são de que é muito melhor delegar a
representatividade do setor aos políti-
cos, digamos, por vocação, do que
criar novos políticos com origem no
setor. É muito melhor os empresários
escolherem os políticos que devem
cuidar de seus interesses. O problema
é que o político-transportador é vis-
to unicamente dessa forma por seus
colegas políticos. Isso é até centrali-
zador. Hoje, trabalhamos com um
grupo que tem justamente a missão
de identificar políticos habilitados
para representar os transportadores.

TM — Sua segunda gestão na presi-
dência da NTC teve início com uma
grande vitória, aliás, não só do TRC,

mas do setor como um todo e, em
especial, da CNT. Trata-se da cria-
ção do Sest/Senat, um anseio anti-
go do setor. Quais as expectativas
do senhor quanto às futuras conquis-
tas da NTC até o fim de seu mandato?
Ribeiro — O Sest/Senat foi uma
grande vitória do setor. Embora a
CNT tivesse tido um empenho decisi-
vo nesse caso, essa bandeira foi le-
vantada pela NTC, que nunca deixou
de fazer lobby no sentido de aprovar
a criação dessas entidades. A pessoa
que sempre impediu essa aprovação
foi o senador Albano Franco, por
motivos óbvios (sua ligação com a
Fiesp, coordenadora do Sesi/Senai).
Nós o declaramos nosso inimigo nú-

mero um, e estávamos dispostos a fa-
zer uma passeata contra ele. Foi aí
que ele passou para o nosso lado, e o
projeto foi aprovado. A participação
da NTC neste caso foi fundamental.
Agora, nossa preocupação está volta-
da para a devida normalização do
transporte de carga por ônibus. Aliás,
esse problema se agrava mais com a
entrada dos Correios nessa área. Por
incrível que pareça, o próprio gover-
no federal, que é dono dos Correios,
está fazendo concorrência conosco,
sem o recolhimento de impostos.
Na verdade, o governo está manten-
do uma empresa de transporte que
concorre deslealmente conosco. Os
Correios não se ocupam somente
de cartas, mas também de carga.
No mínimo, deveríamos estar igual-
mente isentos dos mesmos impostos.

Walter de Sousa
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ufona na
rota de Manaus

Reativação da Zona Franca,

inflação em alta

e competição de importados

estimulam o modal

• As companhias aéreas nunca tive-
ram o espaço de suas aeronaves tão
disputado na rota Manaus—São Pau-
lo—Manaus como em 1993. A maio-
ria delas teve de aumentar as freqüên-
cias e de colocar mais aviões na ro-
ta. Por isso, 1993 se encerra com
um crescimento da ordem de 45%
sobre o volume transportado em
1992. E 1994 promete ser ainda me-
lhor, garantem os operadores. O au-
mento do número de operações já
havia começado no segundo semes-
tre de 1992, como detectou Camilo
Cola, presidente da ITA, o braço aé-
reo do Grupo Itapemirim, ao enco-
mendar mais dois aviões cargueiros
Boeing 727, duplicando a frota da
empresa. "Não conheço nenhuma
rota em todo o mundo com tama-
nha demanda de vôos cargueiros",
afirma Andrés Lauterstajn, superin-
tendente de Cargas da Varig, para
quem o crescimento do volume sur-
preendeu a todas as companhias.
As estatísticas oficiais costumam

atribuir ao transporte aéreo apenas
0,5% do volume de carga movimen-
tado no país, embora no ano passa-
do não tenha chegado nem a isso,
garante Tarcísio Gargioni, diretor
de Cargas da Vasp. Mas a reabilita-
ção do parque industrial da Zona
Franca de Manaus, aliada à necessi-
dade de redução do estoque no co-
mércio, como arma para diminuir

custos financeiros e para permitir a
competição com os produtos impor-
tados, e à manutenção dos índices
inflacionários em patamar elevado,
durante 1993, contribuíram para
que, neste ano, a participação do
transporte aéreo superasse o históri-
co meio por cento.
A Varig esteve fazendo, em 1993,

33 freqüências semanais de carguei-
ros para Manaus, utilizando dois
DC-10 e três 727-300, além de dois
DC-10 e cinco 727, voando diaria-
mente com passageiros na mesma
rota e oferecendo espaço para carga.
A Transbrasil faz dez vôos sema-

nais, e também aproveita os porões
de outros onze, de passageiros, en-
quanto que a Vasp, que só tem dois
cargueiros na rota, faz dois por dia.
A empresa teve de devolver, em
1992, os três cargueiros DC-8 aos
seus proprietários, por falta de paga-
mento das parcelas de leasing, e ope-
ra apenas com dois Boeing 707 na
rota de Manaus. Os outros dois car-
gueiros B 737 são utilizados em ou-
tras rotas, e no serviço especial pa-
ra o correio. Em 1993, a empresa
retomou um vôo diário com DC-10
de Porto Alegre a Manaus, que fo-
ra interrompido em 1992. "Os trans-
portadores rodoviários não gostam
de admitir, mas a verdade é que,
com o nosso avanço, a carga rodo-
fluvial diminuiu", arrisca Gargioni.

As agências de carga aérea, ligadas
às empresas rodoviárias de carga,
também se mostram eufóricas. Por
exemplo, Cláudio Pereira, responsá-
vel pela Divisão Intermodal da Dom
Vital, diz que o volume de carga agen-
ciada para o transporte aéreo dupli-
cou em 1993, em comparação com
1992, quando começou a operar na
rota para Manaus. "As demais ro-
tas também cresceram, mas a reativa-
ção da Zona Franca foi decisiva pa-
ra o novo boom." Segundo Pereira,
a agência da Dom Vital, que em
1993 deveria responder por 20% do
faturamento da empresa, duplicará
novamente suas atividades em 1994.

Disputa por espaço — Esse cresci-
mento inesperado congestionou os
aeroportos de Cumbica e de Ma-
naus, levando, por exemplo, a Varig
a instalar um armazém alfandega-
do em área externa ao de Manaus.
Por outro lado, as agências têm en-
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O DC-10 é um dos
aviões que a Varig
utiliza nos 33 vôos
semanais de São
Paulo a Manaus.
No final do ano,
os armazéns da
lnfraero, em
Cumbica ficaram
abarrotados
de carga.

contrado dificuldades para colocar
suas cargas nos aviões. "A espera
tem sido de quatro a cinco dias",
exemplifica Pereira.
Na tarde de 26 de novembro,

Carlos Manoel A. Souza, chefe da
Divisão de Cargas da Transbrasil,
em meio à entrevista à TM, dispen-
sou, cheio de desculpas, um pedido
de vôo extra da Sharp, depois de
adiar, de sábado (dia 27) para segun-
da-feira (dia 30), outro pedido, da
Autolatina, para levar autopeças a
Buenos Aires, por indisponibilida-
de de equipamento e de tripulação.

Gargioni também lastima a falta
de cargueiros. "Neste ano, recebe-
mos os dois cargueiros, e o terceiro,
já encomendado, só chega em junho
de 1994. Se tivéssemos, atualmente,
mais dois, eles voariam lotados to-
dos os dias", queixa-se, ao olhar
para a maquete de um Boeing 747,
que ganhou e mandou pintar com
as cores da Vasp Cargo. "Um dia,
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ainda teremos um destes, e nunca
mais dispensaremos clientes por fal-
ta de avião", brinca.

Por sua vez, a Transbrasil não
conseguiu repor as três aeronaves
perdidas em acidentes nos ultimos
três anos: uma delas caiu nas proxi-
midades de Cumbica, e as duas ou-
tras tiveram perda total em Manaus,
devido a problemas no trem de pou-
so, segundo Souza.
Na verdade, o encolhimento da

Vasp e da Transbrasil, assim como a
interrupção das operações da TNT-

Sava em 1992, contribuíram para a
expansão da estrutura da Varig e
da ITA na principal rota de carga
aérea do país, que responde por 500/0
do volume transportado anualmente.
A ITA, que, em 1992, operava

com duas aeronaves, passou a utili-
zar quatro a partir do segundo se-
mestre de 1993, em vôos diários en-
tre Viracopos e Manaus. Seu presi-
dente, Camilo Cola, considera que
o aumento no volume do transpor-
te ficou aquém das expectativas.
Mesmo assim, promete para 1994 a
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ampliação de sua frota, que também
passará a cobrir novas rotas.

Volume crescente — As indústrias de
equipamentos eletrônicos são as prin-
cipais responsáveis por essa deman-
da. A maior delas, a Philips do Bra-
sil, mantém um contrato de exclusi-
vidade com a Varig para um vôo diá-
rio nessa rota. Na descida, o 727-300
transporta os produtós acabados pa-
ra o mercado Sudeste-Sul, e na subi- _
da, pelo regime just-in-time, o avião
abastece a fábrica da Zona Franca
com quatro milhões de cinescópios
por ano, procedentes da fábrica de
São José dos Campos (SP).

Ricardo Gonzalez, gerente comer-
cial da Transmac, transportadora
do Grupo Machline e sucessora da
Sharp Transportes, diz que a Sharp
envia 40% de sua carga por via aé-
rea e 60% pelo modal rodofluvial.
O aumento da participação do aéreo,
segundo Gonzalez, é justificado pelo
alto custo financeiro dos estoques.
"Enquanto, por avião, a carga che-
ga em 48 horas, pelo sistema rodo-
fluvial demora quinze dias", explica.
O pólo industrial de Manaus, que

sofreu o maior desgaste dos últimos
vinte anos a partir da iniciativa de
abertura das importações pelo Pla-
no Collor, em 1990, retomou seu cres-
cimento em 1993. "Aconteceu lá
uma coisa que nunca vi", diz Gargio-
ni. "As indústrias cortaram 50%
de sua mão-de-obra e, em seguida,
recontrataram todo o mundo."
A transferência da produção das

indústrias do pólo de Manaus para
o mercado consumidor das regiões
Sul e Sudeste pela via aérea se justi-
fica não somente em face da distân-
cia como também em face das difi-
culdades envolvidas na tarefa de
transpor a via fluvial. Segundo Gon-
zalez, o fator que mais pesa na ho-
ra da opção é o custo financeiro agre-
gado. Para enfrentar a concorrência
com produtos importados, as empre-
sas reduzem o estoque ao máximo,
e seu depósito acaba sendo o cami-
nhão e a balsa. Ele explica: "Co-
mo as vendas da indústria se concen-
tram no final do mês, as cargas,
que precisam chegar a São Paulo
com preço competitivo, acabam via-
jando de avião, e são entregues em
48 horas ao cliente. Quanto às ven-
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A ITA tem agora quatro Boeing 727-100 cargueiros em vôos diários de Viracopos a Manaus

das feitas ao longo do mês, em me-
nor número, vêm pelo modal rodo-
fluvial e se constituem em suprimen-
to adicional ao comércio."

Gonzales aponta outros fatores
que contribuem para que o cliente
opte pelo modal aéreo, tais como o
risco de roubo, que no avião é me-
nor que no caminhão, e o volume
do produto. "Videocassetes e calcu-
ladoras, por exemplo, viajam mais
de avião que de caminhão/balsa
porque ocupam espaço pequeno.
Quanto aos televisores de 28 polega-
das, apesar do alto valor agregado,
e do risco de roubo, acabam sendo
transportados pelo rodofluvial."
A diferença entre o valor do fre-

te aéreo e o do rodofluvial — de
dez para um, segundo Gargioni, da
Vasp, ou de cinco para um, segun-
do Carlos Souza, da Transbrasil
— não se constitui em empecilho
para a opção pelo aéreo. "Uma in-
flação de 3607o ao mês , empurra a
carga para o avião, mesmo que es-
ta fique esperando no aeroporto du-
rante quatro dias", argumenta Cláu-
dio Pereira, da Dom Vital. "Com-
pensa muito mais ao cliente, seja ele
a indústria ou o comércio (CIF ou
FOB), pagar o equivalente a 407o
do valor de um videocassete pelo
frete aéreo do que pagar 107o e espe-
rar durante quinze dias a chegada
da carga dentro de uma carreta",
complementa Souza, da Transbrasil.

Boas perspectivas — "A Copa do
Mundo incentivará o consumo de
televisores e de videocassetes no pró-

ximo semestre. Por isso, esperamos
que 1994 seja ainda melhor do que
1993", afirmou Lauterstajn, ao con-
tar que a Varig colocará mais um
DC-10 ha rota, que, em novembro,
já estava em reforma na Itália.

Além da Varig, a Vasp também
promete ampliar a oferta de espaço
em suas aeronaves cargueiras, apesar
de sua precária situação financeira.
"Agora, retomaremos devagar o cres-
cimento", ponderou Gargioni, lem-
brando que dentre os 58 aviões que
a empresa mantinha até 1992, ficou
com 22. "Mas já conseguimos ad-
quirir dois cargueiros", completou.

Por sua vez, Carlos de Souza não
soube informar se a Transbrasil tem
planos para adquirir aviões, porém
conseguiu uma mágica com sua fro-
ta. Como seu contrato com a ECT,
para o Correio Aéreo Noturno, esta-
belece rotas entre São Paulo e Por-
to Velho, Cuiabá e Salvador, durante
o dia, os dois B737-200 fazem vôos
cargueiros entre Belém e Manaus,
participando de um sistema intermo-
dal com o transporte rodoviário.

Camilo Cola não quis revelar
quantos aviões pretende comprar
em 1994, porém não descartou a
possibilidade de adquirir os direitos
de vôo detidos pela TNT-Sava. "Es-
tamos sempre à disposição para con-
versar. Contudo, é necessário que
haja vontade manifesta da outra
parte para vender." Utilizou o mes-
mo raciocínio para o caso da com-
pra da Vasp, antiga pretensão de
Cola. "Não negamos que somos sem-
pre candidatos."
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VEÍCULOS,PEÇAS
SERVIÇOS

SEGURANÇA E ECONOMIA
O Pneutronic é um calibrador de
pneus eletrônico micro-processado,
totalmente automatico, projetado
para uso contínuo e duradouro.
Todos os pneus ficam calibrados
com máxima precisão,
proporcionando durabilidade
inclusive a todo conjunto da
suspensão.

• ECONOMIA
0,4% de perda de
combustível para cada libra
de erro na calibragem.
"Environment Protection
Agency" of USA (E.P.A.)

• SEGURANÇA
Na borracharia, no uso do
pneu e no equilíbrio do
veículo.

Erro máximo de 0,5 psi,
apenas 10% da média dos
equipamentos convencionais.

Indispensável na calibragem
com NITROGÊNIO.

Ligue direto na fábrica:

(011) 858-7 724
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SANTOS: (0132)37.4992
STA CATARINA: (0486) 22-3784
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PEÇAS E ACESSÓRIOS PARA CAMINHÕES E ONII3US MERCEDES BENZ

DISK-PEÇAS
(011) 514-6933

RUA JOSÉ BARROS MAGALDI, 1247, SANTO AMARO-SP
CEP: 05815-010, FAX: 514-6939, TELEX: (11) 57-113

CABINE DUPLA SIDCAR
SEGURANÇA, CONFORTO e a MESMA CAPACIDADE DE CARGA

Disponíveis nas versões Cabine Dupla e Semi-Dupla,
permitem transformação em caminhões de'qualquer
ano ou marca. Novo ou Usado.
Transporta passageiros com conforto e segurança e
mantém as características originais do seu caminhão,
sem comprometer a capacidade de carga.

MAIS QUE TRANSFORMAÇÃO.
EVOLUÇAO.

SIDCAR IND. E COM. DE CARROCERIAS S.A.
Av. José Meloni, 1280 • Mogi das Cruzes • SP

Tel 011. 460 1755 Fax 011. 460.1466 Mais de 5.000 veículos transformados



VEÍCULOS,PECAS
serwrKos

mwa ZI..=11‘51
ZURLO Implementos Rodoviários Ltda.
Rua das Fruteiras, S/N (RS 230- KM 11) Cx. P. 1164

Fone: (054) 224.1000 Fax: (054) 224.1676
Telex: 543428 ZIRL BR.
CEP 95001-970 Caxias do Sul - RS

Leve essa Qualidade

RETORNO GARANTIDO
PARA SEU
ANÚNCIO!

LIGUE JÁ!

575-1304
vEicylktrEcAs
sws

ÔNIBUS
É NA
BUS STOP.
E PONTO
FINAL.

Na compra, troca ou venda
do seu ônibus ou micro-
ônibus, faça o melhor
negócio na BUS STOP.
E ponto final!

DOIS ENDEREÇOS
PARA SEU

MELHOR NEGÓCIO:

DEZENAS DE OPÇÕES!
• Micro-Ónibus
escolares/urbanos .
• Micro-ônibus rodoviários ou
executivos
• Ónibus urbanos com motor
frontal ou traseiro
• ônibus rodoviários com
motor frontal ou traseiro

CONsuLTE
(014292.464g

" Av. Alcântara Machado (Radial
Leste), 2.200 — São Paulo- SP
Tel.: (011) 292.4649 — Fax: (011) 93-6747
" Marginal Tietê — Av. Condessa
Elizabeth Rubiano, 1700 — São Paulo - SP
Tel.: (011) 217-9909/5906

Apoio:

TRUCKS HÉLIO LTDA

Fone: (034) 321-2599

PATOS DE MINAS - MG

4130DOPECA5
FONES: (054) 331 38 33 - CÁRAZINHO

(055) 412 48 21 - URUGUAIANA

Estradão Freios e Molas Ilda. 
Tones: (065) 381-2980 e 381-2175 - Várzea Grande -XI

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

E BARATO ANUNCIAR EM TM.

FONE: 575-1304
FAX: (011) 571-5869
TELEX: (11) 35.247
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A INFORMAÇÃO É O MELHOR CAMINHO

TM. HÁ30 ANOS PONDO
A INFORMAÇÃO NO SEU CAMINHO

Desejo assinar a revista TRANSPORTE MODERNO por um ano.
Sei que receberei 12 exemplares por apenas CRS 13.400,00.
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Areeiros deixam
a Via Dutra e

aderem à ferrovia

A partir de janeiro, a Rede

transportará

quarenta carretas/dia entre

Taubaté e São Paulo

• Em janeiro último, a Rede Ferro-
viária Federal começou a transpor-
tar caminhões sobre vagões entre o
Rio e São Paulo. Dez meses depois,
prossegue a retirada gradual de cen-
tenas de caminhões da Via Dutra,
responsáveis por inúmeros congestio-
namentos e acidentes, graças à im-
plantação do Rodotrilho Areia, en-
tre Taubaté e São Paulo, inaugura-
do no 'dia 12 de novembro.

"Trata-se de um sistema tipica-
mente roll-on/roll-off, equivalente
ao do rodotrem Rio—São Paulo,
no qual o cavalo é transportado jun-
to com a carreta", explica o enge-
nheiro Luís Fernando Oliveira do
Vabo, gerente do Departamento Co-
mercial da SR-2 (Regional Rio de
Janeiro), descartando qualquer seme-
lhança com o sistema norte-america-
no TOFC — Trailler On Fiar Car.
Para uma comparação, Vabo acredi-
ta que o rodotrilho esteja mais pró-
ximo dopiggy-back, sistema de trans-
porte de carretas sem cavalos mecâ-
nicos. "A evolução óbvia do rodo-
trilho é o sistema road railer", fri-
sa, referindo-se ao semi-reboque que
se encaixa num truque ferroviário
com as rodas suspensas, evitando o
alto peso morto do piggy-back con-
vencional (ver TM 339).
A Rede estima que o transpor-

te do porto de areia de Taubaté até
a estação do Pari, em São Paulo,
terá duração em torno de quatro
horas. Nos terminais, o tempo mé-
dio de espera é de duas horas pa-
ra a carga e de trinta minutos pa-
ra a descarga.

O maior atrativo está no frete de US$ 85/carreta, sendo 43% menor que o ferroviário

O rodotrilho é formado por uma
locomotiva Diesel, quatorze vagões-
plataformas adaptados para trans-
portar quatorze carretas de 25 t e
um carro de passageiros. Cada va-
gão-plataforma tem capacidade pa-
ra transportar até 75 t.

Percorre 160 km de trecho pla-
no e pouco acidentado a uma veloci-
dade média de 40 km/h. Os dois tú-
neis existentes não oferecem proble-
mas à passagem do trem. Do nível
do pneu ao topo da carga, o gabari-
to permitido é de 3,40 m de altura.
Segundo o engenheiro Alberto Jor-
ge de Abreu, chefe do Departamen-
to Comercial do Vale do Paraíba,
na fase experimental, de sessenta
dias, o frete de ida e volta, US$ 85
por carreta de três eixos (25 t de
areia e 40 t de pbt), constitui o prin-
cipal atrativo para o empresariado,
pois significa um custo 43,3% me-
nor que o do rodoviário (US$ 150).
A Rede já estuda a ampliação

desse serviço, a ser realizada em ja-
neiro, com novos horários adicio-
nais. O rodotrilho deverá transpor-
tar quarenta carretas, embarcadas
na estação de Taubaté com destino
à estação do Pari, de onde retorna-
rão carregadas de pedra ou vazias.
No momento, o trem parte de Tau-
baté às 7h3Omin e retorna do Pari
às 14h, de segunda-feira a sábado.

Desvio reativado — A exploração
das vantagens do serviço, principal-
mente o menor custo de manuten-

ção (e de desgaste) do veículo e a
economia de combustível, deve car-
rear grande volume de cargas para
a ferrovia. No trecho que cobre as
cidades de Jacareí, Cachoeira Paulis-
ta e Cruzeiro circulam, diariamente,
1 200 carretas de areia.
No entanto, somente três empresá-

rios desfrutam a parceria com a Re-
de na região: Mário Fumio Aoki (A-
revale), Masaji Sato (Fornecedora
de Areia Irmãos Sato) e Órbio Máxi-
mo de Borba (Mineração de Areia
Paraíba do Sul). "Mas o projeto se-
rá aberto aos usuários dos vinte mu-
nicípios do Vale", garante Abreu.
O Vale do Paraíba é responsável

por aproximadamente 80% do consu-
mo anual de areia destinado à cons-
trução civil na Grande São Paulo.
Na Dutra, 50 mil carretas movimen-
tam mais de 1, milhão de t de areia
/ano. Hoje, fluem pela Rede 3 mil
t de areia/dia em vagões convencio-
nais, o que corresponde a 120 carretas.

Para reativar um antigo desvio,
de 4 km de extensão, que liga a esta-
ção central de Taubaté à fábrica da
Mecânica Pesada, a Rede investiu
US$ 10 mil em serviços de limpeza
de linha, de troca de dormentes da-
nificados e de colocação de brita
ao longo do trecho. Além disso, in-
vestiu na construção de rampa de
embarque para caminhões, construí-
da em concreto armado, com pla-
no inclinado e 10 m de trilhos.

Gilberto Penha
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RUMOS & RUMORES

A graça da vida
Cultivo o hábito de conversar com mo-
toristas de caminhão, principalmente os
de longo curso, conhecedores da alma
das estradas. Disse-me um deles num re-
cente domingo de sol: "A vida do cami-
nhoneiro está virando uma coisa sem gra-
ça." Voltei dias depois ao estacionamen-
to da Rua da Coroa, e um colega desse
desolado analista das mudanças da pro-
fissão ratificou o veredicto. Na segunda
entrevista, meu interlocutor fez questão
de ilustrar a metamorfose com a citação
de duas cenas. "Há dez anos", compa-
rou Aparecido dos Passos Mael, "quan-
do furava um pneu, a gente quase não
conseguia pôr a mão na chave de roda:
sempre aparecia um companheiro pra fa-
zer o serviço. Hoje, quando se pára no
acostamento, o perigo é ser atropelado.
O pessoal passa a toda a velocidade."
O curto espaço de um decênio afetou

a essência das relações entre os que vivem
nas estradas. Acirrou-se, em mais de
um sentido, a luta pela sobrevivência.
De um lado, como reflexo da baixa remu-
neração pelo trabalho, a busca da produ-
tividade aumentou a pressa, inimiga do
companheirismo. De outro, a infestação
de todas as rotas por bandos de assaltan-
tes espalhou o medo, que torna os cami-
nhoneiros desconfiados e arredios.

Lembrei-me então de Noel Almeida,
cuja história transformei em reportagem
de capa de revista alguns anos atrás. Baia-
ninho, como todos o chamavam, foi
um caso de paixão incondicional pela es-
trada. Para comprar seu caminhão, ele
se desfez de todos os bens que possuía,
incluída a casa que construíra com as
próprias mãos. Durou menos de um ano
e meio seu grande sonho, ao fim do
qual perdera tudo.

Baianinho teve o azar de adquirir
um caminhão fadado a uma colossal su-
cessão de avarias, e ainda tropeçou na
má fé de espertalhões, que o enrolaram
nos negócios. Longe de casa, com o di-
nheiro escoando pelo ralo em que se trans-
formara seu instrumento de trabalho, so-
breviveu durante certo tempo à custa da
venda de cada objeto que tinha à mão

— o extintor, o rádio, um rolo de cor-
da, um revólver, o pneu de reserva, o
macaco. A última perda agravou-lhe a
dura rotina. Sem a indispensável ferra-
menta, toda vez que um pneu furava, ti-
nha de seguir de carona em busca de
um borracheiro que se dispusesse a ir até
onde estava o caminhão. E os precários
pneus estouravam com tanta freqüência
que chegou a gastar três dias numa via-
gem entre Aracaju e Salvador, trajeto
normalmente coberto em uma noite.
O aspecto mais tocante da história

de Baianinho foram as manifestações
de apoio que lhe amenizaram o calvário.
Não houve ocasião em que, parado na
estrada, deixasse de receber gestos de so-
lidariedade. Várias vezes os colegas lhe
rebocaram o caminhão. Alguns chegaram
a lhe dar dinheiro. Dois mecânicos dispu-
seram-se a fazer-lhe um serviço gratuito,
pelas costas do patrão, após o expedien-
te. A jornada, ao relento, prolongou-se
do entardecer até plena madrugada, com
a participação de uma falange de voluntá-
rios, que tanto ajudavam como se diver-
tiam. "Quando um caminhão está sen-
do consertado, logo surge uma roda de
motoristas e, junto, a cachaça", expli-
cou-me Baianinho. No caso, também sur-
giram mulheres, que faziam ponto num
bar das proximidades. Ligou-se um toca-

José Luiz Vitu do Carmo

fitas e uma espécie de festa foi improvisa-
da. Ao amanhecer, os motoristas, final-
mente prontos para seguir viagem, viram
voltar o dono da oficina. Pediram-lhe
então indulgência para os dois mecâni-
cos, derrubados pelo sono após os exces-
sos do trabalho e da comemoração.

Porém, a imagem mais impressionan-
te que me ficou do relato de Baianinho
foi a de uma cena da véspera. O conser-
to do caminhão exigia a troca de uma
engrenagem cujo preço estava fora de
seu alcance. O sofrido motorista, sem alter-
nativa, conformara-se em permanecer es-
tacionado no local, à espera de que 'al-
gum fato' acontecesse. O estranho tes-
te de resistência já durava doze dias, quan-
do, finalmente, os numes tutelares da es-
trada resolveram materializar também a
sua oferta. A ajuda chegou na forma
de um caminhão carregado de sucata,
cujo motorista disse que no fundo da
carroceria, bem no fundo, havia um exem-
plar daquela engrenagem. Imediatamen-
te, uma multidão de braços passou a re-
tirar da carroceria as quinze toneladas
de ferro-velho, até que surgisse, de fa-
to, a peça providencial.
Ao levantar a história de Baianinho,

em 1985, identifiquei nela não apenas a
saga de um caminhoneiro, mas também
o esboço de um quadro da vida nas es-
tradas, o rascunho de uma crônica so-
bre o universo desses despercebidos he-
róis brasileiros. As notícias recentes pa-
recem valorizar o velho retrato, transfor-
mado em testemunho sobre um mundo
que já não existe.
É pena que se tenha perdido algo as-

sim. Nas conversas recentes com cami-
nhoneiros, talvez me movesse o anseio
de obter elementos para uma página atual
sobre solidariedade. Aproximava-se o
Natal, com suas sugestões de harmonia
e de cooperação entre os homens. Mas,
se não foi desta vez, resta o consolo de
que o Ano Novo também já desponta,
com sua eterna capacidade de reavivar
esperanças. A maior delas é a de poder
acreditar que a vida — dos caminhonei-
ros e de todos — não deixará de ter graça.
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Tambor de freio Frum
tem liga especial

A Frum exibiu, na Brasil Trans-
po, um tambor de freio com uma
nova liga de fundição, importada
dos Estados Unidos, mas preferiu
não detalhar dados construtivos
devido à concorrência de mercado.
O novo tambor de freio, desti-

nado a caminhões, a ônibus e a
implementos rodoviários, ainda
está sendo submetido a testes de
resistência em laboratórios e em
estradas. Nos testes comparativos
de desgaste, o novo tambor, com
liga especial, obteve 30% a mais
de vida útil que os tambores con-
vencionais. Porém, seu custo im-
plica num acréscimo de 10% em
relação a um convencional (de
carreta), que custa US$ 70.
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Tambor é 10% mais caro que o convencional

Os novos modelos trabalham com 78 decibéis (contra noventa dos convencionais)

sovas empilhadeiras Hyster são mais silenciosas

O último lançamento de empi-
lhadeiras Hyster, da série XM, na
Irlanda, teve em vista prestar aten-
dimento aos mercados europeu e
norte-americano. Durante a Brasil
Transpo, realizada em outubro, a
série XM chamou a atenção pelo
fato de nos três novos modelos —
H45XM, com 2 250 kg de capaci-
dade, H55XM, com 2 500 kg, e
H6OXM, com 3 000 kg — o eixo
propulsor ter sido projetado para
suportar cargas pesadas, funcio-
nando sem ruídos e elevando e
abaixando a torre com suavidade.
As empilhadeiras têm motor

Mazda 2.0, a gasolina ou a GLP,

e podem, opcionalmente, dispor
de um motor Isuzu C240 Diesel.
Silenciosos, com sistema hidráuli-
co de alavancas, os novos mode-
los produzem, na sua operação,
78 decibéis, enquanto que as con-
vencionais ultrapassam o limite
de noventa decibéis. Graças a is-
so, o operador deixa de receber
as vibrações transmitidas pelo equi-
pamento. O que tornou isso pos-
sível foi o fato de o módulo do
operador ter sido montado sobre
coxins, e de o compartimento do
motor, dentro do chassi, ter sido
revestido com material anti-ruí-
do (espuma de poliuretano).

Super aditivo C2i diminui consumo de óleo dísel

O novo super aditivo C2i para
óleo dísel tem as funções de lim-
par e de proteger o sistema de ali-
mentação de todos os tipos de mo-
tores Diesel. Além disso, ele regu-
lariza a vaporização do fluxo do
dísel nas câmaras de combustão
e diminui o consumo desse com-
bustível nos veículos de carga.
O produto neutraliza a ação

da água no óleo dísel, que, no
Brasil, apresenta teores muito ele-
vados de umidade, de parafina e

de impurezas. De efeito genérico,
evita o aparecimento de água de
condensação nos tanques e elimina
a ferrugem. Também elimina o
carvão das cabeças dos pistões e
dos cabeçotes. Finalmente, dilui
a parafina, limpa os bicos injeto-
res e lubrifica a boiiiba injetora,
as válvulas e as sedes das válvulas.

Informações mais detalhadas
poderão ser obtidas junto à Inter-
marc, pelos telefones (011)872-9693
e (011)864-7326.
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Carregadores de
bateria para pesados

A MBT mostrou na Brasil
Transpo, realizada em outubro,
novos carregadores de bateria au-
tomáticos Tecsup, para uso em
frotas de caminhões e de ônibus,
com tecnologia francesa de últi-
ma geração. Trazem como carac-
terísticas principais a ventilação
forçada, com sensores de tempera-
tura, e a saída para três baterias
com regulação independente.
De acordo com o engenheiro

Michel Brosset, diretor geral, eles
carregam, em duas horas, bate-
rias descarregadas, com até 80%
da capacidade nominal, e podem
ficar ligados durante meses sem
ferver as baterias, mantendo a
carga em 100%.

Devido à proteção eletrônica, a
bateria mantém a carga apesar das
variações de tensão da alimenta-
ção. Os carregadores se ajustam
automaticamente ao estado de car-
ga da bateria e dispensam qual-
quer intervenção ou qualquer tra-
balho de vigilância. A tensão de
entrada é de 110 V ou de 220 V
para todos os modelos disponíveis,
que têm garantia de um ano contra
qualquer defeito de fabricação.

Outras informações poderão
ser obtidas junto à MBT, pelo te-
lefone (011)459-3756.

1 Operam com sensores de temperatura
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Piso ondulado elimina a umidade e oferece proteção contra ácidos e solventes

Duraliner, revestimento para caçamba de picapes

Produto manufaturado em po-
lietileno de alta densidade, para
uso em picapes nacionais ou im-
portadas, o Duroliner proporciona
cobertura completa da área da ca-
çamba, além de realçar a aparên-
cia do veículo e de aumentar seu
valor de revenda. Pode ser instala-
do em apenas quinze minutos.

Recomendado para o trans-
porte de cargas, tem resistência
à tração de 3 700 PSI, o que per-
mite ao bedliner manter sua in-
tegridade estrutural mesmo quan-

do duramente solicitado.
É construído sem costuras e

propicia uma proteção contra áci-
dos, solventes, inseticidas, sal e
produtos químicos. O piso ondu-
lado elimina a umidade da caçam-
ba. Sua expectativa de vida útil
varia entre sete e quinze anos.
A Durakon Industries, de Mi-

chigan (EUA), detém a paten-
te do Duraliner. A operadora na-
cional é a Duraliner Brasil, tele-
fone (0192)52-6870, sediada em
Campinas.

Produzido com plástico reciclava! (ecoplicon) e sem tela metálica à volta do filtro

Em 94, o novo filtro Mann de Ar Ecológico

Ainda sem data prevista para
lançamento no Brasil, em 1994,
o novo filtro Mann de Ar Ecoló-
gico está sendo testado em veícu-
los de transportadoras e de usi-
nas de açúcar.

Inteiramente construído em
plástico reéi-clável (ecoplicon), o
novo produto foi projetado sem
tela metálica em volta do filtro,
o que o torna mais leve em com-
paração com os filtros convencio-
nais, dispensando chapas de aço.

Com o tubo central fixado na
carcaça, o filtro possibilita a utili-
zação dos elementos 'principal'
e de 'segurança' livres de metal.
Isentos de materiais colantes, pre-
judiciais ao meio ambiente, os
elementos e as bordas de vedação
são facilmente recicláveis.

Além disso, possui indicador
de manutenção, que permite acu-
sar se num determinado ambiente
há muita concentração de poeira.
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LANÇAMENTO

Volvo importa da Suécia o
chassi mais potente

do mercado, o B12, com motor
traseiro de 400 cv

pesado
vitamina do

• Depois de anunciada a importa-
ção do caminhão cara-chata FH
380, os portos brasileiros assisti-
rão, a partir de janeiro, à chega-
da de outro produto da Volvo sue-
ca, o chassi de ônibus, que será
o mais pesado disponível no mer-
cado brasileiro do transporte de
passageiros em longa distância.
Com o sugestivo nome do com-

plexo vitamínico com o qual foi
batizado, o B12 amplia a família
Volvo no Brasil, até então forma-
da pelo B58 (urbano) e pelo B10
M (rodoviário), ambos com mo-
tor central, oferecendo ao usuário
da marca a opção com motor tra-
seiro para uso rodoviário. "O
mercado brasileiro estava pedin-
do essa opção", argumenta Os-

Equipado com
carroçaria
Busscar, da
Nielson, o
chassi B12
importado pela
Volvo tem
motor de 400 cv



waldo Schmitt, diretor de Marke-
ting. No entanto, ele acredita que
os frotistas não substituirão os
modelos: em vez disso, "haverá
urna migração de outras marcas
para a nossa".

Schmitt é um defensor do 'mi-
dimotor', assegurando que na
Europa o posicionamento dos ele-
mentos principais do trem de for-
ça entre os eixos lidera as vendas.
Mesmo assim, a Volvo decidiu
lançar, em outubro de 1993, no
Salão de Kortrijk, na Bélgica, a
nova versão do B10 M com o
motor traseiro. Outros modelos
mais recentes da Volvo, ainda iné-
ditos no Brasil, como, por exem-
plo, o B6 (midibus urbano e rodo-
viário) e o B 10B, lançados nos
últimos dois anos, também já dis-
põem de motor na traseira.

Lançado na Europa em 1991,
o B12 roda na América Latina
desde 1992, quando a Volvo do
Brasil iniciou a exportação de 75
unidades para o Chile, em regi-
me de draw back (importados des-
montados e isentos de impostos,
exclusivamente para posterior ex-
portação). Os chassis foram en-
carroçados no Brasil e exportados.
No caso dos B12, o chassi che-

ga totalmente montado da Suécia,
nas duas versões, 4x2 e 6x2, nu-
ma primeira etapa de comerciali-
zação, informa Schmitt. A inten-
ção da Volvo do Brasil é, aos pou-
cos, incrementar a montagem na
fábrica de Curitiba, com utiliza-
ção de componentes brasileiros,
e isso já a partir de abril de 1994.

Potência máxima — O B12 traz
algumas inovações para o merca-
do brasileiro. A primeira delas é
a potência do motor, de 400 cv,
que supera em 40 cv o até então
líder na potência, Scania K 113.
O novo chassis é equipado com
o mesmo motor do caminhão
NL12, o TD 122, com seis cilin-
dros em linha e 12 litros de cilin-
drada. É turboalimentado e inter-
coolado. Tem cabeçotes indivi-
duais para cada cilindro, e cami-
sas úmidas. Segundo a montado-
ra, quando o motor está frio, o

freio motor atua como regulador
da pressão dos gases de escape,
acelerando o seu aquecimento.
Com isso, reduz-se o nível de emis-
sões, graças a uma combustão
mais eficiente. A bomba de óleo
de lubrificação, a bomba auxiliar
da direção, a bomba injetora e o
compressor são acionados por en-
grenagens. O alternador, que po-
de ser duplo, é montado no motor.
Com torque de 1 665 Nm a

1 200 rpm, o motor TD 122 pos-
sibilita ao B12 superar rampas
de até 55070 na versão 4x2, e de
até 45% na versão 6x2. O veícu-
lo atinge velocidade máxima de
120 km/h, a 2 050 rpm, em rodo-
vias pavimentadas em relevo pla-
no, com o uso de pneus 11 R22.

Outra novidade trazida da Sué-
cia para o segmento dos ônibus
pesados é a caixa de câmbio, Vol-
vo G7-EGS, equipada com o siste-
ma easy shift. Os dois modelos
de chassis fabricados no Brasil
são equipados com caixas de câm-
bio ZF. A G7-EGS ainda não es-
tá disponível no Brasil, mas a
Volvo não descarta a possibilida-
de de produzi-la em Curitiba.

Totalmente sincronizada, com
sete velocidades à frente e uma à
ré, a caixa Volvo parte de urna re-
lação de transmissão que começa
em 9,13:1 e chega em 1,00:1, na
última marcha. A vedete desse
componente é o easy shift, um fa-
cilitador da operação, que funcio-
na como um monitor da troca de
marchas. Sempre que a embrea-
gem é acionada, um comando ele-
trônico envia sinais para um meca-
nismo pneumático que fica dentro
da caixa, auxiliando as trocas. Se-
gundo o gerente de Suporte a Mar-
keting, Sérgio Gomes, o dispositi-
vo impede a mudança das engre-
nagens em velocidades inadequa-
das, dificultando trocas indevidas.
A alavanca do câmbio é peque-

na, e vem fixada ao lado do as-
sento do motorista, o que a man-
tém sempre em distância confortá-
vel, qualquer que seja a posição
do assento. "As marchas do B12
são tão suaves quanto as de um
automóvel", compara Gomes.

O freio é pneumático, com cir-
cuitos independentes para os eixos
traseiro e dianteiro em sistema Z
Carne, o que é uma evolução,
comparativamente ao S Carne.
"O contato entre lona e tambor
é total, ao contrário do S Carne,
no qual o tambor é atritado em
apenas uma região", explica Go-
mes. O freio motor é acionado
por meio de uma válvula de pé,
enquanto que o de estacionamen-
to é acionado por molas acumula-
doras, que atuam no eixo traseiro.
A direção é hidráulica integral,

com amortecedor. O volante é
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ajustável em ângulos de cinco po-
sições, e na altura.

Peso limitado — Tanto na versão
4x2 como na 6x2, o B12 estará
disponível num quadro de chassi
curto, de 8 778 mm, especial pa-
ra ser transportado. Qualquer
que seja o entreeixo desejado, o
encarroçador secciona as longari-
nas, seguindo posicionamento in-
dicado pelo fabricante, para ade-
quar a carroçaria. "Desse modo,
é possível ter um compartimento
de bagagem livre entre os eixos",
ressalta Gomes.

O novo chassi
incorpora uma série
de inovações: motor
traseiro, opção para
tração 6x2, câmbio
com monitor para
programar marchas
e suspensão a ar

O dimensionamento técnico
para a capacidade de carga é de
19,1 t na versão 4x2, e de 23,1 t
na versão 6x2, com o peso do
chassis ficando em 5,9 t no mode-
lo de eixo simples, e em 6,8 t no
modelo de eixo duplo. No entan-
to, com os limites, prescritos pe-
la Lei da Balança, de 10 t no ei-
xo traseiro simples, de 17 t no
duplo e de 6 t no dianteiro, Go-
mes reconhece que o B12 não
traz nenhuma diferença, em rela-
ção à concorrência, que atenue
o problema de peso para as estra-
das brasileiras. "Estamos estudan-
do o reposicionamento de alguns
componentes, tais como o tanque
de combustível, para que a versão
4x2 enquadre-se dentro dos limi-
tes da lei", confessa, colocando-
se em igualdade de condições com
as outras marcas no mercado.

Quanto à versão 6x2, leva a
vantagem natural de sete tonela-
das adicionais, e também permi-
te uma melhor distribuição do
peso sobre os eixos. Acontece
que no B12 a suspensão é total-
mente independente, o que tor-
na possível encurtar o balanço tra-
seiro e deslocar o trem de força
em direção ao terceiro eixo, jo-
gando o peso sobre as rodas.
Na Europa, esse chassi não so-

fre restrição alguma de peso, se-
gundo Sérgio Gomes, devido à
legislação mais flexível para veícu-
los que tenham suspensão pneu-
mática. "Isto se deve ao fato de
que a suspensão a ar danifica
menos o pavimento que a de mo-
las", explica.
No B12, a suspensão é pneumá-

tica e compõe-se de duas câmaras
de ar tipo fole, de quatro amorte-
cedores na dianteira e de quatro
foles e quatro amortecedores no
eixo traseiro. A regulagem de ní-

vel é automática para mais 50
mm de altura. O conjunto é equi-
pado com barras estabilizadoras
e de reação para os eixos diantei-
ro e de tração.

Outra característica que, na
opinião de Sérgio Gomes, será
muito atrativa para o cliente é a
facilidade de manutenção, devi-
do à fácil acessibilidade dos com-
ponentes que necessitam de assis-
tência constante, como, por exem-
plo, o filtro do compressor e o
filtro de combustível, a facilida-
de de abastecimento e de acesso
ao nível de água de arrefecimen-
to, ao reservatório de óleo da ser-
vodireção, aos comandos de par-
tida de motor e de parada de mo-
tor, e a facilidade de abastecimen-
to e de acesso ao nível de óleo.

Tendência mundial — Para Os-
waldo Schmitt, não haverá proble-
ma algum com peças de reposição
ou com a assistência técnica, uma
vez que o projeto do novo chassis
foi desenvolvido a partir de com-
ponentes já existentes em todas
as linhas de produtos da marca.
Ele adianta que a montadora es-
tá trazendo 1 200 itens novos pa-
ra a reposição, calculando um in-
vestimento de US$ 4 milhões pa-
ra os importados (caminhão e chas-
si). "Nosso parque de peças de
reposição foi ampliado em 40%,
em termos de valor", explica.

Segundo Schmitt, o mercado
brasileiro caminha para os pesa-
dos, obedecendo à tendência mun-
dial. "Cresce a demanda de ôni-
bus grandes, com o desenvolvi-
mento do segmento de turismo",
acrescenta, afirmando que são
necessários, para esses casos, veí-
culos potentes, que consigam ele-
vada velocidade média.
A Volvo está calculando que

o preço do B12 será aproximada-
mente 20% mais alto que os da
concorrência, podendo alcançar
a faixa de US$ 80 mil. Mesmo
assim, espera vender entre duzen-
tas e trezentas unidades em 1994,
duplicando as vendas do B10 M
em 1993, que ficaram em 254 uni-
dades no mercado interno.
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Se você procura potência,
não perca este ónibus.

O novo ônibus rodoviário Volvo

B12 chegou trazendo o que há de

mais avançado em matéria de con-

forto, segurança e desempenho no

transporte de passageiros.

O Volvo B12 está chegando ao
Brasil, trazendo em sua bagagem
uma avançada tecnologia em
transporte de passageiros. Ele pos-
sui motor traseiro de 12 litros com
400 cv (o mais potente do merca-
do), o que representa mais torque
nas subidas, ultrapassagens mais
seguras e maior velocidade média,
encurtando o tempo de viagem.
Outra novidade é a caixa de mu-
dança com "easy shift", que possui
o curso da alavanca curto, dimi-
nuindo o esforço do motorista e
proporcionando engates mais rápi-
dos e suaves, como os modernos
automóveis de passeio. Tudo isso
significa melhores condições de
trabalho para o motorista, aumen-
tando a produtividade e segurança
da viagem. Além disso, o novo
Volvo B12 possui suspensão a ar e
pode vir equipado com freio ABS 

como opcional de fábrica, para
aumentar ainda mais a segurança.
E como todo veículo Volvo, ele

roda mais e fica mais tempo
disponível para o trabalho, assegu-
rando toda a lucratividade que a
sua empresa precisa. Vá até o con-
cessionário mais próximo conhecer

o novo Volvo B12. Um ônibus de
viagem tão potente, que vai ultra-
passar todas as suas expectativas.

VOLVO DO BRASIL VEÍCULOS LTDA.
AV. JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA. 2.&X)- CIC - 81260-000 -Tel. (041) 271-8111 - CURITIBA -PARANÁ - BRASIL
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TREINAMENTO

Depois de três anos, a Metrobus
colhe frutos de uma

administração voltada para os
recursos humanos

Resultados
na ponta do lápis

• Não se tratam de avaliações
subjetivas. Os resultados do pro-
grama de valorização profissional
na Metrobus são numéricos. Esta-
tísticas, com direito a gráficos,
acompanham e detectam, desde
1991, as transformações internas
nas rotinas dos mais de trezentos
motoristas e mecânicos que inte-
gram a equipe operacional do
Consórcio Metropolitano de Trans-
portês por Ônibus, vencedor de
uma das três licitações realizadas
em 1990 pela EMTU — Empre-
sa Metropolitana de Transportes
Urbanos, empresa estadual respon-
sável pelo gerenciamento do siste-
ma de transporte por ônibus na
região do ABC, em São Paulo.
Em 1991, a empresa registrava

a média de 20,16 acidentes/mês na
frota de 98 veículos. Em 1992, en-
quanto os funcionários passavam
por reciclagens e por treinamen-
tos, a média caiu para 13,75 ocor-
rências mensais. Em 1993, de ja-
neiro a agosto, esse número che-
gou em 6,3 acidentes a cada mês,
em média. O consumo de com-
bustível também teve uma sensí-
vel redução nesse período. Os 75
ônibus Volvo/Caio, tipo ̀ Padron'
(os restantes são articulados), que
percorriam 1,82 quilômetro com

um litro de dísel, passaram a ro-
dar 2,02 Km com o mesmo volu-
me de combustível em 1993.
Da mesma maneira, a quilome-

tragem perdida (devido a diferen-
tes problemas na manutenção)
chegou à marca de 17 mil km,
no final de 1991, contra 751 km
em setembro de 1993. Essa redu-
ção, segundo o gerente de Opera-
ções, Valdir Gomes, contribuiu
para a empresa atingir 99,8% das
viagens, pois foram perdidas ape-
nas 64 viagens em um universo

de 51 961 realizadas mensalmen-
te pela Metrobus.

Além de festejar os registros
operacionais, a empresa também
comemora os resultados das mu-
danças na relação empresa-funcio-
nário. Voltando às comparações
entre 1991 e 1993, o gerente de
Recursos Humanos, Manuel N.
Balão, contabilizou 754 dias per-
didos/mês no início da implanta-
ção do programa, contra 114
atuais. O número de infrações por
indisciplina durante a operação
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no sistema viário também caiu, de
680 para 28, zerando, assim, as
punições graves, como suspensões.

Filosofia valorizada — Os fato-
res que geraram queda nas cur-
vas estatísticas nas tabulações da
Metrobus, segundo o seu diretor
técnico, Ricardo van Haute Dau-
michen, partiram de apenas um
conceito. "Fizemos uma opção
pela valorização dos empregados,
com a melhoria do seu nível pro-
fissional", afirma.

Apesar da simplicidade da aná-
lise, na prática as coisas não fo-
ram tão fáceis. No entanto, Dau-
michen esclarece que, no momen-
to da tomada de decisão, foi es-
sa a saída que pareceu a mais con-
veniente, diante dos problemas
que a empresa estava enfrentando.

Formado por três empresas
do ramo da construção civil, sem
experiência no transporte, a Me-
trobus deparou-se com a necessi-
dade de operar quase cem veícu-
los pesados, em uma via segrega-
da de média capacidade, em iní-
cio de funcionamento, no segun-
do semestre de 1990. "Não havia
parâmetros para a seleção ou pa-
ra o treinamento do pessoal ope-
racional", afirma Daumichen,

ressaltando que a EMTU estabele-
cia o princípio do alto nível de
qualidade no seu transporte.
O diretor técnico da Metrobus

conta que as primeiras dificulda-
des começaram na adaptação dos
motoristas. Contratados pelo con-
sórcio em conjunto com a EM-
TU, esses profissionais tinham,
em sua maioria, experiência em
dirigir ônibus menores, em trânsi-
to comum, onde automóveis se
intercalam com ônibus. Os moto-
ristas estranhavam a tranqüilida-

Para alcançar a qualidade exigida
pela EMTU, operadora decidiu
aperfeiçoar seu quadro de pessoal,
principalmente o operacional

de da via segregada, onde eram
obrigados a respeitar limites de
velocidade de 10 km/h em termi-
nais, de 30 km/h em cruzamen-
tos e de 40 km/h em curvas de
visibilidade difícil, além de terem
que respeitar o limite de 50 km/h
de velocidade máxima em trechos
livres. A proibição de ultrapassa-
gens e formação de comboios tam-
bém irritavam os condutores.
"Em conseqüência, notamos uma
queda no nível de atenção, com
a conseqüente ocorrência de aci-
dentes", analisa Daumichen.
Mesmo com três meses de tes-

tes no sistema viário, os motoris-
tas resistiam às características da
operação nos corredores, tentando
constantemente burlar as regras.
Violações de tacógrafos, alcoolis-
mo, infrações de trânsito, como
desrespeito a faróis, eram cotidia-
nos. A fiscalização, feita pela EM-
TU, não era respeitada. "O pesso-
al não acatava orientações da EM-
TU, talvez por não se identifica-
rem com a empresa. A partir daí,
criamos uma equipe própria de
fiscais", afirma Daumichen.

Outro fator de desintegração
era o alto nível de absenteísmo,
por motivos pouco justificáveis

Age Set Out Nov Dez Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul
92 93 93 93
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denotando um clima de descon-
fiança entre empresa e funcioná-
rio. "Verificamos que o pessoal
sempre tentava nos enganar nas
explicações que davam para justi-
ficar as faltas", afirma Balão.
Só não foram detectados proble-
mas na manutenção, pois os veí-
culos eram novos e tinham assis-
tência técnica do fabricante.

Observação mensurada — O pri-
meiro passo em direção à mudan-
ça foi a formação de um fórum,
para que os interessados expuses-
sem seus problemas. "Atualmen-
te, já evoluímos para formas de
auto-organização mais satisfató-
rias", afirma Balão. Fazemos reu-
niões mensais com motoristas,
por linha de operação, para levan-
tamento de dificuldades, com a
participação da EMTU.

Outro caminho, adotado pelo
Conselho de Gerenciamento, foi
a preferência pela orientação em
substituição à punição. Exausti-
vos debates e observações indica-
ram que as saídas deveriam ser
simples e criativas, conta o dire-
tor técnico. Daumichen dá um
exemplo de castigo adotado pa-
ra coibir as faltas. Os tickets de
refeição dos faltantes eram distri-
buídos entre os presentes. "No
início; criou-se um clima constran-
gedor, que logo foi superado.
Mas a lição surtiu efeito."
O gerente de Operações conta,

por sua vez, que muitas medidas
de sucesso foram adotadas a par-
tir do conhecimento do universo
real dos funcionários. "Vários
motoristas ignoravam que a viola-
ção de tacógrafos é facilmente
detectada", afirma Gomes, escla-
recendo que se tratou de promo-
ver reuniões para passar essas in-
formações. O uso de bafômetros,
por outro lado, conseguiu reduzir
o alcoolismo.
Gomes lembra ainda que as in-

formações vieram junto com a
formação qualificada do pessoal
e com a absorção da cultura da
empresa. Cursos de direção defen-
siva, de operação técnica para
motoristas e para o pessoal admi-

Daumichen: orientar ao invés de punir

nistrativo e de manutenção, de
aperfeiçoamento tecnológico (mi-
nistrados por fornecedores), além
de palestras sobre o sistema de
transporte e sobre normas de se-
gurança foram mesclados com
ensinamentos sobre qualidade
do serviço. Foi adotado o concei-
to de 'público interno', no qual
os funcionários passaram a ser
parceiros no negócio. Pesquisas
de acompanhamento do compor-
tamento do pessoal sinalizavam
erros e acertos, adianta Daumi-
chen. "Na medida em que as de-
ficiências operacionais iam sen-
do atenuadas, aperfeiçoávamos
nossos métodos", explica, adian-
tando que hoje a empresa dispõe
de parâmetros para recrutamen-
to e para seleção adequados ao
nível de serviço que presta.

Crachá personificado — Contabi-
lizando um crescimento de 13%
na produtividade, calculado com
base nas vinte mil horas trabalha-
das em 1993, contra as 23 mil de
1992, a Metrobus é reconhecida
pelos seus funcionários. "Recente-
mente, alteramos o crachá do pes-
soal, colocando o nome Metro-
bus em destaque na face exposta,
onde aparecia apenas o nome da
EMTU por sugestão dos próprios
funcionários", conta o diretor téc-
nico. Isso foi possível após nego-
ciação com a gerenciadora.

Conf?a comprovada qualifica-
ção da relação empresa-funcioná-
rio, a Metrobus prossegue com
o sistema de valorização dos re-
cursos humanos de maneira mais
elaborada. Durante todo o ano

Gomes: 99,8% das viagens cumpridas

de 1993, praticou um novo méto-
do de avaliação funcional mensal,
com premiação, a cada três me-
ses, para o pessoal da manuten-
ção e da operação, método esse
que deverá ter continuidade em
1994. Regulamentos precisos nor-
teiam a pontuação individual dos
funcionários, que foi baseada
em critérios de desempenho que
variavam de acordo com cada
uma das áreas em julgamento.
Os motoristas foram avaliados

em termos de assiduidade, de pon-
tualidade, de comportamento, de
obediência a normas disciplinares,
de acidentes e de conservação do
veículo. Os funcionários da manu-
tenção precisam prestar atendi-
mento a faixas que estabelecem li-
mites para quilômetro/falha do
veículo no viário, disponibilidade
da frota para operação, atraso na
liberação, reincidência de falha e
conservação da aparência dos ôni-
bus. Além desses critérios, váli-
dos para grupos de manutenção,
são observados, individualmente, a
pontualidade, a assiduidade, o
comportamento, a segurança, a hi-
giene, a cooperação e a iniciativa.
O diretor técnico da empresa

garante que depois que o siste-
ma de avaliação foi adotado, o
desempenho do pessoal melhorou
muito. Porém, ressalta que a filo-
sofia da premiação tem o senti-
do de motivação, de integração
e de confraternização, e não ape-
nas de condicionamento. "A en-
trega dos brindes é sempre feita
em datas comemorativas, tais co-
mo a Páscoa e o Dia de São Cris-
tóvão", afirma Daumichen.
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LANÇAMENTO

Com o 1620, a montadora
coloca no mercado

um motor dianteiro com um
intercooler

M313 dá
maior potência

ao urbano
• Um ano depois de colocar no
mercado um chassi urbano de de-
zesseis toneladas, com entreeixos
de 6 050 mm de fábrica, o 1618,
e de se igualar à então estrean-
te Autolatina com seu dois em
um (com entreeixos moduláveis
em 5 010 mm e em 5 090 mm),
a Mercedes-Benz do Brasil avan-
ça um pouco mais na potência e
lança o OF 1620.
Com o mesmo motor, OM 366

turbinado, e entreeixos de 6 050
mm (12 m de comprimento), o no-
vo chassi ganhou 14 cv a mais de
potência e um pós-resfriador ar-
ar, inédito nos modelos com mo-
tor dianteiro. A MBB já havia
posto no mercado, também há um
ano, um intercooler no motor
OM 366 traseiro, de 210 cv. "O
componente é essencial para redu-
zir emissões e consumo, pois torna
a queima mais perfeita e confere
maior durabilidade ao componen-
te", explica Maurício Damasio, di-
retor-adjunto da montadora. Se-
gundo ele, o intercooler desaquece
o ar que entra na câmara de com-
bustão em 80 graus a 90 graus,
permitindo um aproveitamento
melhor da combustão e um incre-
mento da potência e um torque
sem aumento da cilindrada.
O OM 366 LA, já utilizado

em caminhões como o 1621, tem
seis cilindros em linha e seu tor-

que alcança 63 mkgf a 1 600 rpm.
Damasio garante que ele atende
às exigências do Conama para
março de 1994. E adianta que,
provavelmente, o 1618 também
ganhará um intercooler para se
enquadrar nas novas regras relati-
vas às emissões. Para deixá-lo sem
intercooler e, ao mesmo tempo,
para atender às regras do Cona-
ma, a montadora teria de dimi-
nuir a potência para 165 cv. "O
mercado decidirá se retiramos po-
tência ou se agregamos o interco-
oler" , afirma, ressaltando que o
resfriador não encarece significa-
tivamente o produto.

Suspensão reforçada — Além do
motor, o 1620 ganhou outras alte-
rações, que também deverão ser
incorporadas ao 1618. A caixa de
câmbio no novo modelo é a ZF
S5-68, de cinco marchas, com o
posicionamento da primeira mar-
cha para a frente. A G3-60, que
equipa o 1618, trazia a primeira
para trás, o que facilitava a ope-
ração inadequada. Além disso, a
S5-68 é mais durável, esclarece
Damasio. Por isso, também equi-
pará o 1618. O 1620 admite, além
disso, a caixa automática Alli-
son, apesar de não vir equipado
de linha. "Acreditamos que há,
no Brasil, uma tendência para o
uso de caixa automática para mé-
dios, mas o mercado ainda se ape-
ga ao preço", analisa Damasio.
No 1620, a suspensão foi refor-

çada e o conjunto de molas do
novo modelo trabalha em um só
estágio. "Atendemos a uma soli-
citação do cliente", afirm4,Dama-
sio. A semi-elíptica do 1620, dife-
rente da anterior, possui dois fei-
xes de molas metálicas que se
movimentam ao mesmo tempo
sob a pressão do peso, pois se
posicionam paralelamente, em

curva. Há novas barras estabiliza-
doras, de metal maciço, que ga-
rantem maior durabilidade. Tam-
bém serão incorporadas no 1618.
Os cilindros do freio foram redi-
mensionados, e são conjugados
com lonas de freio de 160 mm
na dianteira e 220 mm na trasei-
ra, o que permite uma área de
frenagem efetiva de 5 437 cm2.
O novo chassi tem a opção de re-
ceber um tanque de combustível
de trezentos litros.
A Mercedes manteve no 1620

as inovações do 1618, como o no-
vo sistema de mancais, da Alba-
rus, que apoiava o cardã, reduzin-
do as vibrações em todo o conjun-
to do chassi. Além disso, foi man-
tida a embreagem de acionamen-
to pneumático, do tipo monodis-
co a seco, com regulagem automá-
tica da folga, e sem asbesto. "Fi-
zemos testes com o 1618 rodan-
do em diversos clientes", adian-
ta Damasio, ressaltando que a
montadora levou em considera-
ção as observações de todos pa-
ra reformular o chassi. Ele acre-
dita que a fábrica conseguiu che-
gar em um nível ideal para o pro-
duto na faixa dos médios.
A MBB acredita ter anulado

a imagem do encarroçamento
mais econômico e rápido, divulga-
da pela Autolatina. Pesquisas com
encarroçadoras, que passaram a
fazer parte do desenvolvimento
do produto, apontaram o mes-
mo grau de dificuldade para ves-
tir tanto um chassi Autolatina co-
mo um MBB. "Assento de moto-
rista e capuz de motor agregados
ao chassi não são facilidades fun-
damentais para o acabamento
de um ônibus", garante Damasio,
ressaltando que algumas encarro-
çadoras preferem seu próprio tam-
po para poder adequar melhor
outros componentes.

o
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mantém
entreeixos de
6,05 m, atende
a clientela com
a mudança da
suspensão e
vem com nova
caixa de
transmissão
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AUTOMATIZAÇÃO

Iniciativa privada controlará
a arrecadação por

meio de sistema de bilhetagem
automática

São Paulo
dará adeus às

catracas
• Até meados de 1995, os cerca de
doze mil ônibus que integram o
sistema regular de transporte cole-
tivo sobre pneus da capital paulis-
ta deverão estar equipados com a
bilhetagem automática. A CMTC,
que monitora o serviço, abriu lici-
tação em outubro. Será o maior
sistema de ônibus do mundo a
funcionar sem cobradores: cerca
de seis milhões de passageiros/dia.

Inserida no programa de priva-
tização da atual administração mu-
nicipal, prevê-se que a bilhetagem
automática será totalmente opera-
da pela iniciativa privada. A
CMTC ficará como responsável
pela coordenação geral. Três gru-
pos de empresas reunidas em con-
sórcio apresentaram-se à concor-
rência. São elas: Control S.A., Va-
le Refeição Ltda., Teletra Manu-
tenção Industrial; Enobi Engenha-
ria e Transportes Ltda., Amafi Co-
mércio e Construção, Gertec Enge-
nharia e Comércio; e Bluecard Re-
feições, Método Engenharia, Se-
gerlec Engenharia. O consórcio
vencedor fará a instalação dos
equipamentos e dos validadores na
frota, organizará a distribuição
dos bilhetes, num mínimo de 3 500
pontos de venda espalhados pela
cidade, e administrará a arrecada-
ção dos recursos das tarifas.
A menor estimativa prevê inves-

timentos de US$ 40 milhões só pa-

ra a instalação das máquinas, que
custam, em média, de US$ 5 mil
a US$ 6 mil a unidade, conside-
rando-se as taxas de importação.
A remuneração por esse traba-

lho e o retorno do investimento
do consórcio vencedor, confor-
me previsto na proposta da con-
corrência, será uma taxa, ainda
não estabelecida, sobre as vendas
de tarifas. O presidente da CMTC,
Francisco Christóvam, afirma
que a bilhetagem automática tra-
rá benefícios para o sistema de
ônibus, diminuindo em cerca de
20% o custo com a arrecadação,
que ficará em torno de 28% do
total com a tarifa. Porém, não
soube precisar se o usuário des-
frutará desse benefício, com a re-
dução da tarifa.

Tecnologia consagrada — Admi-
tindo que os critérios fixados na
licitação poderão passar por adap-
tações durante a implantação do
sistema, e até mesmo quando já
estiver em funcionamento, o pre-
sidente da CMTC afirmou não
se preocupar com a tecnologia
que será utilizada. "No estudo
das propostas, decidiremos pelo
consórcio que apresentar a me-
lhor solução, e que seja compatí-
vel com outros sistemas já existen-
tes no sistema metro-ferroviário."
Tanta Cia. do Metrô como

a Fepasa utilizam a tecnologia
magnética, com o chamado car-
tão Edmonson, que tem capacida-
de para gravação de 64 bits. "É
uma tecnologia consagrada no
mundo todo", explica o engenhei-

ro Hugo Fleury, gerente de Mar-
keting de Produto da Control.
Apesar de haver tecnologias mais
avançadas, que têm como base a
leitura de micro fusíveis em car-
tões plásticos, Fleury acredita
que os cartões magnéticos ainda
têm muito a oferecer ao Brasil,
principalmente porque o seu cus-
to é menor. "Ainda podemos in-
serir muitas informações no tipo
de cartão utilizado no país", jus-
tifica. Adianta ainda que as três
consorciadas apresentaram solu-
ções técnicas magnéticas.
A mais antiga tecnologia de

bilhet agem, a simples substituição
do cobrador por um equipamen-
to que recolhe fichas e libera a
catraca, já existe, há mais de cin-
co anos, em algumas cidades do
interior de São Paulo, como, por
exemplo, Sorocaba, São José do
Rio Preto e Araraquara. É tam-
bém no interior paulista, em Ri-
beirão Preto, que começa a fun-
cionar um sistema composto de
cartões plásticos, com leitura se-
melhante à dos microfusíveis, de-
nominado sistema Pontual, pois
permite a integração com limites
de tempo (ver TMP 2 O) . Desen-
volvido pela gerenciadora Tran-
serp, em conjunto com a norte-
americana Signal Card, o siste-
ma passa por adaptações desde
maio de 1993. Segundo Joaquim
Rezende, presidente da empresa,
as alterações exigidas nas provas
em campo dão segurança suficien-
te para a ampliação da integração
Pontual para toda a frota da cida-
de, de 240 veículos.
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Scania prepara
novo câmbio para ônibus

Volvo com transmissão CAG: troca-de marchas sem alavanca de câmbio

A caixa de transmissão
G7-EGS, que equipa o no-
vo chassi B12 que a Volvo
está importando da Suécia
(ver matéria nesta edição),
não assustou a concorrência.
"Estamos preparados para
enfrentar essa novidade",
afirma Roberto Cury, geren-
te de Vendas de Ônibus da
Scania, ressaltando que ,a
montadora utiliza, em ou-
tros mercados, caixas de
transmissão superiores a es-
sa, como, por exemplo, a
CAG (ver TM de julho de
1991), que poderá, em pou-
co tempo, estar disponível
no Brasil. A CAG, mecâni-
ca sincronizada, possui uma
central computadorizada
que monitora, de acordo
com parâmetros de variação
da velocidade, as trocas de
marchas da caixa. Um siste-
ma pneumático, por sua vez,
facilita a mudança das en-
grenagens, como ocorre no
sistema da caixa Volvo

• Com investimento de US$ 1,
4 milhão, a concessionária
Volvo Nórdica inaugurou sua

G7-EGS. O motorista não
utiliza a alavanca convencio-
nal do câmbio, apesar de
utilizar a embreagem, e é
avisado da troca automáti-
ca por meio de um sinal so-
noro. No painel do veículo,
uma tela assinala qual o en-
gate que se acha presente-
mente em ação na caixa e
sugere a próxima troca. Ca-
so o operador prefira uma
outra marcha, ele poderá
dispensar a dica e realizar
sua própria troca, por meio
de uma pequena alavanca
que também fica no painel.
Segundo Cury, além da
CAG, a Scania comerciali-
za na Suécia outras caixas
modernas, que trazem facili-
dade e conforto ao opera-
dor. "Quando sentirmos
que o mercado está dispos-
to a aceitá-los, traremos os
equipamentos", avisa, sem
esclarecer qual o percentual
a mais que o usuário paga-
rá por isso.

segunda casa em Curitiba,
exclusiva para ônibus. Com
área construída de 3,8 mil m2,
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Ciferal lança
carroçaria de luxo

Comemorando o núme-
ro de 676 carros entregues
a empresas paulktanas nos
últimos dois meses, de um
total de 1 016 exigidos pe-
la privatização da CMTC,
a carioca Ciferal ousa lan-
çar ao mercado um novo
modelo urbano de luxo, o
GLS Bus. O design da fren-
te é semelhante ao do arti-
culado fabricado para Cu-
ritiba, em forma de cunha,
com área envidraçada maior,
o que aumenta a visibili-
dade. Além disso, os dife-
renciais do novo carro da
Ciferal, em relação ao seu
conhecido Padron Rio, são
os itens de luxo e de segu-
rança que integraram não
só sofisticação como tam-
bém 7% a mais no preço
final. "Há muitas empre-
sas que preferem pagar um
pouco mais para ter carros
diferentes pela cidade", afir-
ma o diretor-superintenden-
te, Lélis Teixeira, adiantan-
do que a intenção da Ci-

feral é oferecer um núme-
ro cada vez maior de op-
ções ao cliente.

Foram vendidos 326 uni-
dades do GLS Bus para o
consórcio Masterbus, encar-
roçadas em 56 chassis Volk-
sbus, 185 MBB e 85 Volvo.
O Chile também já recebeu
algumas unidades do novo
modelo da Ciferal. Inter-
namente, os balaustres são
pintados de vermelho, com
tinta eletrostática, e as tra-
vas da porta são dotadas
de sistema de bloqueio, que
inibe o acionamento do ace-
lerador com as portas aber-
tas. As lanternas traseiras
são maiores e horizontais,
e o carro vem equipado com
break-light abaixo do vidro
traseiro. O acabamento das
calotas, no GLS, é em fi-
bra de vidro pintada. Mon-
tado sobre um chassi MBB
OF 1315/18, a capacidade
de transporte do GLS é de
43 passageiros sentados e
trinta em pé.

Design da frente em forma de cunha diferencia novo modelo

em terreno de 15 mil m2, a
nova loja da Nórdica possui
rampas de 25 metros de

  CATRACA

comprimento, e ferramenta! e
estoque especificamente
destinados a chassis de ônibus.
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B-1618 supera em 40%
previsão inicial de vendas

A Ford espera totalizar 1 200 unidades vendidas do B- 1618 em 1994

A Ford fecha o ano na
casa de mil unidades ven-
didas do B-1618, chassi lan-
çado em abril de 1993, com
previsão inicial de venda
de seiscentas unidades pa-
ra todo o ano de 1993. Pa-
ra 1994, a montadora quer
crescer mais 20%, e atingir
1 200 chassis comercializa-
dos. A capital paulista ga-
nhou para as sua.s vias os
primeiros sessenta B-1618
graças à empresa Rápido
Zefir, a primeira a colocá-
los para rodar, em linhas
da CMTC privatizadas. Se-
gundo o gerente de Vendas
de Caminhões e de Ônibus

da Ford, Vicente Goduto,
um dos pontos fortes é a
assistência técnica da rede,
de trinta concessionários de-
dicados exclusivamente à
marca, e também de outras
285 unidades assistenciais
que operam com caminhões
dentro do regime de plan-
tão 24 horas. Além disso,
Goduto informa que há três
unidades de reserva na fá-
brica, para substituição do
próprio veículo, quando ne-
cessário, a fim de que o fro-
tista não fique com o ôni-
bus parado durante mais
tempo que o recomendável
em casos de emergência.

Caio perde mercado, mas
se fortalece para 1994

As quedas de 20% na pro-
dução e de 30% no fatura-
mento da Caio não alarmam

CATRACA

a empresa. Envolvida em re-
formulações internas que in-
cluem, por exemplo, a des-

centralização da administra-
ção e do gerenciamento da
Caio Norte, incluindo divi-
são por regiões para comer-
cialização de produtos, a en-
carroçadora de Botucatu
(SP) passou 1993 desenvol-
vendo programas sobre qua-
lidade industrial e estudos de
mercado, e reestruturando-se
para prestar atendimento ao
novo e importante mercado
mexicano. "Foram mudan-
ças que exigiram perto de
US$ 6 milhões de investimen-
tos", informa o diretor exe-
cutivo, Adriano Branco. Um
dos investimentos maiores
foi a instalação da unidade
da Caio com a Mercedes-
Benz no México. "Tivemos
de levar equipes de engenha-
ria e de controle de produção
extremamente gabaritadas
para lá", conta Branco, res-
saltando que a Mercedes-

NTR questiona
junto ao DTR

A NTR — Associação
Nacional do Transporte Ro-
doviário encaminhou docu-
mento ao Departamento de
Transportes Rodoviários so-
bre questões que considera
não-satisfatórias no novo
decreto que regulamenta os
transportes interestadual e
internacional por ônibus,
em vigor desde outubro de
1993. Um dos pontos ques-
tionados é o desconto nas
passagens, que as novas re-
gras permitem que seja da-
do apenas para uma linha.
A NTR sugere que, a fim
de impedir a utilização da
Tiedida como 'concorrência

Benz Bus (nome da unidade
mexicana) deverá deter uma
participação de mais de 30%
no mercado mexicano. Lá,
serão montados, inicialmen-
te, apenas os modelos urba-
nos Vitória, com estrutura de
aço, e o microônibus apelida-
do de boxer' , com design di-
ferenciado daquele que se co-
mercializa no Brasil. De iní-
cio, o acordo prevê a expor-
tação de seiscentos veículos
montados, que serão embar-
cados no início de 1994. A
previsão de produção na uni-
dade mexicana para daqui
a três ou quatro anos é de
três mil unidades/ano.

Adriano Branco adianta
que a tendência é no senti-
do de o mercado externo
ter participação maior no
faturamento da Caio. Em
1993, chegou a 22%, e deve-
rá atingir 50% em 1994.

novo decreto

danosa', o desconto, desde
que oferecido, seja extensi-
vo a todas as linhas, e em
condições especiais para o
usuário. A NTR quer, além
disso, que seja suprimida a
permissão para se implantar
secções em qualquer região,
pois argumenta que a medi-
da irá manter a prática irre-
gular de grandes transporta-
doras de tomar o mercado
das regionais. A entidade
também defende a implanta-
ção de regras mais detalha-
das para o transporte turísti-
co e para a abolição da ne-
cessidade de a passagem con-
ter o nome do passageiro.

• O ex-presidente da Rodonal,
Heloísio Lopes, modificou
depoimento à Polícia Federal
sobre o caso PC. Admitiu, no
início de dezembro, ter pago um

total de US1 3 milhões para que
a então Ministra da Economia,
Zélia C. de Mello, assinasse
reajuste de tarifas para as
transportadoras interestaduais.

Segundo Lopes, quando foi
paga a última parcela da quantia
total, em setembro de 1990, a
então ministra autorizou o
aumento dos preços das

passagens, que na época
estavam ameaçados de
congelamento. Heloísio Lopes
foi indiciado, pela segunda
vez, por corrupção ativa.
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Para o rei da estrada,

o rei dos fluidos. Iklida Pala FICiOS

O fluido para freios AC Delco é testado e aprovado pela

maior frota de carros e caminhões do mundo: os veículos

produzidos pela General Motors. Isso, aliado a mais

alta tecnologia, garante a qualidade do fluido para

freios AC Delco, que proporciona menor desgaste e

maior segurança para você e seu peso pesado.

Na hora da reposição ou troca do fluido de freios ou fluido

de embreagem hidráulica, não faça testes e não corra riscos.

Use fluido para freios AC Delco. O melhor para o seu

caminhão, o mais seguro para você.

CONTEÚDO 500 ml

Líquidos para freios hidráulicos DOT 4 e DOT 3

AC Delco



"Anunciei meu disco
na Transporte Moderno.

E foi o maior
sucesso!"

TACOCAMP
anunciou seu disco

diagrama para
tacógrafos em um
encarte da revista

Transporte Moderno.
Resultado: recebeu

mais de 3.000 cupons,
dos quais,

aproximadamente,
1.200 do segmento de

transporte de
passageiros e 1.800 do

setor de transporte de carga de
todo o Brasil, fechando

negócios com 667 empresas.

EFICIENCIA
ECONOMIA
TECNOLOGIA

PONHA ESTE DISCO TACOCAMP
PARA TOCAR '

NO SEU TACOGRAFO
E TENHA ESTES SUCESSOS

NA SUA FROTA.
TA ;0()A

(anúncio veiculado pela TACOCAMP)

(Sr. José Luis Vilaboa Facha], dono da
TACOCAMP)

Isto prova,
mais uma vez, que
a revista
Transporte Moderno é
o meio mais eficaz para
vender produtos e
serviços para o
segmento de
transportes, com a
melhor relação
custo/benefício.
Faça como a
TACOCAMP:

anuncie na revista Transporte
Moderno e prepare-se para fazer o
maior sucesso nos seus negócios.

trenylgrte


