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Para provar no dia-a-dia a economia,
o desempenho e a qualidade,
a Shell foi longe com o
novo Rimula Super MV.

INMETRO, Rio de
Janeiro: daqui,
onde o óleo foi
introduzido, a

caravana parte, com
plena carga, para

seu duríssimo
desafio.

Maranhão: imensas
distâncias entre as
cidades exigem um
esforço extremo e
ininterrupto dos

motores.

Rio Grande do Sul:
a caravana chega à
região das grandes
plantações, onde
vence o teste das

mais baixas
temperaturas.

Paraná: passando
pelas cataratas de

Foz do Iguaçu
e por Itaipu.

Após 75 dias e
25.127 quilômetros,
o retorno ao ponto
de partida. Missão.

cumprida para o novo
Rimula Super MV.

ife• AEROPORTO
40 NATAL
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Brasília: a caravana
cruza o Planalto
Central, uma das
regiões mais quentes
e secas do país.

Rio Grande do
Norte: a região, com
seu calor intenso, é
um teste rigoroso
para o óleo.

Rimula Super MV é o novo supermultiviscoso para motores a diesel da Shell.
E a Shell não tomou nenhum atalho para provar a sua economia,

o seu desempenho e a sua qualidade.
Uma frota de caminhões e ônibus preparados com carga plena enfrentou uma

verdadeira maratona por estradas brasileiras.
Foram 25.127 quilômetros rodados em estradas brasileiras sem troca, sob as mais

extremas temperaturas e as mais duras condições.
E todo o percurso teve a rigorosa fiscalização do Inmetro - Instituto Nacional de

Metrologia e Normalização Industrial e o acompanhamento total dos técnicos da Shell.
O resultado: um novo campeão das estradas. Um novo supermultiviscoso

pronto para enfrentar com você qualquer desafio.
Um novo superóleo do seu dia-a-dia.

Sh ff 11 Líder mundial em lubrificantes



QUEM DECIDE
NA ÁREA DE
liANSF'ORIE COMERCIAL
1ECISA DE
IRAN9OrE MORO

Há 26 anos que TRANSPORTE MODERNO vem cumprindo
o papel de principal ferramenta de trabalho para o
gerenciamento de frotas comerciais e contratação de serviços.
Com TRANSPORTE MODERNO,

você acompanha de perto os rumos
da política de transporte, as novidades
da indústria, o desempenho, os
preços, os custos operacionais,
manutenção, pintura, segurança,
tarifas, alternativas energéticas,
seleção dos meios de transporte,
problemas logísticos etc.
Faça uma assinatura de

TRANSPORTE MODERNO. É a
primeira grande decisão para os
seus negócios.
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Desejo fazer uma assinatura anual de TRANSPORTE MODERNO, ao custo de 80 OTNs

Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:

[3 Cheque n°  do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de Cr$  

LI Solicito cobrança bancária

Empresa    Quero recibo:

El Em meu nome n Em nome da empresa acima: CGC:   lnsc. Est.  

Endereço   Bairro 

CEP  Cidade  Estado 

Nome de quem assina:   Cargo que ocupa 

Ramo de atividade  Telefone:   Telex:  

Envie meus exemplares para: El Endereço da empresa O Endereço Particular

Endereço   Bairro 

CEP  Cidade  Estado 

Data  Carimbo e Assinatura 

Enviar este cupom para Editora TM: Rua Vieira Fazenda, 72 - Vila Mariana - 04117 - São Paulo - SP
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CARTÃO DE IDENTIFICAÇÃO
Válido somente nos distribuidores Ford para manutenção
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Caminhões
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DOBLACK TRANSPORTE LTDA

Para defender seus lucros na estrada,
a Ford tem um novo crédito para manutenção.

Quando o seu caminhão Ford estiver na estrada, você vai ter um privilégio a mais e uma preocupação
a menos. A Ford criou um exclusivo sistema de pagamento de serviços de manutenção dos Distribuidores
Ford através da American Express. O sistema só traz vantagem para você, frotista.

Quem dirige o caminhão tem perfeito e rápido atendimento em qualquer Distribuidor Ford, e crédito
assegurado na hora de pagar, de acordo com o limite de gastos definido pela American Express.
Você não tem que fornecer adiantamento para viagens, e exerce melhor controle sobre seus custos de
manutenção, com relatórios detalhados, mensal e trimestralmente. Mais uma vez, a Ford põe seu
pioneirismo na estrada para manter a eficiência dos seus serviços e o compromisso com a qualidade.

Conheça mais sobre este programa no seu Distribuidor Ford ou na American Express.

OCP
QUALIDADE FORD CAMINHÕES

CAMINHÃO PRA VALER



A utopia

da 'tarifa

zero'
Anunciada às vésperas do primeiro tur-

no das eleições e cercada de muita propagan-
da, a proposta da prefeitura de São Paulo
de instituir o transporte público gratuito pa-
ra toda a população constitui, no mínimo,
uma idéia assistencialista e utópica.
Não há dúvida que, com a multiplicação

do preço do petróleo, a cobrança da tarifa
real, capaz de cobrir os custos efetivos, tor-
nou-se proibitiva até para os passageiros
dos países desenvolvidos.
No Brasil, em particular, a experiência

mostra que o aumento dos custos tem leva-
do ao inevitável achatamento das receitas
das operadoras, ao sucateamento da frota
e à repressão da demanda.

Nos últimos anos, tem ficado cada vez
mais clara a necessidade de se dissociar a ta-
rifa da remuneração das operadoras. Em
outras palavras, o custo do transporte não
deve ser pago integralmente pelo passageiro,
mas subsidiado em parte parte pelos seus
beneficiários, entre os quais os empregado-
res e o próprio governo. Isso, aliás, é o que
já acontece com a instituição do vale-trans-

porte, a municipalização de linhas, o cartão
do idoso, o passe escolar e os pesados subsí-
dios às operadoras estatais.

Daí, no entanto, a eliminar duas impor-
tantes pernas do tripé e descarregar sobre
os proprietários de imóveis todo o ônus do
transporte público vai uma grande distância.
Não se tem notícia de que o transporte

seja inteiramente gratuito em nenhum lugar
do mundo. As poucas experiências nesse sen-
tido (como a de Denver, no Colorado, ou
a de Liverpool, na Inglaterra) fracassaram
redondamente.

Concentrar elevados recursos (estima-se
que a verba necessária superaria US$ 2 bi-
lhões anuais no caso da capital paulista) ex-
clusivamente no transporte significa abrir
mão de outras prioridades maiores, como
escolas, creches e hospitais.

Argumentam os defensores da idéia que
o sistema deu certo na coleta de lixo. Mas,
tratam-se de situações distintas. Quanto
maior e mais valorizado um imóvel, mais
seus moradores utilizam o serviço de limpe-
za urbana. Ao contrário, quanto mais caro
o imóvel, menos o proprietário depende do
transporte público para se locomover.

Algumas pesquisas revelam até que a clas-
se média estaria disposta a pagar mais caro
por um transporte público de melhor quali-
dade. O mais provável, no entanto, com a
'tarifa zero' é uma explosão da demanda.
O transporte público passaria a absorver
parte dos passageiros que andam a pé e par-
te de usuários de outros sistemas pagos, co-
mo o metrô e o trem. Dificilmente, portan-
to, o ônibus, com qualidade ainda pior, atrai-
ria o usuário do automóvel. Pelo contrário,
poderia expulsar os que atualmente deixam
o carro em casa, aumentando o congestiona-
mento das ruas.
No caso particular de São Paulo, há ain-

da outro agravante. Com a entrada em vi-
gor da nova Constituição, a prefeitura já te-
ve substancial aumento de receita, mas aca-
bou dilapidando os recursos.
A CMTC, em particular, tem se revela-

do um péssimo modelo de administração
municipal de transportes. Além de acumular
dívidas e prejuízos, a empresa teve recente-
mente sua credibilidade ainda mais abalada
por negociatas na aquisição de peças. E, pe-
lo menos até o momento, a companhia não
dispõe de controles capazes de facilitar a ad-
ministração de uma frota ainda maior e
mais solicitada.



Novo motor turbo da
Maxion tem 6 cilindros

Ramos: excelente aumento de torque

Desde setembro, os caminhões
GM saídos da fábrica estão sen-
do equipãdos com o novo motor
dísel TQ20B6, de seis cilindros,
turbinado, com potência de 145
cv a 2 800 rpm. Tanto esse motor
Perkins, desenvolvido pela Ma-
xion, como outros da família S-4
vão atender às exigências previs-
tas pelo Conama — Conselho
Nacional do Meio Ambiente (a
vigorar por volta de 1995), e obe-
decer aos padrões europeus.

Para Lélio Salles Ramos, dire-
tor geral de Componentes Auto-
motivos, o desempenho do
TQ20B6 pode ser avaliado pelo
excelente aumento de torque, eco-
nomia de cerca de 1007o no consu-
mo de combustível e maior rapi-
dez nos percursos.

Ramos informou que os moto-
res de quatro cilindros, ainda
em fase de testes, trabalham "com
baixo nível de ruído e menor índi-
ce de emissão de gases". A nova
família de motores S-4 será produ-
zida em meados de 1991, nas ver-
sões aspiração natural (92 cv) e
turbinada (115 cv), na fábrica de
Alvarenga , que já produz
blocos, cabeçotes e usinagem se-
cundária.

As instalações de São Bernar-
do serão desativadas até dezem-
bro e as linhas de montagem fica-
rão centralizadas num único lo-
cal. A união das duas instalações

fabris envolveu investimento da
ordem de US$ 2 milhões.
Com a transferência de 1 100

funcionários para Alvarenga (que
já conta com setecentos), a produ-
ção geral poderá ser ampliada
em até 2 mil unidades por mês,
em caso de necessidade. Em agos-
to, foram fabricados 5 338 moto-
res, representando 29,1% de to-
do o mercado, incluindo os seg-
mentos veicular, agrícola, indus-
trial e marítimo.
A partir do ano que vem, a

nova produção de motores vai in-
corporar tecnologia da AVL, em-
presa especializada em design de
motores e câmaras de combustão,
que já projetou dezesseis dinamô-
metros para a Maxion.

Agência de carga quer
faturar US$ 800 mil

Winners Cargo é uma nova
agência de carga que está atuan-
do no setor, nos modais aéreo,
marítimo e terrestre, para execu-
ção de serviços de intermediação
logística a empresas que desejam
importar ou exportar produtos.
Os três sócios, Inácio Akira Oh-
ta, Ricardo Moura e Ricardo Bran-
di, são oriundos da empresa nor-
te-americana Emeri, que também
atua no setor de logística. Ohta
também trabalhou na Varig. A
Winners pretende faturar, até o
final do ano, US$ 800 mil.

Governo duplicará
trecho da BR-116

Apesar de ser uma rodovia sob
administração federal, a Régis
Bittencourt, ou BR-116, será du-
plicada e administrada, no trecho
paulista, de aproximadamente
300 km, pelo governo do Estado,
conforme contrato firmado em
setembro último pelas secretarias
Nacional de Transportes e dos
Transportes de São Paulo.
Os trabalhos de duplicação

no trecho São Paulo—Juquitiba,
de 57,9 km, serão executados pe-
la Dersa — Desenvolvimento Ro-
doviário S.A. em 24 meses, e o
DER — Departamento de Estra-
das de Rodagem se encarregará
de entregar, em 36 meses, pistas
duplas nos 241 km que ligam Ju-
quitiba até a divisa com o Para-
ná, no município paulista de Bar-
ra do Turvo. Os custos da duplica-
ção, segundo a Secretaria de Esta-
do, foram estimados em US$ 265
milhões, originados do próprio
Tesouro estadual.
A Secretaria de Estado registra

um tráfego diário no trecho São
Paulo—Juquitiba de 20 mil veícu-
los e de Juquitiba até a divisa de
15 mil, sendo 50% desse volume
de caminhões transportando pro-
dutos do Sul do país para a re-
gião metropolitana de São Pau-
lo e Norte, via Rio de Janeiro.

O trecho paulista, até a fronteira com o Paraná, envolve 300 km
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Projeto previa remodelação de 353 locomotivas e modernização de oficinas

Rede adia recuperação
de locomotivas
A Secretaria Nacional de Trans-

portes anuncia que pretende inter-
vir junto ao Fundo Nakasone (pro-
grama do governo japonês para
auxílio econômico aos países em
desenvolvimento), com a intenção
de obter recursos para a recupera-
ção e modernização de locomoti-
vas e vagões da Rede Ferroviária
Federal.
A intenção da Rede é colocar

em curto prazo 352 locomotivas
dísel-elétricas nas oficinas, dentre
as atuais 495 imobilizadas e 214
que operam no limite. O progra-
ma prevê ainda uma segunda par-
te que inclui a remodelação de
353 locomotivas e modernização
de oficinas.
A iniciativa da secretaria, no

entanto, não inclui o Projeto
2001, esboçado na administração
Sarney, e que previa um plano
estratégico para redefinir o perfil
da Rede no prazo de vinte anos,
com base em programas de médio
e curto prazos. Segundo a assesso-
ria de imprensa da Rede, o Proje-
to 2001 está 'encostado' desde a
posse do novo presidente, sendo
o atual projeto independente.

Frotistas Ford têm dois
cartões de crédito
A rede de concessionários de

caminhões Ford passou a ofere-
cer, a partir de outubro, duas op-
ções de cartões de crédito a seus
clientes. Enquanto a fábrica assi-
nou C-onvênio com a Amex (Ame-
rican Express), a Abradif, entida-
de que reúne os distribuidores,
associou-se à Presta, empresa fi-
nanceira do grupo Mesbla. Na
disputa, quem sai ganhando são
os frotistas. Além de garantir as-
sistência técnica em todo o país,

o cartão permite melhor contro-
le sobre os custos de manutenção
e faturamento das despesas em
até quarenta dias.

Enquanto a Presta oferece o
cartão graciosamente ao frotista,
a American Express cobra 77
'BTN no ato da inscrição, mais
99 BTN por cartão adicional, que
é distribuído por veículo da fro-
ta. Esse valor cai de acordo com
o número de caminhões até atin-
gir 50% a partir de cem cartões.
Newton Bota, diretor do Cartão
Empresarial Amex, assegura que
esse custo inicial acaba absorvi-
do no primeiro uso, graças ao
prazo de pagamento e ao contro-
le de custos que o cartão passa a
proporcionar à empresa.

Além disso, ele acrescentou
que algumas concessionárias es-
tão bancando a taxa inicial do
cartão, como cortesia ao frotista.
A cada operação com cartão, a
concessionária paga à Amex o
equivalente a 4,95% do valor da
fatura, que é resgatada em 27
dias corridos.
A Presta, por sua vez, assegu-

ra que cobrará a menor porcenta-
gem do mercado de cartões, sem
revelar quanto. O presidente da
Abradif, João Jamil Zarif, afir-
ma que nos momentos de dificul-
dades de venda dos veículos a as-
sistência técnica ganha importân-
cia maior na atividade da distri-
buidora.

Caminhões consorciados
são entregues no prazo
Ao contrário dos consórcios

de automóveis, o de caminhões
não vem enfrentando problemas
de falta de veículos que cheguem
a dar prejuízo aos compradores.
Nos negócios com caminhões,
normalmente os consórcios traba-
lham com garantia de fábrica,
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para preços e prazo. Somente são
vendidas cotas com a segurança
de que haverá a fabricação e en-
trega dos veículos, e, no caso de
atraso, o usuário não sofre ne-
nhum ônus. "O governo não pre-
cisou intervir e proibir a forma-
ção de novos grupos de consorcia-
dos, como nos consórcios de auto-
móveis", explica Antonio Carlos
da Rocha, diretor do Consórcio
Battistella, vendedor exclusivo
da Scania.

Segundo ele, na Battistella hou-
ve crescimento nas vendas de co-
tas entre junho e setembro, quan-
do chegaram a ser negociadas
2 300 cotas. Em setembro/outu-
bro, no entanto, houve uma que-
da acentuada, com vendas de ape-
nas 170 cotas. "As entregas e pre-
ços são garantidos, e nunca tive-
mos problemas", enfatiza.
Na Rodobens, revendedora

da Mercedes-Benz, as vendas tam-
bém tiveram incremento entre ju-
nho e agosto. A média de 1 500
a 2 mil cotas mensais foi supera-
da em julho pelas 3 500 cotas ne-
gociadas. "Voltamos ao normal
em setembro/outubro, com a co-
mercialização fechando em tor-
no de 1 800 cotas", afirma Ro-
berto Lopes, coordenador de Ven-
das da empresa.

Contudo, Lopes admitiu pe-
quenos problemas de atraso na
entrega, de até trinta dias após
as assembléias. "Mas isso não é
nada frente ao atraso no caso
dos automóveis", ressalva, pre-
nunciando forte recessão no fim
do ano.

Consórcios garantem preços e prazos
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Autolatina usa nova
proteção à ferrugem

Todos os veículos comerciais
Volkswagen e Ford da linha F,
como o Cargo, produzidos na fá-
brica da Autolatina, no bairro
paulistano do Ipiranga, passaram
a receber proteção especial contra
ferrugem.
O tratamento anticorrosivo,

denominado E-Coat, é realizado
em toda a cabina dos caminhões.
Começa com banhos desengraxan-
tes, em meios alcalinos, e de mi-
crocristais de fosfato de zinco,
que servem como preparação pa-
ra o recebimento da pintura ele-
troforética E-Coat. A última eta-
pa é um terceiro banho, em água
deionizada (sem íons), para de-
volver a neutralidade da superfí-
cie pintada. Antes de receber a
pintura final, as cabinas passam
por uma estufa de secagem. Es-
sa tecnologia, segundo Rubens
Cella, gerente de Estratégia de
Negócios e Novos Programas de
Operações de Caminhões da Auto-
latina, é a mesma utilizada em
veículos produzidos na Europa e
nos Estados Unidos.

o

Cabina tem tratamento anticorrosivo

Clésio quer informatizar empresas

NTU reelege presidente
para mais três anos

Representantes de 2 mil empre-
sas de transportes urbanos do pa-
ís reelegeram, no último mês de
setembro, para mais um manda-
to de três anos, o empresário mi-
neiro Clésio Soares de Andrade
para presidente da NTU — Asso-
ciação Nacional de Transportes
Urbanos, com sede em Brasília.

Instalada em um elegante edifí-
cio do Setor Comercial Sul, a
NTU, segundo seu presidente,
vai tentar sensibilizar os empresá-
rios do setor para a necessidade
de informatização em suas empre-
sas, com ênfase em recursos hu-
manos. Clésio afirma que a me-
lhoria da operação dos transpor-
tes urbanos só será viabilizada
se o governo cumprir sua parte,
que seria a criação de avenidas
exclusivas e faixas seletivas para
os coletivos, principalmente na
periferia.

Renovação da frota de quatro
em quatro anos, e não mais de
seis em seis, é também uma das
prioridades da NTU, desde que
o governo amplie sua participa-
ção com financiamentos via
BNDES "para 80% do preço do
ônibus, em vez dos atuais 30%",
imagina Clésio.

Plataforma da CAIO
para microônibus

Para oferecer uma opção às
empresas, na hora do reencarroça-
mento de coletivos, a CAIO de-
senvolveu uma nova plataforma
para ônibus usados. Buscando re-
aproveitar melhor a parte mecâni-
ca da plataforma Mercedes, cons-
truiu-se um produto com 80 kg
mais leve que o original (dos anti-
gos ônibus monoblocos).

Mais reforçada, pois usa tubos
de 3 mm de parede, a nova plata-
forma possui amarração lateral
com vigas de 3", enquanto a ori-
ginal tem estrutura tubular. So-
bre o eixo traseiro, há uma nova
longarina que encobre a caixa
de roda.

Um produto 80 kg mais leve

"Dentro do carro há um só
plano, sem rampas, o que melho-
ra a resistência do piso e o con-
forto, sem contar com o benefí-
cio do reforço", explicou Maria
Luísa Prada, assessora de Marke-
ting.
A plataforma foi projetada

de forma a permitir o levantamen-
to do piso, para base alta, sem
comprometer a resistência do chas-
si rodoviário.

PISCA

8

• A AABLC — Associação dos Ar-
madores Brasileiros de Longo Curso,
fundada em 1968, reelegeu presiden-
te José Carlos Fragoso Pires para
mais um ano de mandato.

• Flávio Padovan Filho (foto),
37 anos, é o novo gerente de Marke-
ting da Volkswagen Caminhões. Subs-
titui Antônio Dadalti, que foi promo-
vido a gerente executivo de Vendas.

• Com investimento de US$ 2 mi-
lhões, a Randon S.A., de Caxias do
Sul, está transformando sua filial de
Curitiba em empresa independente,
a Randon Paraná Ltda. Veículos e
Implementos. A conclusão da nova
unidade fabril, com 10 000 m2 de
área construída, em terreno de 65 000
m2, está prevista para daqui a seis
meses.
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CAMEI,BAC
QUAllini E TECNOLOGIA
NA P AO DE PNEUS

O Camelback DURAMT está
chegando com uma linha
completa de produtos para
recapagens mais seguras e
eficientes utilizando uma
tecnologia avançada e contando
com uma experiência de quase

50 anos* em assuntos de
borracha, o camelback DURANIT,já esta aqui para que Você tenha
sempre o melhor. CAMELBACK
Entregas rápidas assessoradas por 8
uma eficiente equipe de Vendas.
Consulte-nos hoje mesmo.

'O camelback Duronit é produzido com a mesma
qualidade dos solados para calcados Amazonas.

Av. Rio Branco 745- 14400 FRANCA - SP
Telefone (016) 724-1466 (RABX)
Telex 16 6151 - Fax (016) 723-4591



Varig amplia frota
e fica entre as maiores
Em 1994, quando começarem

a pousar nos aeroportos brasilei-
ros as primeiras aeronaves, de
um lote de 26 compradas pela
Varig, a companhia estará se cre-
denciando a ocupar um dos pri-
meiros lugares no ranking mun-
dial das empresas aéreas, onde
hoje figura em 19 colocação.
Da encomenda à Boeing nor-

te-americana, já estão sacramenta-
dos seis 747-400 e oito 737-300,
num custo de US$ 1,4 bilhão,
do total do contrato de US$ 2,6
bilhões. Os restantes, cinco 747
e sete 737, com custo de US$ 1,2
bilhão, podem ser contratados
como opção de compra, o que
significa a reserva com possibili-
dade de desistência pela Varig.
Também estão nos planos da com-
panhia a aquisição de mais dez
MD-11, fabricados pela McDon-
nell Douglas. A frota atual da
Varig é de 88 aeronaves, que ater-
rissam em 87 cidades, sendo 45
brasileiras e 42 no exterior.

ITAPEMIRIM
CARGAB

1 Entre a Kombi e os caminhões leves
10

Até 1994, oito 737-300 e seis 747-400 serão adicionados à frota da Varig

O planejamento de ampliação
da frota foi realizado com base
na taxa de crescimento anual de
6% na demanda por passagens
aéreas. Em 1989, voaram pela
Varig 10 milhões de passageiros,
e a intenção é ultrapassar em
muito esse número com a chega-
da das novas aeronaves. Na dispu-
ta pela liderança mundial, porém,
ainda faltam muitos passageiros
para alcançar a líder, a American
Airlines, que, no mesmo ano,
transportou cerca de 118 milhões
de pessoas.

Tabelas de fretes
da NTC são extintas
Com a desregulamentação, a

NTC resolveu, a partir de outu-
bro, não publicar mais as tabelas
de fretes que serviam de parâme-

tro para os empresários do setor
medirem, mensalmente, o preço
do serviço. Segundo Horácio Fer-
reira, superintendente técnico da
NTC, com o fim das tabelas de
referência, os fretes e seus reajus-
tes serão decididos caso a caso,
a partir da livre negociação entre
as empresas de transporte e seus
usuários.
"O Conet continua existindo

como um órgão colegiado, para
discutir problemas do setor", de-
clarou, reforçando a decisão da
NTC de manter o Decope —
Departamento de Custos Opera-
cionais e Pesquisas Econômicas
acompanhando a evolução dos
custos, com base na variação de
preços de seus insumos, cuja mé-
dia é expressa pelo INCT — Índi-
ce Nacional de Variação de Cus-
tos do Transporte Rodoviário de
Cargas.

ITAPEMIRIM LANÇA FURGÃO PARA 2 t
A Viação Itapemirim vai cons-

truir seu próprio furgão para en-
tregas urbanas. Montado sobre
chassi Agrale, o veículo utiliza
motor MWM de três cilindros e
caixa de câmbio Clark, tem capa-
cidade para 2 t, cubagem de 12
in3 e carroçaria de aço integrada
à cabina. O veículo vai substituir
toda a frota leve da empresa, de
cerca de duzentas unidades.
Embora a maioria das tentati-

vas de construção de um veículo
nessas proporções tropece no cus-
to final, a empresa achou um ar-
tifício que suavizará esse incove-
niente, pois vai valer-se da mes-
ma linha de montagem do Tribus
(ônibus de três eixos).

Trata-se de um veículo de pa-
drão intermediário, entre a Kom-
bi, que carrega no máximo 1 t,
e os caminhões leves comercializa-
dos por várias marcas no Brasil.
No momento, o mercado põe à
disposição dos transportadores

os modelos de caminhões leves
709 da Mercedes (o Mercedinho),
o Ford 4000 e o Volks 7.90, na
faixa das 3 t.
A Multivan fabrica o furgão

Ultravan, com chassi Agrale, cu-
jo preço passa a concorrer com
o preço de um caminhão leve de 4 t.
Na Alemanha, onde a Volkswa-

gen supre o mercado, essa falta
de uma opção intermediária pa-
ra o transporte de cargas específi-
cas, em torno das 2,5 t, já foi so-
lucionada, com a linha LT.
Nos Estados Unidos, as trans-

portadoras usam em larga escala
modelos com capacidade para 2
t. A UPS — United Parcel Servi-
ce dispõe de um veículo com pas-
sagem entre a cabina e a área in-
terna do furgão (com prateleiras),
possibilitando rápido deslocamen-
to do motorista. Esse tipo de veí-
culo ainda não é produzido no
Brasil porque exigiria a fabrica-
ção de motores dísel específicos.
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ALUGUEL MENSAL
LOCALIZA NATIONAL.
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Alugamos pfliag,
e outras boas marcas.

A SOLUÇÃO EM TRANSPORTE PARA A SUA EMPRESA.
Você está convidado a parar por alguns
segundos e refletir sobre o sistema de transporte
de sua empresa. Vamos começar falando do seu
dinheiro. Você já pensou quanto custa ao seu
capital investir na compra de carros? E comprar
carros? Tem sido fácil? Manter uma frota rodando,
com estoque de peças, mão-de-obra
especializada, seguro, só para falar de alguns
itens. Certamente você não quer ouvir mais falar

destas coisas. Com toda razão.
A Localiza National conhece profundamente estes
problemas. Por isso, criou a melhor solução em
transporte para a sua empresa. É o
Aluguel Mensal Localiza National. Você fica com
a frota do tamanho que a sua empresa precisa e a
Localiza National cuida do resto. Fale agora
mesmo com a agência mais próxima da
Localiza National ou disque grátis (031)800.2322.

Localiza M National
Solução em aluguel de carros.



microestoque
Para a Cemig, os custos caem

à medida que o

suprimento de peças independe

do almoxarifado

• O sonho dos administradores das
companhias de energia seria o de
acabar com os estoques de peças
de veículos ou reduzi-los ao míni-
mo, sem acarretar riscos ao supri-
mento. O encarecimento do capital
nos anos 80 debilitou os custos inter-
nos, e sobreveio ameaça à rentabili-
dade das empresas do setor, caso
não fossem contidos os elevados cus-
tos de estoques e manutenção de al-
moxarifados.
O ideal seria ter um sistema de

compras que eliminasse gastos com
o maior número possível de autope-
ças, formando grandes volumes, es-
tocados por muito tempo dentro
das empresas. Esse foi o tom mar-
cante da palestra "Suprimento de
Peças e Prestação de Serviço para
Terceiros", de José Luiz Pampanel-
li Aguiar, chefe da Seção de Manu-
tenção de Veículos da Cemig, duran-
te o 1? Congresso Latino-America-
no de Transportes nas Empresas de
Energia Elétrica, em conjunto com
o 8? Seminário Nacional das Empre-
sas de Energia Elétrica, de 27 a 30
de agosto, no Memorial da Améri-
ca Latina.

"Tínhamos de Cr$ 35 milhões a
Cr$ 40 milhões empatados com esto-
ques", revelou Aguiar, acrescentan-
do que a Companhia Energética de
Minas Gerais dispõe hoje de um
microestoque e empata apenas Cr$
300 mil de capital. "Para equacio-

,

nar a demanda diária, é preciso con-
tar com um suporte de peças por
parte dos fornecedores", deu a re-
ceita.
Na sua ótica, o treinamento de

pessoal deve abranger conhecimen-
tos específicos do mercado de auto-
peças. Lidar com catálogos dos fa-
bricantes, facilidade de comunicação
com fornecedores (por meio de tele-
fones diretos) e encarregados das
oficinas de manutenção constituem
requisitos básicos para o êxito da
nova metodologia.
A manutenção adequada da fro-

ta de 3 mil veículos mudou, para
melhor, o nível de interação entre
a Cemig, concessionários autoriza-
dos e clientela de Belo Horizonte.
No interior de Minas, a opção por
oficinas particulares tecnicamente
preparadas, ou a instalação de mi-
nioficinas, deu bons resultados. Co-
mo reforço estratégico, um corpo
de inspetores técnicos fiscaliza o ser-
viço de manutenção, aplicando tes-
tes após a execução do serviço.
Em tese, nas áreas de manuten-

ção de veículos, máquinas e equipa-
mentos, o tempo de paralisação de-
veria ser o menor possível. Entretan-
to, o fator 'tempo' é bastante variá-
vel, em termos de planejamento.
Para Aguiar, não há plano de manu-
tenção eficaz se dois aspectos distin-
tos não forem bem administrados:
o suprimento de peças pelo sistema

just-in-time e a prestação de servi-
ço para terceiros.
No sistema just-in-time, cuja me-

ta é acabar com qualquer tipo de
estoque, é imprescindível trabalhar
num processo dinâmico, onde a
área física destinada ao suprimento,
além de contar com prateleiras ade-
quadas e balcão de recepção, possua
comunicação rápida com fornece-
dor, telex e fax.
A identificação dos fornecedores

de peças originais é de responsabili-
dade dos concessionários. Após a
escolha das peças, procede-se à con-
corrência visando firmar o Acordo
para Fornecimento de Peças. "Nes-
ses acordos, fazemos constar, previa-
mente, quando não queremos que
haja perda de tempo na manuten-
ção."

Cordialidade — Os critérios que
norteiam a concorrência tomam por
base o desconto sobre a tabela de
preços do fabricante, os prazos pa-
ra pagamento e entrega das peças,
e a garantia dos componentes origi-
nais. Naturalmente, esses acordos
criam diversas alternativas para aqui-
sição de produtos em curto espaço
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de tempo, que conseqüentemente fa-
rão diminuir o estoque de peças e
o período dos veículos em manuten-
ção. "Portanto, o sistema just-in-ti-
me deve ser planejado após a esco-
lha de uma alternativa, caso contrá-
rio todos os esforços para diminui-
ção dos estoques serão nulos."
No contato comercial, o pessoal

de suprimento deve visitar os forne-
cedores e cultivar um relacionamen-
to cordial, garantindo o estoque
mínimo de 5 mil itens originais, su-
ficiente para enfrentar problemas
de falta de peças. "Somente as pe-
ças de alta rotatividade deverão fa-
zer parte deste miniestoque, como
trocas de platinado e condensador
para serviços rápidos de manuten-
ção."
Há necessidade de se determinar

o local onde serão colocadas as pe-
ças substituídas. Estas deverão ser
encaminhadas para o setor de recu-
peração de peças e conjuntos, onde
um técnico procederá a uma triagem
que definirá o que será sucateado,
aproveitado e recuperado.
A equipe de apoio administrati-

vo encarrega-se da identificação de
peças originais (por marcas) e res-

ponde pela aquisição junto a reven-
dedores autorizados. Por medida
de segurança, peças do sistema de
freio não devem ser substituídas por
outras do mercado paralelo.

Filas de espera — Esse mercado vem
melhorando de qualidade, com mui-
tos componentes presentes hoje nas
linhas de montagem de veículos, co-
mo baterias, purificadores de ar, fil-
tros de óleo, platinados, velas, cor-
\ reias em geral, pastilhas de freio,
retentores e juntas. "No entanto,
as marcas chamadas de primeira li-
nha devem ser identificadas e se pos-
sível testadas", ressalvou.
No aspecto da prestação de servi-

ços por terceiros, a Cemig detectou
uma insatisfação geral dos grandes
frotistas com a manutenção de seus
veículos. "Nem sempre as oficinas
próprias têm condições de atender
a toda a frota", disse Aguiar, obser-
vando que cerca de 5% da frota,
ou seja, 150 veículos, permanecem
parados por dia, aguardando reposi-
ção de peças.

"Formam-se filas dentro do pá-
tio, aguardando-se de dez a quinze
dias uma vaga para a manutenção.

A frota de 3 mil veículos da
Cemig gastava até Cr$ 40 milhões
com estoques no almoxarifado.
Pampanelli afirma que os custos
caíram para Cr$ 300 mil após
a implantação do sistema
—jut-in-time" e a prestação de
serviços para terceiros.

Daí optarmos por trabalhar com ter-
ceiros." Por seu lado, os prestado-
res de serviços de manutenção de
radiadores, cabeçotes e retífica de
motores carecem de uma inspeção
técnica para verificar instalações e
qualidade do serviço. No caso de
bombas injetoras, por exemplo, é
útil que a manutenção seja feita por
oficinas autorizadas pelos fabrican-
tes.
O frotista não pode desconside-

rar a rede de oficinas disponível na
sua região. O prestador de serviço
deve informá-lo do percentual de
desconto que dará sobre a tabela
de peças do fabricante, o valor da
mão-de-obra para recuperação de
cada componente, os critérios para
reajuste de preços, prazos de paga-
mento e entrega, garantia de servi-
ço. Para manutenção diária de veícu-
los, convém saber o preço homem
/hora de trabalho.

Quando a recuperação de alguns
componentes ocorre com freqüência
muito pequena, é indispensável a
elaboração da concorrência, segui-
da do Acordo para Manutenção de
Veículos e Componentes. Peça-cha-
ve na folha de custos, esse acordo
deve permitir que tanto a empresa
quanto o prestador de serviço pos-
sam rescindi-lo a qualquer tempo,
sem problemas.

Gilberto Penha
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O sofisticado projeto da Vip

Transportes vence

o 23? Concurso de Pintura

de Frotas de TM

• Não faltaram críticas. "O exces-
so de detalhes complica a execução
da pintura", anotou um dos jura-
dos. "O projeto tem informação
em excesso e não guarda identida-
de com o produto que transporta",
registrou outro. "Pintura comple-
xa e com cores justapostas", criti-
cou um terceiro, enquanto um quar-
to, embora considerando o trabalho
'curioso', não hesitou em classificá-
lo de 'um tanto rebuscado'.

Tantas restrições, no entanto, não
foram suficientes para impedir que
os baús de fundo branco da Vip
Transportes vencessem o 23? Con-
curso de Pintura de Frotas, promo-
vido pela revista Transporte Moder-
no.

Participaram do concurso dezeno-
ve frotas de caminhões. Das dezeno-
ve, o júri selecionou oito para uma
avaliação mais profunda. Nessa ava-
liação, cada frota recebeu, de cada
um dos seis jurados, notas específi-
cas, de zero a dez, em seis itens dife-

rentes (veja resultado no quadro).
Feitas as contas, a Vip (média 7,44)
foi seguida de perto pela B.A.M:
Transportes (média 7,14) e pela DPas-
choal (média 7,08).

O projeto vencedor tem como ele-
mento principal um hexágono irregu-
lar vinho, que envolve a palavra Vip.
(vazada em branco), emoldurado
por traços em tons dégradés, preto,
vinho, cinza-escuro, cinza-claro e
branco. O conjunto marcante confe-
re à pintura uma leveza que, na in-
terpretação de um dos jurados, dá
"um tom ao mesmo tempo sóbrio,
marcante e de bom contraste".

Outro jurado especializado em
segurança, embora chamando a aten-
ção para a ausência do pára-choque
traseiro em preto e amarelo, obriga-
tório nos veículos de carga, ressal-
tou a importância do fundo branco,
que, em contraste com o vinho, per-
mite perfeita visualização, mesmo
em locais de difícil visibilidade.

A pintura, segundo Vicente Perez,
diretor operacional da Vip, faz par-
te de um projeto de melhoria da
imagem da empresa. "Nossos cami-
nhões freqüentam sofisticados shop-
ping centers, feiras de móveis e re-
vistas de decoração. A imagem dos
veículos deve refletir a preocupação
com os produtos que transporta,
uma vez que isso já está implícito
em nossa razão social", explica.
"Já temos a griffe, faltava dar uma

1970

1985

TRANSP~
1990

Velha pintura tinha cores espanholas

14 TRANSPORTE MODERNO - Novembro, 1990



A Vip venceu
com um projeto
ousado, onde
se destacam
o hexágono
irregular em
vinho e traços
leves e tons
"dégradás"
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Alan Cannel

imagem bonita a ela", completa seu
irmão Luiz Fernando, também dire-
tor da empresa.

Três logotipos — A vencedora teve
sua pintura executada em conjunto
pelo diretor operacional e pelo pu-
blicitário Vanderlei da Mata, da De-
grau de Propaganda. Em 36 anos
de atividades, a Vip (de Vicente y
Pillar, nome do fundador e de sua
esposa, ambos espanhóis) mudou o
logotipo por três vezes. O primeiro
tinha a razão social estilizada, mas
ilegível, e incluía uma coroa para
lembrar o reinado espanhol e uma
estrela de David; em homenagem a
ancestrais da família do fundador
— tudo nas cores amarela e verme-
lha. O segundo, criado em 1970,
manteve as cores da bandeira espa-
nhola, mas a palavra Vip continuou
ilegível.

"Desta vez, procuramos identifi-
car a palavra com seu significado
mais coerente, e não com a família",
diz Vicente Perez, filho mais velho
do fundador. "Procuramos traba-
lhar a palavra Vip como símbolo
de status e sofisticação, criando
uma griffe e desconsiderando a ori-
gem da sigla", completa o publicitá-
rio Vanderlei da Mata. Luiz Fernan-

Ernesto Klotzel

AS MÉDIAS POR FINALISTAS

Cargas

1. Vip Transportes 7,44
2. B.A.M. Transportes 7,14
3. DPaschoal 7,08
4. Massas Mil 6,75
5. Transportadora Americana 6,03
6. Peixoto 5,22
7. Transportadora DM 5,11
8. Granja Rezende 4,86

Concorreram também na fase inicial as
empresas Cruzeiro do Sul Cargas, Expres-
so Industrial Ltda., Granero Transporte,
Granja Planalto, Happy Home Transpor-
tes Internacionais, Imola Transportes,
Perdigão Transportes, Trans Tavar Trans-
porte de Carga, Transcasa de Campinas
e Transportes Goiasil.

Passageiros

1. Bomtur Emp. Turísticos
2. Expresso Vulcabrás

6,22
5,56

Concorreram também na fase inicial as
empresas Companhia Viação Sul Bahia-
no — Sulba, Riviera Transportes e 7i4ris-
mo e Viação Araçatuba.

Buscar beleza e racionalidade
O arquiteto João de Deus Cardoso,

especialista em projetos de pintura de
frota, critica as pinturas rebuscadas e

cheias de detalhes, que elevam os custos
de execução e tornam demorado e
complicado o reparo. Para ele, um

projeto de pintura de frota não pode
prever mais do que três etapas: a primeira
para a cor de fundo, a segunda para a
cor final, e a terceira, de isolamento de

áreas com papel e fita
crepe para os detalhes.

Para Cardoso, se a frota é pequena
e atende a um público exigente, como
o passageiro de turismo ou fabricante

de equipamentos de luxo, pode ter a
pintura mais cheia de detalhes. Mas, se
a frota é grande e o transporte de massa,
tipo linha regular de passageiros ou carga
geral, a busca da economia fala mais alto.

Outro aspecto importante é a condição
de operação da frota: se o veículo está
sujeito a freqüentes colisões e exige
reparos a toda hora, não deve conter
muitos detalhes; da mesma forma, o
veículo não pode permanecer muito
tempo parado para a pintura. Para o
arquiteto, um exemplo é a pintura dos
ônibus da Viação São Geraldo, que é
feita em apenas cinco horas e meia.
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João Cardoso

do, o caçula, confessa que o pai (Vi-
cente Perez Carrasco) não gostou
de ver retiradas a estrela e a coroa,
porém acabou convencido do acer-
to da mudança, depois de saber da
vitória no Concurso TM.
Ao completar 36 anos, a Vip,

que sempre trabalhou com frota pró-
pria, tem 32 caminhões leves, mé-
dios e semipesados, 98 empregados,
e está diversificando as atividades.
José Luiz, que cuida das áreas ad-
ministrativa e financeira, está inician-
do o transporte de carga seca com
transportadores autônomos.
Mas as oscilações do mercado

de móveis estão levando os três ir-
mãos que tocam a empresa a pensa-
rem em outra forma de reduzir a
ociosidade dos caminhões. "Já tive-
mos 150 empregados e um movimen-
to 50% maior do que o atual", in-
tervém Vicente. "Temos pessoal pre-
parado para carga, descarga e trans-
porte de material delicado; no caso,
móveis sem embalagem. Por isso,
estamos pensando em entrar no trans-
porte de computadores. Para tanto,
teremos de instalar plataformas ele-
vatórias e acolchoados nos baús e
suspensão a ar nos caminhões", ex-
plica José Luiz.

Leve e limpa — A B.A.M. Transpor-
tes (25 caminhões), que conquistou
o segundo lugar, também mudou
seu logotipo, preocupada com a ima-
gem. Seu diretor presidente José
Augusto Ferreira de Camargo (o A
da sigla; os demais sócios deixaram
a empresa em 1981) diz que os em-
presários do setor estão, aos poucos,
se convencendo que precisam con-
quistar uma nova imagem para o
setor. "O transporte sempre lem-
brou caminhão cheio de graxa, sol-
tando fumaça preta na estrada. Ho-
je eu recebo qualquer pessoa na em-
presa e tenho a certeza de que cau-
so boa impressão."
Um dos jurados observou que a

pintura da B.A.M. lembra "uma
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Gerhard Wilda

empresa limpa, moderna e organiza-
da, o que constitui um bom apelo
de venda".

A B.A.M. transporta carga co-
mum fracionada entre a matriz,
em Limeira, e as filiais de São Pau-
lo, Rio e Varginha (MG). "Agora,
estamos fazendo parceria ou tráfe-
go mútuo com empresas que aten-
dem a outras praças."

Júri exigente — A principal crítica
dos jurados ao projeto da B.A.M.
foi a dificuldade de se identificar a
sigla. Na verdade, a comissão julga-
dora, integrada por seis convidados,
foi bastante exigente com todos os
participantes.
O júri do 23? Concurso de Pintu-

ra de Frotas foi composto pelos ar-
quitetos Carlos Ferro e João de
Deus Camargo, pelo professor de
Propaganda Gerhard Wilda, pelo
jornalista Ernesto Klotzel, pelo enge-
nheiro Alan Cannel, e pelo empresá-
rio Domingos Gonçalves de Olivei-
ra Fonseca, presidente da NTC.
Na maioria especialistas em comu-

nicação visual, design e segurança,
os membros do júri não pouparam
os autores dos trabalhos. A carga
maior recaiu sobre as empresas de

Carlos Ferro

Domingos Fonseca

Os jurados Cannel, Klotzel, Cardoso,
Wilda, Ferro e Fonseca (da esq. para
a dir.) não pouparam críticas à
mediocridade de muitos trabalhos,
principalmente de empresas de ônibus,
que mostraram nível bem inferior
aos dos concursos anteriores

ônibus, cuja participação foi infe-
rior aos concursos anteriores e cu-
jo nível de qualidade deixou muito
a desejar.
No setor, classificaram-se duas

empresas (Bomtur e Vulcabrás) pa-
ra a final. Mas o júri preferiu não
declarar nenhuma delas vencedora

As cores da segurança
A segurança é considerada um dos

elementos importantes da pintura de
frota. Por isso, o 23? Concurso TM

trouxe ao júri um destacado especialista
no assunto: o engenheiro inglês Alan

Cannel, coordenador técnico do
Programa Volvo de Segurança no

Trânsito. Ele lembra que é muito comum
as empresas de ônibus de turismo e de

transporte rodoviário pintarem a traseira
dos veículos em tons escuros (como preto,
azul-marinho ou marrom), deixando o
desenho colorido apenas nas laterais.

Essas cores não refletem os raios
ultravioleta e se tornam invisíveis à noite
ou sob neblina. Da mesma forma, critica
os fabricantes de veículos ou pintores

de frota que utilizam as mesmas cores
nas cabinas dos caminhões e os tornam
invisíveis no espelho retrovisor
de quem vai à frente.

Para ele, as cores escuras só devem
ser usadas em contraste com o branco
ou o amarelo. O técnico aconselha a
utilização de cores vivas como o vermelho
e o laranja, por serem as ideais em
termos de segurança. Além das cores,
Alan Cannel aponta a necessidade do
uso de lanternas traseiras do tipo
breake-light nos ônibus e caminhões
urbanos, como medida de segurança.
"Os acidentes mais comuns com esses
veículos são as colisões traseiras por
falta de visibilidade", esclarece.
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Os ônibus da
Bomtur e da
Vulcabrás foram

2 considerados,
pelo júri,
'poluidores
visuais'
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Os designs dos
caminhões da
DPaschoal e da
B.A.M. não
permitem a
identificação
dos produtos
que transportam

da categoria porque o desempenho
da menos ruim delas, a Bomtur (mé-
dia 6,22), ficou abaixo da quarta
colocada na modalidade carga.

Maior competição — Já a maior
participação das empresas de trans-
porte rodoviário de carga foi explica-
da por Domingos Fonseca como re-
sultante da maior competição exis-
tente no mercado (as linhas de ôni-
bus são concessão pública) aliada a
uma preocupação fácil de ser detec-
tada entre os empresários de melho-
rar a imagem do setor.
As empresas de carga própria tam-

bém foram pouco felizes na escolha
das suas pinturas, segundo o júri.
A Granja Rezende, de Uberlândia
(MG), que produz ovos e frangos,
por exemplo, não colocou qualquer
elemento que identificasse o produ-
to. Já a pintura da Granja Peixoto
torna difícil a identificação da mar-
ca pintada sobre a chapa corruga-
da de alumínio. Na DPaschoal, fal-
tou melhor exploração da marca e
também integração carroçaria-cabi-
na. O fundo azul da Massas Mil di-
ficulta a visualização, não identifi-
ca massas alimentícias e tem um
desenho de espigas de trigo difícil
de pintar em chapa corrugada.
A Transportadora DM e a TA, a

exemplo da B.A.M., não deixam cla-
ra a identificação do produto que
transportam e não decifram a sigla.
A DM, por exemplo, foi considera-
da parecida com a frota da DPas-
choal, marca de domínio público.
Já a pintura da TA (novo leiaute
da Transportadora Americana) dá
a idéia de rapidez, usa simplicidade
nos elementos e na variedade das
cores, mas, ainda segundo o júri, a
'absoluta ausência de identidade'
elimina qualquér apelo comercial.
O júri foi mais implacável ainda com
as empresas de ônibus.
A Bomtur foi acusada de "polui-

ção visual disseminada e ausência
de beleza, excesso de detalhes e co-
res que dificultam a manutenção".
A Vulcabrás, de fretamento e turis-
mo, do Grupo Vulcabrás, de Jun-
diaí, "abusou das cores preta, cin-
za e branca. Além disso, a profusão
de detalhes impede a visibilidade".

Valdir dos Santos

TRANSPORTE MODERNO - Novembro, 1990



Scania
lança linha

de chassis

Mais torque, maior potência

e nova caixa de

câmbio são as novidades da

linha 113

• A Saab-Scania acaba de introdu-
zir a linha 113 no mercado brasilei-
ro — lançada na Europa em 1988
(TM n? 289). A renovação dos ôni-
bus começa pelos modelos rodoviá-
rio e intermunicipal. Os chassis K e
S 112 sofreram alterações no trem
de força e receberam componentes
antes oferecidos como opcionais.
O novo motor — o mesmo dos ca-
minhões 112 HW — teve o torque
aumentado e recebeu inovações pa-
ra atender à legislação de proteção
ao meio ambiente. A caixa de câm-
bio foi substituída e os eixos trasei-
ro e o cardã ganharam reforços.
As dimensões foram aumentadas,
para atender às necessidades de
maior capacidade de tran'sporte de
passageiros.

Assim, o chassi S 112 (motor dian-
teiro) passou a chamar-se S 113 e
ganhou um 'CL' na nomenclatura,
para designar o modelo convencio-
nal com direção à esquerda (L =
left); o K 112 T (com motor trasei-

Com o trem de força alterado, o novo chassi

ro e terceiro eixo de apoio) passou
a K 113 TL ou K 113 CL (sem eixo
de apoio). Os chassis F 112 HL, lan-
çados há dois anos para uso fora
de estrada, não sofreram modifica-
ções. A Scania promete para o Sa-
lão do Automóvel a versão urbana
dos novos chassis, com componen-
tes eletrônicos opcionais.

Maior torque — A Scania trocou o
motor DN 11 01 pelo DN 11 08 de
aspiração natural, da linha S. Esse
motor tem menor consumo específi-
co (157 g/cvh a 1 300 rpm, contra
170 g/cvh na mesma rotação do an-
terior). E, na linha K, substituiu o
DS 11 15 pelo DS 11 34 turbinado,
que oferece 7% a mais no torque.
Os modelos K podem ter ainda, co-
mo opcional, o motor DSC 11 18,

RELAÇÕES DE REDUÇÃO
Marchas Caixa G 776* Caixa G 777*
1? 5,20:1 6,24:1
2.' 3,11:1 3,29:1

1,856:1 1,86:1
1,28:1 1,28:1
1:1 1:1

Ré 6,24:1 6,24:1
*Mecânica

CARACTERÍSTICAS DOS NOVOS ÓNIBUS
Dimensões (mm) S 113 CL K 113 CL K 113 TL

Dist. entre-eixos 6500 3270 (3070) 3270(3070)
Balanço dianteiro 1 200 2255 (2 300) 2455(1 255)
Balanço traseiro 2 100 3250 2685(3 250)
Bitola dianteira 2065 (2 050) 2065 (2050) 2065(2 050)
Bitola traseira 1 830 1 830 1 830
Comprimento total 9800 8775 9535(8 775)
PBT (kg)
Eixo dianteiro 6000 (5 000) 6000 (5000) 6000 (5 000)
Eixo traseiro 10 000 10000 8500+5 000 (10 000)
Total 16000 (15 000) 16000 (15 000) 19 500 (15 000)

* - Modelo básico, permite entre-eixo de 5 000 até 7 600 mm
NI9s entre parêntesis - referem-se a medidas dos modelos anteriores
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"S"recebeu componentes antes opcionais

turbo intercooler, com potência de
354 cv a 2 000 rpm, a maior do mer-
cado para ônibus, e torque de 1 585
Nm a 1 050 rpm. Os motores têm
novo cabeçote e novas válvulas com
canais de escape e de admissão rede-
senhados e coletores de escapamen-
to que aumentam a velocidade no
escoamento dos gases. A bomba in-
jetora P7 100 oferece maior capaci-
dade de pressão e de injeção, bicos
de carcaça rosqueada e volume de
alívio reduzido que diminuem a emis-
são de gases. O motor tem ainda
novos anéis de pistão em cunha pa-
ra aumentar a pressão máxima dos
cilindros, cujos blocos são mais re-
forçados.

Outra novidade nos novos chas-
sis Scania é a caixa de mudanças
mecânica G 777, cujas relações de
redução foram aumentadas para ofe-
recer maior velocidade operacional
(ver quadro). O chassi S 113 para
aplicação articulada recebeu uma
nova redução central chamada R
770, com outra gama de relações
de redução.
O eixo traseiro da linha K 113

foi reforçado com uma carcaça em
chapa de aço mais espessa, que per-
mite aumento na capacidade de car-
ga nas versões equipadas com sus-
pensão a ar ou com feixes de molas.
Da mesma forma, o eixo cardã e
as cruzetas receberam reforços adi-
cionais. A suspensão por molas rece-
beu mais uma lâmina como refor-
ço. As dimensões foram ampliadas,
assim como os pesos (ver quadro).
A Scania, que detém 15% do

mercado de Chassis de ônibus pesa-
dos no mercado nacional, espera am-
pliar essa faixa, segundo Roberto
Koury, gerente de Vendas de Ônibus,
mesmo aumentando entre 9 e 10%
o preço dos novos chassis em rela-
ção aos modelos anteriores.
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avanço
da te/em ótica

A eletrônica embarcada é só o

primeiro passo rumo

à integração veículo-trânsito

e veículo-empresa

• Com o lançamento do sistema
ABS/ASR para freios de veículos
pesados de carga e passageiros pela
Mercedes-Benz em agosto (TM n?
320), a indústria nacional de veícu-
los deu o primeiro passo na direção
da técnica digital. No Japão, Améri-
ca do Norte e Europa essa técnica
representará 2407o dos custos de pro-
dução até o ano 2000. Segundo le-
vantamento feito pelo diretor de
Desenvolvimento da Mercedes-Benz
do Brasil, Ferdinand Panik, nos pró-
ximos dez anos o volume de merca-
do da eletrônica embarcada naque-
las três regiões passará dos atuais
US$ 30 bilhões para US$ 60 bilhões.

Nesse período, diz ele, os compo-
nentes eletrônicos vão possibilitar
facilidades de processamento e de
comunicações capazes de integrar
diferentes funções do veículo, co-
mo o gerenciamento do trem de for-
ça (motor, câmbio, embreagem e
eixos) — em desenvolvimento pela
MBB —; coordenação dos sistemas
de chassis e freios, do sistema de
suspensão ativa, de pressão dos
pneus, do combustível e do óleo lu-
brificante, tudo isso aliado ao siste-
ma de informações ao motorista.

Mais do que o controle do veícu-
lo, a década de 90, segundo estudos
de Panik, será marcada pela introdu-
ção da telemática (uso da informáti-

ca nas telecomunicações) e pelo uso
da eletrônica aplicada ao trânsito.
Haverá um grande impulso na comu-
nicação entre veículos, entre o veícu-
lo e pontos fixos do percurso, co-
mo semáforos, e nos meios de orien-
tação do tráfego, através do uso de
satélites, redes de comunicação e
centros de orientação.
A exemplo da máquina de escre-

ver, que, em vinte anos, se transfor-
mou em terminal de um sistema inte-
grado de comunicações dentro da
empresa, os veículos, dotados de
computadores de bordo, deixarão
de ser peças isoladas para fazer par-
te de um sistema integrado de trân-
sito. Em Munique, na Alemanha,
funciona, desde janeiro do ano pas-
sado, um sistema de trânsito integra-
do que previne congestionamentos
e situações de iminência de acidentes.
Com a rede de comunicação en-

tre veículos e pontos fixos é possí-
vel montar não só sistemas de orien-
tação e percurso como sistemas de
informação e condução do tráfego
para manutenção de velocidades
médias e até sistemas de comunica-
ções entre o motorista e pontos ex-
ternos, como busca de socorro, e
outros capazes de melhorar a logísti-
ca da frota.

As tarefas do motorista serão ali-
viadas por computadores que funcio-

narão como um co-piloto sempre
atento a situações críticas, capaz
de reconhecer obstáculo por meio
de visão computadorizada, melho-
rar a visibilidade em neblina, à noi-
te ou sob chuva, por meio de radar
e equipamento infravermelho ou
adaptar o veículo a diferentes super-
fícies como lama, pista molhada,
com neve, gelo, areia ou óleo.

Até 1994, as montadoras de veícu-
los da Europa devem concluir o pro-
jeto Prometheus — Programa para
o Tráfego Europeu com Alta Eficiên-
cia e Segurança Preventiva. Proje-
tos semelhantes estão sendo desen-
volvidos no Japão e nos Estados
Unidos. O acesso do Brasil a essas
tecnologias, segundo Panik, será fei-
to facilmente através das filiais que
essas grandes empresas mantêm no
Brasil.
Os chamados centros de compe-

tência (integração de tecnologias
avançadas com a cooperação de di-
ferentes países), ainda segundo Pa-
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A comunicação por
satélite permite a
localização do veículo
em fração de segundos.
O Pro-Fleet (foto maior)
usa uma tela digital
para a comunicação
empresa— frota.

nik, permitirão a criação de progra-
mas de aplicação da eletrônica em-
barcada em veículos.

Embratel avança — Em 26 de outu-
bro, a Embratel entra, simultanea-
mente com diversos países, no Stan-
dard C, o Serviço Móvel de Comu-
nicação de Textos Via Satélite, que,
além de propiciar a comunicação
móvel, permite, através de uma ante-
na, a localização de objetos móveis.

Sua aplicação deverá atender às
necessidades do setor de transportes
rodoviários de carga e passageiros
tanto no gerenciamento da frota co-
mo no rastreamento dos veículos.
Josenete Medeiros, gerente do Dis-
trito de Operações da Embratel,
em São Paulo, diz que, através des-
se serviço, o transportador pode for-
mar sua própria rede de comunica-
ções, trocando informações entre
os veículos e a sede da empresa, par-
ticularmente onde as comunicações
convencionais são precárias. O pri-

meiro exemplar desse sistema foi ins-
talado em uma viatura da Polícia
Federal deslocado para a fronteira
norte do país para trabalho de repres-
são às drogas.

Esse serviço utiliza uma faixa ocio-
sa concedida pelo Exército dos EUA,
do satélite Inmarsat, localizado a
uma distância de 10 000 m de altitu-
de, cuja antena de transmissão está
instalada em Londres e ligada à Em-
bratel pela rede internacional de te-
lex. Josenete Medeiros informa que
no ano que vem será instalada uma
segunda na Dinamarca e, diante da
potencialidade do mercado brasilei-
ro, a Embratel promete instalar sua
própria antena no Brasil em 1992.
O terminal do serviço móvel é

composto de uma antena de 19 cm
de diâmetro na base e 27 cm de altu-
ra, uma unidade computadorizada
de comunicação transceiver com as
dimensões de um auto-rádio, um
microcomputador lep-top e uma ba-
teria de 12 V. Ao transceiver podem
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ser acoplados impressora, teclado,
vídeo e sinalizador. Dependendo
das necessidades da aplicação, o com-
putador pode usar softwares de co-
municação.
O sistema de comunicação de tex-

tos via satélite utiliza a técnica de
armazenamento e transmissão (sto-
re and forward) para troca de men-
sagens. A estação terrena recebe
mensagens de terminais móveis ou
das redes de telecomunicação, arma-
zenando-as para transmiti-las depois,
em prazo avaliado de cinco minutos.
Por isso, o sistema não funciona
on-line. A velocidade de transmissão,
segundo a Embratel, é de 600 bytes
por segundo.
O computador possibilita, além

da comunicação, a monitoração de
equipamentos mecânicos, gerencia-
mento de frota, programação de ro-
tas e horários e emissão de manifes-
to de carga, dentro do veículo e ex-
ternamente, a localização do veícu-
lo em caso de roubo ou seqüestro.
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No futuro, será possível transmitir da cabina pedidos de serviço pelo Roadfax

Como é acoplado ao sistema de te-
lex, dispensa operador na recepção
de mensagens e, independente da lo-
calização, pode fazer transmissões
que, graças à tecnologia digital, têm
sigilo absoluto.

Além da aplicação no transporte
rodoviário, esse serviço pode ser uti-
lizado na comunicação terra-bordo
e entre navios por vias telefônicas
e de telex, através de uma antena
da Embratel localizada em Tanguá,
no Rio de Janeiro.

Despertando interesse — O anúncio
de lançamento do terminal Stan-
dard-C pela Embratel alertou os fa-
bricantes internacionais do equipa-
mento com ou sem representantes
no Brasil. É que o mercado brasilei-
ro é potencialmente um dos maiores
do mundo. Ferdinand Panik, da
Mercedes, lembra que a comunica-
ção móvel via satélite é útil onde
não há sistemas convencionais de
telecomunicações. "Na Europa, por
exemplo, as empresas de transporte
dispõem de intercomunicação on-li-
ne com as centrais de frete, telefo-
ne móvel, rede de telefone e telex
em todo o território. No Brasil, ao
contrário, há regiões sem qualquer
meio de comunicação e não é inco-
mum uma empresa ficar até três
dias sem saber onde anda seu cami-
nhão."

Esse é o principal argumento a
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Josenete: transportador terá rede própria

ser usado pela Embratel para ven-
der o Standard-C às transportado-
ras de carga. Para isso, já homolo-
gou terminais de quatro fabricantes;
o da Japan Radio Company, repre-
sentado no Brasil por Hironi Kato,
o da SNEC, da França, o da Thra-
ne & Thrane, da Dinamarca, repre-
sentado aqui pela Radiomar, e o
da japonesa Toshiba. Segundo Jose-
nete Medeiros, estão em fase de ho-
mologação os da Eb Nera, da No-
ruega, representado pela Eletroship,
o da NEC Corporation, do Japão,
e o da Peterwell, da Finlândia. Os
representantes dos fabricantes estran-

Panik: as diferentes funções do veículo

geiros, segundo a Embratel, deverão
fazer algumas adaptações nos equi-
pamentos para atender ao nível de
preparo técnico dos motoristas bra-
sileiros. Seu preço inicial é de US$
9 mil, incluindo a antena de rastre-
amento. Para o engenheiro Nelson
Cabral, chefe da Divisão de Merca-
do do Distrito de São Paulo da Em-
bratel, esse preço deve cair pela me-
tade em três anos, "diante do imi-
nente crescimento da demanda, que
deverá atingir, nesta década, 26 mil
unidades".
A taxa de tráfego (utilização do

serviço de satélite) é cobrada em fran-
co ouro na base de 10,40 por minu-
to, uma tarifa internacional igual
para usuários de qualquer parte do
mundo.

Correio eletrônico — Antes do Stan-
dard-C, a Embratel lançou outro
serviço de comunicação para o setor
de transportes, o STM-400 Sistema
de Tratamento de Mensagens, liga-
do a uma rede de comunicação, Ren-
pac, que é integrado à rede de telex.
Para receber mensagens armazena-
das no Renpac, um grande computa-
dor da Embratel, o usuário dispõe
de uma senha que dá acesso a uma
espécie de 'caixa postal eletrônica'.
Em Santos, as agências de navega-

ção recebem informações do porto
pelo STM-400 e transmitem outras
a seus armadores sobre a disponibi-
lidade de contêineres. Dessa manei-
ra, é possível planejar antecipada-
mente o serviço de estiva. Para is-
so, a Codesp implantou uma espécie
de 'quadro de avisos' eletrônico,
que é acessado pelas agências usuá-
rias do STM para localizar a progra-
mação de navios.
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'EUA sai na
frente no uso

de satélite

20 .mil caminhões já estão

equipados com o

sistema para comunicação

com a empresa

• Quando um pedido de carga che-
ga à Schneider National, em Wiscon-
sin (EUA), empresa com frota de 5
mil veículos, em três minutos é com-
putado e transmitido, via satélite,
para o caminhão mais apropriado
da frota para transportar a encomen-
da. Anteriormente, o motorista fica-
va sabendo do serviço por um telefo-
nema à sede da empresa. Com o sa-
télite, a Schneider passou a ganhar
duas horas por dia por caminhão
ou mil horas de trabalho por sema-
na, equivalentes a 1,5 milhão de
milhas ou 150 viagens entre o Cana-
dá e o México.
Na TVE — Trans-Vastern Express,

empresa especializada em entregas
just-in-time, o satélite é utilizado
para monitorar a posição de sua fro-
ta de 160 caminhões e ajustar a esco-
lha do veículo às necessidades dos
clientes. "Por fazer essa combina-
ção de forma perfeita, estamos cres-
cendo entre 30 e 50% ao ano", afir-
ma Jeff Ameo, diretor da TVE.
Operando trailers refrigerados, a em-
presa está desenvolvendo com a Ther-
mo King um sistema para controlar
a temperatura nos reboques a partir
da base.
A Schneider e a TVE são duas

entre dezenas de empresas america-
nas que usam satélites para fazer a
comunicação entre a empresa e a
frota. Calcula-se que hoje 20 mil ca-
minhões usam esse meio nos EUA.
A tecnologia ainda é nova e os saté-

/..

----- 
---

LOCALIZAÇÃO DE CAMINHÕES POR SATÉLITE

Sistema de
localização
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Computador
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lites só entraram no mercado em
1988-89, com duas operadoras, a
Qualcomm, de San Diego, e a Geos-
tar, de Washington; a Motorola e a
Transtrack estão começando a ope-
rar este ano. Na Europa, a Geostar,
o Inmarsat e a Loostar começaram
a oferecer esse serviço em outubro,
segundo elas indispensável para
quem quiser sobreviver nos anos 90.
De acordo com publicidade dos

operadores, transportadoras que
usam satélites nos EUA conseguiram
reduzir a quilometragem dos cami-
nhões vazios em 5% e carregados
(ou seja, ganhando dinheiro), em
10%, com a média de 1,8 viagem a
mais por mês.
Os satélites, porém, são apenas

um lado da revolução tecnológica
em comunicações. A Rockwell ven-
de nos EUA o Tripstar, que monito-
ra o desempenho dos motoristas pa-
ra corrigir vícios que reduzem as
margens de lucro das empresas. Na
forma de caixa preta, o Tripstar é
um sofisticado tacógrafo que regis-
tra os dados do veículo em operação,
que são analisados por um computa-
dor que emite planilhas detalhadas
acusando falhas do operador a serem
corrigidas com treinamento. Cerca
de 70 mil caminhões dos EUA já
utilizam esse equipamento.
"O custo variável por milha caiu

de US$ 0,35 em 1985 para US$ 0,20
no ano seguinte", atesta Jim Slap-
pey, diretor de Distribuição da Pu-
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blish Super Market, da Flórida. "A-
través do Tripmaster, a empresa de-
tectou e corrigiu problemas e conse-
guiu prolongar a vida útil de pneus,
embreagem e outros componentes.
O número de acidentes caiu 60% e
o custo de US$ 250 mil para insta-
lar o equipamento em 198 caminhões
foi recuperado em menos de um
ano", assegura.
A variedade de softwares disponí-

veis é imensa e até fabricantes de
caminhões entraram na disputa à
procura de um sistema para ofere-
cer ao cliente como parte de um pa-
cote comercial. A Volvo está testan-
do na Escandinávia o ProFleet, que
pode usar satélites, telefones celula-
res e até circuito de rádio para fazer
a comunicação entre a empresa e
sua frota. Uma tela digital instala-
da na empresa indica ao motorista
as últimas orientações e permite a
transmissão de outras à base.
A Mercedes-Benz, através do Traf-

fonic, usa um mapa digitalizado da
Alemanha por meio do qual as trans-
portadoras podem determinar a ro-
ta mais curta a ser feita pelo moto-
rista que recebe as instruções via fax
ou telex. As informações por escri-
to evitam desentendimentos. O equi-
pamento pode ser usado também
para transmissão de informações so-
bre condições do tráfego ou de aci-
dentes.

Marco Piquini,
de Londres
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m leve
robusto e veloz

O 7-110 S mostra resistência

no trabalho pesado

e agilidade nas ligações

intermunicipais

• A julgar pelo depoimento de cin-
co frotistas que -operam o leve 7-110
S da Volkswagen (veja característi-
cas do veículo no quadro), a apos-
ta da montadora no turbinamento
do motor foi bem-sucedida. Todos
os entrevistados aprovam o lança-
mento e elogiam a robustez e a velo-
cidade do 7-110 S.

José Cláudio de A. Machado,
chefe de Transportes da Organização
Atacadista Benjamim, por exemplo,
classifica os leves da Volks de 'alta-
mente confiáveis' e destaca, além
da agilidade do veículo na arranca-
da, o conforto no assento e o bascu-
lamento da cabina, que facilita o
acesso ao motor.

Equipados com baú metálico, os
cinco 7-110 S da Benjamim supor-
tam, ao lado dos outros 125 veícu-
los (cem são Volks), uma dura roti-
na de trabalho. "Os pequenos sa-
em de manhã, carregados, para per-
correr de 500 a 1 000 km diários,
em localidades da Grande São Pau-
lo e Sul de Minas", relata Machado.

Trata-se de um trabalho onde a
rapidez é fundamental. Como o gru-
po Benjamim é atacadista de produ-
tos de primeira necessidade, com
um depósito central em Alphaville,
em Barueri (SP), o cumprimento
dos prazos para entrega dos pedidos
torna-se, segundo Machado, um
dos principais trunfos da empresa.
"Optamos pelo 7-110 S depois de
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um teste feito com o veículo em ro-
ta de 700 km, São Paulo—Ribeirão
Preto—São Paulo", revela. "O veí-
culo economizou três horas em rela-
ção ao tempo gasto na mesma rota,
com a mesma carga, com caminhão
de mesmo pbt de outra marca, e
conseguiu manter uma velocidade
média de 80 km/h", arremata.
Mesmo sendo bastante exigidos,

os veículos não sobrecarregam a ofi-
cina. Classificando os veículos Volks
de 'inquebráveis', Machado afirma
que a empresa regula constantemen-
te o motor e os freios dos 7-110 S,
mas que, até hoje (os veículos já ro-
daram cerca de 100 000 km cada),
"nunca houve problemas que fugis-
sem da rotina da manutenção".

Vantagem no tempo — Também na
R. Lopes — Comercial Distr. e Serv.
Ltda., a opção pelos quatro 7-110
S, com baú, para serviços de distri-
buição de produtos importados, da
marca Dupomar, para São Paulo,
capital e interior, e ainda Estado
do Rio de Janeiro, foi baseada na
redução do tempo de serviço.

Evandro de Oliveira Pinto, dire-
tor da empresa, conta que o veícu-
lo reduziu em uma hora a rota São
Paulo—Rio de Janeiro—São Paulo,
com distribuição das mercadorias
no Rio.

Ele admite que há um gasto ligei-
ramente maior de combustível, em

relação ao 7-90, compensado pela
vantagem no tempo. Com quilome-
tragem na faixa dos 100 000 km ro-
dados, os médios ligeiros da R. Lo-
pes estão fazendo média de 4,5
km/1 de dísel.
A exemplo de Machado, Olivei-

ra Pinto também atribui ao sistema
de frenagem a maior qualidade dos
7-110 S, além do 'ótimo desempenho
do motor'. "Já tivemos problemas
com as turbinas de algumas unida-
des", informa Oliveira Pinto. A tro-
ca dessas peças teve um custo, em
agosto, de Cr$ 120 mil, e, como to-
da a manutenção dos veículos, o ser-
viço foi feito na concessionária. Oli-
veira Pinto atribui esse defeito ao
mau uso dos veículos pelos motoris-
tas.

Segundo Diogo Pupo Nogueira,
gerente de Serviços da Volkswagem
Caminhões, há um detalhe, muitas
vezes esquecido pelos operadores
de caminhões com motores turbina-
dos, que pode ocasionar danos gra-
ves no sistema. "Após dar a parti-
da, ou antes de desligar o motor, é
preciso deixá-lo em marcha lenta
por cerca de um minuto, para garan-
tir a lubrificação do sistema", ensina.

Antes de rodar, a marcha lenta
dá o tempo necessário para que os
mancais recebam o óleo do cárter e
estejam lubrificádos no início da
operação. O imediato desligamento
do motor, após a operação, provo-
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ca o estancamento do fluxo de óleo
para a turbina, paralisando a lubri-
ficação, enquanto a turbina ainda
está funcionando, pois a inércia do
sistema é muito grande.

Para completar sua avaliação,
Oliveira Pinto dá uma sugestão de
aperfeiçoamento para os 7-110 S.
"As próximas versões poderiam ser
equipadas com sofá-cama, e ainda
com um tanque de combustível
maior, de 250 1"(o atual tem 140 1).
Coincidentemente, Antonio Dadal-
ti, gerente executivo de Vendas de
Caminhões da Volks, adianta que a
versão 1991 virá com sofá-cama, o
que confirma mais uma vez a ten-
dência estradeira do veículo. O au-
mento da capacidade do tanque,
no entanto, segundo Dadalti, deve
ser analisado sob o prisma da capa-
cidade de carga. "Colocar 100 1 de

Segundo Machado, da
Benjamim, o 7-110 S
economiza três horas
de trabalho em
relação a outros
veículos porque
desenvolve
velocidade média
de 80 km/h

combustível a mais significa roubar
100 kg da capacidade líquida, de 4
t, o que nem sempre é vantagem",
diz.

Rotina pesada — As três unidades
7-110 S da frota total de 117 veícu-
los Volks da Lixotec — Empresa
Técnica de Transporte de Lixo Ltda.
também têm uma rotina pesada.
Dois deles, adquiridos em 1988 e
1989, equipados com compactador,
carroçaria de madeira convencional
e poliguindaste Munck, já rodaram
cerca de 300 000 km, coletando li-
xo industrial e domiciliar em muni-
cípios da Grande São Paulo e Ituve-
rava. A terceira unidade, equipada
com baú, está sendo testada para o
transporte de pessoal, em Uberaba,
MG. "Nossos caminhões entram
em aterros cerca de dez vezes por
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dia", conta Pedro Settanni Neto,
diretor da empresa, ressaltando a
adequação dos veículos ao tipo de
serviço. Torque e potência maiores
foram os fatores que decidiram a
compra dos 7-110 na Lixotec. "Es-
sas duas características resultam
em maior agilidade no serviço urba-
no; e, quando precisamos pegar es-
trada, também temos um veículo rá-
pido", afirma Settanni Neto.
Com média de consumo na fai-

xa dos 4,5 km/1, os médios ligeiros,
segundo Settanni Neto, proporcio-
nam maior visão de tráfego, caracte-
rística muito importante para as em-
presas que realizam trabalhos urba-
nos. Banco do motorista regulável
e com amortecedor, painel de instru-
mentação detalhado e a cabina bas-
culante são vantagens adicionais
que Settanni Neto atribui ao 7-110,
além do 'ótimo desempenho do mo-
tor'. Ele ressalta, ainda, a facilida-
de na troca das peças 'descartáveis',
pois podem ser retiradas sem preci-
sar mexer em todo o motor. "O
MWM do 7-110 S é mais prático
do que aqueles motores que integram
os veículos maiores da Volks", ensi-
na Settanni Neto, lembrando, por
fim, que a cabina basculante tam-
bém facilita a limpeza.

Fazendo coro — Augusto Cesar Fon-
seca Lopes, diretor da Calvo Ataca-
dista Ltda., vendedora de produtos
diversos, desde alimentícios até far-
macêuticos, faz coro com Settanni
Neto, com Machado, da Benjamim,
e ainda com Salazar Curado Dias,
diretor presidente da Transportado-
ra Cacique, sobre a capacidade do
7-110 S de suportar os serviços pesa-
dos.

Fonseca Lopes conta que o crité-
rio para a aquisição das duas pri-
meiras unidades, em 1988, foi finan-
ceiro. No entanto, o desempenho
do veículo, aliado à durabilidade
das peças, decidiu a compra de
mais seis veículos, conta. Graças à
maior potência do motor, a Calvo
consegue transportar cerca de 1,5 t
a mais do que carregava com os ve-
ículos antecessores, mantendo o ren-
dimento do combustível na faixa
de 4 km/1. A quilometragem das
oito unidades da Calvo está próxi-
ma dos 40 000 km, rodados na re-
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gião da Grande São Paulo.
As onze unidades equipadas com

baú da Transportadora Cacique, usa-
das para carga geral, estão perto
dos 40 000 km, e mantêm, segundo
Curado Dias, um rendimento de com-
bustível de 5 km/1 na cidade e 6
km/1 na estrada. A empresa optou
pela Volks também depois de testar
várias marcas em rotas difíceis. Pa-
ra Curado, do motor à cabina o
7-110 Sé "irreparável, principalmen-
te na estrada, devido à potência do
motor"; e a diferença de preço,
em relação ao 7-90 — 8% a mais
— compensa pelo melhor rendimen-
to, atesta.

Espírito de corpo — Além da quali-
dade mecânica do 7-110 S, Macha-
do, da Benjamim, e Oliveira Pinto,
da R. Lopes, admitem que há outro
fator que contribui para a opção
pela marca. "A atenção do pós-ven- Neto: potência e torque decidiram compra

Encurtando as distâncias curtas

Dadalti: 7-110 á para trabalhos rápidos

O lançamento do 7-110 S pela
Volkswagem do Brasil, em outubro de
1987, foi a mais recente arma sacada

pela montadora para atacar o mercado
na faixa de 7 t. Sétima versão da série

de leves, iniciada em 1982 com o modelo
6-80, o 7-110 S diferenciou-se da vocação
urbana de seus antecessores e caminhou
para a estr;ada. Para tanto, ganhou um
motor MWM D229.4 turbo, de 115 cv

(2 600 rpm), torque de 38 mkgf (I 600),
freio-motor, e ainda uma cabina com

banco em tecido regulável e
amortecedores flutuantes. No segundo
ano do lançamento, as unidades já foram

equipadas também com direção
hidráulica.

o

o

o

A maior potência do motor — que
exigiu alterações na caixa de câmbio,
de 480 cc e 5 marchas, embreagem, e
na série de cardãs — resulta no alcance
de maior velocidade cruzeiro. Na quinta
marcha, a velocidade máxima chega a
101,6 km/h.

As alterações no 7-110 S, segundo
Antonio Dadalti, gerente executivo de
Vendas de Caminhões da Volks,
deveram-se à descoberta de um nicho
mercadológico vago. "Percebemos a
falta de um veículo intermunicipal, em
distâncias curtas, capaz de satisfazer o
binômio pequena carga/entrega rápida",
afirma. Como único na faixa das 7 t
equipado com motor turbo, esse médio
ligeiro da Volks consegue um rendimento
melhor na estrada, a partir de 1 500 rpm,
satisfazendo trabalhos de entrega e
distribuição em municípios próximos
do centro gerador da carga.
O sucesso do lançamento, segundo

ele, está comprovado pelo crescimento
da participação do modelo no mercado
dos leves, de 24,2% em 1989 para
28,3% de janeiro a julho de 1990.
Atualmente, a produção de caminhões
de 7 t pela Volks está dividida quase
que meio a meio entre os modelos 7-90
e 7-110 S. No primeiro semestre de 1990,
foram produzidas 2 527 unidades, sendo
I 266 7-90 S e I 061 7-110 S.
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da e a assistência técnica e comer-
cial recebida dos profissionais da
concessionária ganharam o grupo
Benjamim", diz Machado. "A con-
cessionária sempre oferece condi-
ções favoráveis nos negócios de tro-
ca de veículos usados por novos.
Nunca precisamos ir ao mercado",
emenda Oliveira Pinto.

Desde 1986, quando, graças à
magia do Plano Cruzado, os veícu-
los desapareceram do mercado, o
grupo Benjamim tem na Volks sua
marca preferida. "A grande expan-
são nos negócios da empresa exigia,
na época, aquisição de dezenas de
caminhões novos. Foi na concessio-
nária Volks que conseguimos adqui-
rir algumas unidades. Não todas
aquelas de que necessitávamos, mas
algumas para as maiores emergên-
cias", conta.
A atenção especial das concessio-

nárias, constatada pelos usuários
da Volks, não acontece por acaso.
Segundo Dadalti, desde 1986 existe
a intenção de melhorar o padrão
de qualidade, tanto na pós como
no pré-venda, como maneira de dife-
renciar-se de outras marcas do mer-
cado.
A valorização dos produtos usa-

dos faz parte da estratégia. "A ten-
dência é a tecnologia veicular deixar
de ser um diferenciador no merca-
do de caminhões, na medida em
que todas as montadoras terão aces-
so às inovações técnicas simultanea-
mente", afirma Dadalti. Para ele,
no futuro a concorrência se dará
na comercialização. Para ganhar a
nova batalha, a montadora se volta-
rá para o usuário, dando-lhe orienta-
ção precisa sobre os produtos a se-
rem adquiridos e pronto atendimen-
to em toda a rede.

Carmen Ligia Torres

TRANSPORTE MODERNO - Novembro, 1990



Quem sabe quanto custa, sabe
como economizar.

A partir de agora, para saber o custo operacional de cada veículo
de sua frota, você só precisa de TM OPERACIONAL/CUSTOS &
CONTROLES.

TM OPERACIONAL/CUSTOS & CONTROLES, é um serviço
exclusivo dá Editora TM. É um sistema técnico, composto de
planilhas de custos, individualizadas por categoria de veículos e
seus modelos, especialmente desenvolvida para o controle dos
custos operacionais das frotas comerciais.

TM OPERACIONAL/CUSTOS & CONTROLES, leva em conta
todos os fatores, para chegar a um sistema simplificado de
cálculo, atualizado mês-a-mês, que você aplica diretamente sobre
a quilometragem de cada' veículo.

Se você é contratante de frete, tem frota comercial ou frota
própria, não pode prescindir de TM OPERACIONAL/CUSTOS
& CONTROLES, como referência para a
compra de frete, para formar seu frete ou
compor a planilha de custos dos seus produtos.

Basta saber quantos quilômetros o
veículo rodou, para saber exatamente
quanto ele custa para a empresa. Por
quilômetro ou mensalmente. Assim,
simples e prático. TM
OPERACIONAL/CUSTOS & CONTROLES,
faz todas as contas para você.

Preencha o cupom de assinatura e
envie para a Editora TM. Vai ser o
primeiro passo para você assumir o
controle dos custos de sua frota.

EditoraTM Ltda

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tels.: 572-8867 575-1304/575-4236/575-3983
TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP
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Desejo receber mensalmente, pelo período de um ano, ao custo de 240 BTNs por categoria, TM OPERACIONAL/CUSTOS
& CONTROLES nas seguintes opções (marque com x as categorias de seu interesse)
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Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:
O Cheque n?  do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de NC4
O Solicito faturamento e cobrança bancária;
O Autorizo o débito do valor em meu cartão de crédito Bradesco n9
Empresa 
O Em meu nome O Em nome da empresa acima: CGC:  
Endereço 
CEP   Cidade   Estado 
Nome de quem assina:   Cargo que ocupa  
Ramo de atividade ,  Telefone:   Telex:  
Envie meus exemplares para: O Endereço da Empresa O Endereço Particular
Endereço   Bairro  
CEP   Cidade   Estado  
Data   Carimbo e Assinatura  
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encontro
dos contrastes

Congresso revela o abismo

entre o avanço do

Primeiro Mundo e o atraso

da América Latina

a O sucesso da integração multimo-
dal dos transportes, a abundância
de recursos e as modernas técnicas
de gerenciamento e automação no
Primeiro Mundo compuseram um
quadro de sonhos, onde a eficiência
das ferrovias privadas norte-america-
na puxa o comboio. Em confronto,
um desfiar de dilemas: a obsolescên-
cia de linhas e frotas, a inseguran-
ça de tráfego, a indigência financei-
ra e os abismos de produtividade
que marcam a inglória disputa do
trem com as rodovias ao sul do rio
Grande.

Realizado no Rio de Janeiro, de
9 a 14 de setembro, com a presen-
ça do ministro da Infra-Estrutura,
Ozires Silva, e do secretário nacio-
nal de Transportes, José Henrique
D'Amorim Figueiredo, o 18? Con-
gresso Panamericano de Estradas
de Ferro não poderia espelhar outra
coisa. A distância e grandiosidade
do RioCentro, palco do encontro,
nos confins da Baixada de Jacarepa-
guá, pouco prometiam. Mas o volu-
me da produção encaminhada ao
congresso e aprovada surpreendeu:
um total de 78 trabalhos, dos quais
25 brasileiros e o restante provenien-
te de dez países, incluindo a África
do Sul, mas apenas três latino-ame-
ricanos (Argentina, México e Cuba).

Megacifras — Com variações mais
ou menos genéricas sobre o tema
central ("A Ferrovia no Limiar do
Século XXI e a Consolidação de
Esquemas Integrais de Transporte"),
choveu uma massa de dissertações
recheadas de exaltação ao trem, des-
tacando-se uma empolada aborda-
gem portuguesa de tecnologia da
modernidade e desoladas constata-
ções da penúria ferroviária do Ter-
ceiro Mundo. A isso se misturou
um emaranhado de estudos específi-
cos de pertinência duvidosa, descen-
do a questões como a habilitação
psicotécnica de maquinistas cubanos
e a legislação sobre trânsito e dro-
gas nos Estados Unidos. Nada de
novo na apresentação de megacifras
soviéticas — uma rede de 146 000
km que cresce 1 000 km por ano,
transportando 53% da carga ferro-
viária mundial — ou na exposição
da saúde da Amtrak, empresa nor-
te-americana com 3 700 km de li-
nhas ligando mais de quinhentas ci-
dades que fatura alto no serviço ex-
clusivo de passageiros.
À parte relatórios sobre pesqui-

sas e avanços tecnológicos de inte-
resse localizado — como os testes
para reduzir a poluição causada por
locomotivas a dísel nos túneis da
Ferrovia do Aço, projetada para tra-

A Amtrack movimenta trens leves por...

ção elétrica, ou um protótipo de va-
gão-gôndola em alumínio —, o que
o congresso apresentou realmente
de novidade foi uma proposta para
melhorar o acesso ferroviário do
Rio de Janeiro, extremamente con-
gestionado, e modernizar a ligação
Rio—São Paulo, aproveitando a
construção da Linha Vermelha, uma
via expressa para desafogar o tráfe-
go da Avenida Brasil (ver reportagem
mais adiante).

Nirvana e purgatório — O esforço
dos catorze trabalhos argentinos e
da maioria dos onze estudos mexica-
nos foi para demonstrar à exaustão,
contra a tendência diametralmente
oposta das políticas governamentais,
a superioridade da ferrovia sobre
os modos concorrentes: em termos
econômicos, sociais, de segurança
e ecológicos. A saída apontada pa-
ra a falta de recursos, como em to-
da a parte, é apelar para a iniciati-
va privada, que se mantém a cautelo-
sa distância das estradas de ferro
nas sociedades em desenvolvimento.
Mesmo nos países avançados, com

as poderosas exceções japonesa e
norte-americana, não é difícil atrair
o interesse do lucro para o arrisca-
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.3 700 km de linhas, ligando quinhentas cidades americanas, com boa rentabilidade

do empreendimento ferroviário, que
arrasta pesados fardos para o orça-
mento estatal. Por isso, a experiên-
cia de reformulação da malha sue-
ca a partir de 1988, exposta cirurgi-
camente pelo funcionário Stig Lars-
son, soou como uma mensagem do
nirvana: os serviços foram divididos
entre uma administração nacional,
responsável pela construção e manu-
tenção da infra-estrutura, e empre-
sas comerciais de capital misto que
exploram as principais linhas, pagan-
do pelo uso da via. Os investimen-
tos são impensáveis para os padrões
latino-americanos.
Na versão sueca da modernida-

de, as concessionárias encarregam-
se de remodelar parte do material
rodante, transformar as estações
em centros de viagem que funcionam
como agências de turismo, adquirir
e manter vagões de carga e sofistica-
dos carros de passageiros para alta
velocidade (200 km/h). Obrigadas
a planejar e executar melhorias em
cinqüenta pontos-chaves de embar-
que, elas estão livres, por outro la-
do, para vender imóveis sem autori-
zação do governo e para praticar
as tarifas que julgarem adequadas.
Serão preparados quinhentos locais

TRANSPORTE MODERNO - Novembro, 1990

para carga e descarga, levando em
consideração as necessidades de trans-
porte intermodal dos clientes, e esti-
mulada a máxima utilização de va-
gões particulares e trens unitários.

Bitola larga — O espanhol Gonza-
lo Baranda mostrou que seu país
promove desde o ano passado uma
reforma em grande escala da rede
estatal, com pesada participação de
capitais franceses, visando à integra-
ção na Comunidade Econômica Eu-
ropéia. Constrói-se uma linha de al-
ta velocidade entre Servilha e Madri
e os troncos principais da malha vêm
sendo adaptados à bitola internacio-
nal de 1,435 m, com a adoção de
dormentes especiais de concreto pa-
ra duas bitolas. A meta, a mais lon-
go prazo, é tornar compatíveis os
sistemas ibérico e da África do Norte.
O soviético Vladimir Skaballasno-

vitch mandou ao congresso um in-
forme sobre o desenvolvimento de
técnicas de computação aplicadas
ao setor ferroviário da URSS, que
tem ministério próprio e complexa
estrutura que inclui uma associação
científica e industrial de informáti-
ca. Só para pesquisas nessa área, a
dotação anual é de 200 milhões de
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rublos, o que basta para explicar
porque 66% de toda a rede nacio-
nal está equipada com sistema de
bloqueio automático. Como a revelar
a base em que se assenta a aproxi-
mação Moscou—Washington, um
grupo norte-americano descreveu o
planejamento integrado de opera-
ções — gestão, controle e comunica-
ção — na ferrovia Burlington Nor-
thern através de um sistema eletrôni-
co cujos benefícios representam
US$ 4 para cada dólar de custo.

Desperdício — É doloroso compa-
rar essas proezas ao fracasso da ten-
tativa argentina de privatização das
ferrovias — ninguém quis, ninguém
quer — ou às articulações do "Rei
da Soja", Olacyr de Morais, para
prover suas fazendas em Mato Gros-
so de uma via fácil de escoamento
com um projeto fabuloso de inver-
sões estatais travestido de ousadia
pessoal e discernimento patriótico.
Mesmo importantes investimentos,
como fez o México em 1989 para
melhorar a sinalização e segurança
de sua rede, são ofuscados por da-
dos simples e descartadores como
este: 60% das 3 739 locomotivas
da frota nacional mexicana encon-
tram-se imobilizadas. No Brasil, es-
tudos sérios e minuciosos sobre a
prática de trens unitários, como os
apresentados no congresso por técni-
cos da Superintendência Juiz de Fo-
ra da RFF, convivem com o porten-
toso desperdício em equipamentos
de alto custo comprados no exterior
para a eletrificação da Ferrovia do
Aço e que vão sendo estocados, à
espera da deterioração.

Enquanto isso, o argentino Oscar
Boichetta põe a rodar o delírio da
Ferrovia Panamericana, ligando o
porto colombiano de Santa Maria,
no Caribe, ao extremo sul da Pata-
gônia, com ramais a unir o Pacífi-
co e o Atlântico — uma obra reden-
tora para as economias do continen-
te. Partindo das seções básicas já
assentadas, em condições no geral
precaríssimas e exploradas de lon-
ga data, o que faltaria construir é
ainda de um gigantismo só compará-
vel à dívida externa somada dos pa-
íses envolvidos.

Marcus Penchel
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Do Rio até
São Paulo em

quatro horas
Técnico quer usar material

da Ferrovia do Aço

na reforma da linha entre

as duas capitais

• Um novo acesso ferroviário para
o Rio de Janeiro, margeando a ba-
ía de Guanabara e correndo sob a
Linha Vermelha (duplicação da Ave-
nida Brasil, que, nesse caso, seria
construída em elevado), pode dar
partida a uma ampla modernização
das ligações terrestres Rio—São Pau-
lo. O projeto do engenheiro Antô-
nio de Abreu Travassos, consultor
da Consepro Engenharia Ltda., foi
apresentado no 18? Congresso Pana-
mericano de Estradas de Ferro, em-
bora não se possa apostar na sua
viabilidade técnica e financeira.

Todas as obras e reformas propos-
tas para dinamizar o tráfego ferro-
viário entre os dois maiores centros
urbanos do país, incluindo a comple-
ta eletrificação da linha, consumi-
riam, segundo cálculos de Travassos,
US$ 449,5 milhões. E assim mes-
mo porque a idéia — das mais insti-
gantes do plano — é aproveitar o
"volume enorme de equipamentos,
suficiente para eletrificar 300 km
de linha", que foi adquirido para
a Ferrovia do Aço e permanece há
anos sem uso nos depósitos da RFF.
Junto com o material de rede aérea
e subestações, estão desmontadas e
encaixotadas 35 locomotivas elétri-
cas com potência de 3,5 mW.

Saturação — A proposta ganhou im-
portância diante da saturação da
Via Dutra e da ociosidade da ferro-
via que cobre o trajeto paralelo.
Evitando o congestionado tráfego
local e interurbano de trens na Zo-
na Norte carioca e na Baixada Flu-
minense e contando com a remodela-
ção do ramal de São Paulo, o no-
vo acesso com até seis linhas de trilhos
na mesma faixa da Linha Vermelha

A experiência da construção da Ferrovia do Aço poderia servir ã Linha Vermelha

permitiria operar um expresso de
passageiros a até 150 km/h entre
as duas capitais e reduzir o tempo
de percurso de cargas. Além disso,
a opção aliviaria a Dutra e a Aveni-
da Brasil, com a conseqüente econo-
mia de combustível.

Novo terminal — O projeto sugere
a construção de um novo terminal
rodoviário interurbano — ao lado
do atual, que passaria a servir à re-
gião metropolitana — em área subu-
tilizada pela RFF em sua estação
de Praia Formosa (marítima). Esta
seria desativada com o surgimento
de um moderno pátio de cargas na
enseada do Inhaúma, em frente à
Refinaria de Manguinhos, com equi-
pamentos de transborbo intermodal
e possibilidade de ampliação gra-
dual de acordo com a demanda.
Sua localização visa à integração
com o porto, de forma que um con-
têiner embarcado em São Paulo ou
no Vale do Paraíba pernoite nas li-
nhas do cais e chegue até o píer
Mauá. Igualmente para desvencilhar
o serviço do gargalo suburbano, se-
ria construído um terminal ferrovia-
rio de passageiros exclusivo para trá-
fego de longa distância.

As linhas teriam origem nos ater-
ros diante de Manguinhos e segui-
riam pela orla da baía até a estação
São Bento da Leopoldina, daí ru-
mando para Ambaí (linha auxiliar)
e depois para Engenheiro Pedreira
e Japeri (Central do Brasil), na raiz
da serra, em direção a São Paulo.
Todo o percurso é em terrenos da
União, que só precisaria indenizar
por pequenas benfeitorias. Até Enge-
nheiro Pedreira, seria necessário a
eletrificação já existente e em opera-
ção desse ponto até Barra do Piraí,
no Vale do Paraíba. Até o trecho
final Barra do Pirai—São Paulo (Es-
tação da Luz) é que se propõe o uso
de material estocado para a Ferro-

via do Aço.

Santuário ecológico — A parte mais
delicada do projeto envolve a cons-
trução de pequenas usinas hidrelétri-
cas com o aproveitamento de quatro
quedas d'água nos rios Mambuca-
ba, Grataú, Ariró e Bracuí, no mu-
nicípio de Angra dos Reis, próxi-
mo à estação de Cruzeiro (SP), que
fica justo no meio caminho de São
Paulo e Barra do Piraí. As usinas
gerariam no total 95 mW para abas-
tecer em 50% esse trecho do ramal.
Acontece que toda a área banhada
pelos rios é um santuário ecológico,
com valiosos remanescentes da Ma-
ta Atlântica, e os ambientalistas dos
dois Estados estão em pé de guerra
há algum tempo para evitar qual-
quer alteração nos cursos d'água
— já proposta em outras ocasiões
— que possa afetar o equilíbrio na- •
tural na região.
O orçamento básico do projeto,

denominado Plano de Viação Rio-
-São Paulo, contempla as seguin-
tes cifras: US$ 101 milhões para im-
portação de equipamentos mecâni-
cos do pátio de cargas, eventuais
complementações de material de re-
de aérea e subestações, aquisição
das usinas hidrelétricas, material
de sinalização e comunicação entre
Barra do Piraí e São Paulo e equipa-
mento para oito ou dez TUEs (Trens
Unidades Elétricas) para passageiros:
US$ 348,5 milhões serão para torres
de observação e comando do pátio
da Inhaúma e sua via permanente
para a construção da via Inhaúma
—São Bento e das usinas hidrelétri-
cas, para a linha de transmissão até
Cruzeiro, reforma de carros de aço
Budd da RFF, montagem da sinali-
zação, rede aérea e comunicação
no trecho São Paulo—Barra do Pi-
raí e, por fim, a construção da Li-
nha Vermelha em elevado, só esta
obra orçada em US$ 250 milhões.

30 TRANSPORTE MODERNO - Novembro, 1990



P4Sale51 oined :cnod

piiiiiiiimm

•oinud ops aro °popa ou ein3JD alumuupu-judas ompuan Jas apod 0ÇN - 1Z£ :11 01■111300111 3I110dSNViLL ap aped zej a$J=a a3sa



TAMANHO E
DOCUMENTO
UM BOM NEGÓCIO
SE FAZ EM UM
GRANDE ,1,~_

CONCESSIONÁRIO. -

A Chambord Auto
é o maior revendedor
autorizado de
caminhões Volkswagen
do país. Confira:
• 26 anos de experiência;
• Os melhores profissionais e o mais

moderno equipamento;
• 11.000 m2 de oficinas;
• Caminhões novos e usados com

garantia.

‘om
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CAMeIHOES

CONCESSIONÁRIO
AUTORIZADO

DESEMPENHO TOTAL%

CHAMBORD AUTO"
Vendas:
Av. Nazaré, 510 (011) 273-5898
Oficina:
R. Gama Lobo, 501 - (011) 274-4111
Peças:
Al. Glette, 1.046 (011) 220-4500

São Paulo - SP

ICMS
DO TRANSPORTE

RODOVIÁRIO É COM

etac
•ieme,

escritório técnico de ossistencio contóbli.

Toda a rotina fiscal e tributária
(Escrituração, Atualização,

Parcelamento, etc)
•

Contabilidade - Departamento Pessoal
•

Assessoramento nas demais áreas de
sua transportadora

•
Equipe especializada em transportes

•
Rotinas informatizadas em
computadores próprios

Fone

208-1951
RESPONSÁVEL TÉCNICO

CLÁUDIO POLILLO

uplicação da D. Pedro I está pronta

o

A rodovia, agora duplicada, integra o anel viário de São Paulo

Foi oficialmente aberta
ao tráfego, em setembro, a
Rodovia D. Pedro I, dupli-
cada ao longo de 124 km,
de Campinas a Jacareí, inte-
grando, agora, o anel viário
em construção na região
de Sorocaba, Campinas,
Vale do Paraíba e Baixada
Santista com a capital pau-
lista no centro. A Rodovia
D. Pedro I, com duas fai-
xas de rolamento por senti-
do, faz conexão com a Via
Anhangüera, Via Fernão
Dias e Via Dutra, além da

nova Rodovia Governador
Carvalho Pinto, já em cons-
trução, numa extensão de
70 km, entre Guararema e
Taubaté (continuidade à Ro-
dovia dos Trabalhadores).

Segundo a Dersa, a capa-
cidade diária de tráfego ao
longo de todo o percurso é
variável, com o máximo de
30 mil veículos entre Campi-
nas e Itatiba, e mínimo de
12 700 veículos entre Naza-
ré Paulista e Igaratá. Ôni-
bus e caminhões participam
com 403/4 desse total.

Governo promete pontos de apoio até dezembro

Até o final do ano, devem
ser iniciados os trabalhos
para a construção de pon-
tos de apoio aos motoristas
de caminhão nas estradas
controladas pelo DER —
Departamento de Estradas
de Rodagem e pela Dersa
— Desenvolvimento Rodo-
viário S.A. Segundo Anto-
nio Carlos Rios Corral, se-
cretário dos Transportes de
Estado, os estudos indicam
a construção dos primeiros
pontos no quadrilátero que
abrange a área metropolita-

na de São Paulo, compreen-
dendo a região de Campi-
nas, Sorocaba, Baixada San-
tista e Vale do Paraíba.

As unidades de apoio te-
rão borracharia, estaciona-
mento com sistema de segu-
rança para até cem vagas,
postos de abastecimento,
restaurante, lanchonete, ho-
téis, além de central de in-
formações de carga e frete
e escritórios de empresas ro-
doviárias de importação e
exportação nas regiões pró-
ximas ao porto de Santos.

2 TRANSPORTE MODERNO - SP



Fepasa amplia atendimento na Alta Paulista

O trem econômico era uma antiga reivindicação na região

Em prosseguimento ao
plano do governo estadual
de expansão do número de
municípios atendidos pela
Fepasa, foram acrescidas à
linha Marília—Panorama,
inaugurada em julho, as pa-
radas em Flórida Paulista,
Inúbia Paulista, Iacri, Her-
culândia, Quintana, Pom-
péia, Oriente e Panorama.
A composição é de classe

econômica, com oferta de
320 lugares, e faz conexão
com o trem expresso notur-
no, na linha São Paulo
—Marília.
Há estudos, na Fepasa,

para que a linha Campi-
nas—Ribeirão Preto também
tenha composições econômi-
cas, porém a empresa não
definiu ainda um prazo pa-
ra a implantação.

Rede troca ramal por terreno no interior

Construir um terminal
multimodal de cargas no
Vale do Paraíba em uma
área com 90 000 1112 a fim
de duplicar o montante de
carga movimentado por fer-
rovia no trecho paulista. É
esta a intenção da RFFSA,
que recebeu da prefeitura
de São José dos Campos a
cessão do terreno.
Com isso, a empresa preten-
de aliviar o tráfego intenso
na Via Dutra, além de pro-

TRANSPORTE MODERNO - SP

mover a integração dos mo-
dais ferroviário e rodoviário.
A RFFSA movimentou

no ano passado, só no tre-
cho do Vale do Paraíba, 8
milhões de toneladas em car-
gas. Em troca do terreno,
a prefeitura de São José
dos Campos recebeu a per-
missão para usar 35 km de
um ramal ferroviário que
liga a cidade a Jacareí, on-
de pretende implantar o me-
trô de superfície.
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SOB A ragsraA
, DIREÇAO

A Chambord Auto GUARULHOS mudou
de nome. Agora é Transpaulo Caminhões.
O nome mudou, mas a Transpaulo continua
utilizando o know-how da Chambord
Auto, o maior revendedor de caminhões
Volkswagen do país.

• 10.000 m2 de oficina especialmente
projetada para o seu caminhão.

• O mais completo estoque de peças do
país.

• Profissionais especialmente treinados.
• Lazer e alojamento especiais para

motoristas em trânsito.
• Atendimento rápido. O seu caminhão

não pára e você não perde dinheiro.

TRANSPAULO. AGORA É O
REVENDEDOR DE CAMINHÕES
VOLKSWAGEN DE GUARULHOS.

Q.) TRANSPAULO
CAMINHÕES E PECAS LTDA.
Av. Senador Adolf Schindling, 120

Revendedor (Via Dutra • Km 230)
Autorizado Tel.) 209.1011 - Guarulhos - SP

CAMIN OES

sf - Prática do vida. Habilidade ou perícia resultante

do exercício contínuo duma profissão, arte

ou oficio.

XPERIENCIA
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a revista

líder do seu segmento. Foi uma posição conquistada em 27 anos

de muito trabalho e dedicação. Por isso, TRANSPORTE

MODERNO é a melhor opção de informação para o setor de

transporte comercial em todas as modalidades. E, a informação

experiente é o melhor instrumento para quem precisa tomar

decisões. Faça sua assinatura de TRANSPORTE MODERNO e

comprove.

A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes. Certamente a

experiência é um deles.

&More TM Ude
tfafi4/01

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tel.: (011) 575-1304 (Seqüencial)
TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP



sf - Qualidade de sério,
modos próprios de
pessoa séria.

MEDE
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO

é a revista líder do seu segmento. Foi uma posição
conquistada em 27 anos de muito trabalho e
dedicação. Por isso, TRANSPORTE MODERNO
é a melhor opção de informação para o setor de
transporte comercial em todas as modalidades.
E, a informação séria é o melhor instrumento
para quem precisa tomar decisões. Faça sua
assinatura de TRANSPORTE MODERNO
e comprove.
A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes.

Certamente a
seriedade é um deles.

Desejo assinar a revista TRANSPORTE MODERNO por um ano
Sei que receberei 12 exemplares por apenas 80 BTNs

NOME 

ENDEREÇO  FONE  

CEP CIDADE ESTADO

EMPRESA 

CGC   If■JSC. EST.  

ASSINATURA NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana CEP 04117
Tel.: 575-1304 (Linha seqüencial)

EditoraTM Ltda TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP

Trânsito livre na Baixada Santista

Com a duplicação, maior segurança entre Pia çagüera e Guarujá

A Rodovia Caiçara, que
liga Piaçagüera a Guarujá,
já está duplicada em 28
km, restando apenas dois
trechos ainda em obras até
janeiro de 1991: no Km 64,
sentido Guarujá—Cubatão,
e Km 72, na serra do Qui-
lombo, onde está sendo cons-
truído um viaduto sobre ole-
oduto. No Km 74,5, senti-

do Guarujá—Cubatão, se-
rá construída uma praça
de pedágio, com obras já
iniciadas. Haverá, também,
dois postos de pesagem, no
Km 61, direção Cubatão
—Guarujá, e no Km 76,5,
sentido Guarujá—Cubatão,
sem prazo para entrega,
uma vez que estão ainda
em fase de licitação.

Leitor solicita correções

Recebemos do eng? Jai-
me Waisman, diretor da Pro-
tran Engenharia S/C Ltda.
a seguinte carta:

"Vimos pela presente so-
licitar correção da notícia
publicada na seção 'Painel'
do CSP n? 64, de agosto
de 1990, atribuindo errone-
amente à Engevix a elabora-
ção dos projetos do bonde

moderno para Goiânia e
Curitiba. Na realidade, o
estudo de viabilidade e o
projeto básico do bonde
moderno (VLT) de Goiânia
foram elaborados pelo con-
sórcio Enefer-Protran. E o
projeto básico do bonde
moderno de Curitiba vem
sendo elaborado pela Pro-
tran Engenharia."
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METRÔ

DeStm.:

Linha nova
sob o símbolo

paulistano
No coração
financeiro da
cidade, sob
uma das
principais
artérias de
tráfego do país,
será inaugurado
um dos trechos mais
esperados do
metrô: a linha
Paulista.
É o presente que a
cidade recebe no
dia de seu
aniversário.

• Eleita pela população de São Pau-
lo como símbolo da cidade, a Aveni-
da Paulista, onde o metro quadra-
do é o mais caro do país, receberá
em 25 de janeiro próximo, data de
fundação do município, o trecho
mais nobre da linha Madalena—Vi-
la Prudente do metrô.
A terceira linha do Metropolita-

no de São Paulo, em construção
no seu trecho central, quando con-
cluída transportará diariamente cer-
ca de 1 milhão de passageiros. Terá
16,5 km de extensão e dezessete esta-
ções, e estará interligada à linha
Norte—Sul nas estações Paraíso e
Ana Rosa, que passam por grandes
reformas estruturais. Somente na
estação Paraíso, que ganhará um
jardim suspenso projetado por Bur-
le Marx, estão sendo gastos US$ 4,8
milhões. Na estação Ana Rosa, es-
tá sendo construído um amplo esta-
cionamento.

Segundo Antônio Sérgio Fernan-
des, presidente do Metrô, todo o ra-
mal Paulista custou US$ 600 milhões,
obtidos do Tesouro do Estado de
São Paulo. A extensão total da li-
nha deve estar concluída em quatro
anos.
O trecho da Paulista, que liga

os terminais Ana Rosa e Clínicas
passando pelas estações Paraíso,
Brigadeiro, Trianon/MASP e Conso-
lação, mede 5 800 m e será percorri-
do em nove minutos, contra os
mais de 45 minutos que hoje são
necessários para percorrê-lo de car-
ro nos horários de pico. Nesse tre-
cho, trabalharam 7 984 operários
nos momentos de maior atividade;
foram removidos 842 000 m3 de ter-
ra e utilizados 178 000 m3 de concre-
to, sendo 14 mil de concreto projeta-
do.

Trânsito desafogado — Todos os nú-
meros que se referem a esse trecho
Paulista do metrô são impressionan-
tes. Segundo dados da última pes-
quisa origem/destino realizada pela
Companhia do Metropolitano, circu-
lam atualmente por ali mais de qui-
nhentos ônibus por hora de 'pico'
nos dois sentidos. O movimento
maior vai das 7 às 9h e das 17 às
19h30min. O número de automóveis
é bem maior: 4 500 por hora e por
sentido, ou seja, 9 mil nos horários
de pico, totalizando 650 mil viagens
/dia nos mais diferentes modos de
transporte.

Antônio Sérgio Fernandes acredi-
ta que, após a inauguração daquele
trecho do metrô, o trânsito da ave-
nida ficará livre de 70% dos cerca
de 520 ônibus de linhas regulares
que por ali transitam a cada hora e
de outros cinqüenta ônibus de em-
presas de fretamento que a percor-
rem diariamente. Somente a CMTC
e as empresas particulares transpor-
tam por dia, na Paulista, 500 mil
passageiros. A demanda esperada
para o trecho Ana Rosa—Clínicas
é de cerca de 300 mil passageiros
por dia. Desse total, 20% já são usuá-
rios das duas liphas existentes e ou-
tros 80% se transferirão dos ônibus
para o metrô. Nessa projeção, os
técnicos não consideram os usuários
de automóveis particulares, contin-
gente que, vindo para o metrô, au-
mentará ainda mais a demanda no
trecho.

Remanejamento de linhas — Das
37 linhas regulares de ônibus urba-
nos que passam pela Paulista atual-
mente, onze têm seus pontos finais
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no trajeto da linha Norte—Sul —
quatro junto à estação Vila Maria-
na e sete em frente à estação Paraí-
so, próximo à Oswaldo Cruz.

Dessas 37 linhas, segundo a clas-
sificação do Departamento de Inte-
gração do Metrô, 31 são 'interseto-
riais', isto é, servem a dois bairros
diferentes e têm na avenida seu per-
curso obrigatório; duas são 'radiais',
ou seja, ligam bairros e fazem pon-
to final na Paulista; e quatro são
'circulares', fazendo o percurso Bri-
gadeiro Luís Antônio, Consolação,
Vergueiro e Paulista.

Passam pela Paulista ônibus pro-
cedentes de todas as regiões da capi-
tal: quinze linhas das zonas Oeste,
Sudoeste e Sul, três da Zona Norte
e duas da Zona Leste. Várias dessas

Quando estiver
operando
comercialmente,
o metrô desafogará
o trânsito na
Avenida Paulista,
beneficiando
milhares de
pessoas

linhas serão remanejadas e deixarão
de circular pela Paulista, mas o nú-
mero exato e quais as envolvidas ain-
da não ficou definido. Essa decisão
sairá de um estudo que está sendo
feito pelo Departamento de Integra-
ção do Metrô, junto com a Compa-
nhia de Engenharia de Tráfego (CET)
da Secretaria Municipal dos Trans-
portes, a CMTC e a Transurb, enti-
dade que reúne os donos das empre-
sas particulares da capital.

Luxo consentido — Um detalhe que
logo chama a atenção do usuário é
o dos projetos arquitetônicos das
novas estações. Com seus arcos e
curvas, diferem frontalmente daque-
les já conhecidos nas duas outras li-
nhas, todos de traços retos e sóbrios.

Números que
impressionam

Inaugurado em setembro de 1974, o
metrô em São Paulo transportou, nesses
dezesseis anos, cerca de 5,4 bilhões de
passageiros, 38,5 vezes a população bra-
sileira ou, ainda, o equivalente a toda
a população do planeta. Seus trens per-
correram 75 milhões de quilômetros
— o que corresponde a aproximadamen-
te 1 875 voltas em torno da Terra pela
linha do equador.

Atualmente, é utilizado por mais de
2 milhões de pessoas por dia, sendo 1,2
milhão na linha Norte—Sul e cerca de
1 milhão na Leste—Oeste. O recorde
do sistema foi alcançado em 8 de dezem-
bro de 1989, quando 2 388 276 passagei-
ros foram transportados.
A operação comercial do metrô se

inicia às 5h da manhã, diariamente, e
vai até a meia-noite, inclusive aos sába-
dos, domingos e feriados. O sistema
opera 41 km de linhas, assim divididos:
Norte—Sul, 17 km e vinte estações; Les-
te—Oeste, 24 km e dezoito estações. A
frota atual é de 98 trens. No trecho Nor-
te—Sul, são 51 trens, sendo 38 utiliza-
dos nos horários de `pico'; no trecho
Leste—Oeste, 47 trens, sendo utilizados
42 nos horários de maior demanda. O
intervalo programado entre um trem e
outro é de noventa segundos nos horá-
rios de 'pico' e de 180 segundos nos cha-
mados horários de 'vale', quando o mo-
vimento é menor.
De acordo com a última pesquisa

do Instituto Gallup, o metrô de São Pau-
lo tem um índice de aprovação de 70%
dos moradores da capital e da. região
metropolitana, que abrange 38 municí-
pios do Estado.

Segundo Sadamu Ishigami, che-
fe do Departamento de Projetos de
Arquitetura da Companhia do Me-
tropolitano, essa mudança é uma
decorrência do método construtivo
empregado no trecho. "Nas obras
da Avenida Paulista, não podería-
mos mexer na superfície devido aos
transtornos que isso acarretaria",
explica. "Por isso, utilizamos conco-
mitantemente dois processos constru-
tivos: o shield, conhecido como ̀ta-
tuzão', e o túnel mineiro, isto é, es-
cavado no local onde seriam construí-
das as estações. E a solução arquite-
tônica para o túnel mineiro foram
as abóbadas."

Marcello Glycério, coordenador
cultural do metrô, diz que esse é o
resultado do aperfeiçoamento dos
projetos, principalmente na parte
do acabamento. Concreto aparente,
lâminas de alumínio e placas de gra-
nito coloridos misturam texturas e
cores para todos os gostos, do rosa-
choque ao lilás, passando por tons
variados de marrom e salmão, ama-
relo, azul e laranja. Esse 'acabamen-
to especial', como é chamado pela
Companhia do Metropolitano, veio
em resposta a uma pesquisa junto
aos usuários, segundo a qual 64%
das pessoas ouvidas não se opõem
às inovações.
"Para obter mais brilho nas esta-

ções, melhor reflexão da luz e com-
binação correta com a cerâmica que
estamos utilizando em toda parede
vertical, resolvemos colocar granito
lustrado, de cores diferentes para
cada estação. Ele custa apenas 5%
mais do que o utilizado nas outras
linhas do metrô", justifica Ishigami.
A escolha foi feita pelo pessoal

de comunicação visual da empresa,
com assessoria de uma projetista e
após a contratação de um professor
da FAU — Faculdade de Arquitetu-
ra e Urbanismo, da USP, perito
em combinação de cores.

Além do colorido vistoso, a linha
Paulista apresentará outras novida-
des, como o moderno circuito fecha-
do de televisão em cores, inédito
no mundo, e um maior número de
câmeras em relação às demais li-
nhas. Serão dezessete câmeras nas
estações Brigadeiro e Trianon/
MASP, 21 na Consolação e dezeno-
ve nas Clínicas.

Reinaldo de Andrade
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DOENÇAS
PROFISSIONAIS

A, esforçada
coluna vertebral
do trabalhador

Pesquisa revela
que arrumadores de
carga estão
sujeitos com
freqüência a
doenças profissionais
como torcicolos,
dores-lombares,
hérnia de disco e
bico-de-papagaio

• Até pouco tempo atrás, uma trans-
portadora paulista exigia que candi-
datos a carregador levantassem bar-
ras de ferro e de aço, pesando até
150 kg, como condição prévia para
admissão. O teste visava comprovar
a capacidade física do candidato,
cujo rendimento mensal, em valores
atuais, não ultrapassava Cr$ 12,1
mil (piso de ajudante).

Essa prática, guardadas as pro-
porções, ainda prevalece em inúme-
ras empresas de transporte. Saber
exatamente o que acontece com tra-
balhadores submissos ao emprego
de força física além de sua capacida-
de, de no máximo 60 kg/pessoa, é
quase impossível. Estima-se que 10%
das pequenas empresas, com até cin-
qüenta empregados (há mais de tre-
zentas na Grande São Paulo), condi-
cionam a contratação de carregado-
res ao levantamento de cargas com
aproximadamente 100 kg.

Geralmente, o encarregado sele-
ciona os candidatos para o trabalho
braçal pelo seu porte físico. "O er-
ro vem de cima", adverte o pedago-
go Duglacy Antunes da Silveira, co-
ordenador de Treinamento do Set-
cesp — Sindicato das Empresas de
Transportes de Carga do Estado de
São Paulo, identificando os encarre-
gados de carga como os principais
agentes, dentro das empresas, das
arbitrariedades cometidas contra os
trabalhadores.
Como se não bastasse, muitos em-

presários estimulam motoristas e aju-
dantes a concorrerem a "prêmios"
em dinheiro para quem chegar com
a carga mais rapidamente ao desti-
no. Desse modo, multiplicam-se as
doenças profissionais e já virou roti-
na o fato de motoristas se drogarem

ou não dormirem em viagens longas,
em busca de uma efêmera recompen-
sa.

Não há como negar que um gran-
de número de trabalhadores se exce-
de no levantamento de cargas. Toda-
via, o esforço físico maldimensiona-
do (como a permanência debaixo
de cargas suspensas) pode causar
danos irreparáveis à coluna vertebral.
"As lombalgias de esforço se ori-

ginam das condições inseguras de
trabalho e podem provocar afasta-
mento por até 72 horas", revela o
biólogo Evaristo Alves de Almeida,
técnico em Segurança do Trabalho
da Divisão de Treinamento do Set-
cesp, realçando a freqüência de que-
das de escadas sem proteção nos ar-
mazéns e os traumas devidos a des-
moronamentos de pilhas defeituosas,
de sacos e de caixas.
Em seu modo de ver, há necessi-

dade de um prévio exame médico
"para apurar o biótipo do indivíduo,
o modo de andar, sentar, levantar,
tirar sapatos e roupas", na hora
da admissão. O biótipo ideal seria
o do homem atarracado, com tron-
co bem proporcionado, pernas e bra-
ços de comppimento moderado,
músculos fortes e extremidades lar-
gas. Ele aconselha a aplicação de
teste com dinamômetro para verifi-
car as condições da musculatura
dos membros inferiores e da região
lombar dos candidatos.

Bico-de-papagaio — A entrevista
médica permite detectar a escoliose
(desvio da coluna para um lado), a
inclinação da pelve (bacia), a cifo-
se (curvatura da coluna de convexi-
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Duglacy: doenças já viraram rotina

dade posterior) acentuada e a situa-
ção das extremidades inferiores.
No exame, podem vir à tona as hér-
nias inguinal, umbilical e escrotal,
varizes e miopia adiantadas por cau-
sa do grande esforço físico.
"É importante observar o esta-

do psicológico do operário, se ele
encara com simpatia o trabalho pe-
sado", acentua, considerando que
as brincadeiras, o exibicionismo e
a falta de aptidão acarretam aciden-
tes de trabalho.
No campo do TRC, sem dúvida,

as doenças profissionais de maior
incidência são as de coluna. Desta-
cam-se, pela freqüência de dois fato-
res: colocação incorreta do corpo,

atingindo motoristas, conferentes,
arrumadores, ajudantes e pessoal
de escritório, e exagero no levanta-
mento e no transporte manual de
peso, notadamente entre emprega-
dos de armazéns. "São comuns as
dores lombares, os torcicolos e as
hérnias de disco (bico-de-papagaio)",
testemunha Duglacy, com base no
"que constatou durante os cursos de
treinamento, em 1989, realizados
em mais de mil empresas de trans-
porte em São Paulo.

Conforme Evaristo, a repetição
de atos inseguros leva à progressão
da doença, causando a hérnia de
disco, com afastamento temporário
(de quarenta a setenta dias), e bico-
de-papagaio, com afastamento per-
manente. "Na função de ajudante,
essas doenças tornam o profissional
irrecuperável."

As CIPAs — Comissões Internas
de Prevenção de Acidentes têm ga-
nhado espaço nas transportadoras.
Ao constatar condições de risco de
acidentes, o responsável (chefe ou
gerente) é convocado a melhorar as
condições de trabalho porque, na
opinião de Duglacy, a maior produ-
tividade homem/hora a curto pra-
zo pode causar prejuízos à empresa
no futuro.
Os membros da CIPA argumen-

tam que o trabalhador, ao transpor-
tar um caixote com mais de 60 kg,
por exemplo, tem maiores chances
de ser acidentado e danificar o pro-
duto transportado. Por isso, reco-
mendam às empresas a aquisição
de equipamentos como alavancas,
vagonetes, carrinhos de mão e talhas.

Doenças de pele — Existem outras
doenças profissionais, de menor in-
cidência, que afetam os trabalhado-
res do setor. Entre os que lidam no
transporte de carne bovina surgem,

Setcesp treina
mil empresas

A Divisão de Treinamento do Setcesp
oferece cursos para motoristas, ajudan-
tes e carregadores com uso de recursos
audiovisuais e simulações de carga e des-
carga de caminhão no pátio das trans-
portadoras. Esses cursos visam diminuir
a incidência de doenças de coluna verte-
bral e de acidentes.
A cada ano, empregados de mais de

mil empresas recebem treinamento por
36 profissionais qualificados, como mé-
dicos, enfermeiros, técnicos de seguran-
ça, bombeiros e psicólogos.
Em 1989, 3 775 pessoas, de I 200 em-

presas, foram treinadas pelo Setcesp.
Hoje, a Divisão de Treinamento esten-
de seus serviços às transportadoras loca-
lizadas na Grande São Paulo, Campinas,
Santos, Ribeirão Preto, Bauru, e nos
Estados de Minas Gerais, Pernambuco,
Santa Catarina e Rio de Janeiro.

freqüentemente, as doenças pulmo-
nares. No caso do transporte de ani-
mais vivos, muitas vezes, os profis-
sionais podem ser contaminados
por vírus ou bacilos.

Já o pessoal de oficina de manu-
tenção de veículos, por estar em con-
tato direto com substâncias quími-
cas como óleos, graxa, gasolina, ad-
quire com relativa facilidade doen-
ças de pele.

Para Evaristo de Almeida, os
mais variados agentes biológicos,
desde vírus, bactérias, fungos e para-
sitas, podem causar doenças ocupa-
cionais como tétano, carbúnculo,
histoplasmose, brucelose e leptospi-
rose.
Do ponto de vista legal, as nor-

mas de segurança, higiene e medici-
na do trabalho estão contidas na
Portaria n? 3 214, de 8 de junho
de 1978, do Ministério do Trabalho,
que assegura ao empregado instru-
ção por parte do engenheiro ou su-
pervisor de Segurança do Trabalho
sobre a maneira correta de executar
operações de transporte e levanta-
mento de materiais. Mas a maioria
das empresas, no Brasil, não dispõe
de serviço especializado em seguran-
ça e medicina do trabalho.
A portaria admite o transporte,

carga e descarga individual de um
peso máximo de 60 kg, e levanta-
mento individual máximo de 40 kg
por um empregado adulto. O traba-
lho com o transporte e descarga de
material, feito por impulsão ou tra-
ção de vagonetes sobre trilhos, car-
ros de mão ou outros equipamentos,
poderá ser executado sem limite de
peso, mas "desde que o esforço físi-
co do trabalhador seja compatível
com sua capacidade de força".

Nas atividades profissionais em
que os trabalhos devem ser executa-
dos em pé, a lei prevê a colocação
de assentos em locais para serem
utilizados durante as pausas que os
serviços permitirem. Devem ser ob-
servadas as seguintes proporções
mínimas, em relação ao número de
empregados obrigados a trabalhar
em pé: empresas com um a três em-
pregados, um assento; com mais
de três e menos de dez, um assento
para cada grupo de três empregados;
com mais de dez, um assento para
cada grupo de cinco.

Gilberto Penha
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O delicado
transporte de

explosivos
Transportar
explosivos requer
bastante cuidado e
atenção especial
às normas de
segurança, É o
que demonstra
a experiência
da Imbel.

• Incrustada numa reentrância da
serra da Mantiqueira, na cidade de
Piquete, em meio a uma reserva flo-
restal com 13 milhões de metros qua-
drados, a Imbel — Indústria de Ma-
teriais Bélicos possui uma fábrica
denominada Presidente Vargas, on-
de produz pólvora e dinamite.
A pólvora é utilizada pelas For-

ças Armadas e por civis; os explosi-
vos, afora as próprias Forças Arma-
das, por empresas de construção ci-
vil, de prospecção de petróleo e de
pesquisas sísmicas.

Além dessa fábrica, a empresa
possui outras três: na cidade do Rio
de Janeiro, em Magé e em Itajubá.
Todas controladas pelo Exército, atra-
vés do SFPC — Serviço de Fiscaliza-
ção de Produtos Controlados, que
emite normas de segurança para a
fabricação, armazenamento e trans-
porte de explosivos e armamentos.

Especificamente quanto ao trans-
porte, essas normas sobrepõem-se
às definidas pelo Ministério dos
Transportes, para produtos perigo-
sos, o que cria situações que ao lei-
go menos avisado podem parecer
paranóia do transportador, tal o nú-
mero de placas e bandeirinhas colo-
cadas nos veículos.

Material de risco — Existem no pa-
ís apenas quatro empresas autoriza-
das pelo Exército a fabricar explosi-
vos. A concorrência entre elas é acir-
rada e os números, referentes à pro-
dução e ao faturamento de cada
uma delas, segredo de polichinelo.
No conjunto, sabe-se que produzi-
ram no ano passado uma média
mensal de 6 t de pólvora e dinami-

E
m
i
l
i
o
n
 K
o
h
n
 N
e
t
o
 

A segurança é fundamental, diz Mack

te, e o faturamento, também médio
por mês, foi de US$ 12 milhões.
A diferença entre um acidente

numa fábrica qualquer e numa fá-
brica de explosivos é que, na segun-
da, não sobram vestígios das provas
que poderiam esclarecê-lo.

Nesse sentido, a segurança de
uma fábrica como a Imbel assume
importância de indiscutíveis propor-
ções. O último acidente grave ocor-
rido ali foi em 1984: uma explosão
no depósito de nitroglicerina, com
comando à distância, causou a mor-
te de um funcionário e a destruição
de um equipamento que já funciona-
va há dezoito anos sem nunca ter
apresentado qualquer problema.

Segundo o coronel-engenheiro
Carlos Eduardo Vernes Mack, des-
de 1970 gerente do Departamento
de Segurança do Trabalho e do Pa-
trimônio na fábrica Presidente Var-
gas, nos Estados Unidos, Alemanha,
Suécia e em outros países mais avan-
çados, os equipamentos são mais
modernos, os controles à distância
mais aperfeiçoados e, portanto, o
risco do funcionário é menor. Mas,
garante, mesmo naqueles países ocor-
rem acidentes.
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Transportar material explosivo
requer uma série de cuidados, a co-
meçar pelo credenciamento da trans-
portadora junto ao Ministério dos
Transportes e ao DNER. Para o ar-
mazenamento, o carregamento e o
transporte de explosivos, algumas
regras básicas precisam ser observa-
das no sentido de evitar os seguintes
riscos: fogo, calor, atrito e choque.

Segurança no transporte — No Bra-
sil, o carregamento do explosivo é
feito manualmente, sem o concur-
so de empilhadeiras, que só são uti-
lizadas nos países mais avançados.
Lá, o explosivo, depois de embala-
do, é depositado em paletes que são,
posteriormente, revestidos por plás-
ticos, antes de serem transportados.
O coronel Mack garante que, pe-

la sensibilidade dos explosivos, mes-
mo que uma caixa carregada com
dinamite, por exemplo, caia de uma
altura de 2 m, a possibilidade dela
explodir é muito remota. Apesar dis-
so, faz-se o impossível para que is-
so não ocorra e os próprios funcio-
nários da fábrica desconhecem essa
tolerância. Afinal, é melhor não fa-
cilitar.
Em Piquete, não são fabricadas

as espoletas que detonarão, mais tar-
de, os explosivos. Elas são fabrica-
das em Magé e, por medida de segu-
rança, de acordo com a legislação
brasileira e internacional, jamais po-
derão ser transportadas juntamente
com os explosivos.

O caminhão que transporta esse
tipo de carga não necessita de ou-
tros cuidados especiais que não aque-
les de rotina tomados em qualquer
transportadora séria. Pneus, freios,
motor e parte elétrica em bom esta-
do são fundamentais.
Também a lona que vai cobrir a

carga — mais de 90% do transpor-
te em Piquete é feito em caminhões
graneleiros — precisa estar em bo-
as condições, para evitar que os ex-
plosivos se molhem em caso de chu-
va, o que provocaria a sua perda.
Mas o principal item de seguran-

ça é o motorista. Para transportar
produtos perigosos, é obrigatória a
sua participação em um curso com
duração de quarenta horas/aula,
ministrado pelo Senai. Cuidados
no carregamento da carga e duran-
te o percurso, além de direção defen-
siva, é um dos temas do curso.

Quando o caminhão da transpor-
tadora chega à Imbel para carregar,
é feita na portaria uma inspeção ge-
ral do veículo, com verificação das
luzes de freio, setas e pneus. Verifi-
ca-se também se o motorista está
em boas condições físicas, o que
equivale dizer 'não-alcoolizado'.
A partir daí, o veículo segue pa-

ra o carregamento junto aos paióis,
onde se encontram as mercadorias
relacionadas no pedido emitido pe-
la seção de faturamento.

Transferida manualmente a car-
ga para o caminhão, a lona é visto-
riada, são colocadas as cantoneiras,

é feito o amarramento e ultimada
a sinalização, de conformidade com
as legislações dos ministérios dos
Transportes e do Exército.

Perigo relativo — Após uma nova
vistoria, o veículo passa pela balan-
ça e, antes de sair da fábrica, na
portaria, é conferida a simbologia
de risco.

Durante o transporte, as chances
de uma explosão da carga são remo-
tíssimas, segundo o coronel Mack.
O único caso que lhe ocorre aconte-
ceu em Curitiba, recentemente, mas
porque o motorista carregava mate-
rial inflamável junto ao explosivo.
"Um caminhão carregado somen-

te com dinamite ou pólvora pode
se incendiar por completo e não ex-
plodir", garante Mack, "desde que
não haja confinamento de calor."

Caso isso ocorra, o melhor a fa-
zer, segundo ele, é afastar-se o mais
rápido possível, isolar a área e dei-
xar o fogo extinguir-se por si só.
Na sua opinião, não há necessida-

de de uma equipe de segurança du-
rante o carregamento e o transpor-
te. Batedores, então, nem mesmo
nos países onde a legislação é mais
rigorosa.
Na legislação do Ministério dos

Transportes, aliás, existe uma exigên-
cia de escolta para o transporte de
'produtos extremamente perigosos'.
O problema é que ninguém se lem-
brou de especificar que produtos
são esses.
A ONU recomenda apenas a clas-

sificação de risco como a melhor
forma de identificar produtos e pro-
cedimentos em caso de acidente.
A afirmação do coronel Mack

de que o transporte de explosivos é
delicado mas não tão perigoso quan-
to pode parecer à primeira vista, en-
contra respaldo logo à saída da fá-
brica, na estrada que liga Piquete a
Lorena. A estrada é tão precária e
esburacada que, se o coronel não
estivesse correto em suas pondera-
ções, os caminhões carregados com
explosivos iriam pelos ares antes
mesmo de chegarem à Via Dutra.

Reinaldo de Andrade
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Onibus offli
ganham portas

à esquerda
Na tentativa de
viabilizar os
corredores em
avenidas estreitas,
a CMTC coloca
em circulação
ônibus com
cinco portas

• Estão entrando em circulação na
cidade de São Paulo, operados pe-
la CMTC, ônibus de cinco portas,
duas delas à esquerda.

Apresentado à população como
um verdadeiro ovo de Colombo,
os novos veículos começarão a circu-
lar inicialmente no corredor Vila
Nova Cachoerinha, que liga aquele
bairro, na Zona Norte da capital,
ao Largo Paissandu, no centro.

Serão, a princípio, trinta ônibus,
número que deverá saltar para qua-
renta até dezembro e para cem quan-
do o corredor estiver totalmente con-
cluído, até julho do próximo ano.
Como toda idéia original, a do

ônibus de cinco portas surgiu em
resposta a um problema existente,
associado a uma necessidade. O pro-
blema é o da largura da maioria das
avenidas que ligam os bairros ao
centro da cidade, todas aquém do
mínimo necessário para a implanta-
ção de corredores de ônibus nos
moldes do construído na Avenida
Santo Amam. A necessidade, pre-
mente, é a de se implantar novos
corredores, única forma, segundo
os técnicos, de minorar o problema
do transporte público na cidade.
"Hoje, é inviável pensar na cida-

de sem corredores", afirma o eng?
Afonso de Vergueiro Lobo F?, asses-
sor de Planejamento e Projetos da
CET — Companhia de Engenharia
de Tráfego. "Há a necessidade de
se dar prioridade ao transporte cole-
tivo."

Para ele, a simples criação de
uma faixa seletiva de ônibus, por
meio de pintura ou tachões no asfal-

to, já melhora a utilização da via.
Se se quiser sofisticar um pouco

mais, na sua opinião, pode-se fazer
corredores semiconfinados ou confi-
nados, com defensas rijas de concre-
to e gradis, como o de Santo Ama-
ro. Aquele corredor é eficiente do
ponto de vista do transporte, com
velocidades comerciais do ônibus
parador em torno de 23 km/h e do
expresso entre 28 e 29 km/h.
"O metrô, que é totalmente con-

finado e não enfrenta trânsito ou
cruzamentos, tem velocidade comer-
cial de 36 a 38 km/h", diz.
O problema de corredores como

o de Santo Amaro é que eles neces-
sitam de uma 'caixa' com área que
permita a construção de baias à di-
reita nos dois sentidos, para a para-
da dos ônibus, mais uma via de ul-
trapassagem e duas pistas para auto-
móveis em cada sentido, além da
calçada para pedestres.

Reinventando o bonde — Além de
ser uma solução visualmente ruim,
esse tipo de corredor exige ainda a
derrubada de árvores nos canteiros
centrais, como ocorreu no de San-
to Amaro, e o remanejamento de
grande parte das instalações subter-
râneas dos concessionários de servi-
ços públicos, como a Sabesp, Telesp,
Eletropaulo e outros. E mais, o volu -
me das obras civis necessárias, sem-
pre em duplicidade, já que nos dois
sentidos da via, encarece demasiada-
mente sua implantação.

Para se ter uma idéia, o corredor
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Santo Amaro custou aos cofres pú-
blicos US$ 5,8 milhões por km, in-
cluídos aí o material rodante e as
obras civis. Já o corredor Vila No-
va Cachoeirinha está custando cer-
ca de US$ 2,5 milhões o quilômetro
e o metrô não sai por menos de
US$ 100 milhões/km.
Os antigos bondes, lembrou al-

guém, tinham portas dos dois lados.
Por que não os ônibus? A introdu-
ção das portas à esquerda, além de
reduzir o custo de implantação dos
corredores, possibilitaria a utilização
do ônibus também nas vias comuns.

Entre 1984 e 1985, a CMTC com-
prou dois tipos de ônibus Padron:
com chassi Volvo encarroçado pela
CAIO e com chassi Scania encarro-
çado pela Marcopolo. Projetados
para transportar até sete passageiros
por metro quadrado, suportam ho-
je uma lotação de até doze por me-
tro quadrado, o que tem provoca-
do problemas estruturais bastante
numerosos e obrigado a constantes
reformas.
Como a maioria dos da CAIO

já havia passado por uma reforma
estrutural nas oficinas da empresa,
a CMTC decidiu utilizar os da Mar-
copolo em seus estudos para a im-
plantação das cinco portas.
"Pegamos um Marcopolo, em fe-

vereiro deste ano, carregamos com
sacos de areia para simular uma lo-
tação de 150 passageiros, doze por
metro quadrado, e sensoriamos 32
pontos da estrutura do ônibus para
medir as deformações durante o per-

curso", conta Pedro Luiz de Brito
Machado, diretor de Projetos Espe-
ciais da CMTC.

Esse ônibus ficou circulando du-
rante os meses de fevereiro e mar-
ço, na Zona Leste da cidade, onde
se encontram as piores vias. Todas
as tensões, intensidade e freqüência
a que a estrutura do ônibus era sub-
metida ficaram gravadas no micro-
computador instalado a bordo. De-
pois de dois meses de medições, os
resultados foram projetados para
um período de dez anos, prevendo-
se as mesmas condições de uso.

Metade do preço — A partir desses
dados, foram feitos testes em labora-
tório da Unicamp aplicando-se di-
versos níveis de tensão nas juntas
da estrutura do ônibus. Como já
se sabia, pelo levantamento realiza-
do anteriormente na rua, o número
de vezes que ocorria cada faixa de
tensão, pôde ser feito um dimensio-
namento correto das tensões dinâmi-
cas na estrutura do veículo.

"Paralelamente", explica Pedro
Luiz, "fizemos o cálculo estático
por elementos finitos, isto é, dividi-
mos a estrutura do veículo em 1 800
pontos, unindo-os por barras com
dimensões, rigidez e material diferen-
tes. Aplicamos os esforços colhidos
na via e, desse estudo, saiu o proje-
to de reforma dos ônibus."
O projeto, elaborado pela CMTC

com assessoria da Spectra, uma em-
presa de engenharia automotiva, foi
entregue à Marcopolo para a refor-

As portas, a 90 cm
do chão, impedem
a ação dos
pingentes, segundo
Pedro Luiz e Afonso
Lobo, os pais
do projeto

ma das carroçarias.
Basicamente, as duas laterais do

ônibus são jogadas fora. Sobe-se o
teto 10 cm, devido à altura das por-
tas à esquerda, aproveita-se parte
da estrutura do forro, as laterais e
as máscaras são novas e, internamen-
te, o ônibus é todo novo. O chassi
permanece intocado; apenas o aco-
plamento da carroçaria ao chassi so-
fre modificações.
Os cem veículos necessários para

a operação do corredor Vila Nova
Cachoeirinha serão obtidos no es-
quema de reformas. A partir daí, o
plano trienal da prefeitura prevê a
necessidade de 1 500 novos ônibus
com portas à esquerda, para alimen-
tar os corredores já existentes e os
que deverão ser implantados.
A reforma de cada um dos ôni-

bus está custando hoje, segundo Pe-
dro Luiz, Cr$ 3,5 milhões, contra
Cr$ 7 milhões de uma carroçaria
nova. O financiamento é todo da
prefeitura, com dinheiro próprio.
Num primeiro momento, somen-

te ônibus a dísel serão reformados,
mas a idéia de, no futuro, equipar
os trolebus com as portas à esquer-
da não está descartada. Afinal, to-
do o corredor Vila Nova Cachoeiri-
nha — onde deverão se movimentar
inicialmente 150 mil usuários/dia,
podendo chegar a 300 mil/dia quan-
do concluído — e o próprio termi-
nal foram concebidos prevendo-se
essa possibilidade.

Reinaldo de Andrade
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A INFORMAÇÃO
É O MELHOR
CAMINHO

TM. HÁ 27 ANOS
PONDO A INFORMAÇÃO
NO SEU CAMINHO

Desejo assinar a revista TRANSPORTE
MODERNO por um ano Sei que receberei
12 exemplares por apenas 80 BTNs
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ENTREVISTA: Nazareno Stanislau Afonso

uerernos
um

capitalismo
mais

avançado"
Ni Nazareno Stanislau Affonso, 42
anos, arquiteto, funcionário do Me-
trô desde 1971, responde há dois
anos pela Secretaria Municipal dos
Transportes de Santo André. Duran-
te esse período, grandes mudanças
foram operadas na cidade, princi-
palmente no setor de transporte ur-
bano, cuja frota aumentou de 260
para trezentos ônibus. A criação
da empresa pública e a reformula-
ção do transporte coletivo, com a
implantação de linhas interdistritais
e interbairros, são apenas dois dos
exemplos mais marcantes.

TM-SP — Como era e como é ho-
je o transporte em Santo André?
Nazareno — A área dos transportes
em Santo André nunca foi conside-
rada, pelas administrações anterio-
res, como problema social. Não ha-
via na cidade planejamento de li-
nhas, controle ou fiscalização; fica-
va tudo, praticamente, na mão dos
empresários do setor. Logo no iní-
cio de nossa administração, criamos
a Secretaria dos Transportes, que
passou a responder por toda a par-
te de trânsito, transportes e vias pú-
blicas. Até então, havia apenas um
departamento de trânsito vinculado
ao prefeito.

TM-SP — E a criação da EPT —
Empresa Pública de Transportes?

Nazareno — Fazia parte do progra-
ma de governo a constituição de
uma empresa pública que fosse con-
cessionária de todo o serviço de trans-
portes. Através dela seriam contrata-
das as empresas de ônibus e introdu-
zida a receita pública.

TM-SP — Houve reação por parte
dos empresários?
Nazareno — Houve. Num primei-
ro momento, os empresários questio-
naram a receita pública e chegaram
a nos oferecer todas as linhas que
operavam e até os próprios ônibus.
Antes de sair a licitação, o presiden-
te da Associação dos Empresários,
dono da Viação Alpina, resolveu
vender cinco ônibus sem autorização
da prefeitura. Nós então intervie-
mos na empresa, mas, como não
havíamos publicado o decreto, fo-
mos obrigados a devolvê-la. O em-
presário, então, retirou quase todas
as peças da garagem e todo o dinhei-
ro que havia entrado. Fomos à Jus-
tiça e, dois dias depois, estávamos
lá novamente.

TM-SP — Os ânimos se acirraram?
Nazareno — Sim. Os empresários
foram para a Justiça e ameaçaram
deixar a cidade em 45 dias. Nós,
por outro lado, entramos com caute-
lar impedindo que eles tirassem qual-
quer peça de dentro da garagem.

14 TRANSPORTE MODERNO - SP



101. VL
PRODUTO DE QUALIDADE MONTADO POR

PROFISSIONAIS EFICIENTES

Inovando o conceito da montagem de 39 eixo, a GOLIVE desenvolveu um kits semi-pronto,
produzido com materiais de alta qualidade, modernas técnicas de fixação no chassi e peças
originais.
Este produto lhe oferece inúmeras vantagens, inclusive a maior garantia do país.
Para conhece-Ias, consulte uma montadora autorizada.

MONTADORAS

AUTORIZADAS

GEILIVE

ASSIS DIESEL
ASSIS DIESEL DE VÉICULOS LTDA

Assis - SP.

TeL (0183)22-1333

MARIDIEZEL
NARIDIEZEL SJA - MADURAS E VEICULOS

Marflia - SP

Tel (0144) 33-8877

Sambatba
SAMBARIA DISTRIBUIDORA DE VEICULOS LTDA

Campinas SP

Tei 10192142-9133

conzolina
CONSOUNE S.A. VEÍCULOS

Itatiba SP
Te d (011) 435-2657 - 435-1821

PERES DIESEL VEÍCULOS S.A.

,ao Joao da Boa V■sta SP
Tel 10196) 22 3633

GUARIZZO
GUANOS° S/A COMERCIO E REPRESENTAÇÕES

Amparo - SP
Tel (0192) 70-4555

ARAÇATUBA DIESEL
ARAÇATUBA DIESEL SIA.

Arieçalube - SP.
TeL (0186) 23-5714

CIRASA
CIRASA COM. E IND. IMOPRETENSE DE AU-
TOMÓVEIS S/A.

Sâo José do Rio Preto - SP.
Tel. (0172) 32-9155

Jati diesel ltda
JAÚ DIESEL LTDA.

Jaú - SP
Tel. (0146) 22-2200

FRANCA VEÍCULOS
FRANCA VEÍCULOS LTDA.

Franca SP
Tel (016) 723-3088



TM-SP — Como foi resolvido o im-
passe?
Nazareno — Montamos uma comis-
são de alto nível, com representan-
tes da secretaria, da EPT e dos em-
presários. Como ninguém respondeu
à licitação, decidimos fazer consul-
tas para sanar as divergências. Fize-
mos um trabalho pedagógico e polí-
tico, onde discutimos item por item
do contrato até que convencemos
os empresários de que a nossa pro-
posta era de uma relação capitalis-
ta mais avançada do que aquela que
até então tínhamos.

TM-SP — Quais as principais novi-
dades em relação ao modelo anterior?
Nazareno — A partir daquele mo-
mento, os empresários passariam a
ter um investimento permanente

em suas empresas sem que fosse ne-
cessário pressionar o prefeito na
questão da tarifa, já que passariam
a ser remunerados por quilômetro.

TM-SP — Como ficou a partilha
da receita?
Nazareno — No início, os empresá-
rios queriam 50% da tarifa, nós que-
ríamos dar 2507o; acabou ficando
27% para eles. O dinheiro arrecada-
do pelas empresas é depositado nu-
ma conta da prefeitura no dia seguin-
te, menos os 2707o do empresário,
para combustível e gastos do dia.
A cada quinze dias, é feito o rateio
entre as empresas, inclusive a EPT.

TM-SP — A EPT funciona no mes-
mo esquema da CMTC?
Nazareno — Não. Nosso projeto

evitou reproduzir aqui a CMTC.
Não que ela opere mal, mas opera
em condições que a tornam muito
deficitária. Ela gerencia todo o siste-
ma de transporte, fiscaliza, planeja,
opera as piores linhas e não é fisca-
lizada. Aqui, todo o gerenciamento,
fiscalização e planejamento fica na
secretaria.

TM-SP — Na EPT, qual é a frota
e a média de funcionários por ônibus?
Nazareno — Hoje, a frota é de cem
ônibus, 54 dos quais resultantes da
intervenção na Alpina; e a média
de funcionários é de seis por ôni-
bus. Amarramos na lei que ela não
pode ter mais de sete pessoas por
veículo em operação.

Reinaldo de Andrade

Para falar com quem
transporta você só tem um

caminho.
«

Osetor de transporte
comercial precisa de um

veículo forte.
Um veículo com 27 anos de
experiência e feito por uma

equipe de jornalistas e técnicos
perfeitamente afinados com o

assunto.
Para falar com quem

transporta, você precisa de
TRANSPORTE MODERNO.

M7 o caminho lógico
para transportar a sua
mensagem

I Rua Vieira Fazenda, 72- V. MarianaCEP 04117 - Tel.: (011) 575-1304 (Seqüencial)
Editora TM Ltda TELEX (11) 35247- São Paulo - SP



atamará
bem diferente
1,WW"

Cortando as ondas, o veloz

Seacat leva até

quatrocentos passageiros e

oitenta carros

• Catarnarãs, barcos que navegam
suspensos por quilhas duplas, não
são exatamente uma novidade. No
entanto, o novo 'Seacat , 'o gato
do mar', posto em operação pela
Hoverspeed, da Inglaterra, é um ca-
tamarã diferente. Com 74 m de com-
primento e 26 de largura, ele é o
maior catamarã do mundo. É, tam-
bém, o primeiro que transporta pas-
sageiros e carros ao mesmo tempo.
No total, o Seacat acolhe quatrocen-
tos passageiros e oitenta carros, e
vem para revolucionar o transporte
sobre água de curta e média distân-
cias, oferecendo uma irresistível com-
binação de capacidade, velocidade
e baixos custos.

Cortando, em vez de flutuar so-
bre as ondas, o Seacat pode atingir
velocidade máxima de 42 nós (cer-
ca de 80 km/h), com velocidade de
cruzeiro de 35 nós (66 km/h), bem
mais veloz que embarcações tradicio-
nais. Tal desempenho foi glorifica-
do pela empresa: em junho, o Sea-
cat bateu o recorde de travessia do
Atlântico, de Nova York (EUA) a
Portsmouth (Inglaterra), conquistan-
do o cobiçado troféu Blue Riband.

Desempenho como esse só é igua-
lado por hovercrafts, que flutuam
sobre colhões de ar (TM n? 303).
A própria Hoverspeed já opera ho-
je os dois maiores hovercrafts do
mundo, com capacidade para passa-
geiros e carros semelhante à do Sea-
cat. Mas um hovercraft como o Prin-

cess Margareth (425 passageiros/55
carros) custa mais de US$ 60 milhões
a unidade, de acordo com recentes
estimativas. Já o Seacat pode ser en-
comendado por cerca de US$ 16
milhões, ou seja, quatro vezes menos.

Além disso, hovercrafts daquele
tamanho exigem motores de alta po-
tência. O Princess Margareth, por
exemplo, usa turbinas aeronáuticas
adaptadas que queimam 5 000 1 de
combustível de aviação por hora, o
que limita bastante seu alcance ope-

racional e suas possibilidades de ope-
ração lucrativa. O Seacat, por sua
vez, usa motores dísel e turbinas
de água, de consumo mais frugal
(e o dísel é um combustível mais ba-
rato).

Metade do tempo — O Seacat en-
trou em operação dia 14 de agosto
na rota Portsmouth—Cherbourg
(França). A travessia do canal da
Mancha demora 2h4Omin, cortan-
do em duas horas o tempo de via-
gem requerido por um ferryboat co-
mum. O Seacat exige tripulação de
apenas dezessete pessoas, um quar-
to do total necessário a um ferry,
o que aumenta ainda mais as vanta-
gens para o operador. O Seacat,
além disso, é praticamente insubmer-
sível, mesmo que suas quilhas so-
fram avarias.
A economia em tempo (em,algu-

mas rotas, o ganho é de 50%) é tão
significativa, que outras operadoras
de ferries no canal da Mancha estão
acompanhando de perto a experiên-
cia da Hoverspeed com os catama-
rãs. Embarcações como o Seacat
poderão anular as vantagens que o
Channel Tunnel está promovendo
(travessias mais rápidas entre a In-
glaterra e a França). Segundo essas
empresas, os catamarãs serão tão

O "Seacat" pode atingir 80 km/h e transportar quatrocentos passageiros e oitenta carros
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rápidos quanto o túnel na rota servi-
da por ele, sendo ainda mais rápi-
dos para outras direções, como en-
tre o Sul da Inglaterra e a região
Noroeste da França.
A Hoverspeed pretende colocar

outro catamarã das mesmas dimen-
sões do Seacat em operação no pri-
meiro semestre do ano que vem,
na rota DoN. er (Inglaterra)—Bolog-
ne (França). Os planos da Hoverspe-
ed antevêem dez catamarãs como
o Seacat em operação até o final
da década, época em que os atuais
hovercrafts operados pela empresa
atingem os limites de sua vida útil.
"Os catamarãs tendem a substituir
os hovercrafts no futuro", confir-
ma Robin Wilkins, diretor adminis-
trativo da Hoverspeed.
Um dos problemas marcantes

dos hovercrafts é sua dependência
de combustível, tornando-os viáveis
apenas em travessias curtas. "A par-
tir de um certo. pronto, os custos
aumentam desproporcionalmente
com a distância percorrida", expli-
ca Wilkins. O Seacat, ele lembra,
já provou que pode fazer até a via-
gem de mil milhas marítimas entre
Nova York e Portsmouth. "As pos-
sibilidades são tremendas e vamos
explorá-las", diz ele. A empresa já
estuda operar linhas de catamarãs
entre a Itália e a Grécia e entre Mel-
bourne (Austrália) e a ilha da Tasmâ-
nia.

Conforto de avião — Aliás, o Sea-
cat veio originalmente da Tasmânia,
construído pela International Cata-
marans Tasmania Pty Ltd., sediada
na capital daquela ilha, Hobart. Seu
criador, o estilista Philip Hercus,
reconhece que viver isolado dos ou-
tros centros mundiais foi sua sorte.
Durante anos, na Europa e nos EUA,
o design de catamarãs foi liberado
pela pesquisa das quilhas assimétri-
cas, que ao final se provaram incon-
venientes. Mantendo o design simé-
trico, Hercus não perdeu tempo.

As quilhas afiadas de seu primei-
ro catamarã, de 1977, cortavam on-
das com boa velocidade, mas davam
pouca estabilidade direcional em
águas movimentadas. Hercus aderiu
uma terceira quilha, central, que fi-
ca próxima à água e que serve de
estabilizador em mar agitado. Em
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1986, ele fez um catamarã de 30 m
para duzentos passageiros, que cha-
mou a atenção durante a abertura
da Copa América de Iatismo daque-
le ano (e que hoje está em serviço
num balneário do Estado de Queen-
sland, Austrália). A Sea Containers,
a companhia inglesa de transportes
marítimos dona da Hoverspeed, gos-
tou da idéia e encomendou o Seacat.

Construído em alumínio, o Sea-
cat tem três pavimentos. O primei-
ro, sobre as quilhas, é o dos carros,
cujo acesso se dá pela popa, por
uma rampa elevadiça. Acima, vem
o andar dos passageiros, cujos ban-
cos e espaço para bagagens imitam
o design interno de um av-ão; em
algumas fileiras, os bancos são sepa-
rados por mesas. Mais acima, há
ainda um convés de observação, com
livre acesso para os passageiros.
Por segurança, o acesso ao convés
externo é proibido. Os tripulantes
oferecem serviços de bar e lanchone-
te e venda de artigos duty-free.

Motor e turbinas — Os motores dí-
sel (dois Ruston RK 270, com dezes-
seis cilindros em V e 5 000 HP de
potência, feitos pela GEC inglesa)
são montados dentro das quilhas ex-
ternas perto da linha d'água; eles
são a fonte primária de poder para
turbinas de água Riva Calzoni, as
maiores já construídas montadas
na popa, nas laterais das quilhas
que cuidam da propulsão e da ma-
nobrabilidade do Seacat. Juntos,
os sistemas garantem 20 000 HP de
empuxo. Segundo a Hoverspeed, co-
mo os motores dísel têm potência
máxima entregue em apenas 750 rpm,
os motores transmitem pouca vibra-
ção e quase não são percebidos pe-
los passageiros.
E um sistema sofisticado, e a Ho-

verspeed está pagando um preço al-
to pela inovação. A conexão dos
motores com as turbinas de água
apresentou problemas durante o pe-
ríodo de testes, o que fez a empre-
sa adiar a data de lançamento do
serviço, marcada inicialmente para
14 de junho. Em setembro, o Sea-
cat passou mais três semanas para-
do, para uma segunda revisão. Fo-
ram descobertas rachaduras nos pro-
pulsores das turbinas. "Problemas
como estes são esperados e serão
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corrigidos sem demora", diz a expli-
cação oficial da Hoverspeed.
Há outros detalhes técnicos inte-

ressantes. Por ser uma embarcação
de alta velocidade, o sistema de na-
vegação é especial. A ponte de co-
mando, por exemplo, tem estilo ae-
ronáutico. Através de um sistema
de radares duplos, o navegador vê
um gráfico com a rota ideal, sobre-
posto à rota sendo seguida pelo bar-
co, permitindo a visualização gráfi-
ca do avanço da embarcação. A ro-
ta ideal é selecionada automatica-
mente através de uma série de fon-
tes de informação, que pode incluir
até dados transmitidos via satélite.

Direção do futuro — Apesar do re-
corde na travessia do Atlântico e
de suas vantagens teóricas, o Seacat
ainda não ganhou o destaque espera-
do pela Hoverspeed porque o cata-
marã teve pouco tempo para provar-
se competente. Além dos problemas
com as turbinas, a empresa foi obri-
gada a modificar, de última hora,
o interior da embarcação, por exi-
gência de Departamento de Trans-
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portes da Inglaterra: a capacidade
teve de ser reduzida de 450 para qua-
trocentos passageiros, para melho-
res condições de evacuação numa
emergência. Isso atrasou ainda mais
sua entrada em operação.
No total, o Seacat funcionou 25

O hovercraft "Princess
Margareth" usa turbina
aeronáutica e queima
5 000 I de
combustível, o que
limita bastante
sua performance
operacional entre
a França e a Inglaterra

dias, realizando três viagens ida e
volta por dia entre Portsmouth e
Cherbourg. "Registramos 30 mil
passageiros e 10 mil carros, acima
do esperado", exulta o Departamen-
to de Relações Públicas da Hovers-
peed. A confiança da empresa pare-

ce inabalada. "O Seacat aponta o
futuro da navegação de alta veloci-
dade e suas qualidades vão se pro-
var imensamente populares", diz
Robins Wilkins.
"Com catamarãs como o Seacat,

poderemos competir com o Chan-
nel Tunnel e ampliar os serviços ofe-
recidos hoje. Outras empresas opera-
doras de ferries estão olhando com
atenção nossos progressos e copia-
rão nossa iniciativa assim que com-
provarmos sua viabilidade. Mas saí-
mos na frente e vamos manter a li-
derança", conclui o diretor da Ho-
verspeed.
Na Tasmânia, Philip Hercus já

avisa que está projetando um cata-
marã de 115 m, para novecentos pas-
sageiros, trezentos carros e dez ôni-
bus. Entusiasmo é o que não falta..

Marco Piquini,
de Londres

Para falar com quem
transporta você só tem um

caminho.
4m)

411.

Osetor de transporte
comercial precisa de um

veículo forte.
Um veículo com 27 anos de
experiência e feito por uma

equipe de jornalistas e técnicos
perfeitamente afinados com o

assunto.
Para falar com quem

transporta, você precisa de
TRANSPORTE MODERNO.

M, o caminho lógico
para transportar a sua
mensagem

I Rua Vieira Fazenda, 72 - V. MarianaCEP 04117 -Tel.: (011) 575-1304 (Seqüencial)
EditoraTM Ltda TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP



abotagem
a mais de 17 nós

O repórter Walter de Sousa

viajou de Manaus

a Santos a bordo de um veloz

porta-contêineres

• O entusiasmo disfarçado de proce-
dimento rotineiro do comandante
Francisco Monteiro Gondar, repon-
sável pelo Ana Luisa (navio da em-
presa Aliança), ao desatracar do
porto de Manaus, só poderia ser
comparado ao de Vasco Moscoso
de Aragão, personagem do livro O
Capitão de Longo Curso, de Jorge
Amado, obra que ele enaltece por
ser a única a discorrer sobre o coti-
diano da Marinha Mercante brasilei-
ra.
"Até hoje, ninguém mais se arris-

cou a escrever sobre nosso dia-a-
dia", acusa Gondar, deixando de
fora a ponta de um projeto que te-
rá início quando trocar definitiva-
mente o mar pela terra por força
de uma aposentadoria.

Embora estivesse iniciando o re-
torno pela terceira vez da linha San-
tos—Manaus, assumida pela Alian-
ça em março último, o capitão já
havia recebido a notícia de que seu
navio sairia da rota dentro em bre-
ve para ser encostado num estalei-
ro para modernização. Com isso, a
empresa continuava investindo num
negócio que, longe de ser cognomi-
nado de "barca furada", deixou
um prejuízo, previsto no planeja-
mento, de nada menos que US$
1 200 milhão em seis meses. De fa-

to, um panorama que jamais fora
previsto em qualquer literatura.
Em contrapartida, a linha foi "mo-

ralizada" pelo desempenho da Alian-
ça, muito particularmente no cum-
primento de prazos e partidas. "Os
dólares foram gastos para reconquis-
tar a confiabilidade da cabotagem
com instinto de longo curso, que ia
mal no país", estabelece Paulo Au-
gusto Camello, diretor comercial ad-
junto da Aliança, para arrematar
que "foi encontrada na cabotagem
uma tremenda sabotagem".
TM passou dez dias dentro do

Ana Luisa, acompanhando a tripula-
ção de trinta profissionais na viagem
de volta com cem contêineres, nu-
ma embarcação que comporta até
quatrocentos. Movimento fraco?
Nada mal para quem, no dia 15 de
março, ainda sob a expectativa da
posse do novo presidente, enviou
para Manaus o primeiro navio da
rota, o Bianca (veja TM n? 315),
com apenas quatro contêineres carre-
gados. A volta, não menos vantajo-
sa, trouxe apenas quatro tratores.
Isso, na literatura numérica de Ca-
mello, encerrava um primeiro capítu-
lo de US$ 350 mil em prejuízos.
A trama reservada para o segun-

do capítulo, no entanto, já prenun-
ciava que o déficit traçado no plane-

jamento era até otimista. "Na segun-
da viagem, levamos três contêineres
e trouxemos 104, baixando o déficit
para US$ 230 mil", revela Camello.

Pontualidade suíça — Pouco menos
de dezoito horas antes da data pre-
vista para a saída do Ana Luisa do
porto flutuante de Manaus, ainda
não estava acertada uma possível
escala do navio no diminuto porto
de Itacoatiara (MA). A Celmar, agên-
cia de cargas manauara da Aliança,
ainda encontrava-se às voltas com
telefonemas de usuários para segu-
rar o navio mais um dia. O porto
de Itacoatiara estava ocupado com
outro navio e não estaria livre para
o Ana Luisa na data marcada. An-
tes de qualquer decisão, Celso Fer-
nandes Castro Filho, diretor da Cel-
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mar, pediu à secretária uma ligação
para o Rio de Janeiro. Camello, de
sua sala no suntuoso prédio em Bo-
tafogo, discordou. "O navio vai di-
reto para Santos."
No final das contas, houve a esca-

la, por interferência da Celmar jun-
to ao cais de Itacoatiara, que libe-
rou o navio a tempo para a atraca-
ção do Ana Luisa. "E a nossa polí-
tica. Desde março a linha vem fun-
cionando como um relógio", refor-
ça Camello.

Às 9h, como o previsto, o Ana
Luisa deixou o porto de Manaus pa-
ra atracar às 17h em Itacoatiara,
descendo o rio numa velocidade de
17 nós (acima dos 13 nós normais),
auxiliado pela correnteza. A previ-
são para a operação de descarga de
120 contêineres e subida de outros

cem era de dezessete horas.
A constante chuva acaba atrapa-

lhando o serviço dos guindastes (do
navio, pois o porto não dispõe de
equipamentos) e dos poucos cami-
nhões. Ao meio-dia, quando falta-
vam carregar cinco contêineres, os
funcionários param para o almoço.
São mais duas horas de espera pa-
ra o Ana Luisa retomar seu rumo.
Com isso, a demora estende-se por
mais sete horas.

"Infelizmente, a estrutura portuá-
ria do país não permite que o navio
seja como o avião, que fica menos
tempo possível em terra", justifica
Camello. A brincadeira, no fim, cus-
ta US$ 7 500 mil por dia (este é o
custo do navio para a empresa), que,
obviamente, são repassados ao fre-
te. "O pior é que o frete de cabota-

Nas primeiras viagens, o "Ana Luisa"
levou poucos contêineres. Mas
a movimentação de cargas na rota
Santos—Manaus tem
superado as expectativas.

gem é em cruzeiro...", lamenta o
diretor da Aliança.

Calça remendada — Para distribuir
os contêineres nos porões e convés
do Ana Luisa, a empresa está implan-
tando um software específico, capaz
de calcular o peso da carga e estabe-
lecer a disposição desta de modo
que a embarcação não aderne. Tra-
ta-se do Inter Loader, que, obede-
cendo o plano de carregamento fei-
to manualmente pelo imediato, rece-
be informações dos manifestos de
carga e expede o mapa de disposi-
ção. Futuramente, quando o navio
estiver equipado com um telefax, a
liberação para desatracar será facili-
tada.

Aliás, com o fim do prazo de
seis meses planejado pela Aliança
para que a linha saia do vermelho,
a intenção é reformar os navios pa-
ra melhorar a rota sem desfalcá-la.
O Ana Luisa, que já estava à ven-

da quando a empresa resolveu rees-
truturá-lo para a linha, sofreu o que
o comandante Gondar qualificou
de "remendo em calça velha". Com
a lotação de contêineres no convés,
a visibilidade do passadiço ainda é
insatisfatória, o que pode dificultar
a navegação. "A intenção da empre-
sa é aumentar o Ana Luisa em mais
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O comandante Gondar
simula operação

de salvamento para
a tripulação das

trinta pessoas
que o auxiliam na

rota até Vitória (ES)

/1

um convés, nos moldes do que foi
feito com o Bianca" , conta Gondar.
Camello explica melhor os planos
para a rota.

"Pretendemos deixar duas das
quatro ̀ladies' (Renata, Bianca, Ales-
sandra e Ana Luisa, navios semelhan-
tes e adaptados) na cabotagem e as
outras duas no longo curso. Por is-
so, há uma escala para entrar no es-
taleiro. Saindo o Alessandra, entra-
rá o Renata e, enfim, o Ana Luisa."
Além dessas reformas, que incluem
a instalação de telex, telefax e telefo-
ne, a Aliança tem planos maiores
para breve. "Estamos transforman-
do três graneleiros com capacidade
para 25 300 t em full-containers com
espaço para 950 unidades cada.
Dois deles devem entrar na cabota-
gem."

Bússola planejada — Depois de três
dias descendo o Amazonas numa
velocidade média de 17 nós, o Ana
Luisa alcança o mar. Do posto de
Fazendinha, em Macapá (AP), sai
a lancha para buscar os dois práti-
cos que acompanham a descida pe-
lo rio. A partir desse ponto o navio
orienta-se por satélites, comandado
pelos três pilotos, que se revezam
em turnos de quatro horas.
No litoral norte do país, a princí-

pio, a velocidade média baixa a 13
nós. Sem a correnteza, e, pelo con-
trário, com a corrente marinha agin-

do lateralmente na embarcação, a
manutenção da rota é dificultada e
a viagem torna-se mais lénta.
No entanto, no segundo dia em

alto-mar, os motores são desligados
para vistoria, devido à constatação
de estranho ruído pelo chefe de má-
quinas. São duas horas à deriva até
a retomada da rota.
O diretor Camello faz um balan-

ço do desempenho do setor maríti-
mo na movimentação de carga no
país. "No Brasil, tudo segue a dire-
ção sul—norte (ou vice-versa). Mi-
nha esperança é que o rodoviário
tome consciência e passe a fazer a
rota oeste—leste, delegando a nor-
te—sul ao marítimo", afirma. E
analisa o mercado rodoviário de seu
ponto de vista: "Se saio com o na-
vio de Manaus, o frete rodoviário
dobra. Se não faço a viagem, ele
baixa". Fala da pechincha promovi-
da pelos balseiros logo após o Pla-
no Collor como se visualizasse os
empurradores lotados que cruzam
o Ana Luisa rio acima.

Prosseguindo seu rosário de críti-
cas, Camello dá valores numéricos.
"De navio, a viagem Manaus—San-
tos sai a US$ 700 a tonelada. Para
movimentar esta carga da zona fa-
bril manauara até o porto, são mais
US$ 150 a tonelada. De Santos pa-
ra São Paulo, mais US$ 350."

Gondar tem outra visão do mo-
dal. "O Brasil não tem tradição de

Marinha Mercante. O setor teve de
automatizar os navios porque não
é comum encontrar profissionais
do ramo no país. Além do mais,
aqui os navios ainda são convencio-
nais, o que não permite o aprimora-
mento operacional", afirma.

Rotina segura — Três dias no mar
e a rotina é retomada. No ritmo
normal e obedecendo às escalas de
trabalho, o marinheiro tem pouco
a fazer durante o dia. O mar, de
um azul profundo no Norte do pa-
ís, torna-se monótono ao tripulan-
te. A empresa autoriza a família a
acompanhar o tripulante para maior
tranquilidade deste. São promovi-
dos campeonatos de baralho, pin-
gue-pongue e futebol de salão (quan-
do algum porão encontra-se desocu-
pado, já que o navio não dispõe de
quadra). Há programação diária
de videocassete, incluindo sessões
infantis.
A oportunidade dá margem pa-

ra o treinamento preventivo dos trin-
ta navegantes. "Programo e delego
aos pilotos a tarefa de simular situa-
ções de perigo", conta Gondar com
a mesma modéstia com que desenha
o perfil do capitão-de-longo-curso,
tão menos literário que seu alter ego
Vasco Moscoso: "O comandante é
ao mesmo tempo técnico, adminis-
trador e assistente social".

Sete dias depois de sair de Ma-
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naus, o Ana Luisa dobra o cabo
do Calcanhar, extremo leste do lito-
ral, no Rio Grande do Norte. A par-
tir de então, a corrente marítima é
a favor, o que abrevia a rota final
até Vitória e, depois, Santos.
Numa reunião informal sobre se-

gurança, o comandante conta casos
antigos de acidentes marítimos e as
providências que poderiam ter sido
tomadas. No dia seguinte, o segun-
do piloto Marcus Coelho Freitas fez
demonstração do funcionamento
do sistema Kidde de CO2 para debe-
lar incêndio a bordo. "É um siste-
ma tradicional de fechamento da
ventilação do porão em fogo e libe-
ração de CO2 acondicionados em
cilindros que irá rarefazer o ar, apa-
gando o incêndio", explica o piloto.
- No mesmo dia, no período da tar-
de, soam os alarmes e o convés do
passadiço é tomado por toda a tripu-
lação metida em coletes salva-vidas.
É uma simulação de abandono de

Paulo Camello: baixando o déficit

navio comandada pelo primeiro pilo-
to Eduardo Stellzer de Araujo. O
motor da baleeira é ligado e são
ministradas instruções sobre como
agir caso o comandante ordene o
abandono do navio.

Mais três dias e o navio atinge o
canal de Vitória. Informado horas
antes pelo rádio de que o Ana Lui-
sa entraria direto no cais, o coman-
dante aguarda a chegada do práti-
co e a mobilização das baleeiras em-
purradoras.

Depois de um dia de escala, a pró-

xima parada seria Santos, trinta ho-
ras depois.

Fora os prejuízos somados dos
primeiros meses, a Aliança já alinha-
va suas primeiras movimentações
financeiras com a linha. "Nas seis
primeiras viagens arrecadamos US$
6 milhões de frete", soma Camello.
O otimismo, que se avoluma dian-
te dos resultados da sexta viagem
("somente" US$ 26 milhões de per-
das) abre um novo horizonte para
a empresa. "Já podemos pensar na
inauguração da maior linha de con-
têiner que o país jamais teve: de
Manaus a Buenos Aires." A cabota-
gem se responsabilizaria pelo trans-
porte da carga até Santos. Daí até
a Argentina, entraria o longo curso.
Um projeto apenas um pouco mais
audacioso para quem tem a certeza
de que a literatura dos números tam-
bém pode ser best-seller.

Walter de Sousa

PENSE GRANDE
E A LONGO PRAZO

A Editora TM já está pensando e organizando a próxima edição de AS MAIORES DO TRANSPORTE.
AS MAIORES DO TRANSPORTE é a maior e mais importante publicação do setor. É um guia de con-

sulta obrigatória e permanente para todos que estão, direta ou indiretamente, ligados ao transporte co-
mercial de cargas ou passageiros em todas as modalidades.

Consultado regularmente por empresários do setor e empresas contratantes de frete, o anuário da
Editora TM, vem se firmando a cada ano, como a melhor opção para a veiculacão de mensagens insti-
tucionais. Fabricantes e revendedores de veículos, entidades financeiras e bancos, fornecedores de pe-
ças, acessórios e serviços, encontram em AS MAIORES DO TRANSPORTE o canal de comunicação
ideal, direto e permanente com seu público potencial. AS MAIORES DO TRANSPORTE e a única
publicação que garante 12 meses de vida útil para a sua mensagem.

Pense grande. Comece desde já programar seu anúncio na edição 90 de AS MAIORES DO

TRANSPORTE.

Pense a longo prazo. Conheça as vanta-
gens da Reserva Programada TM e da Tabela

de Descontos Progressivos.
Pense AS MAIORES DO TRANSPORTE. MA1011f.T

Editora TM Ltda

DO TRANSPORTE
INSTITUCIONAIS DE LONGO PERCURSO

Rua Vieira Fazenda, 721 / V. Mariana / 041 17 Soo Paulo - SP
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s virtudes
dos corredores

Os corredores de ônibus são

uma excelente opção

para aumentar a eficiência do

transporte coletivo

• Os anos 90 trazem um grande de-
safio aos planejadores de transporte
público brasileiros. De um lado, há
uma sociedade civil cada vez mais
atuante, reivindicando melhores ser-
viços e menores tarifas. De outro, a
capacidade de investimento do poder
público reduz-se a cada ano, e já não
consegue atender aos anseios da
população.

Este aparente "beco sem saída"
tem soluções. Mas, seja qual for o ca-
minho escolhido, passará forçosa-
mente por um ponto: sistemas de
transporte coletivo urbano mais efi-
cazes, ou seja, capazes de transpor-
tar mais pessoas com os mesmos re-
cursos e com mais conforto para o
usuário.

Nesse sentido, os corredores de ôni-
bus representam uma das melhores al-
ternativas que a engenharia de tráfe-
go brasileira encontrou e implemen-
tou com sucesso em várias cidades,
como Porto Alegre, Curitiba, São
Paulo, Rio de Janeiro e Salvador, en-
tre outras. Eles visam atender a uma
faixa de demanda superior a uma
operação convencional de ônibus em
locais onde ainda não se justifica eco-
nomicamente uma solução por trilhos
(trem, pré-metrô ou metrô).

Além disso, sua adoção para o
transporte coletivo é relativamente
barata e bem-aceita pelos usuários.
De fato, o convênio firmado entre o

38

Brasil e organismos financeiros inter-
nacionais (EBTU/BIRD IV) estimou
que, para o município de São Paulo,
por exemplo, um investimento de US$
73 milhões é suficiente para criar ou
aprimorar uma rede de 81 km de cor-
redores. Com essa mesma soma, não
se consegue construir sequer 1 km de
trecho subterrâneo de metrô.
Em Porto Alegre, uma pesquisa de

opinião realizada pela prefeitura lo-
cal no início dos anos 80, quando da
implantação de seu sistema de corre-
dores (avenidas Farrapos, Bento Gon-
çalves e Assis Brasil), mostrou um al-
to índice de aprovação: mais de três
quartos da população apoiaram o
empreendimento. Uma outra pesqui-
sa similar, feita recentemente pela
EMTU, empresa do governo paulista
que opera o corredor metropolitano
na região do ABC, mostrou índices
de aprovação ainda maiores.

Para identificar exatamente o con-
ceito de um corredor de ônibus, é pre-
ciso responder a uma pergunta apa-
rentemente simples: o que distingue
um sistema de transporte coletivo por
ônibus de um sistema de transporte
por trilhos?
Uma diferença básica está, obvia-

mente, nos veículos. Enquanto uma
composição ferroviária chega a aco-
modar até 2 mil passageiros, um veí-
culo rodoviário abriga pouco acima
de cem, no mesmo nível de conforto.

Corredor 9 de Julho - Santo Amaro...

Mas, por incrível que pareça, o que
confere alta capacidade de transpor-
te ao metrô ou a um trem de subúr-
bio são outros dois fatores: via segre-
gada e grande espaçamento entre
estações.

Observando-se como é gasto o tem-
po de viagem entre esses dois modais,
constata-se que um ônibus passa 40%
em movimento, 20% em congestiona-
mentos, 10% em semáforos e 30%
embarcando e desembarcando passa-
geiros. Já um trem ou metrô passa
75% do tempo em movimento, en-
quanto os demais 25% são gastos pa-
ra embarque e desembarque.
Com esses dados se conclui que

uma composição ferroviária normal-
mente transporta mais passageiros
que um veículo rodoviário porque,
entre outros motivos, aproveita uma
grande parcela do tempo útil de via-
gem cumprindo a atividade de
deslocar-se carregando passageiros.

Já os ônibus, apesar de operarem
com maior "tempo morto", dispen-
sam infra-estrutura específica para
trafegar, valendo-se da rede viária
normal. É por isso que dois terços das
viagens urbanas no Brasil se fazem
por esse tipo de transporte. Além dis-
so, um ônibus consome trinta vezes
menos energia e vinte vezes menos es-
paço por passageiro transportado que
um automóvel, o que justifica o tra-
tamento preferencial ao transporte
coletivo em detrimento do individual.

Define-se, então, um corredor de
ônibus como um sistema que alia as
vantagens do veículo rodoviário (fle-
xibilidade e baixo investimento em
infra-estrutura) às vantagens dos sis-
temas ferroviários (via exlcusiva e me-
lhor tratamento de paradas para em-
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... privilégio para os ônibus

barque e desembarque). Note-se que
o conceito moderno de planejamen-
to de transportes não é a concorrên-
cia entre os sistemas, mas sim sua
complementaridade. A idéia é criar
um modo de transporte coletivo in-
termediário, mas mantendo as outras
alternativas, ou seja, aumentar o le-
que de soluções à disposição do
planejador.

Em termos práticos, estrutura-se
um corredor separando-se um espa-
ço da via pública para a operação ex-
clusiva de comboios de ônibus, tanto
por meio de sinalização como por ta-
chões ou até mesmo canaletas.
Em geral também se adota um

maior distanciamento entre pontos,
evitando-se, assim, a constante acele-
ração e frenagem dos veículos.
Atinge-se, dessa forma, um aumento
considerável de velocidade, que pas-
sa de cerca de 15 a 20 km/h para um

,c patamar ao redor de 25 km/h.
2 A ausência de prioridade para o

transporte coletivo, com ônibus com-
partilhando o espaço em vias com al-
to volume de veículos, impõe uma du-
pla penalização ao usuário. Além do
desconforto de um maior tempo de
viagem, há um fato econômico gra-
ve: o preço final de um veículo urba-
no, entre USS 50 mil e US$ 120 mil,
conforme a sua capacidade e tecno-
logia. Deixar esse capital parado num
congestionamento representa um
grande prejuízo à sociedade. Quanto

mais rápido anda um ônibus, mais
viagens realiza por dia, diluindo o
custo fixo por passageiro. Essa é uma
forma inteligente de baixar as tarifas.
Segundo dados da EBTU, os 53

principais corredores de ônibus/tro-
lebus das cidades brasileiras já trans-
portam cerca de 25 milhões de pas-
sageiros por dia, o que representa
40% do total de viagens diárias por
ônibus no país. Com a escassez de re-
cursos, racionalizar o investimento
público é fundamental. O Brasil en-
controu uma solução para sistemas de
baixa e média capacidade de trans-
porte que, se levada adiante, poderá
ajudar a vencer o grande desafio so-
cial da nova década. O primeiro pas-
so está dado. Cabe agora aprimorar
os corredores existentes e implantar
novos sistemas.

Eng? Bernard Otto Herzog
e Eng? Amilcar Spencer Fryszman

(Técnicos do Departamento de Siste-
ma de Trânsito e Transporte da

Mercedes-Benz do Brasil S.A.)
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Caos

ronda as cidades
Terceiro Mundo convive com

sistemas viários

saturados e alta demanda

por transportes

• Durante três dias, 350 especialis-
tas em transporte público, vindos
de sessenta países de todos os conti-
nentes, e quatrocentos técnicos bra-
sileiros embrenharam-se em oficinas
de trabalho no Centro de Conven-
ções do Anhembi, para discutir trans-
ferência de tecnologia, formação
de recursos humanos, financiamen-
to de transporte de massa e riscos
sociais e ambientais nos países do
Terceiro Mundo.
Os autores de cem ensaios técni-

cos, apresentados em três sessões si-
multâneas, de 25 a 27 de setembro,
tentaram provar que o transporte
por ônibus, metrô ou trem represen-
ta um dos maiores impasses dos pa-
íses em desenvolvimento, carentes
de infra-estrutura, de planejamento
estratégico das áreas de ocupação e
de recursos financeiros.
A versão brasileira da 5! Coda-

tu — Conferência sobre Transportes
Urbanos nos Países em Desenvolvi-
mento, promovida pela ANTP —
Associação Nacional de Transportes
Públicos e pela Association Codatu
(entidade científica internacional
com sede em Paris), considerou as
chamadas 'trocas Sul-Sul' — acor-
dos entre países em desenvolvimen-
to — como solução criativa para
compensar a ausência de investimen-
tos nos continentes africano, asiáti-
co e sul-americano.
A cooperação Norte-Sul entre pa-

íses desenvolvidos e o Terceiro Mun-
do mereceu a qualificação de 'insa-
tisfatória', face à urgência de solu-
ções exigidas pelas cidades mais atra-
sadas (como Bombaim, na índia),
devido à lentidão dos mecanismos
burocráticos que regem os acordos
entre os governos.
As cidades com altas taxas de cres-

cimento não resolverão seus proble-
mas de transporte sem incorporar
modos ferroviários como os VLTs
(bondes modernos) e os metrôs de
superfície. Porém, terão de gerir re-
cursos próprios, em níveis à beira
da escassez, para enfrentar os pre-
ços internacionais dos VLTs, varian-
do de US$ 8 milhões a US$ 12 mi-
lhões/km, sem falar no metrô sub-
terrâneo, de valor dez vezes mais alto.
A busca de alternativas de finan-

ciamento para o transporte de mas-
sa, na visão do especialista Serge
Dassonville, da Sofretu francesa,
deve privilegiar, no momento, os sis-
temas sobre trilhos, sejam trens su-
burbanos, metrôs, pré-metrôs ou
bondes, com inversão intensiva de
capitais.

Mediante contratos de longo pra-
zo, explicitando direitos de explora-
ção de uma linha ou sistema, trans-
ferem-se para o setor privado as res-
ponsabilidades pelos investimentos
de infra-estrutura e operação dos
serviços. As funções dos agentes pre-
sentes no sistema de concessão 4'

suas relações são entremeadas pela
gestão de risco e possíveis restrições
à implantação dos projetos BOT
(build, operate and transfer).

Aldeias de Bengala — Contudo, a
efetivação desses projetos depende
do envolvimento duradouro do se-
tor privado e da participação mino-
ritária do setor público. "Tanto a
estabilidade econômica e social do
país quanto a pactuação consisten-
te dos aportes de capital, das duas
partes no longo prazo, podem com-
prometer sua implantação", alertou
Dassonville.
Um pouco mais otimista, Benja-

min G. Perez, da Parsons Brincke-
rhoff Quade & Douglas, de Nova
York, procurou examinar as opções
de financiamento em projetos de
'transporte rápido de massa sobre
trilhos' nas cidades do Cairo, Calcu-
tá e Bangcoc. No Cairo, optou-se
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por um esquema de assistência técni-
co-financeira externa, no âmbito
de um trabalho cooperado que con-
duziu à montagem de pacotes de
projetos, construção e fornecimen-
tos. Os financiamentos foram asso-
ciados às aquisições de tecnologia e
materiais do país financiador.
Em Calcutá, evitou-se ao máxi-

mo a contribuição externa, limita-
da a 4% do total do investimento.
"Além do mais", asseverou Perez,
"a prioridade dada à implantação
de 10 km de linha, atingindo cerca
de 50 mil pessoas por dia, foi mui-
to contestada." Os adversários do
projeto diziam que 240 mil aldeias
na Bengala Oriental poderiam ser
ligadas por meio de estradas vici-
nais com tráfego permanente.

Já em Bangcoc, a maior parte
dos custos de construção foi transfe-
rida para o setor privado, com a
concessão para operação por trinta

anos (um pacote semelhante ao do
Cairo).

O caso de Caracas — Ao contrário
do metrô mexicano, que atuou co-
mo fator de integração dos transpor-
tes coletivos, o de Caracas contri-
buiu para desagregar empresas de
ônibus. A sua entrada em operação
levou novas linhas de ônibus a faze-
rem integração com as estações, po-
rém diminuiu significativamente o
número de passageiros transporta-
dos pelas particulares. A rentabilida-
de dessas linhas caiu, muitas foram
remanejadas e outras, extintas.
As tarifas integradas incentivaram

o uso do metrô pela população, que
a partir de 1988 cresceu bastante e
passou a transportar 700 mil pesso-
as/dia.
De acordo com Rosa Ocatla Or-

tiz, da Venezuela, as empresas de
ônibus perderam gradativamente o

seu espaço por oferecer serviços de-
ficientes e tarifas mais caras que as
dos por puestos, microônibus com
24 a 32 lugares, operados por parti-
culares.
Com exceção das de Manilha,

Caracas e Cairo, cujas receitas co-
brem aproximadamente os custos
de operação, todas as redes metro-
viárias do mundo são deficitárias.
Esta situação prevalece, segundo a
eng Béatrice Mandon, do Inrets
— Instituto Nacional de Pesquisa
sobre Transportes e sua Segurança,
da França, porque a rentabilidade
econômica elevada (de 10,5 a 21,9%)
das companhias encerra balanços
anuais 'com uma rentabilidade ope-
racional medíocre'.
"A rentabilidade financeira com-

pleta, inclusive a amortização da in-
fra-estrutura, não é atingida", fri-
sou, excetuando apenas os metrôs
de Hong-Kong, Seul e Santiago.
Ao lado dos aspectos técnico-urba-
nísticos e energéticos, Mandon ele-
geu a associação de projetos de lon-
go prazo como o principal fator a
ser avaliado, para a busca de finan-
ciamento pelos beneficiários diretos
e indiretos.

Nos debates, o Brasil figurou co-
mo um Estado que, em poucas déca-
das, transformou-se num país basica-
mente urbano, com 75% da popula-
ção, de 140 milhões de habitantes,
vivendo em cidades com sistemas
viários incompatíveis à demanda
por transporte. Estranhamente, o
BNDES, seu banco de desenvolvi-
mento social, não dispõe de recur-
sos para financiar os grandes proje-
tós para o setor.

Hoje, os critérios para a conces-
são de empréstimos através do Ban-
co Mundial tornaram-se cada vez
mais seletivos, com os países credo-
res exigindo melhoria das condições
ambientais nos países do Terceiro
Mundo. Prova disso, como deixou
claro o professor Ignacy Sachs, dire-
tor da Escola de Altos Estudos em
Ciências Sociais da França, é que
os 4 milhões de automóveis particu-
lares nas principais cidades brasilei-
ras, "além de serem fonte permanen-
te de poluição, significam um cus-
to social, em tempo perdido, da or-
dem de US$ 500 milhões a cada quin-
ze minutos".
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Serge Dassonville (Sofre/ir)

Desregulamentação — Para Rogério
Belda, diretor executivo da ANTP
e integrante do Comitê Científico
da Codatu, o conhecimento técnico
para o controle ambiental já existe.
Citou como exemplo a regulagem
dos motores de ônibus, e atribuiu
sua desobediência à falta de interes-
se das autoridades. A seu ver, ou-
tras medidas poderiam ser adotadas,
como o uso de combustível de boa
qualidade, a manutenção eficiente
da frota, que resulta em sensível eco-
nomia de custo de operação e inves-
timento, e o reescalonamento de ho-
rários para diminuir o congestiona-
mento de trânsito nas grandes cida-
des.
A favor de uma coordenação que

associe planejamento e investimen-
to, para evitar que um setor degra-
dado prejudique outro, o diretor ex-
pôs um tipo de limitação do siste-
ma em São Paulo: "Os trens da
CBTU na Zona Leste são tão ruins
que levam a população a sobrelotar
a linha do metrô na mesma região".
Como era esperado, a bandeira

da desregulamentação total do setor
provocou controvérsias. Enquanto
alguns técnicos defenderam a idéia
como única solução para elevar o
padrão operacional dos sistemas,
os congressistas inclinaram-se para
uma posição menos radical, procu-
rando alertar para o 'caos urbano'
se as cidades grandes e médias opta-
rem por este caminho. Os partidá-
rios da regulamentação flexível acre-
ditam ser imprescindível a participa-
ção governamental, o fiel da balan-
ça para o exercício democrático do
controle operacional, hoje bastante
improvisado.
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Béatrice Mandon (Inreis) Rogério Be/da (ANTP)

Sistema linear nos trens do metrô
Fazendo jus ao espírito que norteia
a Codatu, de ajuda mútua entre os
países, brevemente o Metrô de São

Paulo poderá adotar inovações
tecnológicas iguais às usadas no Japão

e Canadá, para baratear custos de
implantação e manutenção de futuras
linhas. "Esses custos, nas duas linhas
implantadas, dividem-se em 53% para
obras civis e desapropriação, 30% para

os trens e 17% para os demais
equipamentos", revelou Cláudio Jorge

Ruman, chefe do Departamento de
Desenvolvimento Tecnológico.

Contudo, a inovação pretendida
nada tem a ver com a 'levitação

magnética', da Japan Rail, que vem
testando trens para atingir a velocidade

de 500 km/h.
Ruman prevê completa mudança no

sistema de propulsão de trens, atualmente
acionado por motores elétricos

convencionais (de indução rotativa) que
giram os eixos onde estão fixadas as rodas.

O novo sistema dispõe de motor de
indução linear. Objetivamente, abre-se
o motor rotativo ao meio, colocando-se
o estator fixado sob o trem e o rotor
(placa de reação) fixado no meio dos
trilhos, ao longo da via. "O trem se

movimenta através da repulsão entre as
placas de reação (na via) e o estator (no

trem)", explicou.
As rodas deixam de ser tracionadas,
eliminando-se assim o problema do
contato roda x trilho, existente na
tecnologia de tração convencional.
O desafio de vencer curvas de raios

acentuados e o desgaste dos trilhos foi
equacionado pelo novo sistema. No

truque convencional, as rodas não se
circunscrevem nas curvas, pois seus eixos
são fixos, acarretando assim um excessivo

ESTATOR.

ROTOR

PRINC(PIOS DO MOTOR LINEAR

MOTOR
CONVENCIONAL

MOTOR
LINEAR

TRUQUE
CONVENCIONAL

TRUQUE DE
INSCRIÇÃO RADIAL

desgaste nos trilhos. Com a utilização
de um truque de inscrição radial, as
rodas acompanharão a curvatura dos
trilhos. "Isto significa que podemos
projetar nossas linhas com raios de
curvaturas menores e com traçados
mais compatíveis, além de construir
túneis e estações mais rasas", completa
Ruman.
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Nick Tyler

A recente experiência chilena de
desregulamentação foi vista como
um fracasso, com as autoridades
prestes a revogar as medidas toma-
das, pois constataram-se aumentos
não só tarifário mas também de po-
luição, congestionamento e insegu-
rança nas ruas. "Pior ainda", refor-
çou Belda, "as estatísticas dão con-
ta da média anual de 250 mortes
no trânsito de Santiago, depois da
implantação, o que equivale à que-
da de um Boeing por ano."

Fim do subsídio — A maioria dos
participantes foi unânime em recla-
mar subsídios para o transporte pú-
blico, porém não generalizados, co-
mo ocorre atualmente, e sim destina-
dos a grupos sociais bem definidos.
O debate esquentou ' quando se

discutiu a privatização das empresas
de ônibus. Para o pesquisador Phil
Richard Fouracre, do Laboratório
de Pesquisa em Transportes e Ruas
da Inglaterra, privatizar ajuda a re-
duzir custos e melhorar a qualida-
de do serviço público. Segundo ele,
a maioria das empresas inglesas pri-
vatizadas pelo governo Thatcher,
que antes gozavam de subsídios de
até 60% do preço da passagem, ho-
je recebem apenas 20%. Com essa
medida, o uso do transporte públi-
co caiu em cerca de 5% ao ano.

Fouracre apoiou a criação dos
corredores de ônibus no Brasil, afian-
çando que a utilização de bilhetes
de integração para ônibus, metrô e
trem aumenta a velocidade comer-
cial do transporte e contribui para
melhorar todo o sistema.

Referindo-se ao desempenho dos
ônibus brasileiros em Lima, Nick

Sistema sobre
trilhos, redes de
metrô deficitárias
(à exceção de Manilha,
Caracas e Cairo) e
desinteresse das
autoridades em
controlar a poluição
dos ônibus foram
pontos polêmicos
na 5!' Codatu
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IN C Cardans
Marca de tranquilidade em Eixos Cardan

• Recondicionamento e balanceamento eletrônico de eixos
cardan com moderna tecnologia.
• Fabricação de eixos cardan industriais, agrícolas e
automotivos, conforme amostra ou desenho.
• Estoque completo de peças originais.

• . '•.,

...,,,.. 
....'

.. ■.-
• ,4

....

O ctrda,si

INEC - IND. E COM. Rio de Janeiro
DE AUTO PEÇAS E Rua Nicolau Cheuen, Qd.

10 - Lts. 12 a 15
ACESSÓRIOS LTDA. Jd. Meriti
Matriz: Av. Condessa Fone: 756-4861 e 756-3444
Elizabeth Robiano, 3.600 (Via Dutra, Km 6)
CEP 03075 - São Paulo - SP CEP 25500- São João do
Fone: 294-1555 Menti - RJ

.- ,'
i
r 1

I ..-

--011 li 
1 1 /

. '.i \ s. / .
/ --/ . ''

1 / , --- -:j \ j...,..,.......... .....

A INFORMAÇÃO É O MELHOR CAMINHO

TM_ HÁ 27 ANOS PONDO
A INFORMAÇAO NO SEU CAMINHO

Desejo assinar a revista TRANSPORTE MODERNO por um ano
Sei que receberei 12 exemplares por apenas 80 BTNs

NOME

ENDEREÇO FONE

CEP CIDADE ESTADO

EMPRESA

CGC I NSC. EST.

ASSINATURA NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

trafigiOrtP

g 
Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tel.: 575-1304 (Linha seqüencial)

Editora TM Ltda TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP



Gardner: cidades crescem a taxas elevadas

Tyler, pesquisador da University
College London, apontou o nível
de controle sobre operadores, mode-
los dos veículos, paradas e interação
entre ônibus e passageiros como cau-
sas do insucesso do plano. "O aces-
so dos passageiros aos ônibus obede-
ceu ao espaçamento de 600 m entre

Herzog: viabilizar ônibus em via segregada

cada parada, em vez de stop-on-de-
mand system (paradas solicitadas)."
O estudo sobre 'Prioridades pa-

ra os Ônibus em Países em Desen-
volvimento', de G. Gardner, em con-
junto com P. Cornwell e J. Crack-
nell, apontou resultados de uma pes-
quisa em faixas reservadas, elabora-

O bom exemplo mexicano

Por dia, 5,2 milhões de usuários

Em matéria de metrô, uma experiência
bem-sucedida é a da Cidade do México.
Comparado com o de São Paulo e do

Rio de Janeiro, implantados na mesma
época, há vinte anos, expandiu-se com
maior rapidez e sem apresentar embaraços
operacionais. O metrô paulistano, em

ritmo lento, cresce 2 km por ano, contra

os 10 km anuais do mexicano. E, para
se ter idéia do tamanho das redes, o
paulistano deve atingir, em janeiro,
44,7 km de extensão, com a entrada em
funcionamento do ramal Paulista,
enquanto o mexicano já detém 142,2 km.

As diferenças aumentam quando
fazemos a comparação entre o número
de passageiros transportados. O
paulistano leva 2,2 milhões de pessoas,
e o mexicano, 5,2 milhões, por oito
linhas em operação contínua. No período
de 1982 a 1988, aconteceu o momento
de sua grande expansão, quando a malha
foi ampliada em 80% na região
metropolitana.
Mesmo dispondo de 125 estações, o

metrô da Cidade do México já enfrenta
problemas com o grande deslocamento
de usuários. "Nas horas de pico, o metrô
mostra-se saturado, carregando dez
pessoas por m2 nas linhas mais
utilizadas", revelou Sonia Lizt,
coordenadora do Programa Principal
do Metrô do México.
A zona metropolitana da capital é

hoje uma das mais povoadas do mundo
e no final deste ano registrará 19,2
milhões de habitantes. Os técnicos
projetam para o ano 2010 uma densidade
demográfica da ordem de 33,3 milhões,
ocasião em que deverá ocupar o primeiro
lugar entre as cidades mais populosas
do mundo.

Neiva Azevedo
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da pelo Transport and Road Rese-
arch Laboratory, da Inglaterra, no
período de 1988-90. O trabalho
mediu fluxos de ônibus em circula-
ção, velocidades comerciais, capaci-
dades de passageiros e débitos em
sítios próprios, nas cidades de Abid-
jã, Istambul, Belo Horizonte, Curi-
tiba, Porto Alegre e São Paulo.

Eletrônica veicular — Os autores
avalizaram o desempenho dos siste-
mas busway transit e suas vantagens
para as cidades que crescem a taxas
elevadas como "insuperáveis quan-
do combinam tecnologia moderna,
financiamento, organização e marke-
ting". Mesmo assim, Peter Alouche,
presidente do Conselho de Desenvol-
vimento Tecnológico do Metrô pau-
listano fez reparo à tese de Gardner:
"Muitos sistemas são implantados
prevendo-se níveis de demandas e
constata-se, imediatamente, que são
ultrapassados, saturando os siste-
mas", justificando modos mais pesa-
dos, tipo metrô.
Na palestra 'Sistemas Avançados

na Tecnologia de Ônibus', Claus
Herzog, gerente do Departamento
Sistemas de Trânsito e Transportes
da Mercedes-Benz, sugeriu alinha-
var-se financiamento, custos de im-
plantação, operação e tecnologia,
como a norma ideal para viabilizar
os ônibus em via segregada e os VLTs.
"As novas tecnologias de eletrô-

nica veicular e de tráfego podem au-
mentar o desempenho dos sistemas
e reduzir os custos", afirmou, con-
cluindo que com tais recursos os
ônibus podem transportar até 35
mil passageiros/hora por sentido.
"O ideal seria levar 7 pessoas/til',
pois hoje se verifica 12 passagei-
ros/m2 ou mais, com o menor grau
de conforto admissivel."

Entretanto, o mediador Alouche
mostrou-se temeroso quanto ao fa-
to de essa tecnologia cobrir uma fai-
xa de demanda não adequada para
determinado modo de transporte.
"Isto é, com ônibus, suprir corredo-
res que seriam melhores atendidos
por VLT, ou então, atender por
VLT o que deveria ser coberto por
metrô pesado."

Gilberto Penha
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Wolgás substitui dísel por gás natural

Após dois anos de desenvolvi-
mento, começa a ser comercializa-
do o kit de alimentação dísel-gás
Wolgás, para ônibus e caminhões.
O dispositivo dispensa a modifica-
ção das partes internas do motor
e exige regulador de débito da
bomba que corta a injeção de dí-
sel e permite a substituição de até
87% do combustível.

Possui redutor de multiestágio,
que diminui a pressão entre o re-
servatório de gás (cilindro) e o
coletor de admissão, de modo se-
guro e eficiente. Seu carburador
é responsável pela mistura do gás

. SISTEMA DIESEL/GÁS

com o ar de entrada no coletor
de admissão, possibilitando o aten-
dimento dos vários regimes de
utilização do motor.

Fabricado pela Wolpac
(011/291-6600), dispõe de caixa
lógica, que automatiza o sistema
através de sensores, tornando-o
independente da ação do motoris-
ta. O Wolgás aumenta a durabili-
dade do motor em cerca de 40%.
Com uma combustão limpa, a
vida útil do óleo lubrificante é
sensivelmente melhorada. Conse-
qüentemente, o desgaste do mo-
tor é menor.

A combustão limpa melhora a vida do óleo lubrificante e diminui o desgaste do motor

Galão acrílico rende 35% a mais

Sherwin Williams lança
galão de Metalatex

Com a intenção de facilitar ser-
viços de manutenção em oficinas
próprias, a Sherwin Williams lan-
çou o Tri-Galão Metalatex Acríli-
co, com capacidade de 10 1. Se-
gundo as vantagens que o fabri-
cante aponta, estão as inovações
na embalagem, que, por intermé-
dio de ilustrações, informa o con-
sumidor o necessário para que
se consiga uma pintura perfeita.
O Metalatex Acrílico tem um ren-
dimento 35% superior em relação
aos similares.
A Sherwin Williams colocou

também à disposição do usuário
dois números de telefone de seu
Departamento de Assistência Téc-
nica e Divulgação, a fim de res-
ponder a quaisquer dúvidas sobre
o produto. São eles: (011)411-4037
e (011)800-4037.

É TEMPO DE ECONOMIZAR EM TUDO
NÃO JOGUE FORA SEU LUCRO COM 
A CONTAMINAÇÃO DO ÓLEO DIESEL I 11:mpa-Tanque
MANUTENÇÃO PROFISSIONAL EXIGE movei

DIESEL LIMPO EM TANQUE LIMPO Óleo Limpo em Tanque Limpo
Para melhorar a manutenção de sua frota ou servir com profissionalismo os clientes de sua concessionária de veículos ou do

posto autorizado de regulagens de bombas e bicos injetores, você dispõe deste importante serviço técnico para veículos diesel,

O EQUIPAMENTO DIESELIMPO LIMPA TANQUE MÓVEL.
A maneira mais moderna, segura e eficiente para limpeza do tanque de consumo de veículos diesel, sem que seja necessário

a sua remoção.
Serviço executado de maneira rápida e econômica através da recirculação do próprio óleo diesel.
Serviço técnico com recomendação oficial da SCAN IA E MERCEDES-BENZ. Já adotado por centenas de frotistas e concessio-

nárias entre eles: PLUMA, DOM VITAL, CALTABIANO CAMINHÕES, EROLES, CMTC, CORPO DE BOMBEIROS SP, fábrica da
MERCEDES-BENZ, MARINHA DO BRASIL, CONDOMÍNIO LARANJEIRAS, ITAÚ, BRADESCO, CAMARGO CORREA, etc.

1:8183HORUS SERRA LTDA.3êA NOSJ GENTE DE CONFIANÇA
FONE (011) 228-3122

TELEX (11) 39778 HSLT FAX (011) 228-3773
BIP: 3846 - CENTRAL (011) 815-3344
01109- R. Paulino Guimarães, 121 - SP - CAPITAL

Chame um representante da
Horus Serra.
Ele pode ajudar sua empresa
economizar uma fábula em óleo
diesel e manutenção



Alíquota para material
ferroviário é zero

Considerando-se a dificuldade
que o setor ferroviário passa na
recuperação de suas locomotivas,
o Ministério da Economia publi-
cou portaria alterando o valor
das alíquotas ad valorem para ze-
ro por cento de equipamentos im-
portados para locomotivas como
motores dísel, válvulas de freios,
amortecedores de engate, radiado-
res para motores dísel etc.
A justificativa da portaria apon-

ta que "os níveis tarifários dos
produtos se revelaram excessivos
para o cumprimento da Tarifa
Aduaneira do Brasil". A valida-
de da medida é de um ano.

Caso a Instrução Normativa
n? 84, de 30 de maio de 1990, se-
ja cumprida, o Brasil fará gran-
de economia de divisas perdidas
no contrabando de soja para o
Paraguai. O produto retorna ao
país como mercadoria paraguaia
para embarque rumo ao exterior
pelo porto de Paranaguá. Os pro-

Novo passaporte para
a soja paraguaia

cedimentos regulamentados na
instrução são específicos para o
transporte de soja paraguaia de
passagem pela aduana brasileira.
O controle prevê sistema informa-
tizado que fiscalizará carga e ca-
minhão, mediante documentos
com registros detalhados da rota,
dados do veículo e do motorista,
além de termos de responsabilida-
de e outras informações de praxe.

Para Areli Teixeira de Lara,
presidente do Setcepar — Sindica-
to das Transportadoras de Carga
do Paraná e presidente da Rodo-
nac, a medida também beneficia-
rá principalmente os transportado-
res da região do Paraná e do Ma-
to Grosso, de onde é contraban-
deada a soja evadida, na medida
em que embarcadores ilegais con-
tratam empresas inescrupulosas
por fretes mais baixos, em uma
competição injusta com aqueles
que pagam seus impostos e taxas
em dia.

Para ratificar e complementar
o artigo 44 do Decreto-Lei n?
42 820, de 16 de dezembro de
1957, a Diretoria de Câmbio e
Assuntos Internacionais fez seu

Circular explicita
normas de câmbio

Departamento de Câmbio publi-
car uma carta circular onde dei-
xou explícitos os critérios para
fornecimento de combustíveis e
lubrificantes, além de produtos
para uso e consumo utilizados
em veículos com marca estrangei-
ra.

Dentre as determinações, ele-
mentares como o pagamento su-
jeito à guia de exportação e em
moeda estrangeira, o departamen-
to estabelece que o pagamento
possa ser faturado para recebi-
mento em banco autorizado a
operar em câmbio, em traveller's
checks ou a débito de conta em
moeda estrangeira em banco do
país.

Para isso, o banco, que deve
operar o câmbio, manterá conta
exclusiva para a operação, sen-
do inadmissível a hipótese de sal-
do devedor. Assim como os de-
mais bancos devem acatar che-
ques sacados da conta em câmbio,
é autorizada a conversão destes
valores em cruzeiros.

Complementando as especifica-
ções, ficam livres da burocracia
a celebração e a liquidação do
contrato de câmbio relativo aos
fornecimentos de combustíveis e
lubrificantes, que antes exigiam
prévia apresentação de guia de
exportação e comprovação de for-
necimento.
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Lucre mais acompanhando de perto seus veículos
• Controle do consumo de combustível
• Redução do desgaste de pneus
• Registro da abertura das portas do baú
• Pontuação para o desempenho dos motoristas
• Avaliação da logística de distribuição

e inúmeras outras

GMC- 960
19.'57

Invista na segurança
de seus motoristas,
veículos e carga.
Fale conosco:
Tel: (011) 588-2880
Fax: (011) 588-2613

SGF Computadores Automotivos Ltda - Rua Anita Costa, 400 - CEP 04320 - Telefone: (011) 588-2880/588-2613588-1088 - São Paulo



VEÍCULOS NOVOS
Entre-
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3° Eixo
Adaptado

(kg)

Potência
(cvirpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
siAdaptação

CAMINHOES PESADOS (em Cr$)

MERCEDES-BENZ L-1520/51 - chassi c/cabina 517 5 450 9 550 15(03 2201)3 192010/2 200 32 000 10 0(1(20 P0-16 6 244 607.00

64-1520/42 - chassi c/cabina 4,70 5 300 9 700 15 000 22 000 192010/2 200 32 000 10 00x213 86-16 6 263 10700

1-2220/48 - chassi c/cabina - Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 880 15 120 22 000 - 1920)0/2288 32 000 10 0E1(20 P0-14 7 346 648,00

L0-2220/36 - chassi c/cabina -Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 560 15 440 22 CO] 19203012 2(13 32 000 10 00)(20 80-14 7 291 331,00

L8-2220/36 - chassi c/cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 580 15 420 22(013 192080/22(93 32 000 10 00x20 P6-14 7 265 085,00

LS-1625/45 - chassi c/cabina - Tração 4x2 4,5 6 600 15 500 252089/2 100 35(010 10 00x20 86-16 8 959 950,00

LS-1630/45 -chassi c/cabina - Tração 4x2 4,5 7 270 15 500 300W/2 100 45)330 10 00x20 86-16 10 143 326,00

LS-1934/42 -chassi c/cabina -Tração 4x2 4,20 7 120 159% 250N86/2 9% 45 000 11 00022 PR-14 9 853 101,00

LS-1935/48 -chassi c/cabina 4,6 7 470 16(1)3 - - 354N8R/2 100 45 000 1100022 86-16 11 647635,00

1S-1941/48 - chassi c/cabina 4,6 7 520 169% 408096/2 100 45 000 11 00x22 PR-16 12 226 698,00

SAAB-SCANIA T112HW - 4x2 4,20 6 250 13 250 195(13 305/22880)0 50 000 11 00x22-14 10 761 303,15

T112HW -452 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 305/2800093 50 000 11 00022-14 11 700 890,40

T112EW - 6x4 3,80 + 1,35 8 760 28 240 379% 305/2 0001310 80 000 1100022-14 14 288 452,03

T112EW - 6x4 IC 3,80 + 1,35 8 760 28 240 379% 333/2 000010 80000 11 00622-14 15 336 309,73

T142HW - 4x2 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 4(13/2(1)2010 50(830 1100522-14 12 460 914,59

T142EW - 6x4 IC 4,20 9 170 27 830 37 CO] 4(93/2(9300)0 80 000 11 00x22-14 15 964 620,34

6112EW - 4x2 5,00 6 250 13 250 19 500 305/20300)0 50 000 11 00022-14 10 653 137,92

61129W -452 IC 5,00 6 250 13 250 19 500 305/20000)0 50(030 1100522-14 11 592 725,17

R112EW • 6x4 3,80 + 1,35 8 830 26 170, 351300 - 305/2 003010 80 000 1100522-14 14 195 715,26

R112EW - 6x4 IC 3,80 + 1,35 8 830 26 170 35 CO] - 333/2(0830)0 80 000 1108022-14 15 243 572,96

61429W - 4x2 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 - 403/2(9)30)0 50 000 1100022-14 12 598 064,00

6142EW - 6x4 IC 333 + 1,35 9 100 25 900 35(930 400/213013010 800(13 11 00x22-14 16 170 287,19

VOLVO N110 280 - turbo 452 4,10 6 706 11 792 18 500 275/22(97066 73(830 11 00E22-14 10002 482,33

NLIO IC 340 - intercooler 4x2 4,10 6 653 11 847 340/2050086 700(93 1100022-14 10 802 017,54

0110 280 - turbo 6x4 4,20 9 110 23 380 - 275/2 20008R 120 000 1100522-14 sob consulta

NLIO 280 - turbo 6x4 5,40 9 210 23 290 - 275/2200090 120 000 1100022-14 sob consulta

NL10 340 - intercooler 6x4 5,40 9 230 23 370 - - 340/2050088 120 000 11 00022-14 sob consulta

0112 400 - intercooler 402 4,10 6 873 185(13 400/2 050086 70 000 11 00022-14 11 708 434,20

CAMINHOES SEMIPESADOS em Cr$

MERCEDES-BENZ 1-2014/48 - chassi c/cabina - Tração 6x2 4,83 + 1,30 5 620 16 030 2)550 130093/2800 2)058 900020 P0-14 5800 429,00

L-2217/48 - chassi c/cabina - Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 360 15 640 22 090 1561310/2 800 22 500 1008020 PR-14 6 180 447,00

LK-22I7/36 - chassi c/cabina -Tração 6x4 3,60 + 1,30 5 752 16 248 22000 156010/2 800 22 500 1000020 PR-14 6 141 399,00

L8-2217/36 - chassi c/cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 5 782 16 218 22 090 156010/2 800 22 500 10000020 P0-14 6 108 294,00

L-1414/51 -chassi c/cabina 5,17 47(13 881)2 13 500 21 9% 13606012900 22500 900020 PR-14 6 150 310,00

LK-1414/42 -chassi dcabina 4,20 4 740 8760 13 500 21 000 136080/2800 22 500 900)(20 PR-14 6 322 735,00

1-1418/48 - chassi c/cabina 4,83 4 660 13 84E3 1380] 21(013 16408012 600 27 000 900)(20 PR-14 6 567 187,00

1-1418/51 '- chassi c/cabina 5,17 4 820 8 680 135(13 21 000 18408012 600 27 000 900020 P6-14 6 600 856,00

LK-1418/42 - chassi c/cabina 4,20 4 714 8 786 13 500 21 COO 184N80/2 600 27000 - 900520 PRI4 6 786 129,00

64-1418/51 - chassi c/cabina 5,17 5 170 8 330 135(13 - 16408)2/2 800 27000 000x20 PR-14 7 305 123,00

LAK-1418/42 - chassi c/cabina 4,20 5 150 8 340 13 500 184060/2 600 27 000 900)(20 PR-14 7 231 797,00

L-1614/51 - chassi c/cabina 5,17 4 770 10 730 15 500 2219)3 136013R/2 800 22 500 1000x20 PR-16 6 359 711,00

L-1618/51 - chassi c/cabina 5,17 49% 10 510 15 500 229% 184088/2 800 30000 1000)(20 P8116 6 802 333,00

L-1618/59 - chassi c/cabina 5,90 5 040 . 10 450 15 500 2280] 1840811/2 600 30 000 100002088-16 6 813 119,00

LK-1618/42 - chassi cicabina 4,20 4 970 10 530 158(13 229% 18408012 600 30 000 1000020 P0-16 6 992 818,00

VW CAMINHÕES 14140/36 3,67 3 974 9 826 13 800 21 9% 132/28113 ABNT 26 000 1000020-14 5 693 064,31

14210/45 - turbo 4,57 4 887 8 913 13 800 21 400 210010/2 200 27 000 10 00x20 PR-14 6 188 873,38

16210/40 - chassi c/cabina 3,55 4 907 10 093 15 000 22803 210010/2 200 30 000 1000020 P0-16 6 384 308,02

16 2109/35 - chassi c/cabina turbo 3,55 4 970 10 030 150(13 22 9% 210010/2 200 30 000 1000020 P6-16 6 537 691,26

FORD CAMINHÕES C-1415 - chassi médio Ford 4,34 4 720 9 080 139% 229% 155,0/2 800 23 000 900020-14 5 284 333,77

C-1418 - chassi médio Ford Turbo 4,34 4 730 9 070 139% 229% 1821/1 600 27 609 9 00x20-14 5 116 466,66

C-1615 - chassi médio Ford 4,34 4 960 10 840 158)33 22 000 • 155,2/2 BOO 23 000 10 00x20-16 5 489 767,24

C-1618T - chassi médio Ford Turbo 4,34 4 970 10 830 159% 229% 176.0/2600 30500 1000020-16 5 437 384,41

0-2218T - 6x2 Ford Turbo 3,71 + 1,83 6 310 15 690 221930 182010/2 600 30 000 1000020 P8116 6 121 941,10

C-3224 3,71 + 1,83 6 310 156% 229% 182010/2 600 30 000 1000020 P0116 7 206 926,79

F-14400 - chassi curto MWM 4,42 4 136 9 484 13 600 20 603 127,0/2 800 22 000 10 00x20-14 3 758 10658

F-22000 - chassi longo MVVM 5,121 + 1,340 6(0] 169% 20 500 229% 1279/2 800 22 000 1000520-14 5088 89388

GENERAL MOTORS 14000 - chassi médio gasolina 4,34 4 730 9 070 139% 229% 1820/1 600 27688 900520-14 2 820 526,33

14000 - chassi médio diesel 4,34 4 960 10 840 15 800 22 000 155,0/2 800 23 000 10 00)(20-16 3 575 812,68

14000 - chassi longo diesel 4,34 4 960 10 840 15 800 229% 155,0/2800 23 000 1088520-16 3 512 121,08
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VEÍCULOS NOVOS
Entre.
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3° Eixo
Adaptado

(kg)

Potência
Icv/rpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
s/Adaptagão

CAMINHÕES MEDIOS (em Cr$)

FORO CAMINHÕES 0-1715 - chassi médio Ford 4,340 4 335 7 465 11 800

0-11000 - chassi medis MWM 4,420 3 533 7 467 11 000

GENERAL MOTORS 17000 - chassi médio - gasolina

12000 - chassi médio - diesel

4,44 3 599 7 411 12 000

4,44 3 599 7 411 12 000

12000 - chassi longo - diesel 5,00 3 890 7 110 12(603

MECEDES-BENZ L-1214/48 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,83 4403 7 100 11511]

L-1214/51 - chassi c/ cabina e freio a ar 5,17 4 500 7 000 11 500

LK-1214/42 -chassi c/ cabina e freio a ar 4,20 4 490 70)0 115)13

L-1218/51 - chassi c/ cabina e freio a ar 5,17 4 460 7 040 11 500

VOLKSWAGEN 11-140/46 3,67 3 830 7 170 11 003

1 2-14 0/46 3,20 3 458 8 342 11 800

CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS (em Cr$)

19 500 155,0/28093 23 000

127,0/2600 19 000

18 500 130/3800 ABNT 19 000 825x20-10

18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825x20-10

18 500 135/2800 DIN 19 000 825x20-10

19)930 1361988/2800 20 000

19 CO] 136N8R/2800 20 000

19 000 136NBR/28130 20 000

19 000 136N8FV2600 22 500

19 000 138/2800 19 CO]

138/2898 ABNT 19)11]

900x20-12

1 000x20-14

900x20PR-12

900x20P8-12

900x20PR-12

900x20PR-14

900x20-12

900x20-12

4 841 280,03

3 140 656,08

900e20 -12 2 144 758,08

9130x20 -12 3011 518,93

900x20 -12 3044 998,57

5375 122,00

5 415 589,X

5 476 948,00

5 539 962,03

4669 150,88

5059 443,37

AGRALE

ENGESA

FORO

1600D-RS - rodado simples 2,80 1 840 2 160 4 100 63/2 800 6 1.00 700x16-8 2 334 573.00

1600D-RD - rodado duplo 2,80 1 935 2 215 4 150 60/2800 6 000 650x16-8 2 368 529,00

16000-RSCD - cab dupla rodado simples 3,10 2 155 1 995 415)3 - 03/2800 6 000 6511(16-8 3 071 788,00

1600D-RDCD - rodado duplo cab. dupla 3,10 2 060 1 940 440] 63/2800 6 000 7013x16-8 3 105 744,00

18000-800S - rodado duplo cab simples 2.80 2 300 2 500 4 503 - 99/2880 6 000 700)(16-10 2 563 432,00

Engesa 4 -capota de lona -gasolina 2,16 1 500 500 2 OCO 88/4 000 ABNT 6,70e16 2 080 790,00

Engesa 4 - capota de lona - álcool 2,16 1 500 500 2 000 85/4 400 ABNT - 6,70e16 1 996 020,00

Uno Furgão - 1 3 álcool 2,36 850 403 1 250 50,7/5298 ABNT 165 SR-13 704605,51

Uno Picape - 1 3 álcool 2,36 870 629 1 490 59,7/5298 ABNT 165/70 SR -13 RT 783 007,84

Uno Fionno - 1 5 álcool 2.36 920 540 1 460 09,7/5280 ABNT 165/70 SR -13 RT 870 524,61

Uno Floras - 1.5 gasolina 2,36 920 540 1 460 58,2/5 200 ABNT 165/70S8 - 13 RT 913 804,01

Uno Fionno - 13 álcool 2,36 920 540 1 460 59,7/5 200 ABNT 165/70 SR-13 RT 819 446,45

Uno Fionno - 13 gasolina 2,36 920 540 1 460 - 58,215298 ABNT 165/70 SR -13 RT 860104,79

Uno Picape -15 álcool 2,36 850 620 1 470 82,0/5280 ABNT 165/70 SR -1380 831 312,63

Uno Picape - 15 gasolina 2.36 870 620 1 493 82,0/5298 ABNT - 165/70 SR - 13 RT 872 716,32

Pampa L -4 x 2 álcool 2,57 966 600 (AI 1 568 - 71,7/5 000 ABNT _ 175 S8-13 980 742,59

Pampa 1 - 4 x 4 alcool - - - - 991 059,72

F-1000 - álcool 2.91 1 610 660 2 270 - 84,2/4 400 ABNT 650x16-6 1 428 800,95

1-1000 - diesel 2,91 2 010 1 006 3 015 - 83/3 000 ABNT 700x16-8 2 839 338,66

F-4000 - MWM - Ford 4 cil. 4,03 2 444 3 556 6403 - 89.7/2 800 ABNT 750x16-10 2.788 670,70

GENERAL MOTORS Chope 500 - gasolina - 4 cil 2,39 930 500 1 430 - 82,0/5 200 ABNT 175 SR-13 917 006,00

Chope 500 - álcool -4 Gil 2,39 930 500 1 430 72.8/5200 ABNT 175 SR-13 904 367,00

4-20 - c/caçamba - álcool - 6 cil. 2,92 1 750 1 270 3 020 • - 135/4 OX ABNT - 700x16-8 1 584 225,00

4-20 - chassi longo - álcool -6 cil.

c/caçamba 3,23 1 759 1 170 3 020 135140833 ABNT 700x16-8 1 622 238,00

C-20 - c/caçamba - gasolina -6 til 2,92 1 750 1 270 3 020 118/411)3 ABNT 700x16-8 1 606 670,00

C-20 - chassi longo - gasolina - 6 Pl. .

c/ caçamba 3,23 1 850 1 170 3 020 118/4 000 ABNT - 700x16-8 1 659 822,00

D-20 - c/ caçamba- diesel -4 cil. 2,92 1 970 . 1 050 302)3 93/2800 ABNT 700x16-8 2 428 225,00

0-20 - chassi longo - diesel

c/ caçamba 3.23 1 970 1 050 3 020 90/2 800 DIN 700x16-8 2 460 959,00

D-40 - chassi longo - diesel - 4 cil. 4,05 2 360 6200 0200 90/2 800 DIN 750x16-12 2 346 840,80

GURGEL Tocantins Lona LE 2.04 700 1 220 56/4400 SAE - 700x14 19884'
Ni■m

Tocantins Lona Plus 2.04 700 1 220 56/4403 SAE 700x14 20700'

Tocantins ORLE 2,04 BOO 1220 - 56/4 400 SAE - 700e14 22 595'
Tocantins TR Plus 2,04 800 1 220 - 55/4 400 SAE 700x14 23 545'
Caraiás LE 2.55 1 080 1 830 50/44093 SAE 705614 31912'

Carajás LE 4p, 2,55 1 080 1 830 56/440] SAE - 700x14 34141'

MERCEDES-BENZ 709/31,5 - chassi com cabina 3,15 2 580 4 120 6 700 90/280] NBR 9 100 700e16 PR-10 3 537 999.00
709/37 - chassi com cabina 3,70 2 610 4093 6701] 90 N8R/2 800 9 100 700x16 PR-10 3 561 834,00
912/42,5 - chassi com cabina 4,25 2 830 5 670 8 500 122 NBR/2 603 10 000 850 Rx17,5 4 035 847.00

TOY.OTA O J50 L - Jipe capota lona - Jipe 2,28 1 5813 420 2 OCO 85/2888 DIN 670x16-6 1 790 642,00
O J50 LV - Jipe capotado aço 2,28 1 710 420 2 130 85/2800 DIN - 670x16-6 2 064 108,00
O J50 LV-B - utilitário c/ capota aço 2,75 1 760 890 2 650 - 85/2 800 DIN 670x16-6 2 635 576,00
O J55 LP-B - picape c/ capota aço 2,95 1 830 1)9)] 2 830 85/2800 DIN - 750x16-8 2 173 065,00

48 TRANSPORTE MODERNO - Novembro, .1990



VEÍCULOS NOVOS
Entre.
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3° Eixo
Adaptado

(kg)

Potência
(cê/rpm)

Capacidade
Maxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
5/Adaptação

CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS (em Cr$)

VW AUTOMÓVEIS Kombi-furgão - álcool 2,40 1 080 1 075 2 155 60/4 500 ABNT 735x14-6 843 004,99

Kombi-standard - álcool 2,40 1 150 1)305 2 155 60/4 600 ABNT 735x14-6 1 032 986%

Kombi-picape - álcool 2,40 1 095 1 075 2 270 60/4660 ABNT - 735x14-6 813 614,12

Saveiro-CL - álcool 2,36 860 570 1 430 81/15260 ABNT 175x70- SR 13 765 492,90

Gol Furgão - álcool 2,36 750 420 1 170 51/4460 ABNT 155 SR 13 709 606,17

VW CAMINHÕES 7.99 P/S - Special/MVVM 3300 (A) 2 580 4 065 6 700 93/2 BOO DIN 9 500 750x16-10 3 326 839,59

71105 - Turbo/MWM 3,50 2 750 390] 6710] 115/2560 DIN 95(0] 750x16-10 3 779 131,49

Notas: Todos os preços estão atualizados com os aumentos concedidos até o dia 31/10/1993 •

Os preços da Gurgel estão expressos em BTN Fiscais.

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ÔNIBUS (em Cr$) )

MERCEDES LO 812/42,5 - plataforma para microônibus 4,25 7 500 122N9R/2 600 8,54-17,5 3 452 258,130

OF 1115/45 - chassi se coluna

motor dianteiro 4,57 117(0] 136N0R/2 800 9 00-20 Pfl-12 3 569 451,00

OF 1315/51 - chassi com motor dianteiro 5,17 139% 13001N/2 800 9(03-20 P8114 41303 559,00

OF 1318/51 - chassi com motor dianteiro 5,17 139% 177015/2 600 9 00-20 PR-14 4 217 147,00

OH 1315/51 - chassi COM motor traseiro 5,17 13 203 136N0R/2 800 10 (10)(20 PR-16 3 %9 867,00

O 371 R - plataforma -

Motor 0M-355/5A 5.85 15(09] 200N9R/2 100 103-2010-16 6 061 594,00

O 371 EIS - plataforma

Motor 0M-355/6A 6,33 159% 292N84/2 100 11 (13-2210-16 6 767 858,00

O 371 RSD - plataforma - Motor

0M-355/6LA - ITurbocooler) 6,05 - 1,48 - 18 5013 326N80/2 13013 10 CO-22 PR-16 7 532 127,00

SCANIA S112 CL -73 SU/CA/TU/A5/RD 7,30 5 120 159% 203/2 2000IN 11 03x20-14 6 670 462,00

S112 CL -73 SU/SA/CA/TU/A5/RD 7,30 5 120 159% 203/22080)5 11 00x22-14 7 088 366,00

K 112 CL -03 SA/CA/A5/R0 Urbano 6,313 5 410 1580] 203/2 2005IN 11 00x22-14 6 CO6 042,00

K 112 CL -33 SU/CA/MD/MT/A5 6,30 5 410 159% 203/2 200DIN 11 00x22-14 6 517 247,00

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5 6,30 5 410 159% 203/2 9300IN 11 00x20-14 7 088 554,00

K 11201 -33 SU/SA/CA/A5/RD/P4 6,30 5 410 159% 203/2 20130IN 11 00x22 111-16 7 427 078,00

K 11201 -33 SU/SA/CA/A5/RD/09/IC 6,30 5 410 159% 203/2 200DIN 11 00x22 111-16 7 667 392,00

K 112 TI - RD/PR/IC 7,40 6 302 18 500 302/2 [0X]DIN 11 00x22-14 8 764 127,00

F 112 HL -65 RD/TU/CA 6,30 6 9% 151303 11 C10x22-14 6 180 348,00

F 112 HL - 65 SU/CNRD/TU 0,30 6 0913 15 000 - 11 00x22-14 6 720 829,00

VOLVO B 58E - Rod 250 cavalos 7,00 5 350 10818] 250/2 200DIN 11 00x22-16 8 155 893,46

B 58E - Rod 3° eixo 6,25 6 100 - 22 500 275/2 200DIN 11 00x22-16 SOB CONSULTA

8 58E - Urbano 6,00 530] 16 500 250/2 209DIN 11 00x22-16 8 155 893,46

8 58E - Urbano articulado 5,50 79% - 269% 250/2 20130IN 11 0122-16 SOB CONSULTA

B 10M - Rod. 4x2 rodoviário - - 8 773 565,10

B 10M -Rod. 6x2 rodoviário - 9 671 414,02

ÔNIBUS (em Cr$)

MERCEIKS-BENZ 0-371 U - Urb. Motor 0M-366-413 aos. 5.85 159% 136N9R/2 BOO 9 03-20 PR-14 7 810 737,00

0-371 UP - Urb. Motor 0M-355/5

39 aso. 6,33 16 500 187500/2260 1030-20 PR-16 9 730 339,00

0-371 R - Interurbano - Motor

0M-355/5A - 44 uso. 5,85 - 15)3901 200NBR/2 1()0 - 10 [01-20111-15 10 164 207,00

0-371 RS - Rodoviário - Motor

0M-355/6A -44 ass. 6.33 15 COO 29250012 111] 11 00-22 P11-16 11 646 32300

0-371 ASO - Rod. 39 eixo - M. 0M-355/6LA

(turbocoolerl 48 aos. 6,05 + 1.48 - 18 500 326NBR/2 100 11 11-2210-10 13 036 577,00
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VEÍCULOS USADOS
1989

min máx

1988

min máx

1987

min ináx

1986

min máx ,

1985

min máx

1984

min máx

1983

min máx

1982

min máx

1981

rnáx

1980

CAMINHÕES E UTILITÁRIOS (em 1 000 Cr$)

AGRALE 160013-RS 1 808,9 - 1 884,3

1600D-RD 1 021,6-1 897,5

18000-RD 2 112,6 - 2 200,7

FIAT FIORINO 562,6- 592,2

PICAPE 536,2- 564,4

RAT DIESEL eo

140

188H

190 TURBO

FORO PAMPA L 4x2 694,5- 731,0

PAMPA L 4x4 731,0- 769,5

F100

F1603/2066 2 579,5 - 2 715,2

F 1000 Álcool 1 301,6 - 1 348,2

F4883 2 000,1 - 2 094,4

F608/11096 2523,1 -2655.9

F 13000/14000 2 717,2 - 2 860,2

F 19000/21000

220013 3 721,4 - 3 854,8

01215 3 894,9 - 4 034,5

01218 TURBO 3 630,8 - 3 760,9

C 1415 3 855,3 - 3 993,5

C 1418 TURBO 4 101,7 - 4 248,7

01615 4 402,4 - 4 560,2

C 1618

C 16180 4 569,2 - 4 732,0

02218 4 830,8 - 5 003,9

1 586,4 - 1652,5 1 393,0 - 1 451.0 1 174,6- 1 223,5 965,5- 1 005,8 846,1 - 881,3

1 592,8 - 1 659,2 1 390,4 - 1 448,4 1 173,6 - 1 222,5 976,5 -1 017,2 877,9- 914,5

483,5- 508,9 430,7- 453,4 340,6- 358,5 307,9- 324,1 261,3- 275,0 231,3- 243,5

457,1 - 481,2 413,2- 434,9 363,9- 383,1 298,6- 314,3 233,3- 245,5 226,2- 2381

1 020,4 - 1 066,6 919,2- 960,9 775,1- 810,2 727,2 760,1 679,2- 710,0 575,3- 601,4

1 518,0 - 1 586,8 1 335,8 - 1 396,3 1 231,2 - 1 287,0 1 125,5 - 1 176,5 1 082,0 - 1 131,0 997,3 - 1 042,4

2809,3 - 2 936,6 2 551,0 - 2666,6 2287,3 - 2390,9 1 963,8 - 2052,8 1 898,9 - 1 985,0 1 756,6 - 1 836,2

3541,1 - 3 701,5 3201,2 - 3346,2 2 815,6 - 2 943,1 2 545,9 - 2661,2

612,3- 644,5 520,9- 548.3 484,9- 510,4 443,6- 467,0 392,0 412,7 369,7- 389,1

639,7- 673,3 548,3 - 577,1 505,5- 532,1 4643- 488,7 412,7- 434,4

745,2- 784,4 650.8- 6851 509,3- 536,2 480,7- 506,0 457,0- 481,0 417,3- 439,3 382,3- 402,8

2 249,0 - 2 367,4 2028,7 - 2 135,5 1 921,9 - 2023,0 1 691,0 - 1 780,0 1 446,9 - 1 523,1 1 355,7 - 1 427,0 1 233,8 - 1 298,7 1 110,8 - 1 169,2 1 028,2 - 1 082,3

1 130,0 - 1 170,5 1 019,0 - 1 055,5 944,7- 978,6 896,4- 922,3

1 745,7 - 1 828,0 1 579,0 - 1 653,4 1 453,5 - 1 522,0 1 334,1 - 1 397,0 1 166,2 - 1 221,1 1 066,1 - 1 116,3 901,3- 943,8 804,4- 842,3 765.9- 802,0

2 211,3 - 2 327,7 1 993,9 - 2 098,9 1 796,7 - 1 891,3 1 580,7 - 1 653,9 1 5011 - 1 580,1 1 423,3 - 1 498,2 1 297,1 - 1 365,4 1 140,3 - 1 200,3 1 057,2 - 1 112,8

2 370,6 - 2 495,3 2192,5 - 2 307,9 2 018,1- 2 124,3 1 819,5 - 1 915,3 1 663,9 - 1751,4 1 457,1 - 1 533,8 1 323,6 - 1 393,3 1 201,3 - 1 264,5 1 090,1 - 1 147,5

2 325,1 - 2 408,4 1 839,7 - 1 905.6 1 705,5 - 1 766,6 1 574,4 - 1 630,8 1 513,8 - 1 568,1 1 388,0 - 1 437,7

3 256,2 - 3 372,9 2780,9 - 2 880,6 2 554,3 - 26458 2461,4 - 2549,5

3 410,8 - 3 533,0 3 164,2 - 3 277,6 2 722,0 - 2819,6

3 291,9 - 3 409,9 3082,8 - 3 193.3 2 715,7 - 2813,0

3 371,2 - 3 492,0 3 124,6 - 3 236,6 2 748,0 - 2846,5

3 591,2 - 3 719,9 3318,2 - 3 437,2 2 832,2 - 2 933,7

3 897,2 - 4 036,9 3457,7 - 3 581,6 2 899,9 - 3003,8

3 661,6 - 3 792,9 3392,2 - 3 513,8 2 865,9 - 2 968,6

3 987,3 - 4 130,2

C 2218T 4 985,6 - 5 164,3

GM CHEVY 500 683,6- 719,6 591,9- 623.1 550,2- 579,2 510,8- 537,7 461,1 - 485,4 436,6- 459,6

Aio 1 331,1 - 1 431,1 1 159,0 - 1 220,0 996,0 - 1 0485 8841 - 930,6 768,8- 809,2 711,1 - 748,6 640.7- 674,4 582,5- 613,1

A 20 1 518,2 - 1 598,1 1 333,3 - 1 4133,4 1 177,6 - 1 239,6 979,3 - 1 030,8 961,3- 927,7

A 40

- 

' 096,4- 1142,0 1 019,6 - 1 062,1 903,1 - 940,7

Cio 1 283,4 - 1 350,9 1 114.0 - 1 172,7 962,5 - 1 013,2 818.6- 861,7 726,0- 764,9 634,6- 668,0 581,0- 612,5 514,0- 541,0

020 1538.9 - 1593.1 1 344,1 - 1 391,4 1 188,3 - 1 230,1 954,0- 987,5 641,7- 871,4

C 40

- 

1107,5 - 1165,8 953,5- 1 003,6 840,2 - 884,4

D 10

- 

1 345,5 - 1 392,8 1 173,0 - 1 214,3 1 091,7 - 1 130,1 1 045,2 - 1 082,0 1 010,4 - 1 046,0

020 2 254,8 - 2 373,5 1 969,4 - 2 073,1 1722.1 -1 812.7 1 642,3 - 1 Z28,7 1591,1 -1674,9

040 2 039,9 - 2 147,2 1 780,6 - 1 874,3 1 607,7 - 1 692,3 1 471,6 - 1 549,1 1 411,7 - 1 486,0

060 1 690,6 - 1 750,1 1 507,8 - 1 560,9 1 402,9 - 1 452,3 1 337,4 - 1 384,4 1 278,4 - 1 323,4

070 1 760,2 - 1 818,4 1 576,6 - 1 628,7 1 445,2 - 1 493,0 1 366,4 - 1 411,6 1 340,2 - 1 384,5

D 11000/12003 2 486,3 -2617,2 2 176,7 - 2 291,3 1 9881 - 2 093,8 1 884,3 - 1 983,5 1 788,6 - 1 892,8

13000/14000 2 529,9 - 2 663.1 2 202,3 - 2 318,2 2 068,8 - 2 177,7 1 967,7 - 2 071,3 1 840,1 -1935,9

19000 2 220,4 - 2 337,3 2 085,9 - 2 195,7 1 971,9 - 2 075,7 1 875,8 - 1 974,5

D 21000/221300 2 767,3 - 2 912,9 2 411,0 - 2 537.9 2 250,4 - 2 368,8 , 2 170,8 - 2 285,1 2 052,6 - 2 160,9

MERCEDES-BENZ L 608/708 2 466,4 - 2 582,7 2 164,9 - 2 266,9 1 949,5 - 2 041,3 1 773,2 - 1 856,8 1 597,0 - 1672,2 1 464,8 1533,8 1 420,0 - 1 486,9 1293.0 - 1354,0 1 :177,6 - 1 233,1 1 085,3 - 1 136,4

L 111/1114 3 691,6 - 3 865,5 3 221,2 - 3 373,0 2853,1 -2987,5 2 588,1 - 2 710,1 2395,3 -2508,1 2 232,9 - 2 338,1 2 159,8 - 2 261,6 1 916,8 - 2 007,1 1 743,4 - 1 825,6 1 641,5 - 1 718,8

L 1313/1314 3 655,6 - 3 848,0 3193,1 -3361,1 2 890,7 - 3 042,8 2 683,9 - 2 825,2 2455,1 -2584,3 2 191,1 - 2 306,4 2 324,8 - 2 447,2 2 092,4 - 2 202,5 1 930,6 - 2 032,2 1 748,6 - 1 840,7

L 1513/1514 4 161,6 - 4 380,6 3 636,8 - 3 828,2 2 379,0 - 3 556,8 3 095,4 - 3 258,3 2 806,4 - 2 954.1 2 619,9 - 2 757,8 2439.1 -2567,5 2 389,5 - 2 515,3 2 161,5 - 2 275,3 1983.1 -2087.4

L2013/2014 4 924,3 - 5 183,5 4 300,4 - 4 526,8 3 894,1 -4099,0 3 369,2 - 3 546,5 3 036,0 - 3 195,7 2803.1 -2950,6 2 514,2 - 2 646,5 2 300,9 - 2 422,0 2132,1 -2244,4 1 972,3 - 2 076,1

L 2219/2220 5 270,6 - 5 548,0 4 605,9 - 4 848,3 4 100 4 - 4 316.2 3 445,7 - 3 627.0 3 130,1 - 3 294,8 2 832,0 - 2 981,0 2 619,4 - 2 757,3 2 408,4 - 2 535,2 2 223,8 - 2 340,9 2 056,9 - 2 165,1

L 1519/1520 4 652,7 - 4 897,6 4 062,9 - 4 276,7 3 594,8 - 3 784,0 3 024,8 - 3 184,0 2 770,6 - 2 916,4 2 516,3 - 2 648,8 2 355,7 - 2 479,7 2 144,7 - 2 257,6 1 960,2 - 2 063,3 1 793,2 - 1 887,6

LS 1524/1525 4 980,3 - 5 242,5 4 353,1 - 4 582.2 3 800,8 - 4 000,8 3 182.7 - 3 350,2 2 937,2 - 3 091,8

LS 1924/1929 4 534,8 - 4 773,4 4 224,2 - 4 446,5 3 798,2 - 3 998,1 3 308,6 - 3 482,7 2 802,2 - 2 949,7 2 582,7 - 2 718,6 2 430,8 - 2 558,7

LS 1932/1933 6 628,1 - 6 976,9 5 791,4 - 6 096,2 5 109 1 -5378,0 4 931,6 - 5 191,1 4 786,3 - 5 038,2

SCANIA LK 111 38 S - - - - 3799,9 -3934,9 3 633,5- 3762,6

LK 111 42 S - 3 679,4 - 3810,1 3 602,6 - 3 370,5

LK 141 38 - - 3 983,3 - 4 124,7 3 886,1 - 4 024,1 

T 112H 6 515,3 - 6 858,2 6 272,3 - 6 602,4 5 817,6 - 6 123,8 5 312,5 - 5 592,1 5 394,9 - 5 363,1 4 790,0 - 5 042,1 4 287,6 - 4 513,3

T 112 HS 8592.3 - 9044,5 7499,6 -7894,4 7027,8 -7397,7

T 112H IC 7 074,0 - 7 446,4 6 445,4 - 6 784,6 6 209,6 - 6 536,4 5 894,1 - 6 204,3
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VEÍCULOS USADOS
1989

mm máx

1988

mm máx

1987

min máx

1986

min máx

1985

min máx

1984

máx

1983

min máx

1982

min máx

1981

min máx

1980

min máx

219.0 - 8 651,6 7 781,6 - 8 191,2

CAMINHOES E UTILITARIOS (em 1000 Cr$)

SCANIA T 112 ILS IC 9 415,5 - 9 911,1 8

7 770,4 -8 179,4 7 348,4 - 7 735,1 5 936,7 - 7 301,8 6 271.1 -6 601.1 6 148,4 - 6 472,0T 142H

7142 HS IC 9 521,9 - 1 023.1 8 304,8 - 8 741,9 7 907,3 - 8 323,5

Fl 112H 6 409.0 - 6 746,3 6 247,8 - 6 576,6 5 838,0 - 6 145,2 5 495.0 - 5 784,3 5 282,6 - 5 560,7 4 872,9 - 5 129,3

8112 HS 8 716,0 - 9 174,7 7 599,8 - 7 999,8 7 132,0 - 7 507 4

9112 H IC 7 146,5 - 7 522.7 7 082,3 - 7 455,0 6 5110 - 6 854,1

8112 HS IC 9 210,2 - 9 694,9 8 042,6 - 8 465,9 7 789,5 - 8 1994,

R 142 H 7 112,8 - 7 487,2 6 883,3 - 7 245,6 6 361.8 - 6 696.7 5 753.5 - 6 056,3 5 569,6 - 5 862,7 5 010,8 - 5 274,6

8142 HS 1C 9 037,9 - 9 513,6 7994.8-8 310,3 7 409,6 - 7 799,6

TOYOTA 0J5OL 1 478,2 - 1 556,0 1 291,5 - 1 359,4 1 135,9 - 1 195.7 991,3 - 1 043,4 874,5- 920,5 766,1- 806,5 705,1- 742,2 624,1 - 656,9 5510 - 5800 494,5- 520,4

0J5OLV 1 478,2 - 1 5560 1 291.5 - 1 384,8 1 229,2 - 1 293,9 1 022,9 - 1 076,8 9400 - 990,4 843,5- 887,9 769,9 - 810,5 672,7- 708,1 599,7- 631,3 534,9- 563,0

0J5OLVB 2 104,4 - 2 215,1 1 839,5 - 1 936,3 1 627,5 - 1 713,1 1 420.0 - 1 494,7 1 284,6 - 1 352,2 1 129,8 - 1 189,8 1 029,3 - 1 083,5 907,7- 9550 802,4- 844,6 795,1- 742,2

0J55LPB 1 739,4 - 1 930,9 1 517,3 - 1 597,2 1384.1 - 1 456,9 1 236.3 - 1 301,4 1 083,4 - 1 140,4 955,5 - 1 005,8 866,7- 912,4 764,3- 804,5 677,6- 713,3 591,0- 622,1

VOLKSWAGEN Gol Furgão 648,5- 682.6 569,4- 599,3 462,4- 507,8 443,7- 467,0 407,2- 428,6 359,8- 378,7 333,5- 351,0 313,6- 330,1 298,3- 314,0

Saveiro.AL 779,0- 820,0 675,7- 711,2 604,1 - 635,9 481,3- 506,7 454,4- 478,4 426,1- 448,5 382,2- 402,3

Kombi STD 818,2- 861,3 712,3- 750,4 664,3- 6993 555,8- 585 0 519,7- 547,0 472,2- 4970 427,4- 449,9 386,7- 407,1 351,1 - 369,6 305,3- 321,4

Kombi Furgão 761,5- 801,6 664,3- 699,3 618,5- 651,0 537.7- 566,0 503,6- 530,1 447,6- 471,2 407,1 - 428,5 356,2- 374,9 325,6- 342,8 295,1 - 310,7

Kombi Picape 777,7- 818,7 680,5- 716,3 633,7- 667,0 546,3- 575,0 512,7- 539,7 466,3- 490,8 411,3- 433,0 365,6- 384,8 350,4- 368,8 304,7- 320,8

6,80/7,908 2 743,3 - 2 887,6 2 407,8 - 2 534,5 2 013,0 - 2 119,0 1 789,3 - 1 883,5 1 608,4 - 1 693,0 1 437,5 - 1 513,1 1 211,4 - 1 275,1

7,90/7,905 2 881,8 - 3 033,5 2525,1 -2658,0 2 102,6 - 2 213,3 1 942,8 - 2 045,1 1 759,2 - 1 851,8 1 575.5 - 1 658.4 1 300,5 - 1 369,1

11,130/12,140 3921,1 -4127,4 3 424,3 - 3 604,6 3 096,7 - 3 259,7 2 786,9 - 2 933,6 2 523,5 - 2 656 4 2 369,9 - 2 494,7 2 011,5 - 2 117,4 1 886,4 - 1 985,7

13,130/14,140 4 186,5 - 4 406,9 3 648,5 - 3 840,6 3 296,4 - 3 469,9 3 022,6 - 3 181,6 2 722,4 - 2 866 6 2448,1 -2576,9 2 116,8 - 2 228,2 1 967,7 - 2 071,3

14,210 4 731,6 - 4 980,7 4 388,6 - 4 619,6 4 055,7 - 4 269,1

VOLVO N 1020 A 3 360,7 - 3 473,6 3 053,6 - 3 156,2 2 807,3 - 2 901,6 2 617,5 -2 705,4

N 10 20 G 3 930,6 - 4 062,6 3 560,5 - 3 680,1

11110 XH 4924.1 -5235,9 4 580,2 - 4 821,3 4 186,3 - 4 406,7

N 10 TB II 6 913,0 - 7 276,8 6 040,4 - 6 3583 5 599,9 - 5 894.6

N 10 16 3 715,7 -3 911,2 3 307,6 -3481,6

N 10 H 4 793,4 5 045J 4 438,7 - 4 672,3 3 729,2 - 3 925,5

N 100H IC 5 696,5 - 5 966,3 5 366,8 - 5 649,2 5 006,3 - 5 269,8

N 10 IC II 7 130,8 - 7 506,1 6 229,4 - 6 557,3 5 560,7 - 5 853,4

N 12 20 4 701,5 - 4 949,0 3 999,8 - 4 210,3 3 615,5 - 8 805,8 3 359,0 - 3 535,8

ONIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

MERCEDES-BENZ Micro Urb. 7 528,0 - 7 751,2 6368,1 -6557,0 6 083,6 - 6 264,0 5 267,5 - 5423,7 4 715,4 - 4 855,2 4 249,5 - 4 375,5 3594,1 -3700,7 2 888,3 - 2 973,9 2 031,6 - 2 091,9 1 585,3 - 1 632,3

Micro Rod , 8 490,8 - 8 742,6 7 199,7 - 7 413,2 6 630,7 - 6 827,3 5 411,5 - 5 572 0 4 766,4 - 4 907,8 4 344,8 - 4 473,6 3 705,3 - 3 815,2 2 998,5 - 3 087,4 2 142,6 - 2 206,1 1 870,1 - 1 925,5

0-364/365 Urb. 352 5 968,7 - 6 145,7 5 053,6 - 5 203,4 4 443,3 - 4 575,1 4 011,1 - 4 130,0 3 684,4 - 3 793,7 3 340,6 - 3 439,7 2 835,8 - 2 919,9 2 707,0 - 2 787,3 2 537,0 - 2 612,2 2 380,0 - 2 450,6

0-364 Urb. 355/5 4 1373 - 4 260,0 3 776,9 - 3 888,0 3438,1 -3540,0 3209,1 -3366,0 3 133,9 - 3 226,8 2 898,5 - 2 984,4 2 743,5 - 2 824,8

0-364 12R 355/5 4847.7 -4950,3 4 751,5 - 4 892,4 4 585,4 - 4 721,4 4 125,7 - 4 248,0 3713,1 -3623,2 3 341,3 - 3 440,4 3 008.0 - 3 097,2

0-364 13R 355/6 5 132,0 - 5 284,2 4 874,0 - 5 018,6 4 703,7 - 4 843,2 4 564,3 - 4 699,7 4107,1 -4228,9 3 696,8 - 3 808,4 3 326,9 - 3 425,5

0-371 R 8 556,4 - 8 686,7 7352,1 -7464,0 6 704 9 • 6 179,0 - 6 273,1

0-371 RS 9 505,2 - 9 650,0 8 173,8 - 8 298,3 7 591,9 - 7 707,5 6 826,5 -6930,5

0-371 RSO 11 061,7 - 11 230,2 9 513,6 - 9 658,5 8 657,4 - 8 789,2 7 050,4 - 7 157,8

Plataformas

LPO Urb. 2 113,0 - 2 188,1 1905,1 -1972,9 1 714,6 - 1 775,6

OF 1113 Urb. 5 483,8 - 5 678,8 4 632,9 - 4 797,6 4 214,2 - 4 364,0 3 877 4 - 4 0152 3 527,8 - 3 653,3 3 122,3 - 3 233,3 2 610,0 - 2 702,8 2 424,5 - 2 510,7

0-364/5 Rod. 4 458,6 - 4 617,1 3 997,8 - 4 140,0 3 433,6 - 3 555,7 3 192,0 - 3 305,5 2 937,1 - 3 041,5 2 731,0 - 2 828,1 2 539,8 - 2 630,1

0-364/6 Rod. 4 888,2 - 5 062,0 4 447,6 - 4 605,7 4 092,8 - 4 238,3 3 866,0 - 3 941,3 3 482,0 - 3 605,8 3 177,2 - 3 290,1 2 873,4 - 2 975,5

SCANIA 110/111 4 231 7 - 4 349,1 3 807,7 - 3 913,4 3 428,7 - 3 523,8 3 124,2 - 3 210,9

12 550,0 - 12 806,110 613,5 - 10 830,1 9 020,7 - 9 204,8 7 847,8 - 8 008,0 6 828,1 - 6 967,4 5 899,9 - 6 020,388 115/116

S 112 4 190,5 - 4 306,7 3 708,6 - 3 811,5 3 472,8 - 3 569,2

K 112 12 687,7 - 12 880,910 909,3 - 11 075,4 9 524,7 - 9 669,7 8 296,4 - 8 422.7 7 292,0 - 7 403,7 6 561.7 - 6 661,6 5 796,7 - 5 885,0

VOLVO 858E 9 070,6 - 9 208,8 7 802,6 - 7 921,4 6 628,6 6 727,5 5 830,3 - 5 919,1 5 247,4 - 5 327 3 4 591,9 - 4 661,8 4 189,9 - 4 253,7 3 848,6 - 3 907,2 3 390,2 - 3 441,8 3050,1 -3096,5

922,7 - 12 104,310 245,3 - 10 401,3B 10M 11

• Plataformas equipadas com carroçarias Nielson ou Marcopolo. Tabela elaborada com base nos preços mínimos e máximos levantados }unto a concessionárias e mercado paralelo. Os preços são de veículos usados sem qualquer equipamento especial,

admitindo-se, no entanto, carroçaria de madeira ou quinta roda. Agradecemos a colaboração de: Abradit, Abraso, Acav, AGT Ônibus, Barbosa Repr., Bauru Diesel, Bolsa de Ônibus, Bus Stop, Casagrande, Cibramar Caminhões, Codema, Comboyo,

Comolatti, Diasa, Ford Ceasa, Galileu, Kugler Veículos, Maquilavri, Mercantil São Caetano, Nórdica, Renavel, Rei das Peruas, Rrberrão Diesel, Sandrecar, Santa Emilia, Tarraf, Toyobra, Urbano Veículos, Vane, Veículos Gomes (SP), Veminas (MG), Cuiabá

Diesel (MT), Veículos Usados (PE), Vacai, C,otrasa, Iguaçu Diesel, Irmãos Lopes, Morumbi-Civema, Nórdica (PRI, Cia. Santo Amaro (RJ), Corema, Veículos Stern (SC),

Pesquisa realizada no período de 100 15 de outubro.

TRANSPORTE MODERNO - Novembro, 1990 51



•PARA ONIBUS

CARROÇARIAS PRODUZIDAS

URBANAS

-

RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TROLEBUS
TOTAL GERAL POR

EMPRESA ,
JAN/SET SET JAN/SET SET JAN/SET 1 SET JAN/SET 1 SET JAN/SET 1 SET JAN/SET 1 SET JAN/SET 1 SET

CAIO 1 162 149 24 2 3 157 10

- 

1 346 161
CAIO NORTE 181 19 181 19

MARCOPOLO

NIELSON

603 90 1 095 164

353 45 881 96

1% 10 22 19 1 916 283

1 234 141

CIFERAL 731 76 35 1 5 771 77

THAMCO 725 110

- 

725 110

COMIL 57 7 204 23

- 

261 30

COBRASMA 24 24

TOTAL GERAL POR TIPOS 3 812 4% 2 263 286 3 358 20 22 19

EXPORTAÇÃO 109 4 195 38 131 14

6 458 821 

435 56

PREÇOS DE CARROÇARIAS (*) (em Cr$)

LINHA PESADA (semi-reboques)

CARGA SECA

3 eixos

REBOQUE PARA 7RANSPORTE DE CANA-DE-AÇÚCAR
- 7.50 rn 2 157 897,86

CARROÇARIAS PARA TRANSPORTE DE CANA-DE-AÇUCAia
2 306 175,30 - 7,40 m com tela

- 2 eixos 1 941 012,45

GRANELEIROS
- 3 eixos 2 654 571,82

- 2 eixos 2 284 318,53

BASCULANTES - Si COMANDO HIDR.
c/ cilindro front de 3 eixos 2055 3 851 062,75

CARGA GERAL DURALUMNIO
-3 eixos 3 152 940,15

- 2 eixos 2 789 380,20

CARREGA TUDO
com suspensão de molas
- 2 eixos 351 1 804 076,20

-3 eixos 451 3 177 418,41

- 3 eixos 50 t 3 518 931 57

-3 eixos 601 3 683 197.06

corn suspensão balancim
-2 eixos 35 1 2 548 591,09

- 3 eixos 45 t 3 244 573,23

-3 eixos 50 t 3 616 759,69

- 3 eixos 60 t 3 983 265,39

ALONGÁVEIS
-3 eixos de 13,80 para 22,00 m 2 934 627,96

-Peixes de 12,36 para 18,36 m 2 518 246,08

TANQUES PARA TRANSPORTE DE LÍQUIDOS
-2 eixos 20 000 I 1 283 418,03

-2 eixos 22 000 I 2 581 928,14

3 eixos 26 000 I 3 098 353,38

-3 eixos 28 000 1 3 132 445.50

-3 eixos 30 000 I 3 166 753,63

-3 eixos 32 000 I 3 201 1413,64

- 3 eixos 35 000 I 3 225 965,36

TANQUES PARA TRANSPORTE COMBINADO
- 2 eixos 20 000 I 2 631 329,72

2 eixos 22 000 I 2 665 492,65

-3 eixos 26 000 I 3 139 290,76

-3 eixos 28 000 I 3 181 881,86

- 3 eixos 30 000 I 3 200 363,21

-3 eixos 32 000 1 3 216 060,18

- 3 eixos 35 000 1 3 250 282,39

FRIGORÍFICO
-3 eixos - 12,50 x 2,60 e 0,10 m
Temp até -30° C 9 073 358,67

BASES PARA TRANSPORTE DE CONTEINERES
1 502 39338 - 80002600210 m 2 891 23916m ,,,,

(•) Preços médios praticados a partir de 09/10/1990 pelos filiados
-2 eixos -22 5- 7,14 

-2 eixos -221- 12,48 m 1 982 833,03 da Assoc. Nac. Fabricantes de Impl. para Transe. Rodoviário.
A variação de preços entre os fabricantes oscila de 5 a 10%.-3 eixos - 32t - 12,40 m 2 122 980,69 Fonte. ANFIR

FURGÕES CARGA GERAL DURALUMiNIO
INSTALADOS SOBRE CHASSI
4,20 o 2,20 e 2,00 m 445 232,43

768 413,88 -7.50 x 2,60 x 2,50 m

COMPLEMENTO DO VEICULO TRATOR
- conjunto completo engate automauce
instalado 208 915.43

LINHA LEVE

TERCEIROS EIXOS BALANCIM
- MB 1214/1218 727 49874

VW 12 140 717 502,38

- MB 1414/1418/1529/F-14 000NW 14 140 747 43884

871 033,87

- 10,00 x 2,60 x 2,70 m 1 196 240,63

INSTALADOS SOBRE SEMI-REBOQUES
10,60 e 2,60 x 2,40 m 1 136 721,89

-10.60 x 2,60 0 2,60 In 1 139 813,61

- 12.38 x 2,60 x 2,40 m 1 143 634,84

12,38 x 2,60 a 2,60 m 1 152 047,79

CARROÇARIAS DE MADEIRA
-2.S0 x 2,00 x 0,45 m 130 167,65

MB 1934 747 438,64 -3,20 e2,OOxO,45 m 101 088,19

SCANIA 898 030,49 -4,20 e 2,20 x 0,45 m 138 106,99

VOLVO 875 804,67 -5.00 x 2,2000,45 m 181 894,09

MB 1113 s/Sprinu Brake 702 438.64

-CARGO 1214,1218 717 616,73

CARGO 14151418/16155518

-5,0002,4200,45 m 196 829,94

6,00 x 2,42 x 0,45 m 212 32535

665 598,57 - 6,50 x 2.45x 0,45 m 240 285,43

CAÇAMBAS BASCULANTES AREIA E BRITA
de 4 m 567 280,98

- de 5 m 611 79577

de 6 m 709 98797

-de 8 as 811 40725

de 10 rn 860 34426

de 12 m 909 247,55

FURGÕES FRIGOR8ICOS
-400 x 2,20 x 2,00 x 0.10 rn
Temp 10°C 2 529 055.72

6,30 x 2,60 2.10

Tema. o 10°C

- 7,00 o 2,54 e 0,45 m 274 67052

- 7.20 x 2,54 x 0,45 m 286 458,68

-7.60 a 2,54 x 0,45 m 297 572,18

8.20 x 2,54 o 0,45 m 326 234,56

-8.60 a 2,54 x 0,45 m 347 12758

- 9,00 x 2,54 x 0,45 m 367 360,16

TANQUE ELÍPTICO P/ TRANSP DE LÍQUIDOS
-30001 623 167,16

4 000 1 588 756,64

5 000 1 655 984,41

5 199 31593 -60001 738 961,04

-750 x 270 2,10 OTO rs
Ternp o 10°C 4 927 829,75

CARROÇARIAS ISOTÉRMICAS
2,66 x 157 00,90 m 135 26287

3,50 x 2,20 e 2,00 ns 1 436 607,57

-AJO x 2,20 x 2,09 m 1 717 449,32

-4.40 x 2,40 sUOU m 1 747 61571

-4,60 x 2,20 x 2,00 m 1 787 732,72

- 4,85 e 2,40 x 2,00 re 1 877 068,34

-070 x 2,60 x 2 10 m 1 919 283,24

800 x 260 x 270 nr. 2 259 880,33

- 6.30 x 2,60 2,10 m 2 350 018,52

-6,50 a 2,60 x 270 m 2 419 499,51

- 7,00 x 2,60 x 270 m 2 522 231,00

- 7,50 x 2,60 x 2,10 rim 2 752 280,88

- 7 000 I 743 701,91

-80001 754 313,87

-90001 839 373,18

- 10 000 I 845 414,01

-110001 887 905,48

-120001 940 440,15

-130001 971 355,35

-140001 997 985,40

-150001 1 063 900,43

-160001 1 114 465,48

-174401 1 128 405,67

-180001 1 164 284,16

19 000 I 1 191 736,07

20 000 I 1 241 606,00
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CERTIFICADO DE GARANTIA
Nos primeiros 6 meses de 88, 5 200
destacadas empresas veicularam
11 400 páginas de anúncios de seus
produtos e serviços em revistas
técnicas, especializadas
e dirigidas.

Acharam "o caminho mais curto"
para cobrir os segmentos desejados.
E obtiveram o retorno adequado

para seus investimentos
publicitários.

Esta correta aplicação de Mídia, que
tantos empresários vêm fazendo com
sucesso, confere às revistas
técnicas, especializadas e
dirigidas um verdadeiro
CERTIFICADO DE GARANTIA.
Use-o.

Tudo fica mais simples. Pura afinidade.
101■1110■1 -Hoominer

=TEC Associação Nacional de Editores de Revistas Técnicas, Especializadas e Dirigidas.
Alameda Guaiós, 534 - CEP 04070 - São Paulo (SP) - Tel.: (011) 276-0731



sf - Capacidade, aptidão.

OMPEIENCIA
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a

revista líder do seu segmento. Foi uma posição

conquistada em 27 anos de muito trabalho e dedicação. Por

isso, TRANSPORTE MODERNO é a melhor opção de

informação para o setor de transporte comercial em todas

as modalidades. E, a informação competente é o melhor

instrumento para quem precisa tomar decisões. Faça sua

assinatura de TRANSPORTE MODERNO e comprove.

A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes.

Certamente a competência é um deles.

Desejo assinar a revista TRANSPORTE
MODERNO por um ano Sei que receberei
12 exemplares por apenas 80 BTNs.

NOME 

ENDEREÇO 

CIDADE 

CEP ESTADO  FONE 

EMPRESA 

RAMO DE ATIVIDADE 

CGC  INSC. EST.  

DATA ASSINATURA 

NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

Edltwe TM Lfde

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tel.: 575-1304 (Linha seqüencial)
TELEX (11) 35247 - São Paulo - SP

VEÍCULOS NOVOS  SET/89
PRODUÇÃO VENDAS

CAMINHÕES PESADOS

JAN/SET I SET-90 JAN/SET J 6E7-90 I JAN/SET

MODELOS 1 031 7 738 1 183 7 626 1 309 7 024

MOO 1520/2220 128 692 112 709 147 683
MBB 1525/1924 22 318 143 384 166 328

MOO 1933/1934 141 1 520 145 955 228 946
SCAN IA 405 2 995 426 2 926 415 2 804

VOLVO 335 2 213 357 2 652 353 2 263

CAMINHÕES SEMIPESADOS

MODELOS 1 861 14 774 1 435 10 203 994 7 994

CARGO 1415/1618 398 3 067 310 2 080 59 1 249

FORO 14000 115 1 021 153 1 167 132 925

FORO 22000 7 66 14 88 23 89

GM 14000 97 683 77 470 82 344

GM 19/21/22000 g 55 O 24 1 40

MOO 1314/1514 805 7 201 386 4 040 311 3 395

MOO 2014/2214 103 812 135 618 101 492

VVV 14140/210 328 1 869 360 1 716 285 1 460

CAMINHÕES MEDIOS

MODELOS 969 6 878 706 5 059 782 4 513

CARGO 1215/1218 32 453 143 450 185 424

FORO 11000 156 1 064 112 1 026 115 903

GM 12000 140 1 006 69 754 124 663

MBB 1114/1118 348 3 011 186 1 876 235 1 794

VW 11/12-140 293 1 344 196 953 123 729

CAMINHÕES LEVES

MODELOS 1 976 13 636 1 541 11 972 1 400 10 299

FORO 4000 553 3 974 408 3 276 421 3 177

GM 0-40 203 1 422 143 1 039 104 793

M88708/9/912 538 4 814 367 3 582 279 2 368

VVV 7.90/7.110 569 2 718 410 2 955 399 2 815

AGRALE 113 708 213 1 120 197 1 146

ONIBUS

MODELOS 986 8 265 1 139 7 108 1282 6 643

MOO CHASSIS 526 4 624 600 3 655 644 3 382

MOR MONOBLOCO 241 1 988 251 1 676 313 1 648

SCAN IA 146 1 121 152 1 039 160 919

VOLVO 73 532 136 738 165 694

CAMIONETAS CAR.

MODELOS 12 847 91 887 10 610 75 295 11 150 65 355

FIAI PICAPE 1 320 11 817 1 422 11 756 962 6 201

FORO F-1000 2 345 13 266 1 604 11 096 1 763 11 150

FORO PAMPA 2 698 17 776 2 514 13 557 2 707 13 674

GM A-10/20 93 2 133 6 225 8 241

GM C-10/20 769 3 880 271 2 711 76 1 032

GM D-20 7 171 17 028 978 12 092 929 11 814

GM CHEVY 736 7 933 812 5 510 710 3 305

TOYOTA POUPE 364 2 921 438 2 721 437 2 669

VOLKS PICAPE 157 1 165 307 1 760 297 1 726

VOLKS SAVEIRO 2 194 13 968 2 258 13 867 2 261 13 543

UTILITARIOS

MODELOS 311 2 430 435 2 844 392 3 006

OURO EL 251 1 735 344 2 149 303 2 318

TOYOTA 60 630 91 695 89 688

ENGESA O 65 O o g o

CAMIONETAS DE PASSAGEIROS

MODELOS 14 796 130 429 14 505 106 021 11 279 78 499

AUTOMÓVEIS

MODELOS 48 752 447 767 47 359 365 530 47 607 307 247

TOTAL GERAL

MODELOS 83 529 723 804 78 913 591 658 75 195 496580
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CUSTOS OPERACIONAIS BÁSICOS

o Veja, abaixo, os custos operacionais básicos do
transporte brasileiro. Representados por oito veículos,
um de cada categoria, estes custos vão ajudar sua
empresa de diversas maneiras: a) no cálculo do

GOL CL ÁLCOOL

0,008900
0,008398
1/12
0,0992/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

VW

754.030,43 6.710,87
776.767,31 6.523,29
11.706,23 975,52

776.767,31 6.421,28

Custo Fixo Mensal 20.630,96

0,145130.000
4/45.000
0,1140
3,5 /7.500
0,0 /0
113.000

de peças e material de oficina a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

754.030,43
8.359,25

36,60
209,00
237,00
992,34

3,6445
0,7430
4.1724
0,0975
0.0000
0,3308

Custo Variável / km 8,9882

Custo Mensal = 20.630,96 + (8,9882 x X)
Custo/Quilômetro = (20.630,96 / X) + 8,9882
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

F-4000 CARGA SECA

0,008662
0,007921
1,878
1/12
0,0751112

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

FORO

2.819.633.52 24.423,67
2.906.710.86 23.024,06

25.127,46 47.189,37
16.888,44 1.407,37

2.906.710.86 18.191,17

Custo Fixo Mensal 114.235,64

2,500/1.000.000
0,376014.000
6/60.000
0,1845
12,8/10.000
8,2 /63.690
1/4.000

de peças e material de oficina a
de salários pes. ofi. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

2.819.633,52
19.637,40
23.199,85

23,10
209,00
237,00

2.170.74

Custo Variável / km

Custo Mensal = 114.235,64 + (16,3177 x X)
Custo/Quilômetro = (114.235,64 / X) + 16,3177
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

reembolso do quilômetro rodado por automóvel de
funcionário; b) no controle do desempenho da frota;
c) na formação e negociação de fretes. Os parâmetros
adotados resultam de pesquisas junto a frotistas.

D-20 CUSTON S DIESEL

0,009240
0,008337
1,878
1/12
0,0885/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

GM

2.383.943,28 22.027,64
2.428.225,00 20.244,11

17.981,94 33.770,08
22.933,12 1.911,09

2.428.225,00 17.908,16

Custo Fixo Mensal 95.861,08

2,500/1.000.000
0,3760/10.000
4/30,000
0,1005
7,0 /7.500
4,5 /30.000
1/3.000

de peças e material de oficina a 2.383.943,28 5,9599
de salários pes. ofi. e leis sociais a 12.579,05 0,4730
de pneus, câmaras e recapagens a 18.247,07 2,4329
litros de combustível a 23,10 2,3216
litros de óleo do cárter a 209,00 0,1951
litros de óleo do câmbio e diferencial a 237,00 0,0356
de lavagens e graxas a 1.463,70 0,4879

Custo Variável / km 11,9060

Custo Mensal = 95.861,08 + (11,9060 x X)
Custo/Quilômetro = (95.861,08 1 X) + 11,9060
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

L-1214/48 CARGA SECA MBB

0,008303
0,008007
1,878
1/12
0,0788/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

5.389.357,70 44.747,84
5.556.600,08 44.491,70

25.127,46 47.189,37
28.436,09 2.369,67

5.556.600,08 36.488,34
7,0491
1,8459
2,3200 2,500/1.000.000
4,2620 0.3760110.000
0,2675 6/100.000
0,0305 0,2774
0.5427 16,5/10.000

10.3/20.000
16,3177 114.000

14-140 BASCULANTE 9M3 3? EIXO

Custo Fixo Mensal 175.286,92

de peças e material de oficina a
de salários pes. ofi, e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

5.389.357,70 13,4734
19.637,40 0,7384
71.475,19 4,2885

23,10 6,4079
209,00 0,3449
237,00 0,1221

3.336,73 0,8342

Custo Variável / km 26,2094

Custo Mensal = 175.286,92 + (26,2094 x X)
Custo/Quilômetro = (175.286,92 / X) + 26,2094

V vv (X = utilização média mensal, em quilômetros)

0,008485
0,007964
1,878
1/12
0,0757/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

6.839.364,26 58.032,01
7.184.297,96 57.215,75

27.563,44 51.764.14
30.003,76 2.500,31

7.184.297,96 45.320,95

Custo Fixo Mensal 214.833,16

T112HW IC CAVALO MECÂNICO SCAN IA

0,007020
0,008315
1,878
1/12
0,0802/12

1,670/1.000.000 de peças e material de oficina a 6.839.364,26 11,4217
0,3760/10.000 de salários pes. ofi, e leis sociais a 19.637,40 0,7384
10180.000 de pneus, câmaras e recapagens a 86.768,05 10,8460 0,83011.000.000
0,3279 litros de combustível a 23,10 7,5745 0,3760/10.000
15,4/5.000 litros de óleo do cárter a 209,00 0,6437 6/85.000
21,0/58.330 litros de óleo do câmbio e diferencial a 237,00 0,0853 0,4319
1/4.000 de lavagens e graxas a 3.076,24 0,7691 34,0/10.000

23,0/60.000
1/6.000

Custo Variável / km 32,0787

Custo Mensal = 214.833,16 + (32,0787 x X)
Custo/Quilômetro = (214.833,16 / X) + 32,0787
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

O 371 U - ÔNIBUS URBANO MBB

0,008021
0,006631
2,855
1112
0,1180/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

7.619.977,86 61.119,84
7.810.737,00 51.793,00

38.663.78 110.385,09
76.744.44 6.395,37

7.810.737,00 76.805,58

Custo Fixo Mensal 306.498,88

0,655/1.000.000 de peças e material de oficina a
0,4700/12.000 de salários pes. ofi. e leis sociais a
6/70.000 de pneus, câmaras e recapagens a
0,4540 litros de combustível a
15,0/10.000 litros de óleo do cárter a
10,0/20.000 litros de óleo do câmbio e diferencial a

Custo Variável / km 23,3079

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

11.412.884,06 80.118,45
11.879.450,60 98.777,63

27.563,44 51.764,14
67.162,82 5.596,90

11.879.450,60 79.394,33

Custo Fixo Mensal 315.651,45

de peças e material de oficina a
de salários pes. ofi, e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cãrter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

11.412.884,06
19.637,40
77.761,09

23,10
209,00
237,00

3.634,43

9,4727
0,7384
5,4890
9,9769
0,7106
0,0909
0,6057

Custo Variável / km 27,0842

Custo Mensal = 315.651,45 + (27,0842 x X)
Custo/Quilômetro = (315.651,45/ X) + 27,0842
(X = utilização média mensal, em quilómetros)

O 371 R - ÔNIBUS RODOVIÁRIO MBB

0,007813
0,006719
2,667
1112
0,1140/12

7.619.977,86 4,9911
23.871,80 0,9350
75.394,65 6,4624 0,623/1.000.000

23,10 10,4874 0,3760/15.000
209,00 0,3135 6/75.000
237,00 0,1185 0,3880

15,0/10.000
23,0/20.000

Custo Mensal = 306.498,88 + (23,3079 x X)
Custo/Quilômetro = (306.498,88 / X) + 23,3079
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

Veja em TM n° 305 os critérios de cálculo. Para se obter o resultado, basta
entrar com a quilometragem média mensal. Preços pesquisados até o dia
31 de setembro de 1990.

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e seguro obrigatório
de seguro do casco a

9.691.371,42 75.718,68
10.164.207,00 68.293,31

42.530,16 113.427,94
76.744,44 6.395,37

10.164.207,00 96.559,97

Custo Fixo Mensal 360.395,27

de peças e material de oficina a 9.691.371,42 6,0377
de salários pes. ofi, e leis sociais a 23.871,80 0,5984
de pneus, câmaras e recapagens a 147.693,35 11,8155
litros de combustível a 23,10 8,9628
litros de óleo do cárter a 209,00 0,3135
litros de óleo do câmbio e diferencial a 237,00 0,2726

Custo Variável / km 28,0005

Custo Mensal = 360.395,27 + (28,0005 x X)
Custo/Quilômetro = (360.395,27 / X) + 28,0005
(X = utilização média mensal, em quilómetros)



TODOS OS CAMINHOS LEVAM A

CERTAMENTE, UM É MAIS CURTO
Difundir produtos ou
serviços, apenas em veículos
de interesse geral, pode
ser a solução mais abrangente.
Tem seu preço e igualmente
suas perdas.

Quando, porém, se trata de atingir
público específico, nada mais
conveniente do que as revistas

técnicas ou especializadas.
Dirigidas ao segmento que mais
interessa. Garantia de maior
retorno ao investimento.

Isto porque, na forma precisa,
técnicos e especialistas reagem
melhor ao que mais gostam de
avaliar - informações de interesse
profissional.

Tudo fica mais simples. Pura afinidade.

ANATEC Associação Nacional de Editores de Revistas Técnicas, Especializadas e Dirigidas.

Alameda Guaiós, 534 - CEP 04070 - São Paulo (SP) - Tel.: (011) 276-0731



Onovo diretor-
geral do DNER

enxuga a máquina,
luta por uma fonte
perene de

financiamento das
rodovias e
promete restaurar
5000 km de estradas
em 1991

E R E V IS T A

ANTONIO CARLOS

PERRUCI L. ALVES

"A taxa de conservação é necessária"

• O jovem engenheiro pernambucano Anto-
nio Carlos Perruci Loureiro Alves, 34 anos,
assume a diretoria-geral de um DNER —
Departamento Nacional de Estradas de Ro-
dagem praticamente ressuscitado. A partir
da posse de Perruci, o órgão livra-se da ame-
aça de esvaziamento e recupera todas as atri-
buições momentaneamente transferidas ao
DNTR — Departamento Nacional de Trans-
portes Rodoviários. Criado para ser forte,
na gestão do ex-secretário nacional de Trans-
portes, Marcelo Ribeiro, o DNTR está redu-
zido hoje à mera condição de coordenadoria.
Perruci revela uma amizade muito forte com
o atual secretário José Henrique D'Amorim,
com quem chegou a Brasília para assumir
no DNER o cargo de diretor executivo e a
quem chama de 'Zé Henrique'. Em sua ges-
tão, ele promete uma profunda mudança es-
trutural no DNER e empenho para aprovar
junto ao Legislativo uma taxa para financia-
mento perene do setor rodoviário que substi-
tua o malfadado selo-pedágio. Eis a sua en-
trevista:

TM — Como o DNER está organizado ho-
je em Brasília? Continua com a mesma estru-
tura do Rio de Janeiro?
Perruci — Nossa reorganização administrati-
va não se limita apenas à transferência do
Rio de Janeiro para Brasília. Esta está prin-
cipalmente voltada para a valorização das
unidades descentralizadas do órgão, como
os distritos e residências. Também já está
definida a nova estrutura básica superior
do DNER, que passa de onze diretorias pa-
ra quatro: teremos apenas as diretorias Ad-
ministrativa e Financeira, de Desenvolvimen-
to Tecnológico, de Engenharia Rodoviária
e de Operações.

TM — Isso altera alguma coisa em termos
de pessoal?
Perruci — Em sua sede no Rio, o DNER ti-
nha cerca de 2 300 funcionários, reduzidos
posteriormente a 1 600. Aqui em Brasília,
o quadro previsto é de oitocentas pessoas,
mas nós achamos que com quatrocentos ou
450 funcionários dá para tocar o barco. Não

haverá demissões, e sim remanejamento de
pessoal para outros órgãos.

TM — E a Polícia Rodoviária Federal, on-
de entra nessa história?
Perruci — A Polícia Rodoviária tem hoje
cerca de 6 100 patrulheiros. Nós estamos re-
manej ando esse pessoal para o Ministério
da Justiça, precisamente para o Denatran e
o Contran. Contudo, dependemos ainda da
Secretaria de Administração Federal e, evi-
dentemente, de um acordo do Denatran e
do Contran.

TM — Quais são atualmente os projetos prio-
ritários do DNER?
Perruci — Além da reorganização interna,
temos o SOS Rodovias, o controle de peso
nas estradas federais e a criação de um siste-
ma de financiamento perene que garanta a
manutenção do sistema rodoviário como
um todo.

TM — Esse sistema de financiamento pere-
ne viria substituir o selo-pedágio?
Perruci — Sim. Ao encaminhar o projeto
de lei extinguindo o selo-pedágio, o presiden-
te Collor prometeu que em 120 dias propo-
ria um novo tipo de financiamento ao setor
rodoviário. É por isso que estamos trabalhan-
do num projeto de lei propondo ao Legisla-
tivo uma taxa para manutenção e conserva-
ção da malha rodoviária. Não se trata de im-
posto, mas de uma taxa fixa a ser cobrada
sobre o combustível, proporcional ao custo
de manutenção das rodovias federais em
1991. Ficariam isentos desta taxa os setores
hidroviário e ferroviário e as usinas termoe-
létricas que utilizam combustível derivado
de petróleo em seus processos.

TM — Já se tem idéia dos recursos necessá-
rios para manter toda a malha rodoviária
federal?
Perruci — A gente estima para isso recursos
da ordem de US$ 1,3 bilhão por ano.

TM — E os critérios para cobrança dessa
taxa, quais seriam?
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"Estamos falando
é em concessão da
operação à
iniciativa privada.
Ela pode ser uma
alternativa para
algumas rodovias,
dependendo do
volume e controle
de tráfego."

Perruci — Para os veículos mais leves a ta-
xa seria menor, ao contrário dos veículos
mais pesados, que desgastam mais as estra-
das. Entendemos que o comceito de justiça
para essa taxa é o de que quem usa mais a
estrada e gasta mais paga mais por quilômetro.

TM — Já que o assunto é manutenção de
estradas, como está o SOS Rodovias?
Perruci — Estamos com previsão de anteci-
par seu término de 15 de dezembro para 30
de novembro deste ano. Nos dois primeiros
meses do programa, o DNER entregou ao
tráfego cerca de 53% dos 15 000 km progra-
mados para serem recuperados.

TM — O SOS Rodovias ficou apenas nos
aspectos emergenciais. Quando começa a ser
imp'antado o Programa Plurianual de restau-
, ação?
Perruci — O SOS Rodovias foi de fato uma
intervenção emergencial para repor condi-
ções mínimas de tráfego nas estradas. O Pro-
grama Plurianual de restauração será inicia-
do no próximo ano, quando vamos tentar,
caso a taxa de financiamento perene seja
aprovada, restaurar 5 000 km de rodovias,
além de conservar toda a malha rodoviária
federal.

TM — Quer dizer que esses 5 000 km já es-
tão garantidos para o próximo ano?
Perruci — Eu tenho uma proposta de orça-
mento para 1991 que prevê Cr$ 200 bilhões
e um projeto de lei que me limita em Cr$
68 bilhões. Então, dentro dessa proposta,
estamos sendo obrigados a reduzir a quanti-
dade a restaurar de 5 000 para 900 a 1 000
km, o que fica aquém de nossas necessida-
des. Mas, se tivermos a taxa de financiamen-
to aprovada, garantiremos a restauração des-
ses 5 000 km. No entanto, os recursos para
conservação já estão preservados no orça-
mento do próximo exercício.

TM — E a privatização de rodovias, quan-
do sai do papel para a realidade?
Perruci — Há um erro de conceito nesse pro-
cesso de privatização de rodovias. Nós esta-
mos falando é em concessão da operação à
iniciativa privada. Ela pode ser uma alterna-
tiva para algumas rodovias, dependendo do
volume e controle de tráfego. Mas, para is-
so, é preciso definir os trechos que tenham
viabilidade técnica e econômica. No momen-
to, estamos estudando o assunto com a Se-
cretaria Nacional de Transportes, mas isso
não pode ser visto como uma panacéia pa-
ra o setor.

TM — O DNER tem alguma coisa a ofere-
cer à BR-116, no trecho São Paulo—Curitiba?

Perruci — Com relação a investimento, não
temos nada a oferecer. Contudo, os proje-
tos que temos para essa rodovia estão à dis-
posição de São Paulo sempre que acharem
necessários. Acho que isto seria bastante
útil. Na verdade, o que foi feito foi uma de-
legação para que o governo de São Paulo
procedesse à duplicação da BR-116, já que
a União não tem recursos.

TM — O DNER anunciou o controle de pe-
so como uma das suas prioridades. Como
ficam as balanças que há muito tempo estão
desativadas?
Perruci — Estudos técnicos demonstram cla-
ramente que apenas 10% de excesso de pe-
so pode, em uso contínuo, reduzir a vida
útil das rodovias em 50%. Por isso, o
DNER resolveu reativar algumas balanças
estáticas e, com uma reformulação orçamen-
tária, devemos, até o final do ano, colocar
em funcionamento treze dessas balanças.

TM — Quais seriam os primeiros beneficia-
dos com essa medida?
Perruci — Estamos negociando com a Sie-
mens os novos contratos para operação e
manutenção desses equipamentos e, até o
final deste ano, vamos reativar treze balan-
ças estáticas pelos Estados da Paraíba, Per-
nambuco e Alagoas. Enfim, pretendemos
futuramente atuar em todos os distritos on-
de houver balanças inoperantes. O' critério
para isso é basicamente proteger a malha
do SOS Rodovias.

TM — Como está sendo feito o controle
de peso onde ainda não existem balanças
funcionando?
Perruci — Nesses locais, estamos fazendo
o controle pela nota fiscal. Neste caso, cu-
ba-se o caminhão, determina-se o peso espe-
cífico da carga e, dentro de uma orientação
técnica do DNER, temos permissão para au-
tuar. Este trabalho amostrai, de certa for-
ma, inibe o motorista, que já sai sabendo
que pode ser autuado. Sabemos, por exem-
plo, que os excessos de carga que estão sen-
do constatados chegam a 13 t, quando a to-
lerância é de 500 kg.

TM — O que fazer diante de tanto abuso?
Perruci — Estamos enviando carta às asso-
ciações de empresas transportadoras mostran-
do que o excesso de carga prejudica a empre-
sa e reduz a vida útil dos caminhões. Esta-
mos tentando ainda mudar a lei de balanças,
de forma a responsabilizar o embarcador
naquelas cargas unitizadas de uma mesma
origem.

Lourenço Fráguas
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TM

OPERACIONAL/
CUSTOS & CONTROLES

é um serviço exclusivo da Editora
TM. É um sistema técnico, composto de

planilhas de custos, individualizadas por categoria
de veículo e seus modelos, especialmente desenvolvidas

para quem utiliza ou faz transporte como contratante, transportador
comercial ou operador de frota própria. Basta saber quantos quilômetros

o veículo rodou, para saber exatamente quanto ele custa para a empresa. Por
quilômetro ou mensalmente. Assim, simples e prático.

TM OPERACIONAL faz todas as contas para você. Preencha
Iz kr,, o cupom e envie para Editora TM. Vai ser o primeiro passo

para você assumir o controle dos custos de sua frota.

Desejo receber mensalmente, pelo período de um ano, ao custo de 240 BTNs por categoria. TM OPERACIONAL CUSTOS

& CONTROLES nas seguintes °Kees (marque com x categorias de seu interesse)
Automóveis Caminhões Leves ii Caminhões Semi-Pesados

LI Utilitários I 1 Caminhões Médios L Caminhões Pesados
Assim, o custo total por mim contratado é (ri° de opções escolhidas)   x 240 BTNs
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LII Cheque ri° do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de Cr$

Solicito cobrança bancária
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Envie meus exemplares para: EndeTeço da Empresa Endereço Particular
Endereço Bairro 
CEP Cidade
Data Carimbo e Assinatura 

Estado 

Enviar este cupom para Editora TM: Rua Vieira Fazenda, 72 - Vila Mariana - 04117 - São Paulo - SP
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A Sabó apresenta
Série Durax.
A junta mais resiliente,
mais compressível
e termicamente
anisotrópica.
Mas isso não é tudo.

A Sabá introduz no Brasil um
novo conceito em juntas de vedação.

Sabá Série Durax, o resultado
da alta tecnologia da Sabó,
empregada no desenvolvimento de
produtos com materiais mais
sofisticados, que superam todas as
especificações técnicas. A primeira
junta da nova linha Sabó Série Durax
é também a primeira fabricada
totalmente em carbono.

Isento de amianto, o carbono
é um material extremamente
adequado para juntas de cabeçote.

É mais resiliente e
compressível, ou seja, permite
vedação perfeita sem exigir
retorqueamento dos parafusos.

É termicamente anisotrópico,
isto é, permite a rápida dissipação
do calor.

E tem mais: absorve e
compensa os efeitos da
movimentação entre o bloco e o
cabeçote do motor, graças à sua
flexibilidade.

Não é só: ainda suporta
temperaturas muito acima daquelas
que um motor atinge normalmente.

Disponível para motores MBB OM 352/352 - A/355-5 e 355-6.

Sabó Série Durax.
Junta mais.

Todas estas palavras, inclusive
as mais complicadas, querem dizer
simplesmente que de hoje em diante
os motores terão vedação mais
perfeita e vida muito mais longa.

0,030
°k3cnologia da perfeição.



Qualidade não é um negócio
passageiro.
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A Marcopolo traz para
a nova década a

Qualidade Produzida.
Ultrapassa seus próprios

controles e
desenvolve um sistema
de produção onde a alta

qualidade é
assegurada desde os

fornecedores. São
centenas de

componentes que
entram na linha de

produção dos ônibus
com o padrão

Marcopolo. Cada
operador passa a ser

um especialista em sua
função. E em qualidade.
É o trabalho do elemento
humano mais confiante,
com maior segurança.
Um ônibus dos anos

90 com essa
tecnologia tem

Qualidade Produzida.
Conforto Produzido.
Sucesso Produzido.

Porque para a
Marcopolo a qualidade
não pára aqui. Atravessa
todos os tempos e segue

rumo ao futuro.

MARCOPOLD


