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Castrol Tropical Turbo. O primeiro óleo lubrificante produzido no Brasil especifi-
camente para atender às duras exigências dos motores turbinados. Todo motor turbinado,
original ou adaptado, trabalha em condições severas de operação. Por esta razão, o sistema
de lubrificação tem que estar sempre em perfeito funcionamento. Usando Castrol Tropical
Turbo as peças móveis do motor estarão protegidas contra o desgaste prematuro e contra



a formação de resíduos nos anéis de segmento e nos mancais do turbo
compressor. Esta proteção adicional garante uma maior vida útil do mo-
tor turbo e maior economia de custos de operação e manutenção. Castro!
Tropical Turbo. A força do turbo com a alta tecno- QUEM MAIS ENTENDE
logia de quem mais entende de óleo no mundo. DE ÓLEO NO MUNDO
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Prosseguem as manifestações
a favor da duplicação da BR-116

Reinaldo Tavares

Moradores vizinhos à
rodovia BR-116 fizeram
mais um manifesto no dia
22 de janeiro, em favor da
duplicação do trecho São
Paulo-Curitiba e progra-
mam um terceiro para mar-
ço, em Miracatu (SP), nos
moldes dos dois anteriores;
bloqueio da pista por duas
horas e discursos em defe-
sa dos habitantes da região
e dos usuários da estrada.
O primeiro foi realizado
mi Registro, no dia 22 de
agosto do ano passado, e o
segundo em Juquitiba,
promovidos pelo Movi-
mento Pró-Duplicação da
BR-116, que já tem nú-
cleos nessas duas cidades
paulistas e estão sendo
criados outros em Miracatu
e Jacupiranga.

José Neves, presidente
do núcleo de Juquitiba, diz
que, enquanto o governo
federal não fizer as obras
prometidas, as manifesta-
ções vão continuar. A úl-
tima informação chegada à
entidade é uma cópia do
Aviso n9 989, de 24 de no-
vembro de 1987, enviado
ao deputado José Mendes
Botelho (PTB-SP) pelo

ministro dos Transportes,
José Reinaldo Tavares.
Alf, o ministro informa que
o DNER — Departamento
Nacional de Estradas de
Rodagem, "tem pronto um
esquema de prioridades,
elegendo os subtrechos que
devem ser primeiramente
duplicados." Entretanto as-
sinala que "não constam
recursos nem no orçamento
do DNER, nem na sua
Proposta de Reformulação,
visando atender aquela ro-
dovia em toda a sua exten-
são". Paralelamente, afir-
ma ter mandado o Prodest
— Programa de Desenvol-
vimento do Setor de
Transportes, reexaminar o
assunto.
O DNER, no entanto.

informa que, entre outras
obras, está incluída no or-
çamento deste ano a dupli-
cação da BR-116 nos tre-
chos ainda de pista única e,
para isso, destinou
US$ 350 milhões do orça-
mento em 1988. O DNER
informa ainda que, dos 408
quilômetros que separam
São Paulo de Curitiba, 155
já estão duplicados, mas
faltam ainda 211 em terri-
tório paulista e mais 42 no
estado do Paraná.

José Neves vê uma certa
contradição entre as duas
informações, mas torce pa-
ra que as do DNER este-
jam corretas. Mesmo assim,
promete continuar mobili-
zando os moradores do
Vale do Ribeira, segundo
ele, as maiores vítimas dos
acidentes até que as obras
sejam executadas. Além
das colisões frontais muito
freqüentes nos trechos de
pista única, são comuns os
atropelamentos de morado-
res vizinhos à rodovia
(veja quadro).

ACIDENTES NA RODOVIA BR-116

Ano Acidentes Feridos Mortos

1985 2 174 1 183 155
1986 2 664 1 664 210
1987 3 249 1 759 276

DNER informa que duplicação
da estrada será apenas parcial
O DNER informa que,

além dos trechos da
BR-116 (veja outra nota),
serão duplicados outros na
BR-101, entre Recife e
Cabo-PE; Florianópolis-
Itajaí (SC); na BR-153,
entre Anápolis e Itumbiara
(GO). Deverão ser pavi-
mentados trechos da Tran-
samazônica (BR-364), no
trecho entre Porto Velho e
Rio Branco, "além de ou-
tros trechos de interesses
regionais".

Para isso, o Ministério
dos Transportes programou
recursos da ordem de
Cz$ 130 bilhões até 1990,

com objetivo de recuperar
em média 5 mil quilôme-
tros de rodovias por ano,
além de construir outros 25
mil quilômetros de estradas
vicinais no mesmo período.
Entre os trechos prioritá-
rios para restauração, o
DNER destaca: na
BR-101, entre Osório (RS)
até a divisa com Santa Ca-
tarina; Prazeres a Cabo
(PE). Quanto à duplicação
das rodovias Presidente
Dutra (BR-116) e Fernão
Dias (Belo-Horizonte-São
Paulo), os projetos de en-
genharia estão prontos, po-
rém continuam no aguardo
de recursos.

Leitores elegem Camilo Cola
"O homem de transporte 1987"
O presidente da CNTT-

Confederação Nacional de
Transportes Terrestres,
empresário Camilo Cola,
foi eleito pelos leitores de
TM o "Homem de Trans-
porte 1987".
Na eleição, realizada

através de cédula que cir-
culou junto com a edição
"Os maiores do transpor-
te", o presidente da Itape-
mirim foi citado por
35,59% dos votantes (cada
eleitor podia indicar até
três nomes).
Em segundo lugar, ficou

o presidente da NTC/Fe-
natac, Sebastião Ubson Ri-
beiro (20,34%). O terceiro
foi o presidente do Set
cesp, o sindicato paulista
dos transportadores de car-
ga, Adalberto Pansan
(16,95%). Talvez influen-
ciados pela capa dos
"Maiores", sobre a viação
Cometa, os eleitores con-
centraram votos no diretor
da empresa, Arthur Mas-
cioli, que conquistou o
quarto lugar (15,25%).
Numa prova de que o go-
verno Sarney anda mesmo
em baixa, o diretor Geral
do DNER, Alberto Cana-
brava, foi o quinto coloca-
do (8,47%) e único repre-

sentante oficial
cinco mais.

Além de nomes de cen-
tenas de empresários e téc-
nicos ligados ao setor, fo-
ram lembrados também re-
presentantes da "Velha
República", como Paulo
Maluf e João Figueiredo.

Esta é a terceira vez que
TM escolhe o homem de
transporte. Em 1985, ven-
ceu o deputado Denisar
Arneiro. Em 1986, foi in-
dicado o então presidente
da NTC, Thiers Fattori
Costa. Pelo regulamento,
os vencedores dos anos
anteriores não puderam
concorrer.

na lista dos
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Rede enfrenta forte pressão dos
ferroviários em todo o país

Desde novembro passa-
do, quando o Sindicato dos
Ferroviários da Central do
Brasil reivindicou a im-
plantação do Plano de Car-
gos e Salários (PCS),
homologado em maio de
1987, prevendo reajustes
salariais entre 60% e 70%,
a Diretoria da Rede en-
frenta forte pressão dos
ferroviários em todo o País.

Dia 31 de janeiro, em
frente à estação Pedro II,
no centro do Rio de Janei-
ro, reuniram-se 2 mil fer-
roviários e decidiram entrar
em greve até que o Con-
selho Interministerial de
Salários das Estatais (Cise)
aprovasse o PCS, De ime-
diato, 5 milhões de traba-
lhadores ficaram impedidos
de usar a ferrovia entre a
casa e o trabalho. Somente
em São Paulo e Rio, 2,4
milhões de pessoas, e 300
mil em Porto Alegre.

Em São Paulo, 80% dos
funcionários das oficinas
aderiram à greve, deixando
de executar o trabalho de
carga e descarga na Baixa-
da Santista, Planalto e nas
linhas entre Bauru (SP) e
Campo Grande (MS).

Nos dois primeiros dias
de greve (12 e 2 de feverei-
ro), Paulo Munhoz, presi-
dente da Rede, calculava
prejuízos da ordem de US$
3,4 milhões. Os trechos
que acumularam maiores
prejuízos situaram-se nas
regionais de Belo I-Jori-
zonte e Juiz de Fora (MG),
que representam 45% das
cargas nacionais e são res-
ponsáveis por 76% do fatu-
ramento da empresa. As
duas regionais abrangem
toda Minas Gerais, Goiás,
Distrito Federal, Rio de
Janeiro e parte de São
Paulo, somando 5 485 Km
de linhas, com a circulação
diária de 120 composições
transportando 147 mil t de
carga útil.

Na regional de Curitiba
houve atraso no transporte

grãos destinados à ex-
portação. Em outras áreas,
contudo, a greve não che-
gou a ter influência signifi-
cativa. Com estoque de
minério para oito dias, a
Usina Siderúrgica de Volta
Redonda (RJ) não foi afe-
tada, assim como o abaste-
cimento de carvão para a
indústria (duas semanas) e
o transporte de combustível
(doze dias).
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Governo federal volta atrás e
reenquadra o frete-carreteiro
Vinte e um dias após a

liberação do frete do trans-
porte rodoviário de bens, o
Ministério da Fazenda bai-
xou outra portaria, n2 63,
de 25 de janeiro de 1988,
menquadrando a tabela dos
carreteiros no controle do
CIP-Seap, em atendimento
às reivindicações dos
transportadores autônomos.

A planilha para a nova
tabela foi elaborada pelos
sindicatos de autônomos de
São Paulo, Rio de Janeiro,
Paraná e Santa Catarina e
não mais servirá de orien-
tação para negociação, co-
mo tem sido até agora, mas
funcionará como piso para
a contratação de serviço
dos autônomos, segundo
José Araújo da Silva, o
China, presidente do Sin-
dicato dos Transportadores
Rodoviários Autônomos de
Bens de São Paulo.

A Câmara de Usuários e
Transportadores de Bens,
órgão consultivo do
DNER, iria analisar a ta-
bela na primeira reunião do
ano com a nova composi-
ção, no dia 9 de fevereiro,
em Florianópolis, mas teve
a reunião adiada para o dia
23, a pedido da NTC/Fe-
natac e CNTT, segundo
seu presidente, o diretor de
Cargas do DNER, José
Francisco de Azevedo.

José Araujo, o China,
disse que estranhou o telex

do DNER cancelando a
reunião da câmara de usuá-
rios, pois esta seria a pri-
meira vez, segundo ele,
que os caminhoneiros au-
tônomos teriam assento na
câmara. "Até o ano passa-
do, os caminhoneiros eram
representados pelas federa-
ções de autônomos, histo-
ricamente dominadas por
taxistas. Não entendi o
adiamento, mas não duvido
que tenha sido por pressões
das entidades representati-
vas das empresas", arris-
cou.

Para China, a tabela de-
ve assegurar a cobertura
dos custos dos autônomos
e a margem das empresas
agenciadoras, como já
ocorre com a tabela dos
carreteiros da carga líqui-
da. "Estamos lutando pela
tabela única a nível nacio-
nal, já que a NTC tem a
sua também a nível nacio-
nal.

Por sua vez, José Aze-
vedo, do DNER considera
importante que os carretei-
ros tenham uma tabela ofi-
cial única e se propõe a
acompanhar o seu cumpri-
mento, bem como as corre-
ções, toda vez que houver
aumento de insumos. Mas,
China lembra que o cum-
primento da tabela será
exigência do CIP e, sendo
assim, o não cumprimento
implicará em sanções por
parte da Sunab.

Tll

Azevedo acha importante a tabela oficial para carreteiros
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GM anuncia investimentos de
US$ 200 milhões e nova picape

Investimento de US$
200 milhões este ano, con-
tra os US$ 120 milhões
aplicados em 1987; uma
nova Veraneio e uma pica-
pe "blaser" entre a D-20 e
D-10, além do automóvel
Kadett para 1989; aumento
de um ponto percentual na
participação dos veículos
comerciais no mercado
doméstico no ano passado,
em relação a 1986 (de
17,3% para 18,3%).

Estas as novidades
anunciadas por Roberto B.
Stone, há nove meses pre-
sidente da General Motors
do Brasil, em sua primeira
entrevista coletiva conce-
dida na Fábrica em São
Caetano do Sul, em janei-
ro. Classificando o ano de
1987 como o pior para a
empresa desde 1971, Ro-
bert Stone disse ter espe-
ranças de que o mercado
interno reaja este ano e ab-
sorva, pelo menos, 10% a
mais do que no ano passa-e
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do, para recompor a produ-
ção da empresa, que está
trabalhando com ociosida-
de. Além disso, acrescen-
tou que as exportações,
que foram "boas no ano
passado — 114 mil motores
foram comercializados com
os Estados Unidos — pode-
rão ter um decréscimo este
ano", embora não soubesse
precisar de quanto.

Robert Stone anunciou
ainda a presença do presi-
dente mundial da General
Motors Corporation no
Brasil, para inauguração do
Centro de Tecnologia da
empresa em São Caetano,
dia 4 de fevereiro, ocasião
em que serão discutidos os
planos de investimentos
para os próximos cinco
anos. A GM termina no
primeiro semestre de 1989
seu programa de investi-
mentos de US$ 500 mi-
lhões, iniciado no segundo
semestre de 1985.

Dos US$ 200 milhões a
serem investidos este ano,
Stone informa que uma
parte será aplicada na fá-
brica de São José dos
Campos (SP) para amplia-
ção da capacidade de pro-
dução de caminhões e me-
lhoria das condições técni-
cas de fabricação, e, con-
seqüentemente, dos produ-
tos. Stone, porém, não quis
detalhar essas melhorias.

TNT monta loja no Mart Center
para vender frete especializado

As indústrias e lojistas
de todos o país que passa-
ram a movimentar, a partir
do final de janeiro, o Mart
Center (grande centro de
confecções localizado na
Vila Guilherme, em São
Paulo), vão encontrar, além
das facilidades proporcio-
nadas pelo empreendi-
mento, o apoio de uma

transportadora oficial, a
TNT do Brasil S.A.

Ela ocupa uma das lojas
do Mart Shopping, espa-
ço reservado às empresas
prestadoras de serviço. A
transportadora investiu no
projeto US$ 100 mil, con-
sumidos na montagem e-de-
coração da loja, contrata-
ção de profissionais espe-

cializados em confecções e
veículos pequenos e médios.

Segundo Ivo. J. Dietri-
ch, vice presidente Execu-
tivo da TNT, pela primeira
vez, o grupo tem oportuni-
dade de atuar de forma
corporativa, desde que, em
1983, a empresa decidiu
operar no mercado brasilei-
ro através de divisões es-
pecializadas.
A TNT vai atuar tanto

na entrega quanto na saída
de mercadorias do Mart
Center. Com mais de ses-
senta filiais instaladas es-
trategicamente em todas as
capitais e principais cida-
des brasileiras, a transpor-
tadora coloca á disposição
das indústrias e logistas a
Transtotal, para cargas
consolidadas, Transpampa
na modalidade de carga iti-
nerante, Air Express no
rodo-aéreo, Kwilcasair em
encomendas urgentes para
o interior de São Paulo e
Texport na transferência de
confecções em cabides.

Alemoa: obras
estão paradas

As obras civis de am-
pliação do terminal de gra-
néis líquidos da alemoa, no
porto de Santos — que de-
veriam estar concluídas em
julho —, estão paradas des-
de setembro por falta de
recursos. O orçamento ini-
cial previa gastos da ordem
de Cz$ 200 milhões, dos
quais Cz$ 100 milhões por
conta da CODESP e o
restante a ser dividido en-
tre a Petrobrás (Cz$ 60
milhões), Dibal, Stol e
União (Cz$ 10 milhões ca-
da), empresas que também
operam na área do termi-
nal. A Petrobrás, no en-
tanto, não honrou o com-
promisso e as obras foram
paralisadas por falta de re-
cursos. A CODESP agora
espera receber seu orça-
mento de 1988 para dar
prosseguimento aos traba-
lhos de ampliação do ter-
minal da alemoa, que se-
gundo a empresa, serão
executados com ou sem a
participação da Petrobrás.
A partir da inauguração

de seu pier em 23 de
agosto de 1973, a alemoa
passou a contar com um
cais especial de 631 me 12
m de profundidade para
atender simultaneamente
até dois navios de 60 mil
toneladas, além de 105
metros com sete de profun-
didade para barcaças. O
terminal da alemoa é res-
ponsável por 39% de toda
a movimentação do porto
de Santos. Ele possui in-
terligações com a Ilha do
Barnabé, através de dois
oleodutos submersos, e
com o cais do do Saboó,
com quatro dutos.
Com a ampliação, o

terminal da alemoa irá ga-
nhar uma nova plataforma
de operação para receber
ao mesmo tempo dois na-
vios, um de até 60 mil to-
neladas, na parte externa, e
outro de até 26 mil tonela-
das, na parte interna. No
local, também está sendo
construído um novo pipe-
rack com capacidade até
80 tubulações.
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Volvo amplia programa e
agora vai premiar as soluções

O Programa Volvo de
Segurança nas Estradas,
versão 1988, sofreu algu-
mas alterações e foi am-
pliado em relação ao pri-
meiro, de 1987. Além de
contratar um engenheiro
para coordenar a parte téc-
nica do programa, Alan
Cannel, a Volvo resolveu
criar mais um trofeu, para
premiar "O Estado do

Ano", para a unidade da
federação que mais se
destacar nas atividades de
segurança para o trânsito;
A premiação regional nas
categorias motoristas, jor-
nalistas e geral, antes, de
uma viagem pelo Brasil,
agora, será de cem OTNs.
Os prêmios nacionais nas
três categorias, além da
viagem à Suécia, dão di-

mito a mais duzentas
OTNs; a Câmara Técnica
Volvo de Segurança nas
Estradas que já tem sua
primeira reunião mareada
para o próximo dia 10 de
março, no Rio de Janeiro,
deverá encaminhar docu-
mento ao governo federal
solicitando a instituição do
"Ano Brasileiro de Segu-
rança no Trânsito", em
1989. O simpósio nacional
realizado em São Paulo,
este ano, foi substituído
por cinco, regionais.

Se o programa do ano
passado serviu para diag-
nosticar a situação do trân-
sito e suas conseqüências
nas estradas brasileiras,
este ano, a Volvo vai pre-
miar as sugestões de solu-
ções para esses problemas.
Como, segundo estatísticas
do DNER, 50% dos aci-
dentes nas rodovias ocor-
rem nas proximidades dos
grandes centros urbanos, a
Câmara Técnica passa a
ter, a partir deste ano, um
representante da EBTU —
Empresa Brasileira de

Transportes Urbanos e os
trabalhos a serem inscritos
para a premiação poderão
enfocar também o trânsito
nas regiões metropolitanas.
No ano passado, a Vol-

vo investiu US$ 200 mil no
programa e este ano a ver-
ba deverá ser "um pouco
maior", segundo o coorde-
nador do programa, J. Pe-
dro Corrêa, gerente de
Comunicação Social da
Volvo.
Os resultados práticos

do primeiro ano do pro-
grama não foram quantifi-
cados, mas a Volvo consi-
dera positiva a primeira
promoção que conseguiu
manter em evidência o as-
sunto "segurança nas es-
tradas" durante os últimos
seis meses, no ano passa-
do, através da publicação
de 256 reportagens na im-
prensa nacional, além de
debates a nível técnico e
governamental que "servi-
ram para criar uma base de
sensibilização nacional so-
bre o tema", segundo J.
Pedro Corrêa.

IDEROL. Marca de qualidade em equipamentos rodoviários.

EQUIPAMENTOS RODOVIÁRIOS e

IDEROL 5/A 

O transporte rodoviário sem-
pre exige a melhor marca em
equipamentos.
Com mais de 20 anos de tec-
nologia, a linha de produtos
IDEROL é considerada por to-
dos os segmentos como a
marca de melhor qualidade.

LINHA DE PRODUTOS IDEROL.

• Basculante-todos os tipos-sobre
chassi e semi-reboques.

• Furgões - carga seca, frigoríficos,
isotérmicos sobre chassi e semi-
reboques.

• Semi-reboques carga seca,
graneleiros e tanques,

• Reboques carga seca e
canavieiros.

• Terceiro eixo - para todos os tipos
de caminhões.

• Tanques sobre chassi.
• Equipamentos para caminhões

cavalo-mecânicos I5.a Roda,
Tanque sela).

• Poliguindaste tipo brooks.
• Carrocerias abertas de

duralumínio.
• Equipamentos especiais.

• MATRIZ- GUARULHOS - SP: Av. Presidente Tancredo de Almeida Neves, 851 -Bairro Macedo -Via Dutra. KM. 225 - Fone: (PAI3X) 209-6466 - Caixa Postal 151 - CEP 07000
Telex: 011.33704 • Fábrica 2 - RIO DE JANEIRO -RJ: Av. Coronel Phidias Távora, 1.095 - Pavuna -Via Dutra, Km 3 - Fone: IPABX) 371,4073 -CEP 20000 -Telex: 02131945
• Fábrica 3- BETIM - MG: Rodovia BR 381 IFernào Dias) Km 17 - Olhos D'Água - Fone: 531-2311 - CEP 32500 -Telex: 0312562 • Escritório Regional - RECIFE - PE: Av. Mare-
chal Mascarenhas de Moraes, 4.536 - Sala 103 - Imbiribeira - Fone: 339-0410 - CEP 50000 - Telex: 0814259
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Os armadores especializados

fundam sua associação
Criada para reunir inte-

resses de armadores brasi-
leiros de Roll-on/Roll-off,
transporte intermodal e es-
pecializado em carga líqui-
da, a ABAIE — Associação
Brasileira de Armadores
Internacionais e Especiali-
zados, acabou absorvendo
duas outras entidades afins
para lutar em favor da
igualdade de condições nas
operações com os armado-
res estrangeiros.

Seu presidente, Antônio
Leopoldo Amaral Sabóia,

que assumiu a 10 de de-
zembro passado, explica
que a entidade busca apoio
para o transporte interna-
cional de sólidos e líquidos
pelas empresas nacionais,
ao mesmo tempo em que
visa oferecer maior efi-
ciência nas operações, para
reivindicar à Sunamam —
Superintendência Nacional
da Marinha Mercante mu-
danças nas regras atuais
que ainda privilegiam as
empresas de longo percur-
so, como o Lloyd, por

Abec contesta tabela do Conet e
pede livre negociação de fretes

A NTC reage às críticas
da Abec (veja outra nota)
ao lembrar que a inflação
interna do transporte rodo-
viário de carga, medida
pelos critérios tradicionais
da entidade, foi de
853,08%, porque os prin-
cipais itens subiram acima
da inflação oficial: veícu-
los, 1 094%; pneus, 586%
e óleo dísel, 558%.

Geraldo Vianna vice-
presidente Executivo da
NTC, diz que, portanto, a
desafagaem é inequívoca e
precisa ser corrigida. "Se-
guindo conselho do próprio
Sílvio de Almeida, estamos
dosando os aumentos ho-
meopaticamente, sugerindo
o repasse ao mercado, nes-
se primeiro aumento, ape-
nas dos custos verificados
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no último mês, que repre-
senta uma parcela muito
pequena dessa grande de-
fasagem que se arrasta há
mais de um ano". Segundo
os cálculos do Conet, os
custos somaram 20,5%,
portanto, a diferença para
30% é a parcela de corre-
ção da defasagem.

Quanto à não divulga-
ção das tabelas de serviços
industriais, lotação grandes
massas e fertilizantes,
Vianna argumenta que o
"arrocho do CIP tornou-as
absolutamente irreais e, em
muitos casos, abaixo da ta-
bela do carreteiro" .Apesar
disso, elas continuaram
sendo praticadas pelo mer-
cado, o que, na sua opi-
nião, invalida a projeção
feita de 557% e de 725%.

Enquanto a NTC sus-
tenta que a correção deve
ser aplicada na prática, a
Abec prega a sua desobe-
diência. Resta saber qual
das posições prevalecerá.
Tanto a NTC quanto a
Abec defendem o diálogo
como melhor saída. O pri-
meiro enfrentamento das
duas entidades deverá
ocorrer no próximo dia 23,
na primeira reunião da
Câmara Brasileira de Usuá-
rios e Transportadores Ro-
doviários de Bens, em São
Paulo.

exemplo, e mesmo as es-
trangeiras. "Nós queremos
quebrar históricas exclusi-
vidades", completa.
O maior problema en-

frentado pelos armadores
especializados é, segundo
Sabóia, a carga de retorno.
Pela resolução 9101, da
Sunamam, essas empresas
passaram a ter direitos a
5% da quota brasileira de
importações, de um total de
12,5% de tudo que vem ao
país. "Antes, porém, vol-
távamos com os navios va-
zios. Com os 5% estamos
conseguindo um pequeno
lucro operacional, mas,
ainda insuficiente para co-
brir os custos de remunera-

ção de capital", explica
Sabóia.
A ABAIE, que absorveu

a Anarti — Associação Na-
cional de Armadores de
Roll-on/Roll-off e Trans-
porte Intermodal, e a Aba-
r° — Associação Brasileira
de Armadores de Roll-
on/Roll-off, reúne sete em-
presas especializadas no
transporte da exportação de
veículos e de gases líqui-
dos. "Nós queremos o fim
do cerceamento nas nossas
operações e dos privilégios
e, para isso, estamos ob-
tendo apoio do ministro dos
Transportes, José Reinaldo
Tavares", conta Sabóia.

NTC reage à crítica da Abec e
diz estar dosando aumentos
A Portaria n2 3 do Mi-

nistério da Fazenda, de 4
de janeiro último, que libe-
rou os fretes do transporte
rodoviário de carga susci-
tou uma nova orientação da
Abec — Associação Brasi-
leira dos Embarcadores de
Carga a seus associados:
"oficialmente a tabela da
NTC não vale mais; os
reajustes agora têm que ser
negociados com os trans-
portadores".

Para isso, a Abec elabo-
rou uma planilha para ser-
vir de orientação aos em-
barcadores e assim enfren-
tar o aumento de 30% apli-
cado pelo Conet — Conse-
lho Nacional de Estudos
Tarifários da NTC e que
causou descontentamento
generalizado. Silvio de
Almeida, presidente da
Abec, afirma que a entida-
de não deseja promover
conflito com os transporta-
dores, mas buscar a via da
negociação do frete, de
acordo com a elevação real
dos custos operacionais,
sem onerar ainda mais o
consumidor.

Para o presidente da
Abec, se o aumento de
30% do frete for repassa-
do, os produtos alimentí-
cios serão aumentados en-
tre dois e 5%. Ao incenti-

var a negociação do frete
com reajuste real da tarifa,
Almeida contesta os índi-
ces da NTC, segundo ele,
fora da realidade. E enu-
mera alguns argumentos:
"Até o Plano Cruzado, os
frotistas concediam des-
contos entre 40 e 50% na
tabela da NTC. Durante a
vigência do congelamento,
o desconto desapareceu.

Isso significa um aumento
do frete entre quarenta e
50%; em 1987, o CIP con-
cedeu oito reajustes que
totalizaram 394,58% — para
a distância média de oito-
centos quilômetros; a partir
de outubro, a NTC deixou
de divulgar as tabelas de
custos mais baixos, como
serviços industriais, lota-
ção, grandes massas e fer-
tilizantes, nivelando todas
pela tabela de carga co-
mum fracionada. Se os em-
barcadores tivessem aceito
esse nivelamento, o au-
mento chegaria a 577,83%.

Ocorre que, por orientação
da Abec, os embarcadores
negociaram reajustes reais
com as transportadoras",
conta Almeida. Se se apli-
casse os 30% sobre a últi-
ma tabela, o aumento de
dezembro de 1986 a janei-
ro de 1988 atingiria 725%.
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O Geipot
anuncia nova
pesquisa

O Geipot — Empresa
Brasileira de Planejamento
de Transportes, está anun-
ciando uma nova pesquisa
sobre o transporte rodoviá-
rio de cargas, com objetivo
de levantar a estrutura do
sistema e da frota de cami-
nhões em circulação. Ro-
naldo Augusto da Silva,
chefe do projeto, conta que
os trabalhos foram inicia-
dos em março de 1987,
mas a coleta de dados só
começará em março próxi-
mo, para ser concluída do-
ze meses depois.

A pesquisa será feita
através de questionário en-
viado pelo correio às em-
presas de transporte e ca-
minhoneiros autônomos
com base em cadastro con-
seguido através do antigo
Projeto Polvo.

Para melhorar o índice
de respostas, o Geipot está
iniciando em paralelo uma
campanha publicitária
junto à mídia especializa-
da, pois, na pesquisa ante-
rior, realizada entre 1984 e
85, o retorno atingiu ape-
nas 25%.

Segundo Ronaldo Silva,
a pesquisa será feita por
amostragem aleatória, onde
serão acompanhados os
caminhões sorteados du-
rante um período de doze
meses e, a cada mês, serão
divulgados pela imprensa
especializada os resultados
coletados.

Com isso, o Geipot es-
pera conhecer a estrutura
atual por idade, classe e
capacidade de carga, além
da distribuição por tipo de
transporte — urbano ou re-
gional — e a composição da
frota por marca e modelo.

A pesquisa visa apurar,
ainda, indicadores opera-
cionais, como da quilome-
tragem percorrida, fator
de ocupação e consumo de
combustível, entre outros.

(PJ[ASSUNTO PESSOAL
Cursos de
transporte

O Instituto Mauá de
Tecnologia abriu inscrições
para cursos de extensão
universitária, com duração
de um semestre, nas áreas
de administração de trans-
porte de passageiros, de
carga, engenharia de tráfe-
go e manutenção de frotas.

Com aulas três vezes
por semana, a partir de
março, os cursos de admi-
nistração de transporte de
passageiros e de carga já
estão em sua 162. versão. Já
o curso de Engenharia de
Tráfego e Projetos Rodo-
viários é o terceiro e tem
aulas também três vezes
por semana. Por fim, o 22
Curso de Manutenção de

Frotas, em convênio com a
Abraman — Associação
Brasileira de Manutenção,
exige 360 horas-aula, num
prazo máximo de três anos
e confere aos aprovados
o título de especialização.
Inscrições podem ser con-
seguidas na Rua Pedro de
Toledo, 1071, Vila Cle-
mentino, em São Paulo, ou
pelo fone: (111) 544-3135.

Câmara Brasileira de Usuários, novos membros
A CT — Câmara Brasi-

leira de Usuários e Trans-
portadores de Bens, tem
nova diretoria, nomeada
através de portaria pelo seu
presidente natural, enge-
nheiro José Francisco Aze-
vedo, diretor de Transporte
de Carga do DNER. Com-
posta por representantes de
entidades ligadas ao setor,
a nova câmara está assim
constituída: José Ailton
Nogueira Farias, represen-
tante do Denatran, com
Francisco Almeida Vieira
como suplente; Sebastião
Ubson Ribeiro, da NTC e
Geraldo Vianna, Suplente;
Oswaldo Dias de Castro,

da Fenatac e Romeu Luft,
suplente; Adalberto Pan-
san, da CNTT e Bettina
Lenci, suplente.

Representando os usuá-
rios de carga estão: Wilson
Armelin, da CM — Confe-
deração Nacional da In-
dústria e Silvio Almeida,
suplente; Hugo Albuquer-
que Barreto, da CNC —
Confederação Nacional do
Comércio e José Barroso,
suplente.

As federações de trans-
portadores autônomos de
veículos rodoviários estão
representadas por Ubiratan
Ricardo de Vieira Colares,
do Rio Grande do Sul, com

Eder Dal Lago, como su-
plente e José Fioravanie,
de São Paulo, com Gétulio
Vargas de Moura Braatz,
como suplente.

Criada para assessorar o
Ministério dos Transportes
e o DNER em assuntos de
interesse do setor, a CT
reune-se dia 9 de fevereiro,
em Florianópolis, onde
discutirá o aumento de
30% do frete aplicado pela
NTC, depois da liberação
de tarifa pelo Ministério da
Fazenda, a proposta de
pesquisa sobre o TRB do
DNER (informações com-
plementares do RTB) e a
tabela de frete-carreteiro.

Muda a área comercial da Volvo

Ao reestruturar sua área
comercial, em fevereiro, a
Volvo do Brasil criou a
Divisão de Markenting em
substituição à Divisão Co-
mercial, mantendo Osvaldo
Tuacek em seu comando.

Serviço, a cargo de Sérgio
Gomes, e Peças, comanda-
da por Paulo de Deus. A
Divisão de Marketing ab-
sorveu também o Departa-
mento de Planejamento do
Produto, que substituiu o
denominado Departamento
de Desenvolvimento de
Produto, antes subordinado
à Divisão Industrial, porém
o gerente continua o mes-
mo, Salvador Porres.

Cláudio Mader, que ocu-
pava a função de gerente
de Pós-Vendas, passou a
responder pela Gerência de
Markenting e Operações
Domésticas, departamento
que engloba as Gerências
Regionais de Operações e
da Engenharia de Vendas.
A Gerência de Pós-

Vendas foi subdividida em
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Frigorificado
luta contra

a ociosidade

Enquanto os fabricantes de
carroçarias frigoríficas

procuram recuperar o mercado
perdido, os transportadores
do setor buscam maneiras
de evitar o retorno vazio e

de reduzir a ociosidade dos
veículos. Página 18

Novos Scania:
mais potentes e
mais altos

Já está rodando na Suécia
e poderá chegar logo ao
Brasil uma nova geração de
caminhões Scan ia, com
motores repotenciados, as
cabinas mais altas, novas
caixas de câmbio e outras
modificações. Página 14

Computador
coloca a Rede
nos trilhos

Depois que colocou seu
sistema de gerência na era da
informática, a Rede
Ferroviária Federal aumentou
sua eficiência operacional
e conseguiu eliminar muitos
problemas até então tidos
como insolúveis. Página 27
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Protestos contra os "péssimos" DER-MG nega falta de controle
serviços da Viação Itapemirim

Lendo a edição n2 287,
de TM, tomei conheci-
mento das pretenções da
Itapemirim (na pessoa do
seu presidente, Camilo
Cola) de se juntar à Vasp e
à Transbrasil.

Achei a idéia um absur-
do, pois, ultimamente, a
Itapemirim está com um
atendimento muito aquém
do sofrível. Os serviços
aos usuários são vergonho-
sos e péssimos, seus veí-
culos estão supervelhos,
ultrapassados e em precário
estado de conservação. Ba-
rulho por todos os lados,
suspensão não existe, lata-
ria péssima, ar condiciona-
do ensurdecedo, etc.
A última viagem que fiz

foi em 17.01.88 — faço esse
percuso uma vez por mês —
de Caratinga a São Paulo.
Peguei um ônibus-leito e
fui tratado como pingente.

Não havia manta nem tam-
pouco a mísera carteia de
lanche (tudo incluído na
passagem). (...)

Resultado: fiz uma via-
gem das 19 às 8h num ôni-
bus refrigerado e sem os
equipamentos necessários.
Fica aí uma dúvida: como é
que um empresário que não
cumpre seus compromissos
para com o usuário no seu
ramo principal pode ter a
pretensão de participar de
serviços áereos onde as
exigências dos passageiros
são muito maiores?

Sugiro a TM uma re-
portagem com os passagei-
ros da Itapemirim que fa-
zem o percurso do "leste
mineiro". Vocês não irão
acreditar.

Euclides Sampaio — rua
do Canal 205, Vila Gui-
lherme — São Paulo-SP.

Causou estranheza e
mal-estar no DER-MG, es-
pecialmente no âmbito
desta Diretoria, notícia in-
teiramente infundada, pu-
blicada em "Atualidades"
de outubro de 1987, sem
ouvir este Departamento,
relativa à presumível falta
de controle de passageiros
de ônibus intermunicipais.

Se sonegação existir,
por parte das empresas de
ônibus intermunicipais,
estarão elas sujeitas ao ri-
gor da Receita Federal e
ainda à nossa Fiscalização.
Até o momento, não com-
provamos as irregularida-
des denunciadas.

Sobre o "sistema arcai-
co de cálculo de tarifas",
lembramos que a planilha
tarifária é a mesma exis-
tente em todo o país (su-
jeita ao Ministério da Fa-
zenda, CIP e Seap) e que o
PMA de 92 500 km/ano foi
comprovado através de

cálculos das quilometra-
gens percorridas nas dife-
rentes linhas do estado. Tal
PMA, evidentemente, é
menor que o do DNER
(140 000 km/ano), já que
este controla os percursos
entre os diversos estados
da Federação, portanto,
bem superior ao desenvol-
vimento no Estado de Mi-
nas Gerais.

Podemos ainda adiantar
que o DER—MG tem con-
trole efetivo sobre a frota e
que os veículos registrados
neste Departamento são
efetiva e rigorosamente
vistoriados para este fim.

Eng2 Henrique Carlos
Horta Filho — Diretor de
Transporte Coletivo In-
termunicipal do Depar-
tamento de Estradas de
Rodagem do Estado de
Minas Gerais — Belo Ho-
rizonte-MG l>
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O Marcopolo que era Nielson
Sou leitor desta revista e

apaixonado pelos ônibus,
que acompanho há 25
anos. Apesar de sentir falta
de uma publicação espe-
cializada, às vezes, me
entusiasmo com bons tra-
balhos, como a récem-pu-
blicada reportagem sobre a
Viação Cometa ("Maiores
do Transporte"). Tenho
certeza de que dezenas de
outras empresas merece-
riam trabalho igual.

Tomo, entretanto, a li-
berdade de fazer duas crfti-
cas, apesar de atrasadas, e
que espero sejam recebidas
como construtivas. As duas
se referem à edição de ju-
nho de 1987, quando duas
reportagens sobre ônibus
apresentaram falhas que
considero sérias para uma
revista da qualidade de
TM.
A primeira delas se refe-

re à reportagem sobre o
trolebus da Mercedes, fla-
grado pelo repórter na ci-

dade de Araraquara-SP.
Para quem não mora em
São Paulo, poderia parecer
um furo de reportagem. Po-
rém, para os paulistanos
como eu, interessados em
ônibus, ficou uma má im-
pressão, já que o motivo da
reportagem trafegou du-
rante boa parte de 1986 nas
linhas da CMTC pela cida-
de. Eu mesmo o utilizei por
diversas vezes na linha
408A-Cardoso de Almei-
da/Machado de Assis,
pintado exatamente como
trafegou em Araraquara.
O segundo ponto refere-

se à reportagem sobre a li-
nha Colatina-Porto Velho.
Na página 34, o repórter
diz que embarcou num
Marcopolo da São Geraldo.
Não é preciso, entretanto,
ser especialista no assunto
para identificá-lo em duas
fotos da matéria como sen-
do, na verdade, um Niel-
son. (...)

Freqüentemente, leio em

revistas do gênero solicita-
ções de pôsteres e fotogra-
fias, o que foge à linha de
trabalho das editoras. Ha-
vendo oportunidade, agra-
deceria se fosse sugerido
aos leitores um contato
com nossa empresa, espe-
cializada em cartões pos-
tais de aviões, ônibus, ca-
minhões, trens e navios.
Solicito também informa-
ções sobre custos de anún-
cios.

Lineu Carneiro Saraiva —
sócio gerente da Aero-
hobby Ltda. — Caixa Pos-
tal 140 — 13 500 Rio Cla-
ro-SP.
TM agradeço os elogios

à matéria sobre a Cometa.
Ao realizar a reportagem
em Arara quara, onde sur-
preendeu o trolebus Mer-
cedes, a revista desconhe-
cia as experiências ante-
riores em São Paulo. De
qualquer maneira, o tra-
balho teve o mérito de ter
sido o primeiro a revelar,
para todo o Brasil, deta-
lhes que a .fabrica só di-

vulgaria alguns meses de-
pois.
TM errou. O "Marco-

polo" , na verdade, era
Nielson. Quem quiser pôs-
teres é só pedir para o Li-
neu. Quanto ao anúncio,
estamos comunicando seu
interesse ao Departamento
Comercial.

Parabéns pelo
Prêmio Volvo
Em nome da Diretoria,

cumprimento a prestigiosa
revista Transporte Mo-
derno pela conquista do
Prêmio Volvo do Brasil,
com a reportagem "O
Vietnã Brasileiro".

Rubens Lessa Carvalho —
presidente do Setpemg —
Sindicato das Empresas
de Transportes de Passa-
geiros do Estado de Mi-
nas Gerais — Belo Hori-
zonte-MG. •

^ANUAM

Linha Rodoviária
Qualidade e tecnologia já testadas!

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

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

Investiu sempre nos melhores equipamentos e

nos melhores profissionais.
Investiu muito para saber o melhor produto

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

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

AttANSAIII N.A. INDÚSTRIA DE VIATURAS
FÁBRICA E VENDAS:
Estrada Amedeo Massari, 85 - CEP 08580 - ltaquaquecetuba - SP - Brasil - Fone (011) 464-1811
Telex (011) 39354 MIUS BR

VENDAS:
Av. Francisco Matarazzo, 350 - CEP 05001 - São Paulo - SP - Brasil - Fone (011) 825-4533
Telex (011) 52380 MIUS BR



NEUTO escreve
Tarifas:
entre a técnica
e a prática

Saudada com entusiasmo pelos transportadores
rodoviários, a liberação, pelo governo, dos fretes de
cargas começa a mostrar seus primeiros
desdobramentos.

Reagindo ao reajuste de 30% anunciado pela NTC
logo após a fim da longa tutela e à intenção dos
transportadores de "zerarem" uma brutal defasagem
(de cerca de 68%) até o final de março, a Abec —
Associação Brasileira dos Embarcadores de Cargas foi
bater às portas do Ministério da Fazenda. E nem
mesmo procurou disfarçar uma certa nostalgia dos
tempos em que a Seap zelava pelos interesses dos seus
associados.

Além de desaprovarem o aumento de 30% e
reclamarem da falta de transparência das decisões da
NTC, os embarcadores ensaiaram uma grave denúncia.

Graças ao artifício de suprimir de seu livreto de
tarifas as tabelas de fretes mais em conta (como
lotação, grandes massas, industrial e fertilizantes), a
associação dos transportadores teria aberto caminho
para reajustes de até 557% durante o ano de 1987,
quando os índices liberados pelo governo acumularam
apenas 394% no mesmo período. Explica-se: a única
referência que restou foi a tabela de carga comum
fracionada, exatamente a mais onerosa de todas.
A própria NTC admite que, diante do "arrocho"

imposto pelo CIP, as tabelas escamoteadas tornaram-se
absolutamente irreais e, em muitos casos, não cobriram
nem mesmo o preço do carreteiro. De qualquer
maneira, quem conhece o mecanismo de reajuste de
tarifas sabe que o que se faz, normalmente, é aplicar
os percentuais autorizados pelo CIP sobre os fretes
praticados. Raramente se trabalha com os cruzados por
tonelada da tabela oficial, o que reduz bastante o
alcance da suposta manobra.

Concebidas em 1982 pela NTC, as tabelas

suprimidas buscavam reduzir os fretes para cargas não
fracionadas através da utilização de veículos mais
pesados e de maior rapidez no carregamento e
descarga.

Para ficar apenas num exemplo, a tabela de grandes
massas foi montada a partir de uma carreta pesada (26
t de carga líquida), cujas despesas administrativas e de

terminais não ultrapassavam 28,5% do mesmo custo
pesquisado para o transporte de uma tonelada de carga
comum fracionada (até 4 000 kg por despacho).

Acostumado à conta de chegar da comissão sobre o
frete- carreteiro, o setor caiu, portanto, no extremo
oposto. E acabou, assim, amordaçado por um
sofisticado modelo onde só a frota própria tem vez. No
atual sistema tarifário, não há lugar para o excesso e a
escassez de carreteiros ou para caminhões pouco
adequados à carga contratada.

Um trabalho inútil? Nem tanto. Quase sempre, um
bom modelo teórico constitui meio caminho andado
para a solução do problema. Assim, a NTC faria
melhor se, em vez de escamotear tabelas, procurasse
adaptá-las à realidade. Ou seja, introduzir um corretor
empírico para o valor técnico.

Imagine-se, apenas para raciocinar, uma empresa
operando com 30% de frota própria e 70% de
carreteiros. Se o frete-carreteiro estiver 20% abaixo do
frete-peso da sua especialidade (deduzido o lucro), ela
poderá conceder desconto de 14% (20% de 70%). O
coeficiente de ajuste ao mercado seria então de 0,86.
Inversamente, um frete-carreteiro 20% superior ao
frete-peso (sempre abatida a margem de lucro)
acarretaria aumento de 14% na tarifa (coeficiente de
ajuste de 1,14).

Resta saber se tal mecanismo não acabaria se
transformando, como muitos outros, em mais uma
conta para o rosário de fórmulas do sempre citado e
pouco praticado Manual do Sistema Tarifário da NTC.
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NOVOS SCANIA

Cabina mais alta e motor mais
Já circulam na Europa e podem chegar breve ao Brasil os modelos 113 e
143 da Scania, com cabina mais alta, motores repotenciados e nova caixa

C

aminhões têm um longo ci-
clo de vida: uma vez intro-
duzidos no mercado, os mo-
delos passam anos receben-

do pequenas alterações e melhora-
mentos que não chegam a modificar
suas características básicas. A Sca-
nia sueca, porém, acredita que o úl-
timo lote de revisões em sua linha
européia, que anunciou no começo
do ano, transformou tanto seus ca-
minhões, que justificou até uma mu-
dança de nomes. Onde antes se lia
112e 142, agora se lê 113e 143.
As novidades mais importantes

incluem um teto alto para a cabina R
(cara-chata), novo painel, motores
repotenciados, nova caixa de câmbio
e uma infinidade de peças substituí-
das por outras de maior resistência e
durabilidade. A nova linha Scania

14

estréia para o público no Salão de
Amsterdã, que começa dia 4 de feve-
reiro, e deve chegar ao Brasil em
breve, caso a conjuntura econômica
nacional não tenha alterado a políti-
ca da Scania brasileira de seguir os
passos da matriz européia com uma
diferença máxima a de seis meses.

Longa distância — A cabina alta,
chamada Top-line, é exclusiva, na
Europa, para a linha R (os cara-
chatas). Não há planos de se esten-
der a novidade à linha T (os foci-
nhudos). Enquanto na Europa, os
R representam mais de 80% das
vendas dos pesados Scania, o inver-
so acontece no Brasil, onde os T são
os preferidos. Essa diferença pode
trazer a Top-line ao país.

Ainda sem data
A Saab-Scania do Brasil ainda

não tem previsões de quando as no-
vidades da linha 1988 de caminhões
da Suécia chegam aos seus produtos,
embora esclareça que, normalmente,
as melhorias introduzidas na matriz
são repassadas em "curto período"
para as filiais. Esse período, segundo
fontes da empresa, onde variar de
alguns meses até dois anos, depen-
dendo do conteúdo dessas melhorias.
"Em alguns casos, as adaptações
exigem mudanças no processo pro-
dutivo e grandes investimentos.
Portanto, levam mais tempo do que
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DAF vende sobrado de um quarto
O Top-line só aumentou o pé direito

da cabina Scania, mas, na Europa, cami-
nhões com "térreo e primeiro andar" são
comuns. A DAF, da Holanda, é a empresa
que mais se especializou no ramo dos
"sobrados". Seu modelo Space ('ah é o
mais vendido e seu estilo é copiado por
várias outras empresas.

Lá em cima, ficam a cama e o guar-
da-roupa do motorista, que tem ali um
cantinho privado, inacessível aos olhares
curiosos. E realmente uni "quarto" e, de-
vido ao material tono-absorvente empre-
gado nas paredes, ele é mais silencioso e

propício ao sono. O arejamento é feito
através de janelas ou ar-forçado. Por ser
pequeno e fechado, o local é mais fácil de
ser mantido aquecido, detalhe apreciado
nas longas e frias noites de inverno. O
sistema só não é recomendável para quem
sofre de vertigem ou claustrofobia.

Pelo lado do operador, a Space Cab
ofereceu uma grande vantagem. Na Eu-
ropa, caminhões não podem ultrapassar
18 m de comprimento total. Assim, tiran-
do a cama detrás do motorista e colocan-
do-a acima da cabina salvam-se vários e
preciosos metros cúbicos que podem ser

usados para acomodação de
maior quantidade de
carga.
A DAV ficou com o tí-
tulo de Caminhão do
Ano 88 com sua nova
linha 95. A curiosida-
de, para os brasileiros,
é que a nova cabina
(de muitos e em bola-
dos detalhes ergonô-
micos) foi desenvol-
vida em conjunto
com a Pegas° espa-
nhola, que a batizou
com o nome Troner.
Ambas as empresas,
DAT' e Pegas°, es-
pecularam vir para
o Brasil durante 86
e 87. Represen-
tantes visitaram o
país, notícias sur-
giram nos jornais.
O assunto, po-
rém, está em ba-
nho-maria.

para chegar
alterações menores. Outras, feitas no
sentido de melhorar a segurança na
neve, por exemplo, nem chegam ao
Brasil, explica a fonte.

Seja como for, a linha 1988 da
Scania brasileira já foi apresentada
durante a V Brasil-Transpo em outu-
bro do ano passado (TM 285) e, em-
bora o presidente da empresa Ame
Karlsson, em sua última entrevista
coletiva em dezembro, prometesse
"novidades para 1988", oficialmen-
te, a fábrica nada revela em termos
concretos.

Valdir dos Santos
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O teto, mais alto 22 cm, não é
uma cópia do conceito Space-Cab,
da holandesa DAF (ver quadro), que
colocou a cama do motorista lá em
cima. A Scania diz que o novo dese-
nho é um compromisso entre con-
forto interno e aerodinâmica, tendo-
se em mente viagens de longa dis-
tância. A Top-line tem suspensão a
ar, apoiada em quatro pontos, com
dispositivo de autonivelamento. A
altura interna chega a 1,70 m.
O painel, bem diferente do ante-

rior, é, em todas as opções de cabi-
na, do tipo envolvente (levemente
curvado), deixando os comandos e
botões mais à mão.
Os relógios são maiores e têm de-

senhos mais funcional. O volante, de
quatro raios, tem diâmetro de apenas
45 cm. O ventilador é mais potente e
tem quatro velocidades. Um detalhe:

o ar quente/frio pode ser usado para
o desembaçamento também das' ja-
nelas laterais, sendo bombeado para
dentro das portas e, dali, para os vi-
dros, através de aberturas ao longo
dos batentes. E ambas as janelas têm
agora acionamento elétrico.

Ambos os bancos têm suspensão a
ar e o do passageiro pode ser afasta-
do até à parede traseira da cabina.
Nesta posição, diz a Scania, cria-se
uma ambiente mais relaxado e priva-
tivo para o descanso ou leitura (há
abajur opcional). Outros retoques:
pará-sol externo com lâmpadas dire-
cionais, suportes aerodinâmicos dos
espelhos retrovisores e, para termi-
nar, uma única chave que serve para
as portas, partida etc.

Potência aumentada — Os motores'
de seis e oito cilindros continuam>
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Para poupar comprimento, o banco do motorista é recuado até a parede traseira

Turbo-composto:
solução para economia e limpeza
A Scania acredita que o dísel

continuará sendo o combustível do
transporte ainda por muitas décadas,
porque nenhuma alternativa tem
mostrado tanta flexibilidade e tama-
nha possibilidade de melhoria em
seu aproveitamento energético. En-
quanto um motor a gasolina desper-
diça quase a 70% da energia do
combustível em forma de calor, os
motores díesel já aproveitam mais de
40% desse poder. Segundo a Scania,
o aproveitamento do dísel foi melho-
rado em 30% nos últimos vinte anos
e existem possibilidades de que mais
de 50% de sua energia possa ser di-
recionada às rodas.

Existem vários caminhos técnicos
para se chegar lá, como os motores
adiabáticos com componentes cerâ-
micos. A Scania, porém, está desen-
volvendo uma idéia antiga mas que
até agora não tinha saído do papel: o
turbo-duplo ou turbo-composto
(compound). Uma segunda turbina é
instalada no sistema de escape, abai-
xo da primeira, mas em vez de ela
comprimir ar dentro dos cilindros ela
é conectada ao volante do motor,
ajudando-o a girar mais facilmente.
Pode parecer complicado, mas o

protótipo Scania — um cara-chata
112 com motor DSC 11 — está ro-
dando há meses em testes práticos e
com bons resultados. A potência, por
exemplo, foi elevada de 330 para
400 cv (DIN), enquanto o torque
passou de 1 395 m a 1 250 rpm para
1 700Nm a 1 200 rpm. O consumo
específico foi reduzido de 197
gr/kw/h para 184 gr/kw/h. Isso sig-
nifica que o turbo-duplo deu a 112
uma economia de combustível da or-
dem de 3%.

Testes demorados — Ainda que
os resultados sejam animadores, a
Scania afirma que o 112 de turbo-
duplo é apenas o primeiro passo no
desenvolvimento do sistema e que há
ainda um longo caminho à frente.
Entre outras coisas, o sistema tem de
provar que é durável. O turbo-duplo
requer mecanismos diferentes e um
tanto complexos. Para ligar o movi-
mento da turbina (altíssima rotação —
até 60 mil rpm — e relativamente
constante) ao do volante do motor
(baixa rotação — até 2 000 rpm — e
muito variável), a Scania optou por
um duplo sistema de engrenagens de
acoplamento hidraúlico. Estas peças
têm apresentado excelente desempe-
nho até agora, mas requerem testes
de longa durabilidade antes de parti-
rem para a produção. A venda no
mercado, talvez demore uns três ou
quatro anos.
A Scania, porém, tem encontrado

benefícios adicionais no turbo-duplo
que aumentam as possibilidades de
viabilização comercial do sistema.
Os fabricantes de motores díesel têm
enfrentado problemas com as leis de
controle de poluição. A exigência da
redução de emissões de óxido de
Nitrogênio (N0x) exige uma tardia
injeção de combustível, provocando,
um curto período de combustão, que
resulta em excessiva produção de
calor, desperdiçado através do cano
de escape. O segundo turbo, assim,
reaproveita essa energia jogada fora
possibilitando o enquadramento dos
motores aos mais exigentes requeri-
mentos ecológicos, sem perder nada
em termos de potência ou consumo.

(MP)
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basicamente os mesmos, mas todos
tiveram potência e torque aumenta-
dos através de diversas modifica-
ções, como bombas injetoras de bico
redesenhado e de maior precisão no
"tempo" de injeção; câmaras de
combustão mais eficientes; novos
pistões, com diferente posiciona-
mento de anéis e com novos dutos de
lubrificação, novos coletores de ad-
missão e escapamento etc...
O principal são os efeitos práti-

cos. No caso do motor DSC 14 06,
um V8 fabricado no Brasil e na Sué-
cia, a potência da versão turbinada
passou de 388 cv para 404 cv; o tor-
que, de 1 580 Nm a 1 300 rpm para
1 663 Nm a 1 250 rpm. A Scania
sueca não adianta quais motores bra-
sileiros receberão modificações.
A conquista de maior potência

mereceu um grande destaque. Além
do nome específico de cada modelo
(113, 143...) os caminhões agora
dispõem um logotipo que indica sua
força. Visando o exemplo do motor
DSC 14 06, seus 404 cv traduzem-se
numa plaqueta com o número 400
afixada ao lado dó farol esquerdo.

Para o uso exclusivo nos países
escandinavos (até 1989, pelo menos)
a Scania oferece como opcional um
comando eletrônico de Injeção de
combústivel, chamado EDC (Elec-
tronic Diesel Control), que faz com
que a potência do motor DSC 14 03
(não disponível no Brasil) passe para
456 cv (logotipo 470, o mais potente
motor Scania disponível.

Reforço geral — Para receber e dis-
tribuir o aumento de poder dos moto-
res, a Scania reforçou vários outros
componentes, introduziu novos eixos
(AM56 e AM61), lançou o novo
cardã P60 para o modelo 143-400,
chassi mais forte etc. Neste aspecto,
a mais notável alteração foi a intro-
dução de uma nova caixa de câmbio
de dez marchas, chamada GR 880
(desenvolvimento direto da Gr 871
usada no Brasil), para a linha 143.
Com engrenagens e suportes mais

resistentes, a GR 880 apresenta um
novo sistema de sincronização, com
cones duplos na O grau de va-
riação entre a 4P/92' e a 5/102 mar-
chas ficou mais curto (reduzida de
34% para 28%). Suas engrenagens
planetárias têm um carter próprio e o
sistema de lubrificação foi inteira-
mente redesenhado. Há, como op-
cional, um conversor de torque hi-
dráulico, que amplia o torque em 1,7
vezes, segundo a fábrica. Com ele, a
nova caixa de câmbio é chamada
GRH 880.
Um pino mestre de novos suportes

melhorou a geometria da suspensão
dianteira. Combinado com uma re-
dução na relação da caixa de direção
(de 23,3 para 16,6/1), ele assegurou
aos novos Scania manobrabilidade
acurada e direção mais "sensitivas".

Marco Piquini,
de Londres. Cortesia Varig 1.
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No transporte, as medidas
económicas começam
de baixo para cirna

Os lucros no transporte são proporcionais
à durabilidade dos pneus. O Sistema Tortuga de
Recapagem oferece a mais avançada tecnologia na
fabricação de pré-moldados, camelback e diversos outros
produtos utilizados na recuperação de pneumáticos.

E tão grande a diferença, que um pneu recapado pelo
Sistema Tortuga chega a rodar mais do que um novo. Isto
significa segurança, para frota, carga e passageiros, além
da economia global e tranqüilidade administrativa
e operacional. Leve em conta estas vantagens na hora de
recapar.

Exija Tortuga. Qualidade e Longa Vida.

TORTUGA
QUALIDADE E LONGA VIDA

PRODUTOS DE BORRACHA

ARTEFATOS DE BORRACHA
RECORD S/A

Fábrica: R. Alberto Klemtz, 441 - Ctba. - PR.
CEP. 80320- Cx. P. 2392- Fone (041) 248-1133



A Randon lança aparelho com sistema de evaporação embutido que aumenta área de carga

CARGA FRIGORÍFICA

Disputa acirrada em
mercado exigente
As empresas especializadas disputam avidamente os

produtos que exigem temperatura controlada. Para evitar
ociosidade, ampliam rotas e buscam novos segmentos

Produzidos desde a década de
1950 para transportar leite e carne,
os equipamentos de refrigeração mo-
vimentam hoje 15% do volume de
toda a carga transportada no país.
Sua presença se estendeu aos deri-
vados desses produtos animais, al-
cançando os industriais de origem
vegetal, e chegando — embora ainda
precariamente — aos hortigranjeiros
in natura.
A participação do transporte fri-

gorificado, no entanto, poderia ser
muito maior não fossem as falhas de
legislação e o baixo nível de exigên-
cia do consumidor brasileiro. En-
quanto nos Estados Unidos e Euro-
pa as frutas, legumes e verduras
constituem a maior parte dos produ-
tos perecíveis transportados com
temperatura controlada, aqui não
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chegam a 10%.
As empresas especializadas por

sua vez, não acreditam que sua par-
ticipação no mercado de transporte
venha a crescer muito nos próximos
anos, porque não há uma exigência
legal para que determinados produ-
tos passem a ser transportados com
temperatura controlada. E, mesmo
quando há, a lei não é obedecida.
Sérgio Mincarone, diretor da Sulfrio
conta, por exemplo, que uma fábrica
de sucos de Sergipe exporta seus
produtos através do porto de Salva-
dor em tambores congelados que fa-
zem a viagem da fábrica até o porto,
com uma simples cobertura de lona,
quando deveriam ser transportados
em carretas fechadas.

Guerino Tolomeu, diretor da
Transfreezer, considera que o mer-

cado só poderá aumentar se
o governo exigir que os
produtos hortigranjeiros
sejam transportados com
temperatura controlada.
Porém, segundo ele, há
muitos interesses em jogo.
"Se o produto se deteriora
mais rapidamente, o preço
se mantém; se dura mais,
aumenta a oferta e o preço
cai", resume. Em estudo
que fez comparando o sis-
tema de transporte de hor-
tigranjeiros brasileiro com
o francês, Tolomeu con-
cluiu que a perda em vinte
dias no Brasil é 50%
maior.

EFICIÊNCIA — Nesses
quase quarenta anos, desde
que surgiram os primeiros
equipamentos de refrigera-
ção até agora, o salto evo-
lutivo foi notável. Tanto
empresários de transporte
quanto usuários do serviço
não fazem restrições aos
aparelhos de refrigeração e
às carretas para carga, em-
bora ainda estejam longe
da sofisticação existente
nos mercados mais desen-
volvidos.

Os custos, no entanto, têm inibido
os investimentos. "os empresários
perderam o estímulo e o poder de in-
vestimento devido a defasagem dos
fretes acumulados no último ano",
diagnostica Guerino Tolomeu. Isso,
talvez, justifique a queda de 30% no
mercado de equipamentos no ano
passado. Mesmo assim, as empresas
de transporte não acusaram queda
tão acentuada nas operações durante
o ano passado. Se o consumo de
carne bovina caiu, acabou compen-
sado pelo de peixe e frango.

Ladair Michelon, presidente da
ABTF — Associação Brasileira de
Transporte Frigorificado, afirma que,
embora os meses de junho e outubro
do ano passado acusassem quedas na
demanda de carga, o ano se encerrou
com movimento parecido com o de
1986, embora não disponha ainda de
números comprobatórios. "A queda
em alguns meses acabou compensada
pelo aumento das importações e ex-
portações para a América do Sul".
A Sulfrio, especialista no trans-

porte de carne é um bom exemplo.
Quando começa a entressafra da car-
ne, retira as gancheiras das carretas e
passa a transportar frango ou peixe.

ACHATAMENTO — O maior pro-
blema do setor, no entanto, é o
achatamento do frete. ,"Quando os
embarcadores mandam sua planilha
de custos ao CIP para correção do
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preço dos produtos, utilizam a tabela
da NTC para o frete, mas na hora de
contratar o transporte, não acatam a
mesma tabela:', conta Mincarone.

Afora isso, enfrentam a concor-
rência ,"desleal de empresas fantas-
mas, que não dispõem de um só
equipamento, mas agenciam carga
utilizando carreteiros pela metade do
preço", completa Mincarone. A
existência dessas "empresas" se de-
ve, segundo o diretor da Sulfrio, à
falta de fiscalização e ao baixo nível
de exigência dos embarcadores.

Mas os grandes embarcadores de
cargas frigorificadas ou resfriadas
costumam ser exigentes com equi-
pamentos e prazos. E o caso da Nes-
tlé, que, no ano passado, comerciali-
zou no mercado interno 86 750 to-
neladas de produtos resfriados e 53
mil toneladas de frigorificados, mo-
bilizando centenas de carretas,
trucks e caminhões leves de suas fá-
bricas para distribuidores e o comér-
cio varejista.

Paulo Henrique Martins, chefe do
Departamento de Operações de
Centros de Distribuição, conta que a
Nestlé utiliza frota de terceiros nas
três etapas de transporte: a matéria-
prima congelada e resfriada; o pro-
duto acabado em linha ponto a pon-
to, das cinco unidades industriais aos
onze centros de distribuição; e daí
para o comércio varejista.

Utilizando os serviços de diversas
transportadoras, a Nestlé controla a
qualidade na saída das fábricas e
chegadas aos centros de distribuição,
além dos prazos de entrega. "A em-
presa que não cumprir as exigências
de qualidade e prazo são excluídas
do serviço", encerra Martins. Dos
quase 150 itens que fabrica, a Nestlé
produz 45 que exigem transporte fri-
gorificado, trinta refrigerados e ou-
tros cinqüenta que requerem controle
térmico. O índice de perda, mesmo
no verão é insignificante, segundo
Martins.
O segredo para isso não é apenas

o controle do transporte, mas a rapi-
dez nas operações de carga e descar-
ga. "Quanto menor o tempo de ex-
posição do produto à temperatura
ambiente, maior será a economia de
combustível do motor de refrigera-
ção", exemplifica Guerino Tolomeu,
que presta serviços também à Nestlé.
A Kibon, que detém 60% do mer-

cado de sorvetes, cujo total é de cem
milhões de quilos por ano, tem um
sistema de transporte considerado
modelar pelas próprias empresas do
ramo. Como a Nestlé, a Kibon man-
tém trinta distribuidores mais 40 mil
pontos de vendas. Os grandes volu-
mes da fábrica aos centros de distri-
buição são transportados por carretas
contratadas, que carregam durante o
dia, enquanto a distribuição nos

G. Tolemeu: segmento não deverá
crescer
pontos de venda, para a Grande São
Paulo, é feita por frota própria em 30
caminhões Mercedes-Benz 608 e
Ford F-600, que carregam no perío-
do entre 23 e quatro horas de segun-
da a sexta-feira.
Ao contrário das carretas, que são

paletizadas, o carregamento nos ca-
minhões de coleta e entrega é feito
por empilhadeiras da câmara frigorí-
fica até à porta da carroçaria. Daí, é
distribuído nos seis diferentes com-
partimentos da carroçaria, explica
Rubens Ferrarácio, gerente do De-
partamento de Distribuição.

Enquanto o carregamento de uma
carreta de 22 toneladas leva trinta
minutos, dos caminhões, embora
manual, leva apenas oito, porque os
produtos já vêm separados da câmara
frigorífica. "O segredo para se
manter a temperatura é a rapidez na
entrega", explica Ferrarácio. Para is-
so, submetemos nossos funcionários
a treinamento e oferecemos prêmio
pelo menor índice de devolução de
produto e pela conservação do veí-
culo".

Se a Kibon paralisa suas ativida-
des no fim de semana, o Frigorífico
Bordon, que abate 2 500 cabeças de
gado por dia nos seus cinco abate-
douros, trabalha 24 horas por dia. O

produto sai dos abatedouros para a
matriz em São Paulo, onde está sua
indústria e maior câmara frigorífica,
ou para a Baixada Santista, para ex-
portação. Com uma frota de cem car-
retas, o Frigorífico Bordon depende
de outras trinta de terceiros, num
trabalho diuturno para a distribuição,
informa Mário De Paola, gerente de
Transportes.

Fábricas querem
recuperar as vendas e

lançam produtos

Recuperar a queda de 30% nas
vendas internas de carroçarias e apa-
relhos de refrigeração de carga no
ano passado, comparadas com o
mercado de 1986, é a meta dos prin-
cipais fabricantes desses equipa-
mentos este ano, embora o primeiro
mês tenha dado mostras de que essa
tarefa não será das mais fáceis. As
carteiras de pedido estão vazias e
começam a se formar estoques nas
fábricas.
A agrevessividade nas vendas e a

oferta de produtos novos e tecnica-
mente mais eficientes são as armas
anunciadas pela Recrusul, Thermo
King e Randon — esta entrando agora
no mercado de aparelhos de refrige-
ração — para enfrentar o mercado em
estagnação. A indefinição política,
que levou o país à instabilidade eco-
nômica, tem inibido os investimentos
por parte das transportadoras já des-
de o ano passado. A crescente curva
da inflação que leva os juros a níveis
de 23 a 25% ao mês, bem como a
falta de rumos para a economia são
os fatores apontados pelos empresá-
rios dessas indústrias que não se ar-
riscam a fazer projeção para os pró-
ximos meses.
A postura das empresas mudou de

um ano para cá. Em janeiro de 1987,
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A Thermo King já
utiliza motores
nacionais nos
equipamentos

comercializados
internamente

Clóvis Alberto Wosiak, gerente Na-
cional de Vendas da Recrusul de-
mostrava destemor frente à crise que
se avizinhava, como conseqüência
do Cruzado II: "Nós vendemos
equipamentos de qualidade, que exi-
gem altos investimentos e a crise cir-
cunstancial não vai nos afetar",
conjeturava. Agora, ele é o primeiro
a criticar a indefinição política e a
crise econômica.
De qualquer maneira, os empresá-

rios acreditam no crescimento vege-
tativo e se mostram preparados para
brigar pela fatia que lhes reserva o
mercado este ano. E não acreditam
que novos segmentos, como o de
transporte de hortigranjeiros, por
exemplo, possam compensar o mer-
cado tradicional. "Esse é um merca-
do do futuro, que depende não só de
legislação, mas principalmente de
exigência do consumidor", pondera
Antonio G. Zabala, gerente Geral da
Thermo King, ao contar que, nos
Estados Unidos, 90% das frutas,
verduras e legumes são transportados
por equipamentos refrigerados, en-
quanto, no Brasil, não chega a 10%.

NOVIDADES — Mesmo assim, há
quem se arrisque a entrar no merca-
do frigorífico. E o caso da Randon, a
maior fábrica de carroçarias do país,
que entregou em janeiro o primeiro
exemplar de seu aparelho de refrige-
ração para a Rebesquini — transpor-
tadora de Itajaí (SC). Segundo Ma-
ximiliano Wisintainer, gerente Co-
mercial da Randon, a novidade não é
só a marca, mas, também o sistema
de evaporação que está embutido na
estrutura do aparelho, enquanto a
concorrência o coloca no interior da
carroçaria. Isso aumenta a capacida-
de de geração de frio para trinta
graus negativos, contra 28, no má-
ximo, da concorrência, e ainda am-
plia a área de carga. "0 sistema de
degelo por válvula selenóide tem
acionamento manual e retorno auto-
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mático de refrigeração; o acopla-
mento dos motores (dísel ou gasolina
e elétrico) ao compressor é mono-
bloco, o que permite ajustes mais
perfeitos e elimina as correias", ex-
plica Wisintainer.

Outro detalhe que Wisintainer
considera importante é o peso. "In-
cluindo a bateria para acionar o mo-
tor, mais o motor elétrico e seus
componentes de montazem, o apa-
relho pesa 945 quilos. E o mais leve
do mercado", assegura.
A Thermo King, no entanto, pro-

duz um aparelho que pesa apenas
687 quilos, dotado de motor dísel
Isusu, desenvolvido especialmente
para uso em refrigeração da marca e
que tem uma série de componentes
em alumínio que lhe reduzem o peso.

Aparelho para
carroçarias leves, só

para exportação

O gerente da Randon lembra que
os aparelhos Thermo King não dis-
põem de motor elétrico agregado e a
bateria é colocada externamente. "O
motor Díesel Volkswagen, de ex-
portação, que utilizamos em nosso
aparelho, também dispõe de cabeçote
e outros componentes em alumínio",
completa.
A Thermo King está anunciando,

para este semestre, ainda, um novo
modelo de aparelho de refrigeração
para carroçarias pequenas, destinado
à exportação. "E o que há de mais
avançado em matéria de refrigera-
ção, com componentes eletrônicos e
a nossa fábrica no Brasil é a mais
adequada para produzí-lo", conta
Antonio Zabala. "O mercado brasi-
leiro ainda não absorve esse tipo de
equipamento, indicado para curtas
distâncias".

Outro equipamento Thermo King
que dificilmente virá ao Brasil, o
mais usado na Europa e Estados

Unidos, é o "cycle centry", dotado
de termostato eletrônico que desliga
automaticamente o motor Díesel ca-
da vez que a temperatura atinge o
nível desejado. Esse mecanismo
contribui para reduzir o consumo de
combustível e aumentar a vida do
motor. "O custo adicional dos com-
ponentes eletrônicos se pagam em
um ano, tal é a economia que gera",
argumenta Zabala. Mas a lei de in-
formática impede a importação desse
equipamento.

MAIS LEVE — A Recrusul que, se-
gundo seu gerente de Vendas, detém
um terço do mercado de produtos pa-
ra refrigeração de carga, aposta na
sua nova carroçaria GLS, instalada
sobre semi-reboque de três eixos, em
aço inox e isolado termicamente com
poliuretano (TM —285). "É a mais
leve do mercado, tendo um só pé de
apoio para o macaco, um só suporte
de estepe e molas semiparabólicas
mais grossas e mais reforçadas no
centro, itens responsáveis pela redu-
ção em 240 quilos no peso bruto do
equipamento.
Com essas melhorias, a carreta

transporta 29 500 quilos de carga lí-
quida. "Nossa meta é chegar a trinta
mil, dentro da lei da balança", esti-
ma Clóvis Wosiak.

Já os equipamentos de refrigera-
ção da Recrusul passam por um pe-
ríodo de adaptação a novos motores
tanto Díesel como gasolina. Os mo-
tores Volkswagen a gasolina, refri-
gerados a ar, têm recebido críticas
dos transportadores que fazem a li-
nha Belém-Manaus porque a lenti-
dão da balsa provoca neles aqueci-
mento excessivo. Segundo Clóvis
Wosiak, estão sendo testados os
motores refrigerados a água da pró-
pria Volkwagen, bem como o Díesel
de exportação da mesma marca, o
mesmo utilizado pela Randon.
A Thermo King, que utiliza motor

gasolina Wiscosin, importado dos
Estados Unidos, também está em
vias de substituí-los pelo Volkswa-
gen e o Díesel Isusu, pelo Tietê.
"Vamos ampliar o uso de motores
nacionais em nossa linha de produ-
tos, especialmente para o mercado
interno", afirma Zabala, embora os
consumidores brasileiros ainda prefi-
ram os importados, apesar de mais
caros.

Para o mercado interno, a Thermo
King do Brasil adotou também o
motor elétrico MWD-50 e MWD-30
para os aparelhos usados em semi-
reboques, embora nem todos os
clientes o exijam. "A diferença do
consumo do dísel para a energia elé-
trica não compensa mais a utilização
da tomada nos postos de serviços",
argumenta Zabala, "a não ser que o
posto nada cobre da transportadora".1>

TRANSPORTE MODERNO — Fevereiro, 1988



UM
ARGUMENTO

DE PESO.
Para dizer que os ônibus com carroceria
Ciferal são melhores que os dos outros

fabricantes nós temos muitos argumentos.
Podemos dizer que toda a linha é em

carroceria de duralumínio e por isso são
em média 97 kg mais leves por metro de
comprimento. Estes 1.200 kg de peso a
menos, equivalentes a 17 passageiros,

significam menor consumo, menor
desgaste de pneus e componentes, e,
lógico, maior economia. Na hora de
escolher pese bem os prós e contras.

Use a balança. Escolha Ciferal.

Av. Brasil, 8191, Rio de Janeiro
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Vantagens do eletroposto
ainda não convenceram

A maioria dos postos utiliza tomadas antigas devido ao alto custo dos eletropostos

A instalação de tomadas elétricas
nos postos de serviço nas rodovias,
para uso de cominhões frigoríficos,
incentivada pela CESP — Companhia
Energética de São Paulo, a partir de
1984, não obteve o resultado espera-
do. Diversos postos que mostraram
disposição de adotar esse serviço,
que a CESP batizou de eletroposto,
adiaram o projeto. Mesmo assim, é
possível encontrar um ou outro ele-
troposto pelas estradas do país.

Antes mesmo do programa ESBT
— Energia de Substituição de Baixa
Tensão, que previa subsídio para as
empresas que substituíssem os deri-
vados de petróleo por energia elétri-
ca, inúmeros 'xistos já mantinham
esse serviço. Porém, não substituí-
ram as antigas tomadas de louça
instaladas no chão pelas modernas
trifásicas, de plástico, dotadas de
fio-terra e colocadas em poste de fer-
ro, segundo o projeto da CESP.
O engenheiro José Enaldo Paes

Leme, chefe do Setor de Aplicação
de Eletricidade da empresa, informa
que o kit completo, contendo poste,
fiação, tomadas e demais peças, pro-
duzido pela Siemens mais os servi-
ços de instalação custa hoje
Cz$ 1,5 milhão, sem contar que o
subsídio, nesse caso, foi cortado.
"Isso tem desestimulado os donos de
postos", conforma-se.

Os postos que mantêm esse servi-
ço têm evitado fazer publicidade sob
alegação de que as contas de luz,
aumentando todos os meses, se
constituem mais um ônus para o
posto do que um benefício. Alguns
postos incluídos no programa Rodo-
Rede, da Atlantic, ou na Rede de
Apoio Shell, como dotados de ele-
tropostos, na verdade ainda não o
instalaram, como o Sakamoto (A-
tlantic), da Via Dutra, em Guarulhos
(SP) e o Presidente (Shell, da Via
Anhanguera, em São Paulo, por
exemplo.

CONTA ALTA — Gilberto Mene-
ghetti, dono do posto que leva seu
sobrenome, na rodovia Régis Bitten-
court, km 463, em Pariquera-Açu
(SP), conta que, no mês passado,
pagou Cz$ 25 mil de conta de luz e
que, apesar disso, não está tendo
prejuizo, pois os caminhões que uti-
lizam as tomadas, acabam se utili-
zando de outros serviços que cobrem
essa despesa. O Posto Meneghetti,
foi o primeiro a receber o sistema
eletroposto, em dezembro de 1984,
porém, nada investiu. "Todas as
despesas ficaram por conta da CESP.
Nós só arrumamos o terreno e fize-
mos o calçamento", lembra Gilberto.
O outro posto da mesma empresa,

localizado do outro lado da estrada,

continua com as tomadas antigas.
"Estamos fazendo uma reforma no
posto. Quem sabe, agora a gente
instala as tomadas da Siemens?",
pondera Meneghetti. Sua dúvida, po-
rém, é com relação aos custos dos
equipamentos e da instalação. "Te-
mos que fazer as contas pra ver se
compensa", completa.
A mesma dúvida tem Cláudio Sa-

kamoto, sócio de um dos maiores
postos de serviço da Via Dutra, em
Guarulhos (SP). "Temos todos os
serviços para os caminhões, pois
80% do nosso movimento é de cami-
nhoneiros. "As tomadas representa-
riam um acréscimo para o movi-
mento, mas tenho dúvidas se o con-
sumo de energia será compensado
pelas outras despesas que o moto-
rista venha a fazer no posto. A não
ser que a gente ponha um relógio
extra e cobre por hora de ocupação
da tomada", pondera.

Mas a CESP informa que essa co-
brança não pode ser feita, pois só as
empresas concessionárias de energia
têm o direito de cobrar. Um estudo
feito pela CESP no Posto Meneghetti
provou que com a instalação das to-
madas, o faturamento do posto au-
mentou 60%, enquanto a conta de
luz aumentou só 30%.

Outro cálculo demonstra a vanta-
gem do consumo de eletricidade,
comparado com o dísel. "O cami-
nhão frigorífico consome, em média,
setenta litros de óleo a cada oito ho-
ras de funcionamento do compressor.
Nesse mesmo período, ligado à to-
mada, o consumo é de 90 Kw/hora.
Isso representa uma eficiência ener-
gética de 7,73 vezes maior que o dí-
sel e a substituição dá ao proprietá-
rio do caminhão uma economia de
US$ 12,8 ao dia, com a energia sub-
sidiada ou US$ 9,2 ao dia, com a ta-
rifa normal". Esses cálculos foram
feitos com preços de agosto de 1985.

Mesmo assim, tem transportadora
que não utiliza o eletroposto. E o ca-
so da Sulfrio, que mantém sua frota
de oitenta carretas frigorificas equi-
padas com aparelhos de refrigeração
Thermo King, que não dispõem de
motor elétrico. "Nossos equipamen-
tos são quase todos a dísel e dispõem
de um termostato que desliga auto-
maticamente o compressor quando a
temperatura chega ao limite ideal.
Assim, a carreta pode ficar desligada
durante o sono do motorista", afirma
Cristiano Mincarone, diretor respon-
sável pela área de manutenção da
Sulfrio. Segundo ele, os motores
Díesel que equipam os refrigeradores
da Thermo King, são importados e
consomem menos combustível que
os nacionais.
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Informe publicitário

Novo
filtro RO

-MA:

filtra, separa

a água 
e,

ainda
avisa o

motoristaDotado de sensores
eletrônicos, o novo

componente avisa o motorista
da presença de água já separada do óleo diesel.

Um filtro de combustível que reúne a moderna tecnologia de
filtragem existente no País, associada à eletrônica, é a novidade que
a FILTROBRÁS-ROMA, tradicional fabricante de filtros automotivos
lança agora também no mercado de reposição, para uso nos motores
a diesel.
Denominado CJ-1987, o novo produto da RO-MA combina, com
efeito, a ação de um avançado sistema de filtragem do óleo, com a
alternativa de separação de toda a água, eventualmente misturada ao
diesel. Ao mesmo tempo, ainda alerta o motorista, diretamente na
cabine, o momento exato de efetuar
a retirada do líquido, evitando assim
maiores danos ao funcionamento do
motor.
Resultado do aperfeiçoamento dos
filtros fornecidos à Ford, desde
1983, e que já equipam 100% da
linha Cargo, o novo filtro RO-MA
alcança uma eficiência de filtragem
de até 98%. Ao mesmo tempo em
que possui uma vida útil assegurada
em torno de 50 mil quilômetros,
demonstrados em testes de laboratório e de campo.

A importância da filtragem
A importância da filtragem reside no fato de que o óleo diesel, por

mais que se tente evitar, vem sempre contaminado com impurezas.
Isso, como resultado da deposição de poeira e outras sujidades
sólidas no fundo dos tanques de armazenagem, tanto dos postos de
abastecimento quanto do próprio veículo. O mesmne dá com a
água, formada a partir da condensação do ar, existente no interior
dos reservatórios. Tais impurezas, quando misturadas ao óleo,
possuem um efeito corrosivo sobre os componentes do motor,
especialmente a bomba injetora, resultando num comprometimento
da vida útil desses equipamentos.
Com novo filtro CJ-1987 esses riscos ficam reduzidos ao mínimo,
graças à utilização do meio filtrante desenvolvido pela
FILTROBRÁS-ROMA, que consiste em papel especial tipo
coalescente, permitindo a separação integral da água misturada ao

diesel, impedindo dessa forma os seus efeitos danosos ao motor e
seus componentes.

Sensores eletrônicos
Além do mais, o filtro CJ-1987 traz ainda uma outra característica,

que o difere dos filtros de combustível convencionais. É a utilização
de sensores eletrônicos, instalados no interior da caneca blindada
descartável, onde fica abrigado o meio filtrante, que acusam o
excesso de água no reservatório da caneca.
Através de um dispositivo, constituído de duas lâmpadas, instalado
no painel da cabine do veículo e, ligado diretamente aos sensores do
filtro, o motorista controla integralmente a situação.
Ao ser acionada a chave do contato uma luz verde se acende,
indicando que o sistema está em pleno funcionamento e, em
condições favoráveis de uso. Contudo, no momento em que a caneca
acusa um excesso de água, é a vez
de uma lâmpada vermelha acender,
indicando ao motorista a
necessidade de efetuar a sangria.
O novo filtro RO-MA é composto,
ainda, de um cabeçote de alumínio,
fundido sob pressão e, um
sangrador de ar com rosca
perfurada. Produzido em tamanho
standard, o filtro CJ-1987 pode ser
utilizado em qualquer veículo alimentado a diesel, inclusive motores
marítimos e estacionários.
Maiores informações técnicas podem ser obtidas diretamente com o
fabricante, ou então, através de sua rede de distribuidores, espalhada
por todo o Brasil.

MIPA901A-si9AMA
Av. Antonio Piranga, 2985 - Diadema - SP
PABX 745-1844 - Caixa Postal 280 - CEP 09900
Telex (011) 44892 ROFI-BR



Empresa se considera vítima e promete processar quem a denunciou à comissão

CARGA FRIGORIFICADA

Denúncia envolve a
maior do setor
A Rodoviário Michelon está envolvida, desde

julho do ano passado, no escândalo da importação da
carne, transportada a fretes exorbitantes

A Rodoviário Michelon, 26 co-
locada entre as maiores empresas do
transporte rodoviário de cargas e a
primeira entre as especializadas
(TM-284) está envolvida desde julho
do ano passado no escândalo da im-
portação da carne, acusada pela Co-
dici — Comissão de Defesa dos Di-
reitos do Cidadão, ligada à Presidên-
cia da República, de favorecimento
pela Interbrás no transporte da carne
importada, transportada do porto do
Rio de Janeiro, para os frigoríficos
da Cobal no próprio estado.
A empresa nega qualquer acusa-

ção e julga-se injustiçada por não ter
sido ouvida, pela comissão, nem pela
Interbrás (empresa do grupo Petro-
brás responsável pela importação da
quase trezentas mil toneladas de car-
ne por ocasião do Plano Cruzado I)
na sua auditoria interna, para apurar
responsáveis pelas fraudes.
O inquérito policial, aberto em

agosto do ano passado, por sugestão
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da Codici, caminha a passos de tarta-
ruga. Aberto no Rio de Janeiro, fi-
cou quase três meses a cargo do
delegado Ronaldo Joperti, do De-
partamento da Polícia Federal, se-
gundo informa Giovani Azevedo,
chefe do Serviço de Imprensa do
DPF carioca. No começo de dezem-
bro, foi remetido a Brasília e atribuí-
do ao delegado Lício Brasil Lacorte
e, segundo Paulo Marra, chefe do
Serviço de Imprensa da Superinten-
dência da Polícia Federal, ainda está
em fase de levantamento de provas.
O prazo de trinta dias foi prorrogado
várias vezes e, segundo Marra, não
há perspectivas de uma conclusão a
curto prazo: "Se quisermos um tra-
balho bem feito, levará tempo".
A Interbrás, por sua vez, encerrou

o caso ao demitir um funcionário en-
volvido nas denúncias e afastou ou-
tro de função de confiança.
A Michelon ficou de estudar a

melhor forma jurídica para enfrentar

o que chamou de "calúnia e difama-
ção contra a imagem da empresa que
tem mais de cinqüenta anos de ativi-
dades e um nome respeitável no
mercado", mas nada fez nesse senti-
do, até agora, segundo seu diretor
Ladair Michelon.

Afora isso, o escândalo está prati-
camente esquecido, embora a carne
adquirida na Europa continue cau-
sando polêmica devido aos índices
de radioatividade, inaceitáveis, de
acordo com as autoridades sanitárias.

HISTÓRIA — A denúncia de irre-
gularidades na importação e trans-
porte da carne importada da Europa
e Estados Unidos no segundo se-
mestre de 1986 e primeiro trimestre
de 1987, foi feita através de ata de
reunião da Codici, publicada no Diá-
rio Oficial da União em 3 de julho
do ano passado. A ata, porém, não
desce a detalhes e nem nomina as
empresa envolvidas. Mas, o relatório
preparado por uma comissão especial
da Codici, presidida por Sebastião
Batista Afonso, da Consultoria Geral
da República, acabou vazando para a
grande imprensa. Segundo o relató-
rio, a Rodoviário Michelon teria co-
brado pelo frete oito vezes o valor
de mercado, concedido propinas a
funcionários da Interbrás e estaria
envolvida no desaparecimento de
parte da carga importada.
Em defesa da Michelon, a NTC —

Associação Nacional das Empresas
de Transportes Rodoviários de Carga
— emitiu, na época, uma nota de de-
sagravo que fez circular entre seus
associados e publicar nos principais
jornais brasileiros. A NTC manifes-
tou solidariedade à empresa denun-
ciada, "aguardando a conclusão dos
trabalhos policiais e judiciais para
breve, para que a verdade se resta-
beleça, insentando a empresa de
qualquer responsabilidade".

Ettore Della Santa, diretor-Supe-
rintendente da Michelon, não escon-
de sua indignação diante das denún-
cias, que qualifica de "leonino", o
contrato assinado entre a empresa e a
Interbrás. "Se eu já estivesse aqui na
ocasião, não teria permitido sua as-
sinatura, pois as punições eram ex-
tremamente severas em casos de fa-
lhas no transporte". Mas, era a pri-
meira vez que a empresa trabalhava
para o governo.

Della Santa conta que a indicação
foi feita pela NTC, no auge do Plano
Cruzado, em meio a uma grande de-
manda de transportes. "Nós fomos
quase que obrigados a atender a In-
terbrás, que alegou interesses de se-
gurança nacional", lembra o diretor
da empresa, Ladair Michelon. Diante
do convite, a Michelon fez sua pro-
posta via telex que foi aceita também
por telegrama. Na Interbrás, Plínio I>
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AS MAIORES
DO TRANSPORTE 
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Estamos esperando
seu balanço

Até o dia 15 de abril, estaremos
esperando pelo balanço da sua empresa.
Se ela: a) é transportadora de carga ou de
passageiros de qualquer modalidade
(marítima, aérea, fluvial, rodoviária ou
urbana); b) fabrica equipamentos ou
componentes para transportes; c)
comercializa equipamentos ou
componentes para transportes; d) presta
serviços para frotistas, como retífica de
motores e recapagens de pneus, não pode
ficar de fora. Tem que estar entre OS
MAIORES DO TRANSPORTE.
Para participar (gratuitamente) desta
abalizada e tradicional edição, é só enviar
o balanço da sua empresa e dizer o setor
em que deve ser enquadrado (veja os
setores cobertos).

IMPORTANTE. Só vão aparecer na
relação as empresas que nos enviarem
seus balanços até 15 de abril.

SETORES COBERTOS

• Transporte rodoviário de cargas
• Transporte rodoviário de passageiros
• Fretamento e turismo
• Transporte urbano de passageiros
• Transporte aéreo
• Transporte marítimo ou fluvial
• Transporte ferroviário
• Montadora de veículos
• Peças e componentes para veículos
• Pneus
• Carroçarias e implementos para

caminhões
• Carroçarias para ônibus
• Indústria aeronáutica e de peças

para aviação
• Construção naval e navipeças
• Material ferroviário
• Transporte industrial
• Revendedor de veículos
• Distribidor de combustíveis
• Revendedor de peças e componentes
• Retifica de motores
• Recauchutagem de pneus
• Postos rodoviários de combustíveis

Editora TM Ltda

Rua Said Aiach, 306 - 04003 - São Paulo, SP
Telefone: 884-2122 - Telex (011) 36907



Bastos, gerente de Produtos Agro-
Industriais, que substituiu o que
contratou a Michelon, afirma que
não houve licitação. "Não há lei que
nos obrigue a fazer concorrência pú-
blica, mas, a partir daí, começamos a
exigi-la, ressalta Bastos.
A comissão especial da Codici,

apurou — segundo relato da imprensa
na época —, que o frete, em alguns
casos, chegou a ser oito vezes supe-
rior ao de mercado, incluindo aí as
diárias pagas aos caminhões parados
no porto. Ladair Michelon defende-
se alegando que não se tratava de
uma simples operação de transporte,
mas de um serviço totalmente fora
dos parâmetros em que a empresa
estava habituada a operar. E enume-
ra, entre outros, as dimensões das
peças de carne de 120 quilos, contra
as de 55 ou 57 quilos do produto na-
cional e os tamanhos muito maiores
que dificultavam e atrasavam o car-
regamento e descarregamento das
carretas; e, o que é pior, a falta de
planejamento que obrigava a empre-
sa a contratar caminhões de terceiros
a preços muito acima do mercado,
para atender a dois ou três na-
vios que encostavam de uma só
vez no cais do Rio.

SEM TABELA — Ettore Della
Santa insiste em afirmar que a
Michelon não desrespeitou a
tabela de fretes. "Primeiro,
porque não temos tabela e o
mercado nunca foi guiado pela
tabela da NTC, mas pelo regi-
me da oferta e procura e pela
responsabilidade dos serviços".
Ele conta que foi necessária a
montagem de uma estrutura es-
pecial da empresa no Rio de
Janeiro para atender a esse
contrato, pois, antes, havia
apenas um escritório. "Tínha-
mos despesas de deslocamento
de pessoal e carretas dos mais dis-
tantes pontos do país para atender a
um navio que ancorava. A espera,
em alguns casos, chegou a quinze
dias. Chegamos a ter duzentas car-
retas, de uma só vez, no Rio. E pa-
gávamos o custo da ociosidade, por-
que, diversas vezes, os navios pro-
gramados para o Rio, eram desvia-
dos para outros portos".

Afora isso, Della Santa acrescenta
que a Michelon ficou com o pior
serviço, pois suas carretas tinham
que atravessar todo o centro da cida-
de e a distância máxima entre o
porto e os frigoríficos da Cobal era
de sessenta quilômetros."Muitas ve-
zes, ficávamos esperando horas na
fila para descarregamento".
A Michelon não revela o valor do

contrato feito com a Interbrás, mas
assegura que recebeu pelo serviço

prestado sem nenhuma punição. As
denúncias da comissão, no entanto,
falam em propinas fornecidas aos
funcionários da Interbrás, entre eles
um ex-funcionário da Michelon,
Paulo César de Almeida, que seria o
elo da ligação entre as duas empre-
sas, além de funcionários do caixa
da Interbrás, como Manoel Casemiro
Araújo e Carlos Barbosa.
"Não tínhamos por que dar pro-

pina, pois não disputávamos o con-
trato, fomos procurados para prestar
serviço. A denúncia não tem lógi-
ca", interpreta Michelon, indignado.
"O governo queria encontrar irre-
gularidades na Interbrás e acabou
nos atingindo".
Na verdade, o serviço durou sete

meses, de agosto de 1986 a março de
1987, com interrupções entre a che-
gada de um navio e outro. O traba-
lho era acompanhado, segundo Della
Santa, por policiais federais, que fa-
ziam o comboio para impedir as
ameaças constantes de saque, e fis-
calizado dentro do porto pela polícia
portuária. O veículo era lacrado no
porto e o lacre retirado no frigorífi-

forma Severino Carneiro. Assim,
quando a iniciativa privada e as For-
ças Armadas tiveram autorização do
governo para também importar, utili-
zaram os serviços da Interbrás.

Plínio Bastos conta, por outro la-
do, que a comissão especial da Co-
dici, baseou-se em relatório interno
da própria Interbrás para fazer as
denúncias. "A auditoria interna é
rotineira na empresa e foi feita den-
tro dessa rotina. Portanto, a Interbrás
tomou as providências após o resul-
tado dessa auditoria, independente-
mente da denúncia da comissão.
Paulo César de Almeida, que con-
tratou os ,transportes, por exemplo,
foi afastado.

Paralelamente, Bastos informa
que não havia sido procurado pela
Polícia Federal até dezembro do ano
passado para apurar as irregularida-
des. Segundo o comandante Frederi-
co Lassance Britto, gerente da Ope-
rações da Interbrás, "o público ficou
com a falsa impressão de que foi a
comissão que apurou as irregularida-
des e eu repito que fomos nós quem

fornecemos o relatório pronto".
Frederico Britto diz que a

auditoria não apurou irregula-
ridades, mas afirma que o res-
ponsável pela contratação do
transporte não fez a licitação
porque não é obrigado a fazer
isso. "É apenas uma medida
salutar recomendada. "Não sei
ao certo, mas imagino que mais
de vinte empresas participaram
do processo de distribuição in-
terna da carne, todas elas filia-
das a ABTF — Associação Bra-
sileira de Transporte Frigorífi-
co, cujo presidente é Ladair
Michelon".

Segundo Britto, alguns con-
tratos foram feitos por tonela-
gem transportada, outros por
diária. Por que os contratos fo-
diferenciados, a Interbrás não

apurou. "E não se vai encontrar a
resposta porque a pessoa que fez os
contratos não está mais aqui. Era o
estilo dele, não fazia licitação, por
isso foi afastado. O contrato por to-
nelagem transportada é mais conve-
niente para o embarcador. Talvez, o
autor do contrato, por inexperiência,
não tivesse atentado para a possibili-
dade de os veículos ficarem dias pa-
rados à disposição da Interbrás".

Depois desse episódio, a Interbrás
modificou o sistema de contratação
de transportes, cadastrou 139 empre-
sas em todo o país, montou um con-
trato padrão e passou a fazer "rigo-
rosa licitação", assegura Frederico
Britto.  le

Ladair Michelon: Temos nome a zelar no mercado
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co. "Sem isso não receberíamos o
transporte". Com tamanha fiscaliza-*
ção, a empresa considera impossível
o desaparecimento de qualquer
quantidade do produto.

CARNE APARECE — A denúncia
de desaparecimento de sessenta mil
toneladas de carne é explicada pela
Interbrás pelo fato de a comissão não
ter ouvido a empresa, apenas a Co-
bal. Severino Carneiro, assessor de
Imprensa da Interbrás, conta que das
288 649 toneladas importadas,
60 205 foram para a Marinha, Sindi-
frio — Sindicato dos Frigoríficos e
Abiec — Associação das Indústrias
Exportadoras de Carne, que tiveram
licença especial para importar.
A Interbrás foi autorizada pelo

governo federal a importar e montar
a logística de transporte da carne, in-

ram

Valdir dos Santos
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CSTC põe trolebus e ônibus
turístico em circulação

Depois de superar
uma crise financeira
que chegou a colocar
em risco a própria
empresa, a Compa-
nhia Santista de
Transportes Coletivos
— CSTC, começa a
investir na amplia-
ção de suas linhas.
No dia 26 de janeiro,
aniversário da cida-
de, a CSTC colocou
em circulação mais
seis novos trole-
bus Mafersa e tam-
bém um ônibus turís-
tico, construído nas
oficinas da própria
empresa a partir de
um chassi Mercedes-
Benz adaptado. O
veículo lembra os an-
tigos bondes e, de
início, deverá circular
na orla da praia.
Os novos trolebus

Mafersa, adquiridos

por Cz$ 10 milhões
cada, passam a inte-
grar a recém-criada
linha 20, que vai do
centro da cidade ao
bairro do Gonzaga.
Para operar essa nova
linha, a CSTC im-
plantou uma rede aé-
rea na avenida Ana
Costa, com extensão
de 9,6 km, alimentada
por 600 vcc, linha bi-
filar simples, ligada a
uma subestação ali-
mentadora na Vila
Mathias, com potên-
cia para 1 600 Kva.
Os trolebus Mafer-

sa têm 12 metros de
comprimento, por 2,6
m de largura e capa-
cidade para transpor-
tar 37 passageiros
sentados e 51 em pé.
A grande novidade
está no sistema de
controle, totalmente

PA GtflI!
eletrônico, dotado de
um painel capaz de
detectar 49 tipos dife-
rentes de defeitos. Os
trolebus têm sistema
de propulsão e frena-
gem elétrica, motor
de tração com potên-
cia em regime anti-
horário, com 130 Kw,
grupo auxiliar acio-
nado por dois moto-
res de 600 vcc e ve-
locidade máxima de
600 km/h.
O ônibus turístico

foi viabilizado a par-
tir de uma proposta
do prefeito Osvaldo
Justo. Os trabalhos
foram todos executa-
dos nas oficinas da
CSTC. O chassi Mer-
cedes-Benz serviu pa-
ra adaptar uma carro-
çaria, aberta nas late-
rais, com janelas em
arco e vidros. Os
bancos são de ripas
de madeira enverni-
zada, para que os
passageiros possam
usar trajes leves,
condizentes com o
clima de verão.
O ônibus turístico

fará o percurso entre
a ponta da praia e o
José Menino. Ele dis-
põe de um pequeno
bar, que vende sor-
vetes e refrigerantes,
além de ter som am-
biente com músicas e
informações forneci-
das por guias espe-
cializados. Segundo a
prefeitura de Santos,
outros dois ônibus tu-
rísticos estão sendo
construídos.

2

TIC leste entrega armazéns

Terminal Intermo-
dal de Carga "Presi-
dente Tancredo Ne-
ves" — TIC-Leste,
está em operação
desde o dia 10 de de-
zembro, quando os
primeiros 28 arma-
zéns modulados fo-
ram entregues aos
seus proprietários.

Localizado na
avenida Orlando Bér-
gamo, esquina da
Avenida Concretex,
município de Guaru-
lhos, entre as rodo-
vias Dutra e Traba-
lhadores e próximo à
Rede Ferroviária Fe-
deral, o TIC-Leste
possui área de 1,6
milhão de metros
quadrados onde serão

implantados, em di-
versas etapas, dezoito
módulos com 456 ar-
mazéns destinados às
empresas de carga;
sessenta lotes onde
serão construídos
grandes armazéns de
transferência para
empresas transporta-
doras e estocagem pa-
ra a indústria e comé-
rico. Também serão
instalados serviços de
apoio como telefones,
restaurantes, oficinas,
borracharia, venda de
autopeças, despa-
chantes, bancos, área
multimodal para des-
pacho e recebimento
de carga conteineri-
zadas a serem trans-
portadas pela ferrovia
futuramente.

Vocal inaugura instalações
da filial de Campinas

A Vocal, conces-
sónaria Volvo do
grupo Suzano Feffer,
inaugurou instalações
próprias da filial de
Campinas, na margem
da Rodovia D. Pedro
I, km 103, altura do
trevo da Via Anha-
guera, em Nova Apa-
recida, dia 19 de no-
vembro.
Em 15 200 m2 de

terreno, com 2 200 de
área construída, a no-
va Vocal mantém de-
zesseis boxes, sendo
oito para serviços rá-
pidos e os demais full
drive, para entrada de
carretas. Funcionando
com quarenta empre-
gados, a loja, segun-
do seu gerente Mari-

nho Amaral, está em
condições de oferecer
melhor atendimento
não só a seus clientes
habituais, pois é a
única concessónaria
da marca na região de
Campinas, como tam-
bém aos passantes.
A localização na

margem da rodovia,
além de proporcionar
melhor fixação da
imagem, permite ofe-
recer melhor serviço
de pós-venda, dado o
maior porte das ins-
talações. A Vocal
funcionava na aveni-
da Barão de Itapura,
no Botafogo, em
imóvel alugado. E os
resultados já come-
çam a aparecer.
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Transerp abre concorrência
para comprar mais trolebus

A Transerp - Em-
presa de Transportes
Urbanos de Ribeirão
Preto, abriu a nova
concorrência para
aquisição de doze a
dezoito trolebus para
ampliação do sistema
na cidade.
A primeira fase,

prevê a instalação de
doze trolebus. Numa
segunda fase, caso
seja definida pela
avaliação a aquisição
de mais veículos, se-
rão adquiridos mais
seis.
O financiamento

para a aquisição dos
trolebus virá 80% da

Finame, seguindo as
normas do BNDES,
que impedem a parti-
cipação de empresas
que não tenham ca-
pital nacional em
concorrências. Com
isso, a Mercedes
Benz ficou de fora,
não podendo concor-
rer com seu "trol-
ley", que já está cir-
culando em Arara-
quara. As empre-
sas que apresentaram
propostas foram Ma-
fersa e Cobrasma.
Com os doze no-

vos trolebus, a Tran-
sem passará a ter 34
veículos desse tipo.

Executivo substitui Kombi
A CMTC - Com-

panhia Municipal de
Transportes Coletivos
colocou em operação
ônibus executivos na
linha Centro Empre-
sarial/Bandeira, em
substituição às kom-
bis que atendiam esta
linha pelo sistema de
lotação. A substitui-
ção ocorreu devido
ao aumento da de-
manda de passageiros
apresentada pelo sis-
tema de operação.
A princípio, a li-

nha 6464 - Centro
Empresarial/Bandeira
será operada por seis
dos novos ônibus
modelo Executivo,
amarelo, com capaci-
dade para 40 passa-
geiros e tem cadeiras

tipo rodoviária. A ta-
rifa é de Cz$ 80,00
(preço de janeiro). Os
ônibus são monta-
dos sobre chassi Mer-
cedes-Benz O 362,
ano 1977, carroçarias
Thamco TH 260E.
E para quem não

acreditava na im-
plantação dos ônibus
de dois andares, a
CMTC acaba de co-
locar mais dois em
operação. Agora, são
cinco os "Fofões"
operando na linha
5111 - Terminal
Santo Amaro/Praça
da Sé, via Brig. Luís
Antônio.

Além dos "Fo-
fões", a linha é servi-
da por ônibus Padron.

TRANSPORTE MODERNO — SP 3
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Melhoria na Manoel da Nóbrega

A Dersa - Desen-
volvimento Rodoviá-
rio S.A. entregou, no
dia 15 de dezembro,
a segunda pista da
Rodovia Padre Ma-
noel da Nóbrega (SP
55 - Ubatuba-Cara-
guatatuba-São Sebas-
tião-Cubatão-Pedro
Taques-Peruíbe), en-
tre Cubatão e a curva
do "S", na Praia
Grande.

Neste trecho de 20
quilômetros, além da
duplicação, a rodovia
recebeu ainda melho-
ramentos como reca-
peamentos, drena-
gens, acostamentos,
trevos, e passarelas.
O acesso do litoral

será feito com maior
rapidez e segurança,
pois a SP-55 conta
com pistas de 7 me-
tros cada uma e teve
toda a sinalização ho-
rizontal e vertical
substituída.

A nova Rodovia
tem 50% de suas
pistas de concreto,
que apresenta maior
durabilidade.
A Dersa aplicou

pavimento adequado

[CARTAS 

às características do
terreno. Onde predo-
minava areia foi utili-
zado concreto e, na
área de mangue„ as-
falto.

Tem esta a finali-
dade de parabenizá-
los pela reportagem
sobre Acumuladores
Elétricos Chumbo-
Ácido, publicada na
edição de Transporte
Moderno no mês de
outubro (Caderno São
Paulo n2 30).

Aproveito a opor-
tunidade para infor-
mar-lhes que, a em-
presa Insta-Luz -
Montagem de Equi-
pamentos Eletrônicos
Ltda., instalada na
Av. Caminho do Mar,
2 885 - Rudge Ra-
mos - São Bernado

do Campo, lançou re-
centemente no mer-
cado nacional um
aparelho eletrônico
de bolso, com alta
precisão e de baixo
custo, o qual deter-
mina de forma sim-
ples, o estado de car-
ga de baterias e anali-
sa se o sistema gera-
dor do veículo (re-
gulador de voltagem
e alternador ou dína-
mo) se encontram em
boas condições.

Miguel Roldan Ro-
driguez - Rudge
Ramos - SP

CABINES PARA
FIAT 0_190E-190Fi8

210CM - 
'2108

Seja qual for o
problema de peças
para sua frota,
não tenha dor
de cabeça.
Nós temos a solução.
Peças e Cabines
de FIAT de Fiberglass,
Semiacabadas.

14 anos de qualidade à sua
disposição.
Preços sem concorrência.
Solicite nossos catálogos

LS Indústria e Comércio
de Produtos de
Fiberglass Ltda.
Rua Fausto Guedes Teixeira, 12- Vila Pedreira
Cidade Líder - Fone: (011) 216-8968 - São Paulo - SP

Aceitamos representantes para todo Brasil.
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O-Bahn que vem apresentando bons
TRANSPORTE DE MASSA resultados.

O sistema consiste em colocar
o ônibus em pista exclusiva provida
de muretas, nas quais se encaixam
duas rodas laterais, ligadas ao siste-
ma direcional do ônibus.
Com isto, ao entrar nestas pistas,

o motorista não precisa mais preocu-
par-se com o volante, uma vez que o
ônibus passa a ser direcionado pelas
rodas laterais em contato com a mu-
reta.
O sistema terá 11,5 Km de exten-

são, desde o futuro terminal Orató-
rio, na avenida Luiz Inácio de
Anhaia Mello, junto à estrada do
Oratório, passando pelo terminal
Vila Prudente até o terminal Parque
D.Pedro II. O percurso será através
das avenida Anhaia Mello e do Esta-
do, interligadas pelo viaduto Grande
São Paulo.

Nos trechos de maior congestio-
namento, serão implantadas vias ele-
vadas para os ônibus, que serão au-
toguiados pelas rodas laterais. Com
isso, o transporte coletivo terá maior
velocidade.

Serão dois os trechos elevados,
ambos na avenida do Estado. O pri-
meiro situar-se-á entre o viaduto
Grande São Paulo e o cruzamento
com o viaduto Capitão Pacheco
Chaves, e o segundo entre a avenida
Tereza Cristina e o início do "tam-
pão" sobre o rio Tamanduateí.

Neste "tampão" e na avenida
Anhaia Mello, os ônibus trafegarão
em nível em canaletas exclusivas,
junto ao canteiro central.

Além das estações situadas nos
terminais já citados, o Sistema conta
com mais sete paradas, desde o via-
duto Capitão Pacheco Chaves, onde
haverá uma estação para integração
com a CBTU, até o Parque D.Pedro
II, ponto de integração com a linha
leste-oeste do Metrô.
Em todas as paradas, a cobrança

da tarifa será feita externamente,
através de bilhetes magnéticos e li-
nhas de bloqueio situadas fora da

2, plataforma de embarque, com o
o acesso ao ônibus podendo ser efe-
tuado por todas as portas. Este sis-
tema possibilitará maior facilidade

'<à de integração tarifária com a ferrovia
e com o Metrô, além de reduzir o

Testado com sucesso na Alemanha e na Austrália, o O-Bahn chega em dezembro tempo de embarque.

O sistema 0-13ahn
chega a São Paulo

Mercedes Benz e Andrade Gutierrez vencem
concorrência para implantar na capital paulista uma

linha de ônibus guiados em pista segregada

Transportar 100 mil passageiros
por dia, de forma rápida, cômoda
sem aprisioná-los em congestiona-
mentos. E isso que pretende o presi-
dente da CMTC — Companhia Muni-
cipal de Transportes Coletivos, An-
tonio João Pereira, com a implanta-
ção em São Paulo do "Sistema de
Transporte por Ônibus Guiados em

4

Pista Segregada", que deverá estar
em funcionamento até o fim de de-
zembro.

O SISTEMA — A idéia do presi-
dente da CMTC baseia-se em expe-
riências realizadas na Alemanha e na
Austrália, onde foi implantado há
três anos o sistema conhecido como

VANTAGENS — Baixo custo e rá-
pida implantação, foram as duas
vantagens apontadas como funda-
mentais para a opção da CMTC por
este sistema. "Solução do transporte
coletivo em São Paulo, deve ser
analisada a curto, médio e longo
prazos", afirma João Pereira. "Você
não pode ficar esperando que o Me-
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PARA RESOLVER O PROBLEMA
DE PNEUS DA SUA FROTA

USE A NOSSA.
Reduza seu custo por Km rodado! Não importa o tipo,
tamanho ou quantidade dos veículos da sua frota, ou se
você é um comprador em potencial de pneus. Para
receber uma orientação correta na escolha dos

O SEU
REVENDEDOR

PIRELLI

pneus, ligue hoje mesmo para a Campneus. Você vai
ganhar em agilidade, segurança e economia.
Campneus. Um caminhão de vantagens para você rodar
tranqüilo.

CAMPNE115
MAIS SEGURANÇA, MAIS TRANQUILIDADE.

CENTRAL DE INFORMAÇÕES:
Av. das Amoreiras, 3.536
Fone (0192) 47-4511

Campinas S. P.



trô chegue à Vila Prudente daqui a
cinco anos, pois, quando isto ocor-
rer, toda a área em volta precisará
ser refeita, tamanha será a degra-
dação."

Enquanto o Metrô demoraria cin-
co anos, este sistema deverá ser im-
plantado em dez meses. Com ele, o
problema na região seria resolvido
atendendo a demanda local até a
chegada do Metrô.
Em termos de custo, o O-Bahn

mostra ser muito mais econômico.
"Se o percurso fosse feito utilizando
o monotrilho, gastaríamos US$ 240
milhões", calcula Antônio João.
"Com este sistema, o custo será de
US$ 40 milhões. O quilômetro do
sistema Metrô, custa US$ 90 mi-
lhões."

Por ser guiado, o ônibus necessita
apenas de uma via de 2,60 m de lar-
gura. Em locais de grandes conges-
tionamentos, serão construídos ele-
vados para que o ônibus os ultrapas-

O O-Bahn pode ser
colocado em pistas
elevadas. Nos
cruzamentos, a guia
é interrompida

se de maneira rápida, sem prejudicar
nem ocupar o espaço dos demais
veículos.

Caso fosse necessário atravessar
locais de intenso tráfego e a possibi-
lidade de construir elevados não
existisse, poder-se-ia contruir túneis
com um raio muito menor que os ha-
bituais. Para construção dos mesmos,
bastaria uma pequena máquina utili-
zada para fazer esgotos.

Isto porque, como o ônibus é
guiado, e não há desvios, pode pas-
sar por lugares com apenas alguns
centímetros a mais que seu tamanho.
"Se no corredor Nove de Ju-
lho/Santo Amaro fosse utilizado este
sistema, com ônibus guiados",
exemplifica João Pereira, "nós ga-
nharíamos um metro em cada lado.
Quem ficaria 'espremido' seria o
ônibus e não os automóveis."

Quando estiver em operação, ha-
verá uma redução de 30% no tempo
da viagem completa. Segundo infor-

mação da CMTC, hoje o passageiro
leva 40 minutos para percorrer vias
com trechos congestionados, como a
avenida Independência. Esse tempo
será reduzido para 28 minutos, que
serão necessários para o desloca-
mento do terminal Oratório, na Vila
Prudente, ao Parque D. Pedro II,
feito em pista segregada do tráfego
normal. O tráfego de caminhões não
será afetado, pois não serão reduzi-
das as faixas úteis disponíveis.
A operação do sistema terá custos

reduzidos em virtude da redução da
frota necessária em 30%, além do
aumento do número de passageiros
por veículos, decorrente da supres-
são das catracas e do local do co-
brador.
No futuro, poderão ser utilizados

ônibus articulados e biarticulados.
No segundo caso, eles seriam eletri-
ficados para terem maior desempe-
nho. Também existe a possibilidade
de tornar o sistema totalmente auto-
mático, como um Metrô de super-
fície, utilizando-se comboios de
ônibus.

Andando em
nivel ou
em túneis
de 4,4 m
com a mesma
segurança
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O sistema belga utiliza guia central,

COMPARAÇÕES — Para o diretor
executivo da ANTP — Associação
Nacional de Transporte Público, Ro-
gério Belda, São Paulo tem uma ex-
periência importante em corredores
reservados para ônibus. "Acredito
que isto possa ajudar a desenvolver o
sistema", diz Belda. "A implantação
de uma linha experimental, em tre-
cho onde ela possa ser operada co-
mercialmente é importante, para que
as comparações feitas até hoje dei-
xem de ser meros palpites".

Rogério Belda alerta para o peri-
go do "otimismo exagerado".

João: O
O-Bahn é mais

econômico
que o Metrô

"Sempre que um novo prefeito as-
sume, ele vem com a solução para o
transporte público", comenta Rogé-
rio. "Então formam-se 'torcidas' co-
mo se fosse um jogo de futebol, uns
torcem contra e outros a favor. Os
apaixonados por este sistema sempre
o comparam com o Metrô em termos
de custos. Mas, se o O-Bahn é mais
barato, e rápido de ser instalado, ele
não transporta o mesmo número de
pessoas."

Segundo ele, em áreas onde hou-
ver uma grande demanda, não há
outro sistema mais adequado do que
o inteiramente segregado por trilhos.
Para as demandas médias, outro sis-
temas podem ser utilizados, como
ônibus ou bonde em vias segregadas,
ou sistemas mais modernos como o
O-Bahn.

Na Europa, existem várias empre-
sas desenvolvendo sistemas seme-
lhantes ao O-Bahn para atender mé-
dias demandas. Na Alemanha, Mer-
cedes-Benz e Man desenvolvem este
sistema. Na Bélgica, 'existe sistema
semelhante, porém, ao invés de ser
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e os ônibus são elétricos e biarticulados, com maior capacidade de transporte

guiado por rodas laterais, o ônibus é
guiado por um encaixe que fica no
meio do veículo.
No Brasil, os ônibus utilizados se-

rão do tipo padron, com capacidade
para 115 passageiros. Segundo o
presidente da CMTC, ao atingir esta
capacidade, o acesso será bloqueado,
evitando-se superlotação.
A utilização do ônibus tipo Pa-

dron foi criticada pelo consultor de
Transportes, Theodoro Gevert, que
prefere chamar o "Sistema de Trans-
porte por Ônibus Guiados em Vias
Segregadas" de "Metrobus". Se-
gundo Theodoro Gevert, a utilização
dos ônibus tipo Padron, com 12 me-
tros de comprimento, possibilita o
transporte de 12 000 passageiros por
hora, que é a metade do volume
atual do ônibus na mesma rota.

"Deveriam utilizar ônibus articu-
lados, ou até bi-articulados, como na
Bélgica", afirma Theodoro. Se o bi-
articulado apresenta dificuldades de-
vido à necessidade de garagens es-
peciais, por que não utilizar articula-
dos?"
O presidente da cm-rc diz que os

ônibus articulados poderão ser utili-
zados no futuro. Atualmente, a em-
presa que irá fornecer os ônibus para
este sistema, a Mercedes Benz, não
possui ônibus articulados.

Theodoro ainda sugere, que outra
linha do "Metrobus" seja instalada
no corredor Nove de Julho/Santo
Amaro, em substituição aos mais de
trezentos ônibus que por lá trafegam
diariamente.

CONCORRÊNCIA — Para im-
plantar o sistema, a CMTC realizou
duas concorrências públicas, uma
para o fornecimento de cem ,ônibus
do tipo Padron e equipamentos, e
outra para a execução de obras civis
necessárias à implantação do mesmo.
Na licitação para o fornecimento

dos ônibus, estava estipulado que a
empresa interessada deveria oferecer
financiamento de, no mínimo, 90%
do valor dos contratos a serem cele-
brados, considerando o fornecimento
dos veículos e equipamentos da obra

Belda: A
experiência
acabará com
os palpites

civil, do projeto executivo e do ge-
renciamento, necessários à implanta-
ção do Sistema.
A Mercedes Benz e Mafersa inte-

ressaram-se pelo fornecimento dos
ônibus. A Mercedes, com know-how
próprio, uma vez que está desenvol-
vendo este sistema na Alemanha e na
Austrália há três anos. A Mafersa
tentou um acordo de transferência
tecnológica com a Man, empresa
alemã que possui um projeto seme-
lhante ao da Mercedes Benz. Porém,
segundo a Assessoria de Imprensa da
Mafersa, o tempo entre a convocação
e a abertura das propostas (39 dias),
foi insuficiente para que o acordo se
concretizasse. Isso impossibilitou a
participação da empresa na concor-
rência.
A mesma fonte informa que a em-

presa desistiu do acordo com a Man,
e está desenvolvendo um sistema
próprio e mais sofisticado que o
atual. Ele poderá ser totalmente au-
tomático, tendo suas paradas e parti-
das controladas por computador,
funcionando como o Metrô. Este
sistema deverá estar pronto até o fi-
nal do ano, para participar de uma
futura concorrência.

Para a execução das obras civis,
de oito empresas que retiraram as
pastas com instruções apenas a
Construtora Andrade Gutierrez apre-
sentou proposta.

As propostas foram estudadas e a
Mercedes Benz foi considerada a
vencedora para fornecer os ônibus e
a Construtora Andrade Gutierrez Se-
rá responsável pelas obras civis.  14,

Francisco Célio dos Reis
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CARROÇARIAS

A estrutura da carroçaria pode ser feita em tubos ou chapas de aço dobradas em "L" a critério do cliente

Depois da euforia, a
briga de preços

No Plano Cruzado, a produção, que vinha crescendo, explodiu.
Passada a euforia, muitas empresas "quebraram".

Quem ficou, disputa cada cliente com preço e qualidade.

O mercado de carroçarias atraves-
sou um período de crise nos anos de
1983 e 1984. Em 1985 viria o rea-
quecimento, que tornou-se explosão
de vendas em 1986 com advento do
Plano Cruzado.
A produção de todas as encano-

çadoras aumentou, novas empresas
surgiram e, maravilhadas com os ju-
ros baixos, investiram muito.
O Plano Cruzado acabou deixan-

do como saldo muita desilusão e um
número de empresas maior do que o
mercado comportava. Com isso, a
luta para não quebrar tornou-se
devastadora.

Para se manterem e aumentar sua
participação, as grandes empresas
eliminam as menores, que não con-
seguem arcar com os juros altos, ele-
vação constante dos preços das ma-
térias-primas e outras dificuldades.

PROBLEMAS — "O maior fabri-
cante de equipamentos rodoviários
tem condições de suprir sozinho a
necessidade do mercado paulista em
termos de semi-reboques", afirma o

A grande variedade de tanques
impede a manutenção de estoques
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cobrir os custos. A mão-de-obra so-
be todos os dias, a matéria-prima
também. Com isso, sempre temos um
preço de venda defasado".
Com a proliferação das empresas

que se autodenominam encarroçado-

Fachini: "Lideramos a produção de furgões"

diretor presidente da Carbus Equi-
pamentos Rodoviários, de Cordeiró-
polis, João Oscar Bergstron Neto.
"Os demais fabricantes ficam bri-
gando e partem para a retaliação de
preços, que pode reduzir a qualidade
e segurança do produto."

Segundo Bergstron, o setor preci-
sava de uma regulamentação exigin-
do de todo fabricante um Departa-
mento de Engenharia, com tecnolo-
gia. "Sem a regulamentação e com
esta proliferação que houve no Plano
Cruzado, o setor perdeu a rentabili-
dade, impedindo ou restringindo os
investimentos", reclama João.

Outro problema deixado pelo Pla-
no Cruzado é a elevação dos preços
das matérias-primas. "Muda a cada
dia", queixa-se o diretor da Justari
Equipamentos Industriais, de Piraci-
caba, André Pedro Arioso. "Se não
ficar atento, você 'entra no verme-
lho' sem perceber."

Para não "entrar no vermelho",
André é obrigado a repassar os au-
mentos para a sua tabela de preços.
"Se eu tivesse margem de lucro
maiores, seria possível segurar os
aumentos", explica André. "Como
trabalho com pequena margem, meus
reajustes são mais freqüentes".

Afetado pela elevação de preço

TRANSPORTE MODERNO — SP

das matérias-primas, e pelo cresci-
mento da concorrência, o diretor da
Cremasco Carroçarias, de Itu, Ce-
lestino Cremasco Filho, vê o preço
de venda cada vez mais defasado.
"Estamos vendendo a mesma quan-
tidade que em 1985, porém com pre-
ços piores", compara Celestino. "A
concorrência aumentou, fica difícil
conseguir o preço de venda capaz de

Bergstron: O
setor tem
que ser

111 regulamentado
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Luiz: "Falta
definição
por parte
do governo

ras, as tradicionais sentem a mudan-
ça de comportamento dos clientes.
"Estou no ramo há 38 anos", explica
o sócio-proprietário da Indústria de
Carroçarias Assis, Antonio Pimentel.
"Tenho clientes de vinte anos, tra-
balho com material de primeira linha
e com profissionais especializados.
Muitos concorrentes que surgiram
nessa epoca do Cruzado, utilizam
matéria-prima de segunda linha, e
abaixam o preço além do custo. Es-

INEC Cardans
Marca de Tranquilidade
em Eixos Cardan
• Recondicionamento e balanceamento eletrônico de eixos
cardan com moderna tecnologia

• Estoque completo de peças originais.
• Fabricação de eixos cardan conforme
amostra ou desenho.

INEC-IND. E COM.
DE AUTO PEÇAS E
ACESSÓRIOS LTDA.
MATRIZ: Av. Condessa
Elizabeth Robiano, 3.600
CEP 03075
São Paulo - SP
Fone: 294-1555

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



tão vendendo carroçarias a preço de
banana. Existem fabricantes e clien-
tes de todos os tipos, inclusive
aqueles que procuram preço e não
qualidade", desabafa Antonio.

Para o diretor da Carroçarias Fac-
chini, Rubens Facchini, o maior pro-
blema de qualquer mercado e a in-
flação. "O dinheiro está muito caro e
não podemos dar prazos para clien-
tes", explica ele. "Se você dá prazo,
deixa de ganhar os juros do banco.
Se cobra juros, o negócio fica inviá-
vel para o cliente".
Também falta definição do gover-

no. "No ano passado, alguns de nos-
sos produtos foram atingidos com
40% de IPI, ao invés dos 5%, recla-
ma o contador da Goydo Implemen-
tos Rodoviários, Luis Roberto Fer-
nandes. "Com isso, houve uma que- Celestino: Cremasco desenvolveu maquinário próprio

Preços e prazos de alguns fabricantes

JUSTARI — Com sede em Piracica-
ba, atende o Brasil inteiro, atuando
mais no interior de São Paulo, Bai-
xada Santista e sul de Minas Gerais.
Produz carroçarias basculantes de 4
a 12 m3 para caminhões toco e truck;
e toda a linha de carroçarias cana-
vieiras, gaiolas normais e basculan-
tes. Também produz poliguindaste
tipo Brooks e caixas para estes equi-
pamentos que variam de 5 a 12 m'.
Os preços médios das carroçarias

são: basculante de 5 rn—
Cz$ 187 mil; com 8 m3 para cami-
nhão truck — Cz$ 303 mil; canaviei-
ra simples para caminhão truck —
Cz$ 180 mil, com carroçaria bas-
culante para cana picada com capa-
cidade para 16 t — Cz$ 462 mil.
A Justari vende cerca de 70% de

sua produção à vista, mas também
financia. O cliente paga 40% no ato
da entrega da carroçaria, e o restante
em 30 e 60 dias, com acréscimo.

CARBUS — Possui duas fábricas, a
sede em Cordeirópolis e outra em
Guarulhos, com rede de montadoras
em São Paulo, Rio de Janeiro, Sal-
vador, Recife, Fortaleza, Belém,
Belo Horizonte, Goiânia, Campo
Grande e Cuiabá. A produção média
mensal é de quatrocentas unidades
entre furgões (120), carroçarias de
madeira (50), tanques que possuem a
marca São Sebastião (50), terceiro-
eixo (50), basculantes (20) e semi-
reboques (10). Também produz tan-
ques para bombeiros, irrigação e
motobombas.
Os preços da Carbus são: bascu-

lante de 6 m3 — Cz$ 410 mil; carro-
çaria de madeira de 7 m —

Cz$ 115 mil; furgão 7 x 2,6 x 2,5 m
— Cz$ 390 mil; tanque de 10 mil li-
tros — Cz 385 mil e semi-reboque
tanque — Cz$ 1 782 mil.
A Carbus vende à vista, e em ca-

sos excepcionais, até em 30 dias. Pa-
ra clientes que estão fazendo a pri-
meira compra, pede-se 20% de sinal.
O restante é pago 40% na entrega e
40% depois de 30 dias. Para clientes
tradicionais, dispensa os 20% de si-
nal.

ASSIS — Há 38 anos no mercado,
com sede na cidade de Assis, esta
empresa é especializada em carroça-
rias de madeira, tipo graneleira e
carga seca. A produção média men-
sal em 87 ficou reduzida a apenas
seis unidades.
Os preços das carroçarias Assis

são: carga seca de 7,8 m — Cz$ 120
mil; graneleira de 7,8 m —
Cz$ 180 mil. A venda é a vista ou
com 50% de entrada e o restante
após trinta dias.

GOYDO — Com sede em Presidente
Prudente, a Goydo atende o Brasil
inteiro, sendo seu principal mercado
o interior de São Paulo e os estados
do Paraná e Mato Grosso. A produ-
ção gira em torno de 45 unida-
des/mês, entre reboques, semi-rebo-
ques, canavieiras, carga seca e
caçambas. Ela também produz tercei-
ro eixo com credenciamentio do In-
metro.
A Goydo tem a característica de

não trabalhar com estoques, mas
apenas sob encomenda.
Os preços das carroçarias da

Goydo são: carga seca com 7,5 x 2,5

m — Cz$ 212 mil; graneleira —
Cz$ 274 mil; canavieira com 6 m e
4 fueiros de 1,8 de altura —
Cz$ 403 mil, com 0,9 m —
Cz$ 370 mil; carroçaria para gado
com 7 m — Cz$ 254 mil; julieta para
gado com 7,5 m, para 18 t, com re-
baixo central e 9 fueiros com catraca
— Cz$ 971 mil,
Os planos de pagamento são: à

vista com 18% de desconto; 50% de
entrada e o restante em trinta dias,
com 12% de desconto; pagamento
sem entrada e trinta e sessenta dias,
com desconto de 7%; e 30% de en-
trada e o restante pago em trinta,
sessenta e noventa dias, sem des-
conto.

FACCHINI — Sediada em Votupo-
ranga, com mais quatro fábricas e
várias montadoras, a Facchini pro-
duz cerca de 1 200 carroçarias, carga
seca, e 180 furgões, além de carroça-
rias graneleiras, caçambas, canaviei-
ras e carroçarias especiais para
transporte de gás e refrigerantes.

Esta diversificação de produtos e
a independência financeira permiti-
ram à Facchini passar pelos planos
econômicos do governo sem crise.

Alguns preços da Facchini: furgão
com 8,00 x 2,60 x 2,40 m —
Cz$ 400 mil;. caçamba de 6 m3 —
Cz$ 280 mil; carga seca de 7,6 m —
Cz$ 76 mil; graneleira de 7,6 m —
Cz$ 100 mil; canavieiro de 7,6 m
com 10 fueiros — Cz$ 200 mil e car-
reta agrícola para 4 t — Cz$ 50 mil.
Os planos de pagamentos são com
prazos de trinta e sessenta dias ou à
vista.
Obs. — Preços de janeiro de 1988
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da de vendas nesse produto. Depois
que o IPI voltou a ser 5%, houve
uma reação, mas o governo tem que
definir-se para que nós possamos in-
vestir com segurança e para que nos-
sos clientes possam comprar sem
medo do futuro".

Mas, apesar dos problemas, que
cada uma vence à sua maneira, as
empresas continuam sobrevivendo e
até crescendo (veja box). Algumas
delas atendem pedidos especiais de
seus clientes, com adaptações, ino-
vações e projetos específicos para
determinadas tarefas.
Uma usina de açúcar estava der-

rubando muita cana na estrada e teve
problemas com o DER. "Ela nos
consultou, explicou o problema, e
desenvolvemos uma carroçaria cana-
vieira com fechamento lateral", re-
lembra André Anoso da Justari. "O
problema acabou e nós vendemos
ainda mais algumas unidades para
outras usinas."

André: "Eu
fico sempre

atento
aos custos"

Pimentel:
"Do jeito
que está,
mudo de ramo

Pensando em reduzir o tempo
gasto pelas empresas que transpor-
tam vidros, João Bergstron desen-
volveu um furgab especial para este
tipo de transporte. "O furgão possui
o teto pantografado e uma sanfona
interna", descreve João. "O moto-
rista tem um sistema de cabos de aço
que pode ser acionado manualmente
ou por energia elétrica. O teto reco-
lhe-se em cima da sobre-cabina e os
paletes, de até 13 toneladas, entram
através de pontes rolantes."
A Goydo resolveu o problema do

transporte de tratores e máquinas,
que necessitavam de barrancos para
subir nos caminhões. "Nós de-
senvolvemos uma prancha na qual o
trator sobe e é erguido por sistema
hidráulico", explica Luis Fernades.
A fábrica também projetou caçambas
basculantes para o transporte de
torta de cana-de-açúcar (Caderno
São Paulo n2 24 — abril/87).

A Facchini concebeu carroçarias
especiais para transporte de Coca-
Cola e para transportar botijões de
gás, tanto de cozinha, como indús-
1rial. "Temos um grande contrato
com uma engarrafadora de gás para a
troca de toda a frota. Ela está exi-
gindo que os motoristas autônomos
troquem as carroçarias de seus cami-
nhões pelas que nós fabricamos",
conta Rubens Facchini.

FUTURO — A expectativa para
1988 varia de acordo com a empresa.
Existem os pessimistas, que estão
pensando em sair do ramo, como
Antonio Pimentel. "Se a situação
continuar do jeito que está, eu vou
mudar de ramo. Não tenho condições
de fabricar apenas seis carroçarias
por mês", diz.

Para João Bergstron da Carbus,
"1988 será igual a 1987 ou pior".
Segundo ele, as montadoras não au-
mentarão a produção de caminhões
para o mercado interno. Assim sen-
do, não haverá mais caminhão para
encarroçar do que em 1987.
E Rubens Facchini prevê o fim

das pequenas empresas de carroça-
rias. "Acho que o pequeno some de
uma vez", afirma. "Esse será o ano
da 'enxugada' no mercado. Só ficará
quem for grande e tiver um bom pla-
nejamento", finaliza. •

Francisco Célio dos Reis
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TRA da Integral, para alguns sindicalistas, início da privatização portuária

SANTOS

Elogios e críticas
para os TRAs

Recebidos com irritação pelas autoridades, os
terminais retroportuários alfandegados poderão agilizar

as atividades do porto e trazer vantagens a todos

Com a entrada em operação dos
terminais retroportuários alfandega-
do, o Terminal de Contêineres do
porto de Santos — Tecon, deverá ter
menos problemas de congestiona-
mentos. Mas, o presidente da Co-
desp, Hélio Nascimento, é lacônico
ao comentar esse tipo de serviço. Na
verdade, entre líderes portuários,

12

comenta-se que Nascimento teria si-
do surpreendido pela habilitação dos
TRAs, já que a Codesp não chegou a
ser consultada no ínicio dos estudos
para implantação dessa nova ativida-
de. "Nem mesmo na época do auto-
ritarismo atitudes assim eram toma-
das", dizem alguns sindicalistas, que
vêem nos TRAs o ínicio do processo

Hélio: "Codesp aceita decisão superior

de privatização dos portos brasilei-
ros.

Para Hélio Nascimento, "o TRA é
um ato do Ministério da Fazenda e a
Codesp, como empresa estatal, aceita
uma decisão superior. Não há prejuí-
zo para a empresa, uma vez que ela
continua recebendo todas as taxas".
A irritação evidente de Nascimento
está relacionada, antes de tudo, à
crescente perda de autonomia da
Codesp que, segundo se comenta no
porto, não pode autorizar o funcio-
namento de uma simples cantina no
cais sem o aval da Portobrás.

Entre os empresários, o senti-
mento é oposto. Eles acham que os
TRAs irão agilizar as atividades
portuárias e trazer consigo vantagens
a todos, inclusive ao próprio gover-
no, que deixa de investir milhões de
dólares, numa época difícil para a
economia nacional, sem prejuízos
para o setor.

Três empresas já operam com
terminal retroportuário alfandegado
no porto de Santos e diversas outras
aguardam habilitação por parte da
Receita Federal. A Mesquita S.A.
saiu na frente e já tem dois termi-
nais: um na margem esquerda do
porto, ao lado do Tecon, com 52 900
metros quadrados de área e capaci-
dade para operar 5 mil contêine-
res/mês, e outro na margem direita,
com 64 575 metros quadrados e ca-
pacidade para operar 6 mil unida-
de/mês. A Deicmar-Haniel está am-
pliando seu terminal de 40 mil me-
tros quadrados e a Integral realiza
obras no seu terminal de 28 mil me-
tros quadrados, localizado na aveni-
da portuária.

PORTO SECO —Mário Márcio Cid
Guimarães, gerente da Integral, diz
que a criação do TRA melhora o
aproveitamento do porto e evita con-
gestionamentos, porque o navio fica
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Quem tem pressa,
exige perfeição

A perfeição da CARIC começa no
atendimento: é com hora marcada. E
continua na oficina: mecânicos
altamente treinados, moderno
ferramental e amplas instalações
garantem o mais alto padrão de serviços
em funilaria e mecânica Mercedes Benz.
O resultado é um só: rapidez com
qualidade.
E agora, a novidade: prestamos socorro

imediato com este moderno
carro-guincho equipado com rádio e
altíssima capacidade de tração.
Por isso, se você tem pressa mas exige
perfeição, chame a CARIC: em
São Paulo (011) 948-2488
e Mogi das Cruzes (011) 469-7444.
CARIC: especialistas em quem gosta de
atenção.

CAM I C
COMPANHIA AMERICANA
DE REPRESENTAÇÕES,

IMPORTAÇÃO E COMÉRCIO
Rua Ferreira de Oliveira, 180/182
Fone: 948-2488 - São Paulo - SP.
Avenida Jose Meloni, 998
Fone: 469-7444 - Telex 011-35617
Mogi das Cruzes - SP.

•

VEÍCULOS - PEÇAS - SERVIÇOS



Quem pensa (bem) 
em

carroçada lembra logo da

JUSTARI Pense bem

s-Brook-s

o

Fábrica e reformas de Basculantes,
Canavieiros e Poliguindastes-Brooks

Serviços de Caldeiraria em geral.

411111111111à JUSTARI — Equipamentos Industriais Ltda.
Rod. do Açúcar. Km 157,5-Parque Cecap II

% C• x. P. 280 - CEP 13.400—Bairro Taquaral
il ip Tels.:PBX (0194)33-9200

33-9012—PIRACICABA—SP

A Chambord dá
a maior força para seu
Caminhão Volkswagem

-

• Caminhões novos iTt usados garantidos.

• O maio, e mais completo estoque de
peças originais no Brasil.

• Eficientes serviços de oficina com
mecânicos treinados na fábrica.

• Consórcio Nacional Caminhões
Volkswagen.

• Sistema de "Leasing" e financiamento.

CAM1NHOES

Concessionar.
A■rIor,zed,

Desempenho Total 11

CHAMBORD AUTO"
São Paulo
Vendas: Av. Nazaré, 510 - PB X 274-4111
Oficina: R. Gama Lobo, 501 - PB X 274-4111
Peças: Al. G lette, 1031 - Tel. 220-4500
Guarulhos - Vendas, Oficina e Peças
Av. Senador Adolf Schindling, 120
PBX 209-1011 -Telex (011) 38610 BR

Os TRAs diminuirão os problemas evitando congestionamentos no Tecon

menos tempo atracado. Então, todo
mundo sai ganhando, até o governo,
que não investe na criação de novos
barcos, não tem que gastar na cria-
ção de novas bacias de evolução,
dragagens, que são obras caríssimas,
e também, não está investindo no
chassi. Ele's\cria, na área contígua,
um porto. Não um porto acostável,
mas um porto seco, que é comum na
Europa e nos Estados Unidos. A
operação de descarga do navio não
fica mais por conta de entidade por-
tuária, mas do TRA. O caminhão, o
chassi, a empilhadeira para descarga,
a mão-de-obra, que cria novos em-
pregos, tudo é do TRA. Na visão do
Ministério dos Transporte, diz Cid
Guimarães, criação do TRA evita
que a entidade pública jogue recur-
sos em obras que não são prioritá-
rias, tendo em vista os problemas so-
ciais do país".

Segundo o gerente da Integral, o
porto de Santos não tem mais para
onde crescer, nem foi feito para
contêiner. "O que tem de armazém
aqui é uma loucura. Você teria que
destruir tudo. Não tem sentido. O
porto necessita de, uma área de reta-
guarda, que é justamente a teoria do
TRA". Cid Guimarães admite que,
no início, houve uma gritaria por
partes das lideranças sindicais, ,"que
pensavam que os TRAs iriam acabar
com o porto". Segundo ele, as re-
clamações diminuíram e "todo mun-
do está olhando para ver se esse ne-
gócio vai funcionar no Brasil. A fi-
losofia é muito boa. Agora, se vai
funcionar, é uma questão de prática.
Até o momento, tem dado resulta-
do", garante Cid Guimarães.

MAIS NAVIOS — Luiz França Mes-
quita, da Mesquita S.A. acha que o
TRA vai melhorar o porto num sen-
tido global. "O porto vai receber
mais navios, receber as taxas de ca-
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patazia e contar com a colaboração
da iniciativa privada sem precisar
investir". Mesquita não concorda,
porém, que os TRAs sejam o início
do processo de privatização dos
portos brasileiros. "Ninguém quer
tomar conta do porto porque isso é
anti-econômico. Nós não temos di-
nheiro para isso. Agora, nós pode-
mos guadar contêiner, porque isso é
operação do retroporto''.

Mesquita garante que não preten-
de investir num novo terminal alfan-
degado e explica porque: "Manter
todos esses equipamentos custa
muito dinheiro. Há outros negócios
aqui no Brasil que dão muito mais."
Ele revela que está operando com
TRA porque já tinha dois grandes
armazéns. "Nós já fazíamos esse
serviço, apenas estamos ampliando.
Mas começar do zero, seria um mau
negócio. Para nós, na nossa ativida-
de, o alfandegamento é um degrau.
Se você não subir, acaba atropelado.
Mas vai ter que haver uma política
de incentivo aos terminais", diz ele.

Walter Sasso, gerente geral da
Deicmar-Haniel, acha que os pro-
blemas do porto tendem a diminuir
com a entrada em operação dos
TRAs "Afinal, diz ele, o porto não é
depósito de mercadorias, nem pode
ficar com a carga dois, três meses. Já
o TRA pode ficar com ela até três
meses". Sasso vê os TRAs t'como
uma perspectiva de desenvolvimento
dentro da nossa área". Mas lembra
que a atividade exige investimentos
pesados: "Só a balança custa quatro
milhões; também é necessária mão-
de-obra muito especializada, além de
todo o serviço administrativo que eu
vou ter dentro dos armazéns. O TRA
traz encargos, além de investimentos
materiais. Então, é um negócio muito
sério", diz Sasso.

Edison Carpentieri,
de Santos
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ENTREVISTA: Ari Ribeiro

"Queremos o direito
de fiscalizar"
O presidente da Associação dos Usuários de

Transporte Coletivo de Santo André não quer os fiscais
da entidade trabalhando escondidos nos ônibus

Cansados da má qualidade dos
serviços prestados pelas companhias
de transportes públicos de Santo
André, os moradores uniram-se e
criaram em 1983 uma comissão de
transporte, para fiscalizar as empre-
sas. Como comissão, o grupo não
conseguiu acesso às informações ne-
cessárias para realizar esta fiscaliza-
ção. Assim, em 1984, os militantes
decidiram criar a Associação dos
Usuários de Transportes Coletivos
de Santo André, presidida pelo me-
talúrgico Ari Ribeiro.

TM-SP — Quem forma a Associa-
ção?
Ari — Representantes de entidades
dos movimentos populares, socie-
dade amigos de bairros, grupos de
jovens, centros comunitários, co-
munidades eclesiais de base.

TM-SP — De onde vem a verba
para a Associação?
Ari — Através dos nossos projetos
e pesquisas, que são financiados
pelas CEBs.

TM-SP — Qual o número de só-
cios?
Ari — Não temos dados, geral-
mente, as pessoas, para participa-
rem de qualquer associação, pre-
cisam pagar uma taxa. Com a
atual situação econômica, se co-
brássemos alguma coisa dos só-
cios, não haveria a associação.

TM-SP — O que vocês estão fazendo
para tentar resolver o problema?
Ari — Pesquisas. A associação man-
tém duas pesquisas de freqüência pa-
ra colher dados sobre as reais condi-
ções de operação das empresas. Se
elas estão cumprindo ou não com o
que está estipulado no contrato de
concessão. Depois de catalogadas as
pesquisas, fazemos panfletos onde
mostramos à população qual a situa-
ção real do transporte.

TM-SP — A associação tem acesso
às planilhas de custos?
Ari — Agora, temos. Participamos de

Caderno
%lu. ai

estão abertos à discussão, mas, aca-
bam deixando o povo de fora.

TM-SP — Quais os objetivos da As-
sociação para 88?
Ari — Continuaremos com a mesma
luta de 87. Fazendo pesquisas de
freqüência, cálculo de IPK. Isto por-
que a Prefeitura de Santo André tra-
balha com um IPK antigo, diferente
do IPK adotado por nós. Não sabe-
mos como as empresas fazem este ti-
po de cálculo. Nós queremos o di-
reito de fiscalizar as empresas, para
podermos anotar números de passa-
geiros e quilometragem percorrida.
Atualmente, fazemos isso, mas es-
condidos.

TM-SP — Qual dos IPKs está erra-
do, o da associação ou o da Prefei-
tura?
Ari — O nosso IPK, se não está cor-
reto é o que se aproxima mais da
realidade. O próprio departamento
de trânsito admitiu que o IPK usado
por ele está errado, mas disse que
não temos idoneidade para falar em
IPK. Por isso, queremos o direito de
fiscalizar as empresas. Não quere-
mos trabalhar escondidos. En-

quanto o departamento de trânsito
tem dois fiscais, nós temos 72.

TM-SP — Quais as vitórias da As-
sociação?
Ari — Conseguimos, algum tempo
atrás, a redução tarifária de Cz$
60,00 para Cz$ 50,00. Consegui-
mos a aprovação de uma lei que
obriga todos os ônibus a terem
placas com horários e itinerário, e
espaço mínimo de dois metros
entre a catraca e a porta traseira.

TM-SP — E como funciona a as-
sociação?
Ari — O povo é atraído nas bases,
nos bairros. A associação é com-
posta por representantes dessas co-
munidades. Estes trazem os proble-
mas que a população enfrenta e nós
procuramos solucioná-los, com a
colaboração voluntária de pessoas da
própria comunidade.

TM-SP — Qual o problema mais sé-
rio que a associação está enfrentan-
do?
Ari — O preço das tarifas. Com o ar-
rocho salarial, a população está ten-
do dificuldades para locomover-se.

TRANSPORTE MODERNO — SP

Ari: O usuário tem o direito de ir e vir

um debate na Câmara Municipal rea-
lizado para discutir a situação do
transporte público e conseguimos
obter as planilhas.

TM-SP — Qual o poder da associa-
ção para pedir às empresas que for-
neçwn as planilhas de custos?
Ari — Nenhum. Tentamos conse-
guí-las através da Câmara, mas en-
contramos dificuldade com o depar-
tamento de trânsito, que não passa
estas informações. No debate, mos-
tramos uma pesquisa de 1984, onde
o departamento de trânsito reconhece
a deficiência do transporte coletivo
da cidade. No debate, eles dizem que

TM-SP — Esta lei está sendo
cumprida?
Ari — Não. Mas, entramos com
uma ação popular contra isto.
Perdemos em primeira instância,
mas estamos recorrendo.

TM-SP — A associação é a favor
da depedração dos ônibus?

Ari — Não. Somos a favor do direito
do usuário de ir e vir. Para isso ele
trabalha, para isso ele contribui.

TM-SP — E da estatização dos
transportes coletivos?
Ari — A Associação é favorável à
estatização desde que de forma gra-
dativa, principalmente, devido às di-
ficuldades que os municípios atra-
vessam. Seria loucura os municípios
lutarem pela estatização do trans-
porte coletivo sem verbas. Com a de-
ficiência de orçamento, corre-se o
risco de desvios de verbas de outras
áreas para o transporte. Ou ainda, dei
uma deficiência geral no transporte. je
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Através de
uma Revista Técnica,

você tem a mais absoluta certeza.
A Revista Técnica e

Especializada é o principal
veículo que um produto ou
serviço precisa para atingir o
seu objetivo.

Assim você diz as suas
qualidades e vantagens
diretamente para o comprador
potencial.

Por gerações a Revista
Técnica e Especializada, vem
formando e informando
profissionais nos mais
diversos segmentos,
contribuindo efetivamente no
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desenvolvimento econômico e
industrial do País.

Anunciando numa Revista
Técnica e Especializada
você está empregando
criteriosamente a sua verba.

E sabe com quem você
está falando? Com quem
compra!
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FERROVIAS

Informática põe a
Rede nos trilhos

A implantação do Sistema de Gerenciamento
Operacional agilizou a Rede Ferroviária Federal e trouxe

ganhos de eficiência para todos os setores

"Os ganhos de produtividade —
produção individual das locomoti-
vas, dos vagões e de pessoal — obti-
dos graças à agilização permitida
pelo moderno Sistema de Gerencia-
mento Operacional (Sigo) chegam a
20%. Desse modo, a empresa conse-
guiu reduzir o tempo de operaciona-
lização de um comboio de uma hora
para apenas quinze minutos", infor-
mou, confiante, o eng2 Paulo Mu-
nhoz da Rocha, presidente da Rede
Ferroviária Federal S.A.
Na primeira fase de desenvolvi-

mento do Projeto Sigo, de 1984 a
1987, a cargo exclusivo de técnicos
da Rede, implantou-se "um sistema
de controle total para a movimenta-
ção do material rodante (1 600 lo-
comotivas e 42 mil vagões) e das
cargas nas sete Regionais e nas duas
Divisões operacionais da empresa".
De acordo com Munhoz, o Sigo

treinou dez mil funcionários nessa
fase, "modernizou 250 estações,

mais de 500 km de linhas de tele-
comunicações, e instalou duzentos
telefones em estações satélites". Este
ano, início da segunda fase, "será
feita a integração total da Rede,
transformando em um só os sistemas
de informática isolados que existem
na empresa".
"O projeto consumiu, na primera

fase, um investimento da ordem de
U S$ 10 milhões, porém, já propor-
cionou um retorno superior a US$
100 milhões", garantiu o eng2 Júlio
Bianchi, superintendente de Infor-
mática. Prevê-se mais US$ 6 milhões
de aplicação neste ano e US$ 10
milhões em 1989.
O retorno do capital investido ge-

rou, naturalmente, uma receita adi-
cional. "Para o mesmo preço médio
de venda de transporte, obtivemos
uma receita maior em razão do au-
mento da produtividade de nossos
trens", explicou Bianchi.
A informatização da Rede avança '2

a passos largos. O Sigo não possui
similar tecnológico na América Lati-
na, com exceção do México, que
adotou o modelo norte-americano.
No Brasil, o sistema opera com de-
zoito computadores Cobra 540 e
quinhentos terminais coletores de
dados, distribuídos por 23 mil km de
linhas férreas.
O Sigo trabalha munido de um

megawatt de memória principal e
uma memória de massa de três discos
de 80 m. "Estamos ampliando a me-
mória de massa para discos de 350
m, mas, no futuro, esse equipamento
deverá ser trocado por ser muito pe-
queno para o porte do Projeto Sigo",
frisou Bianchi.

INTERESSE CUBANO — Durante
a realização do 82 Congresso Pan-
Americano de Estradas de Ferro, em
novembro passado, em Havana, Cu-
ba, o Projeto Sigo foi alvo de inte-
resse de muitos países latino-ameri-
canos, como a Argentina, que enviou
delegação para estudar sua comer-
cialização. Em fevereiro, Cuba en-
viará técnicos para observarem a
viabilidade de implantação do Sigo
em seus 11 mil km de ferrovias. I>
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No Rio, os
técnicos
acompanham
as operações
de trens nas
Regionais
e Divisões,
conferindo a
estimativa
de toneladas
transportadas
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Somente a Cosipa movimenta 4,3 milhões de t de produtos siderúrgicos por ano

Na segunda fase, de imediato,
Bianchi estimou uma injeção de US$
6 milhões no andamento do projeto,
com prazo de execução de quatorze
meses, de janeiro a fevereiro de
1989. No término da segunda fase,
provavelmente em 1990, "a Rede
terá investido a soma de US$ 40
milhões para estendê-lo às áreas
Comercial e Administrativa. Já for-
necemos um boletim diário de trans-
porte. O setor Comercial contrata o
serviço e acompanha pelo Sigepro —
Sistema de Gerenciamento de Produ-
ção (acoplado ao Sigo) todas as eta-
pas da negociação".

Mas, o prazo de implantação da
segunda fase ainda não está defini-
do, "e será maior ou menor em fun-
ção da aquisição de novos computa-
dores, maiores e com mais recursos
do que os atuais".
A Rede dispõe de um quadro in-

formativo do posicionamento de sua
frota na Administração Geral, no Rio
de Janeiro. "Se quisermos localizar
um maquinista, por exemplo, e saber
seu paradeiro (num trem, em casa ou
de folga), é possível através do Si-
go", confirmou.

CÓDIGO PESSOAL — O fluxo de
mercadorias pode ser medido dentro
dos horários estipulados pelos
clientes da Rede (cerca de 70% da
receita da empresa é proveniente de
22 clientes, responsáveis por mais de
60% do movimento de cargas). "Se
um cliente desejar saber aonde está
circulando sua mercadoria, não há
problema. Podemos avaliar se, em
termos de quantidade, estamos aten-
dendo de acordo com o que foi pre-
visto".
O Sigo não é um sistema centrali-

zador. Permite disponibilidade de in-
formações para as sete Regionais e
duas Divisões da Rede de modo
transparente. Funciona 24 horas por
dia, durante o ano inteiro, e mantém
centenas de terminais distribuídos
desde Corinto, Monte Azul (conec-

tados ao computador de Campo
Grande), Uruguaiana, Bagé, Santa
Maria (Porto Alegre) até Lafaiete e
Três Rios (Juiz de Fora).
O acesso ao sistema só é possível

através de uma senha e de um código
pessoal. "Toda informação penetra
no sistema de modo personalizado.
Qualquer anormalidade é identifica-
da pelo local e por quem introduziu
a informação errada." Sem manipu-
lação manual, o sistema executa "u-
ma censura prévia de todo dado
recebido". Na digitação de um car-
regamento de vagão, "a informação
é censurada através de 2 mil cruza-
mentos, para checar com a informa-
ção anterior vinda da estação".
O sistema também detecta a ocio-

sidade das locomotivas. "Já existe
um módulo exclusivo para a manu-
tenção. E a primeira informação diz
respeito à imobilização do equipa-
mento." Consta da programação do
Sigo, para este ano, incluir a parte
de manutenção pelo computador,
"inclusive o suprimento de peças pa-
ra cada região, exatamente, como se
faz com a frota de aviões das gran-
des companhias".
A análise e levantamento de da-

dos sobre acidentes de trens conti-
nuam fora das cogitações da Supe-
rintendência de Informática. "Mas,
possuímos um registro de acidentes,
constando o que foi imobilizado por
acidente. Porém, não estamos ava-
liando os custos dos acidentes, o que
será objeto de um trabalho futuro."

TREZE MIL PAPÉIS — O sistema
assegura o controle permanente da
frota, segundo Bianchi, e reduz em
75% o tempo de operação de um
comboio. "Para se ter idéia do vo-
lume de dados, só a Regional de São
Paulo aciona 13 mil documentos di-
ferentes por dia. E nas Regionais de
São Paulo, Curitiba e Belo Hori-
zonte, um gerente consulta o sistema
3 mil vezes por dia, em média",
contou.

"O sistema
censura
os dados

' recebidos",
diz Bianchi

Bianchi calcula que hoje circula
menos de 10% do papel gerado antes
da implantação do Sigo. "Se, numa
estação, tínhamos setenta documen-
tos produzidos por dia, hoje traba-
lha-se com cinco, e o resto está a
cargo do terminal de computador."
Nas estações, os relatórios manuais
foram eliminados. "Digita-se num
terminal a informação e ela está dis-
ponível para todos os níveis da em-
presa. A estação deixa assim de ge-
rar papel, reduzindo o custo de fi-
nanciamento dela, que é mais eleva-
do do que a operação do computa-
dor."
A Rede está implantando, em

Belo Horizonte, o Projeto Sigma —
Sistema de Gerenciamento de Mate-
riais, ainda em fase de testes. "Tra-

"A questão da privatização não se
restringe apenas à Rede. E uma exi-
gência do FMI — Fundo Monetário
Internacional, com a qual não pode-
mos concordar. -Se houver privatiza-
ção, haverá, conseqüentemente, de-
missões em massa", advertiu Carlos
Santana, presidente do Sindicato dos
Ferroviários da Central do Brasil.
A frente de uma entidade Sindical

de peso, com 14 mil associados
(sendo 20 mil na base), Carlos San-
tana, ferroviário desde os 14 anos,
reforçou sua argumentação afirman-
do que o número de funcionários da
Rede vem diminuindo, ano a ano,
acentuadamente. "A ferrovia já em-
pegou 120 mil pessoas e hoje ti aba-
lha com 65 mil, mas sua produção
dobrou", disse.
"Todos os ganhos sociais e eco-

nômicos conquistados pela categoria
poderão cair com a privatização",
declarou. Santana alinha-se junto
àqueles que defendem uma política
estatizante para os setores de saúde,
educação e transportes.

Quanto à lucratividade da empre-
sa, admitiu que "ela é capaz de dar
lucro". Segundo ele, em todo lugar
do mundo o transporte ferroviário
"não proporciona lucro direto; mas
sim de forma indireta. Um bom
exemplo é o transporte de passagei-
ros, bastante lucrativo. No transporte
de cargas, a Rede oferece uma con-
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ta-se de um projeto on-line, no qual
a empresa vai poder conhecer todo o
seu estoque de peças espalhado pelo
Brasil, e de modo instantâneo, via
computador." A Rede está hoje com
cerca de Cz$ 5 bilhões imobilizados
em estoques de materiais nos pátios,
oficinas e estações.

Projeto semelhante também está
sendo desenvolvido nas áreas Finan-
ceira e de Pessoal. "Num futuro
próximo", arriscou Bianchi, "imagi-
namos interligar todos os nossos
computadores através de uma rede
de teleprocessamento de dados a ní-
vel nacional. Aí, teríamos um grande
Banco de Dados disponível para to-
da a empresa".

Nacionalização de peças
gera uma economia

de US$ 4,5 milhões/ano

"Nós estamos fazendo uma eco-
nomia de divisas da ordem de
US$ 4,5 milhões por ano na impor-
tação de peças e componentes", de-
clarou o eng2 Carlos Henrique Ra-
beijo, chefe do Departamento de
Compras. A Rede desenvolve atual-

Rabello:
"Em alguns
anos, vamos
abrir esses
pacotes"

mente um programa de nacionaliza-
ção de materiais ferroviários junto a
450 empresas nacionais, concentra-
das 50% em São Paulo, 30% no Rio
de Janeiro e o restante pelo País.

"Basicamente, o problema de im-
portação de peças tem a ver com o
equipamento de tração das locomoti-
vas", afirmou Rabello. Uma loco-
motiva da Rede hoje apresenta um
índice de nacionalização em torno de
76%, "sendo o saldo (24%) de com-
ponentes importados". Comumente,
a parte importada se limita ao motor
Diesel da locomotiva e a alguns
equipamentos elétricos e eletrônicos.
"As peças nacionalizadas para o

motor Diesel são utilizadas na ma-
nutenção de locomotivas novas.
Quando se compra a locomotiva, o

motor vem completamente lacrado",
acrescentou. Rabello estimou em al-
guns anos "a possibilidade de abrir
esses pacotes e, então, nacionalizar
quase t.pdas as peças do motor".

Dos componentes nacionalizados
pela Rede, destacam-se os pistões, as
camisas de cilindros (quase totalida-
de), os mancais, as válvulas, os anéis
de seguimento "e uma série de ou-
tros", disse, sem especificar. "As
peças mais complexas do motor já
conseguimos desenvolvê-las."

Rabello esquivou-se de revelar o
número de peças não desenvolvidas
pela Rede. "O bloco do motor ainda
não foi desenvolvido por nós", ad-
mitiu. "Trata-se de uma peça em que
não há desgaste e só por acidente é
substituída. Tem baixo consumo e
não há grande interesse em seu de-
senvolvimento", justificou.
Em sua visão, o eixo virabrequim

também enquadra-se como outra pe-
ça "de alto custo e baixo consumo".
"Só por acidente ou desgaste a lon-
go prazo é substituído, do mesmo
modo que o cárter e outras peças."
Apesar de incluídas na listagem de
nacionalização, estas peças "são as
últimas a entrarem no rol de desen-
volvimento da Rede".

"Com a privatização,
demissões em massa"

cessão de 40% ao DNER por vinte,
trinta anos. A empresa não cobra o
frete real que deveria cobrar."

Santana não vê nenhuma diferen-
ça entre a estrutura funcional da Re-
de hoje e a existente na época dos
governos militares (1964-84). "Com
a Nova República, setores da bur-
guesia e das classes dominantes di-
vidiram o poder entre si. É o caso da
área das Comunicações, que ficou
nas mãos do Antônio Carlos Maga-
lhães. A ferrovia hoje está nas mãos
dos militares", insistiu.

NOVENTA CORONÉIS — Na opi-
nião do sindicalista, a construção de
ferrovias no Brasil, nesse momento,

"Hoje, a
Rede está
caindo aos
pedaços",
diz Santana

deixou de atender o interesse social.
"Vão construir a Norte-Sul, en-
quanto a Rede está caindo aos peda-
ços. Se formos verificar, a malha fer-
roviária da Leopoldina, por exemplo,
na região de Macaé e Campos (RJ)
acabou, não existe mais. ..." Santana
assinalou o desgaste brutal do leito
ferroviário nos Estados do Espírito s
Santo e Bahia. "Só existe um local, LA`2
Alagoinhas (BA), onde ainda se tem
um pequeno contingente ferroviá-
rio", frisou.

Considerando a Rede um setor
estratégico da economia, Santana
mostra-se indignado com a presença
de militares no setor ferroviário:
"Como é possível ainda hoje ,termos
mais de noventa coronéis da reserva
dentro da Rede e da CBTU?" O sin-
dicalista atribuiu parte da morosida-
de operacional da empresa à presen-
ça desses militares "que emperram o
progresso da ferrovia".
"O setor de segurança tanto da

Rede como da CBTU continua ar-
caico. No Regulamento Geral de
Operação (RGO), de abril passado,
pedimos que as locomotivas e trens
tivessem um mínimo de segurança,

"Falta segurança no sistema de freios"

com modificações no sistema de ilu-
minação, sistema de freios etc",
alertou Santana.
De acordo com o dirigente sindi-

cal, a Rede vem batendo recordes no
transporte de minérios. "Nossa Re-
gional 3 (Minas, São Paulo e Rio) dá
uma sustentação de 40% de toda a
renda auferida pela Rede no trans-
porte de cargas." Santana queixou-
se do fato de o Ministério dos
Transportes, "o segundo a receber
mais verbas do governo federal em
1988", não destinar mais dinheiro
para a Rede. "Se isso ocorresse, nós
teríamos condições de dobrar a nossa
produção interna", garantiu.
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Em 1989, Ferrovia do Aço
inicia operação comercial

Quantos investimentos privados a Ferrovia conseguirá atrair até o fim do ano?

"A ferrovia entrará em operação
comercial em março de 1989, pois,
até o final deste ano, o seu projeto
deverá estar pronto", informou Re-
nato Almeida, gerente da Ferrovia
do Aço.

Através de concorrência pública,
a J. Ferreira Engenharia e Constru-
ções Ltda. e a Coenco ganharam o
direito de construírem, respectiva-
mente, a Frente Sul, de Saudade (RJ)
a Andrelândia (MG), com 140 km, e
a Frente Norte, de Andrelândia a Ja-
ceaba (MG), com 160 km.

Ambos os trechos deverão ser
concluídos até dezembro. Sua con-
clusão vai representar um acréscimo
de 25 milhões de t na capacidade de
movimentação de cargas no eixo
Rio-São Paulo-Belo Horizonte, res-
ponsável por mais de 50% do total
transportado pela Rede.

Essa obra, iniciada em 1975, e na
qual já haviam sido investidos US$ 2

bilhões, será concluída no final deste
ano, com algumas alterações no
projeto, e mais US$ 136 milhões.
Para sua conclusão será fundamental
a participação da iniciativa privada,
que, somente através da MBR — Mi-
nerações Brasileiras Reunidas, vai
investir US$ 70 milhões na forma de
antecipação de fretes.

Almeida:
"Todas as
obras de
base serão
concluídas
até maio"

Apesar dos entraves burocráticos,
"comuns em operações de grande
vulto, todos os interesses envolvidos
se combinaram a tempo de evitar
atrasos". As metas, segundo Almei-
da, "estão rigorosamente dentro do
cronograma, que presume como
prontas todas as obras de infra-es-
trutura até maio".
A conclusão da ferrovia irá aliviar

a chamada "linha centro da Rede",
atualmente sobrecarregada, e permi-
tirá o atendimento à demanda de 150
mil t/mês da Companhia Siderúrgica
Paulista (Cosipa), no transporte de
minério de ferro.

No momento, a Rede só consegue
suprir 84 mil t/mês, podendo atingir
120 mil t/mês em março. A Cosipa é
o terceiro maior cliente da Rede na
movimentação de produtos siderúr-
gicos (4,3 milhões de t/ano), abaixo

L'..) da Companhia Siderúrgica Nacional
ct (13 milhões de t) e à frente da Usi-o
minas (3,4 milhões de t).
A Rede empresta o maior crédito

.es ao projeto de privatização da Ferro-
via do Aço. Suas obras, no entanto,

2 iniciadas sob o slogan de "a ferrovia
dos mil dias", no governo Geisel,
foram interrompidas em 1977. Dois
anos após, a construção foi reativada
e sofreu nova paralisação em 1984.
Em meados do ano passado, as obras
foram retomadas, mais uma vez.
"O capital privado vai desempe-

nhar o mais importante papel já de-
senvolvido por este tipo de associa-
ção empresarial no País, onde a sua
participação na estatal tem dado ex-
celentes resultados", disse.
À medida que seus contornos vão

surgindo, as linhas da Ferrovia do
Aço "sugerem também sua utilização
para o transporte de passageiros en-
tre São Paulo e Belo Horizonte, num
espaço de tempo altamente competi-
tivo (de cinco a seis horas) com ou-
tros meios de transportes, nos inter-
valos das operações normais de mi-
nérios". Seu traçado, com longas
retas, possibilitará os trens trafega-
rem a uma velocidade maior que a
desenvolvida usualmente.

QUINHENTAS PEÇAS — Ao dis-
correr sobre a economia da Rede em
1986 com importação de peças, Ra-
bello hesitou: "Não teria esse núme-
ro. . . Poderíamos dizer uns 10% em
cima de US$ 4,5 milhões (economia
de divisas em 1987). Uma peça se
desenvolve em um ano e só vai dar
resultado um ou dois anos depois.
Há uma infinidade de peças em teste,
uma média de quinhentas, que ainda
não reproduziram a economia de di-
visas esperada."

Essas peças são produzidas hoje
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com matéria-prima nacional. No tra-
balho com a indústria nacional, a
Rede vem utilizando microcomputa-
dores,."exigindo das empresas capa-
cidade para desenvolver um produto
tão bom ou melhor do que o impor-
tado".

Na exposição do Balcão de Com-
pras da Rio-Negócios, em dezembro
passado, a Rede convidou fabrican-
tes nacionais a participarem do pro-
grama de nacionalização. "Cadas-
tramos 101 novas empresas do Esta-
do do Rio, principalmente. Agora,

vamos analisar os currículos e cre-
denciá-las tecnicamente."
A importação de componentes

sempre oscilou de um ano para ou-
tro. Antes de 1980, a Rede dispunha
de 1 200 locomotivas "e as nossas
necessidades de importação giravam
em torno de US$ 15 milhões
anuais". A partir de 1979, a Rede
foi impedida pelo governo "de dar
continuidade ao programa de compra
de produtos no exterior".
Em 1981, ano crítico, a Rede na-

cionalizou um sem-número de peças
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Balanceiros e válvula são importados

e componentes. "Em 1982, chega-
mos a importar somente US$ 1,6
milhão de peças. Em pouco tempo,
tivemos de nacionalizar um grande
volume de peças para manter o par-
que de tração funcionando, caso
contrário, a nossa frota pararia to-
talmente."

DEZ MIL ITENS — "Nós deslan-
chamos o processo e conseguimos
equilibrar as importações nos anos
de 1984 a 1986. Em 1987, nós está-
vamos numa curva ascendente para
atingir o limite de importação razoá-
vel", adiantou. O atual programa de
nacionalização objetiva hoje alcan-
çar um impulso "semelhante aos dos
anos de 1981 a 1985, pois já conta-
mos com uma média de dez mil itens
substitutos de importados e a vanta-
gem de termos reduzido sensivel-
mente os índices de problemas".

Segundo o Banco Mundial, o
ideal de sobressalentes para a Rede
estaria condicionado à base de
US$ 7 por locomotiva com mais de
1 000 HP. "De acordo com esse cál-
culo, na época em que tínhamos
1 200 locomotivas, necessitávamos
importar US$ 16 milhões." Em
1977, a Rede importou US$ 15 mi-
lhões em peças, e no ano passado
caiu para US$ 12 milhões.

No ano de 1986, a Rede naciona-
lizou, em termos acumulados, 7 086
itens, "com a inclusão de novos 843
itens". Desse total, "excluímos onze
por problemas de fabricação descon-
tinuada". Em 1987, foram incluídos
246 novos itens e eliminados 42.
"Hoje, contamos com 8 021 itens
nacionalizados, e uma quantidade de
500 em testes e proposta de mais 88
para nacionalizarmos, caso haja dis-
ponibilidade de tempo."

Das encomendas importadas nos
anos de 1985 (US$ 3,1 milhões),
1986 (US$ 5,5 milhões) e 1987
(US$ 12 milhões), "devemos receber
a totalidade desse material até mea-
dos deste ano, quando nossos esto-
ques serão melhorados".

Em Juiz de Fora, 38%
das locomotivas

carecem de recuperação

"As dificuldades maiores estão
localizadas na Regional de Juiz de
Fora (MG), onde o número de loco-
motivas com necessidade de recupe-
ração é muito grande. Hoje, nós te-
mos cerca de 38% da frota necessi-
tando de modernização", reconheceu
Luiz Antonio Bley Falavinha, supe-
rintendente de Operações da Rede.
Mas ao ser questionado se a moder-
nização estaria vinculada à importa-
ção de peças e componentes, ou a
outro tipo de problema, Falavinha
preferiu sair pela tangente: "Essa
modernização é justamente para ga-
rantir a recuperação das locomotivas
em função do seu estado de manu-
tenção."
A Superintendência de Operações

tem por encargo o acompanhamento
e o controle da exploração do trans-
porte e manutenção de todo o mate-

Em dias normais, a Rede transporta 1,2 milhão de pessoas na Grande São Paulo
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Falavinha: "Remodelar 61 locomotivas"

rial rodante. Este órgão responde,
teoricamente, pelo desempenho fun-
cional de 31 mil pessoas, entre as
quais quatrocentos engenheiros, e o
controle operacional de 1 600 loco-
motivas.
A movimentação de trens nas sete

Regionais e nas duas Divisões da
Rede enfrenta sérios problemas de
operacionalização. "Este ano, nossa
principal atividade será a manuten-
ção e modernização dos sistemas
pró-locos (locomotivas) e pró-va-
gões. Estamos prevendo a remodela-
ção de 61 locomotivas Diesel elétri-
cas", declarou Falavinha.

Reajuste de tarifas não
acompanha taxas

acumuladas de inflação

O governo concedeu um reajuste
pouco abaixo dos 5% às tarifas fer-
roviárias em novembro passado, en-
quanto a Rede pleiteava um aumento
de 20% em suas tarifas. Justificativa:
uma defasagem de 9% nos fretes no
primeiro semestre de 1987 e elevada
taxa inflacionária no período
(125%).

No ano passado, a taxa de infla-
ção acumulada alcançou 365,96%,
recorde nos últimos anos. Em 1986,
a inflação acumulada foi de apenas
58,6%, com a Rede fechando o
exercício com uma produção de 38,7
bilhões de TKU (toneladas-quilôme-
tros-úteis), que gerou uma receita de
Cz$ 6,9 bilhões, superior em 17,25%
à de 1985, de Cr$ 3,6 trilhões e in-
flação acumulada de 235,1%.
Em 1986, a Rede manteve o preço

médio de Cz$ 0,18/t, enquanto no
ano passado subiu para Cz$ 45/t. A
Rede procura praticar uma política
de rentabilidade em torno de 10%
sobre o seu ativo operacional, uma
vez que pouco mais de vinte clientes
seus representam cerca de 70% da
receita e são responsáveis por mais
de 60% do total das cargas movi-
mentadas pela empresa.  I*

Gilberto Penha

31



VOLKSWAGEM

Cavalo de 22 t para
exportação aos EUA

Por enquanto, a VW não pretende vender no Brasil o
novo trator de exportação. Mas, anuncia dois lançamentos:

o 14-210, para abrii,e o 16-210, para 1989

O primeiro derivado do 13-210 —
caminhão de exportação da Volks-
wagen, produzido para o mercado
norte-americano desde o ano passado
— está sendo lançado este mês de fe-
vereiro nos Estados Unidos. Trata-se
do cavalo mecânico 22-210, para
tracionar semi-reboques, com PBT
aumentado de treze para 22 tonela-
das, que vai competir em uma nova
faixa daquele mercado, a chamada
classe oito, correspondente aqui aos
semipesados.

Ao contrário do 13-210, um veí-
culo tipicamente americano, conce-
bido para enfrentar o avanço dos
caminhões médios japoneses, ó
22-210 ingressa nos Estados Unidos
para concorrer com os produzidos lá
pela General Motors, Mack e Inter-

national. Segundo Alcides O. Lima,
gerente de Exportação da Volkswa-
gen Caminhões, "este será o nosso
passaporte para conquistar o trans-
porte de carga nas rodovias, pois o
13-210 é um caminhão típico de en-
trega urbana, concorrendo na cha-
mada classe sete, que seria o nosso
caminhão médio".

Para isso, a Volkswagen introdu-
ziu uma série de itens de conforto
para o motorista estradeiro que lá,
segundo Lima, é mais exigente. Com
uma distância entre-eixos menor
(3 175mm contra 4 572mm do
13-210), o desconforto da cabina

aumenta. "Tivemos, então, que mo-
dificar a suspensão traseira fazendo-
a mais reforçada, para suavizar a as-
pereza e instalamos uma suspensão
no assento do motorista", explica
Renato Mastrobuono, gerente de De-
senvolvimento de Produto. Além
disso, a cabina foi revestida interna-
mente com tecido.

Para melhorar a manobrabilidade,
segundo Mastrobuono, foi dado um
tratamento especial de auto-alinha-
mento. O balanço traseiro também
sofreu alterações para adequar o veí-
culo às novas dimensões. O sistema
de freios de serviço e de estaciona-
mento exigiu melhorias para atender
a legislação americana, em função
das alterações climáticas, como a
neve, por exemplo.

Concebido para o transporte de
carga em médias distâncias, o
22-210 tem, segundo Alcides Lima,
todas as condições para obter o
mesmo êxito do seu antecessor, o
13-210. O sistema de tração, a erin-
breagem e os eixos foram mantidos
os mesmos. A caixa de transmissão
5 106, de seis marchas, foi substituí-
da pela 6 206, que manteve, porém
as mesmas relações de marcha.

PROGRAMA — As primeiras cinco
unidades do 22-210 foram enviadas
ainda em janeiro para a conferência
de imprensa que a Paccar — empresa
importadora — promoveria no come-
ço de fevereiro nos Estados Unidos.
A Volkswagen pretende exportar
neste ano quatrocentas unidades des-
se modelo mais outras mil do
13-210, apesar da recessão prevista
na economia americana e da retalia-
ção prometida para os produtos bra-
sileiros.

Esse caminhão está sendo comer-
cializado em território americano
como se fosse uni produto local. A
Paccar retira o logotipo da Volkswa-
gen e coloca as marcas Peterbilt e
Kenworth — que são concorrentes e
dirigidas a públicos diferentes. En-
quanto a Kenworth tem a tradição da
tecnologia como seu argumento de
venda, a Peterbilt é conhecida pela

32

O primeiro cavalo mecânico da Volkswagen, para agradar os norte-americanos. Não deve ser comercializado aqui
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Duas versões para o mercado interno

O mercado nacional re-
ceberá, já em abril, o pri-
meiro médio da Volks com
motor Cummins. O "ame-
ricano" será lançado aqui
como 14-210, mantendo
quase todas as característi-
cas do exportado, segundo
Renato Mastrobuono, ge-
rente de Desenvolvimento.
Seu sucesso de vendas nos
Estados Unidos servirá de
elemento forte para a pro-
moção no Brasil.

Na faixa das 14 tonela-
das, ele vem para brigar
com a linha Cargo e os
médios da Mercedes-Benz.
Com três opções de distân-
cia entre-eixos, o 14-210
tem capacidade para oito

mil quilos de carga mais
carroçaria.

Para o segundo semes-
tre, está programado o lan-
çamento do 16-210, que já
esteve exposto na V Brasil-
Transpo, com PBT de 16
toneladas e eixo dianteiro
com capacidade aumentada
de 4 400 para seis mil
quilos. Segundo Antonio
Dadalti, gerente de Marke-
ting, esse modelo poderá
evoluir para cavalo para
tracionar de 32 a 35 tone-
ladas na versão 6x4. Hoje,
o modelo de 16 a 18 tone-
ladas representa 8% do
mercado, mas, há uma ten-
dência de crescimento de
sua participação.

imponência e beleza de seus produ-
tos. No caso do 13-210 e do 22-210,
os veículos são exatamente os mes-
mos para as duas marcas.

Seja como for, a Paccar conseguiu
introduzir em 1987 no mercado dos
Estados Unidos exatas 609 unidades
do 13-210. Um grande frotista de
Nova York adquiriu quinhentas, das
quais cem já foram entregues, se-
gundo Alcides Lima.

A partir de 1989, a Volkswagen
deve começar a exportar a terceira
versão, o 15-210, com terceiro eixo
e reboque, com eixo dianteiro para
seis toneladas, em teste nas rodovias
brasileiras desde o ano passado.

Especificações técnicas

Motor Cummins
Potência
Torque
Eixo dianteiro
Capacidade
Eixo traseiro
Capacidade
PBTC
Caixa de transm.
Árvore de transm.
Relação de trans-
missão 1'2 a 6'2
Ré
Direção hidráulica
Freios de serviço
Tipo 'Q'

Freio de estacion.

Modelo

Freio emergência
Rodas
Pneus radiais

6CT 8.3 turbo
210 hp a 220 rpm
820 Nm a 1500 rpm
Rockwell FD-931
4 400
Roekwell RS-20145
9 000 kg
22 700 kg
Eaton Clark 6206
Spicer série Single
9,01; 5,27; 3,25;
2,04; 1,36; 1,00
8,62
ZF 8058 22:1
Rockwell 'S' Carne
Ar comprimido com
duplo circuito
Rockwell 'S' Came
Câmara de mola
acumuladora
Válvula controle

Drop Center 7,50 x 20
10 00 x 20

O 16-210 chega no segundo semestre deste ano

Mais duas versões estão sendo de-
senvolvidas, mas Renato Mastrobuo-
no faz segredo delas. Adianta apenas
que uma terá transmissão automática
e outros itens comuns nos Estados
Unidos nessa faixa de mercado.
O programa de exportações da

Volkswagen para a Paccar, iniciado
no ano passado e que cobre um pe-
ríodo de dez anos, apurou em 1987,
US$ 25 milhões e, este ano, deve
chegar aos US$ 35 milhões, em obe-
diência ao cronograma de entregas.
Além dos veículos, são fornecidas
peças de reposição. No ano passado,
a Paccar importou US$ 1,5 milhão
para distribuir aos 72 revendedores
autorizados e manter reserva para

atendimento via telefone em sua
central de peças.
O 13-210 é comercializado nos

Estados Unidos entre US$ 27 mil a
US$ 30 mil, e o cavalo mecânico
deverá custar entre oito e dez mil
dólares a mais. Só no lançamento do
cavalo mecânico, segundo Lima, a
Paccar deve investir US$ 2,7 mi-
lhões, US$ 700 mil a mais do que
em promoção no ano passado no
lançamento do 13-210. Até agora,
são 72 os revendedores autorizados,
mas, segundo Lima, até o final do
ano, mais 14 estarão distribuindo os i
caminhões "brasileiros".

Valdir dos Santos
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O 13-210 para exportação será lançado como 14-210 e pequenas mudanças
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As controvérsias da
experiência curiti bana

A tarifa alta irrita o usuário. A remuneração
por km rodado e a centralização de receita desagradam os

operadores. Mas, a URBS não quer mudar nada

"Eu remunero as empresas em
100% de seu custo operacional e
ainda acrescento 10% de taxa de
administração; amortizo mês a mês
os investimentos e remunero o ca-
pital a I% ao mês, contra, por
exemplo, 0,5% da caderneta de
poupança. Pago por quilômetro ro-
dado e o que sobra é investido na
melhoria do sistema e não vai mais
para o bolso do empresário que já
tem seu lucro assegurado" (Stênio
Sales Jacob, presidente da URBS —
Urbanização de Curitiba S.A., ge-
renciadora do transporte coletivo da
capital paranaense).

"Todas as empresas estão en-
frentando sérias dificuldades finan-
ceiras porque os parâmetros utiliza-
dos pela URBS para remunerar os
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custos operacionais estão defasados.
O que recebemos não paga o que
gastamos. Se continuar assim, Cu-
ritiba terá que estatizar o transpor-
te. Milagre não existe" (Dante Luiz
Franceschi, presidente do Sindicato
das Empresas de Transporte de Pas-
sageiros do Paraná).

O antagonismo das duas posições re-
flete o resultado de dez meses de
funcionamento do sistema de remu-
neração das empresas operadoras por
quilômetro rodado e de permissão de
serviços que arrochou o controle e
fiscalização da URBS sobre as em-
presas. Para ambos, o sistema é per-
feito, mas requer ajustes.

Entretanto, cada um encontra fa-
lácias nas declarações do outro. O
clima, por enquanto, é amistoso e os

Enquanto as empresas e a
URSS discutem, passageiros
se queixam do serviço, cuja
cobrança é feita por moedas

ajustes estão em fase de negociação.
Afinal, o transporte coletivo de Cu-
ritiba fez cem anos em dezembro e
se propõe a continuar inovando e
servir de modelo para o país.

INSATISFAÇÃO — Mas a parte
mais interessada no sucesso do sis-
tema, o usuário que o mantém, não
se mostra satisfeito: faltam veículos
nos terminais, as filas dobram quar-
teirões, os ônibus rodam superlota-
dos e o intervalo entre as viagens
está longe de ser o ideal. A tarifa,
que subiu de Cz$ 7,00 para
Cz$ 10,00 em 12 de dezembro au-
mentou a insatifação, embora conti-
nue entre as mais baixas do país.

Esse reajuste de 42,8% é justifi-
cado por Jacob não só pelo aumento
dos custos operacionais, como tam-
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bém pelo aumento da participação de
cada usuário na formação de um
fundo para formação da frota públi-
ca. A URBS encomendou 88 articu-
lados que serão pagos a vista com
esses recursos, segundo Jacob. Para
melhorar o atendimento às linhas
mais congestionadas e atualizar a
idade da frota, as nove empresas
particulares se comprometeram com
a URBS a adquirir 432 novos ônibus
no período compreendido entre mar-
ço de 1987 e setembro próximo. Para
isso, o presidente da URBS diz que
está tentando financiamento junto ao
BNDES, mas os empresários alegam
que estão utilizando, na maior parte
das aquisições, recursos próprios, o
que contribui para descapitalizar
ainda mais as empresas.
No regime anterior, segundo lem-

bra o prefeito Roberto Requião no
livro comemorativo dos cem anos do
transporte coletivo, a tarifa remune-
rava os investimentos com taxas de
depreciação e, na hora de adquirir
novos veículos, as empresas conse-
guiam aumentar as tarifas. Para for-
mar a frota pública, a URBS não faz
diferente, aumenta a taxa de contri-
buição da população. Com cinco
milhões de viagens ao mês, a URBS
conseguiria, em dezembro Cz$ 37,5

milhões, quantia capaz de pagar sete
articulados de uma vez.

AJUSTES — Quando montou a pla-
nilha de custos em março do ano
passado, baseada em parâmetros
históricos das empresas, Garrone
Reck, diretor de Operações da UR-
BS, imaginou estar fazendo remune-
ração em excesso e prometeu para
setembro a atualização dos parâme-
tros com base em dados a serem ob-
tidos através de auditagens nas em-
presas. Em outubro, o primeiro item
foi corrigido, mas a maior. Ou seja,
uma nova tabela de remuneração de
pessoal foi montada para atender a
um aumento do número de emprega-
dos justificado pela redução da jor-
nada de trabalho e reajustes salariais.
Isso ocorreu após uma greve, segun-
do Jacob, "parcial e que durou me-
nos de um dia". Porém, mais de uma
centena de ônibus foram danificados.

Mesmo assim, ele assegura que o
empregado da empresa curitibana é o
mais bem pago do país. Em dezem-
bro, o salário de motorista era de
Cz$ 13 mil, para uma jornada de seis
horas e do cobrador, Cz$ 6 700,00.

Se os empregados demonstraram
sua insatisfação contra os veículos,
os empresários continuam na via di-

Stênio S. Jacob:
o sistema é
perfeito porque
nós ajustamos as

—rol tarifas aos custos

Composição da tarifa

Índice de passageiros por quilômetro — IPK 3,8761

Custo médio por passageiro 8,2695

Fundo para aquisição de frota pública 1,5000

Conciliação de contas relativas a jan e fev/87 ,1800

Reserva técnica ,0505

Tarifa 10,0000

f —
Dante Franceschi: empresas sufocadas

plomática: continuam reivindicando
melhoria desse item, pois os 53%
dos encargos sociais são insuficien-
tes para cobrir os direitos dos em-
pregados que entram em férias. Po-
rém, não é só isso. Em meados de
dezembro, as nove empresas ainda
não sabiam o que fazer para pagar o
13e salário dos empregados. Isso
sem falar do "vexame" de paga-
mentos em cartório, atitude incomum
na história das empresas curitibanas.
"Empréstimo bancário não vamos
fazer, porque não é justo", completa
Franceschi.

O SEGREDO DE UMA DOA OFICINA,
ESTÁ NOS MECÂNICOS QUE ELA
TEM E NO TIPO DE FERRAMENTA
QUE ELES USAM

Pense bem, uma boa oficina precisa ser rápida, eficiente e terem equipa-
mento necessário, para um bom desempenho, por isso, as melhores oficinas
do pais, usam ferramentas e equipamentos especiais JURUBATUBA.

As ferramentas especiais JURUBATUBA vem com uma garantia que as ou-
tras não tem. A garantia de um ano, atestada por uma equipe especializada
com mais de 300 funcionários.

Além disso, as ferramentas JURUBATUBA são fabricadas de acordo com
as especificações e normas exigidas pelas maiores montadoras da indústria
automotiva.

Diante de tudo isso, porque não incluir sua oficina entre as melhores, ado-
tando imediatamente as ferramentas JURUBATUBA? Consulte-nos, teremos
satisfação em atendê-lo.

JURUBATUBA
mecânica de precistialkia.

Rua João da Araújo, 830
(Pedreira - Santo Amaro)
CEP 04469 - São Paulo
Brasil - Fone: 5634244
71x. (011) 25-817



O segundo item de maior peso na
planilha, o combustível, acumula
uma defasagem de 10%, segundo
cálculos do sindicato das empresas,
pois foi baseado em parâmetros de
mais de um ano atrás, em condições
de tráfego e de lotação diferentes das
que existem hoje.

NÓ GÓRDIO - Se os parâmetros
estão defasados a ponto de "exauri-
rem as empresas a médio prazo", na
previsão de Franceschi, existe um
item que ainda não foi engolido pe-
los. empresários: a depreciação do
capital pela LBC, contrariando o ha-
bitual sistema de correção pelo custo
do veículo novo. "A remuneração do
capital pela LBC mais juro de 1% ao
mês é correta, mas o mesmo critério
para a depreciação é inaceitável",
argumenta Franceschi.

Mas, o prefeito Requião não se
mostra disposto a mudar o regime.
Ele lembra no seu livrinho que os
ônibus eram amortizados em grande
parte pela tarifa, com base nos pre-
ços de mercado do veículo. "No fi-
nal da vida útil, o residual variava
entre 10 e 13%. Pouco antes de
substituir os veículos, as empresas os
reformavam atribuíam as despesas
em custos de manutenção e ainda os
comercializavam", o que, na sua
opinião, representa pagamento em
dobro. Por isso, ao final da vida útil,
agora, o veículo passa para o patri-
mônio da prefeitura.

Franceschi contesta com números
essa argumentação. "Quando eu po-
nho um ônibus novo nas ruas, eu
quero, ao final e sua vida útil, um
ônibus novo". A LBC mal chegou
aos 300%, enquanto o preço dos
veículos subiu entre seiscentos e

700%". Ele lembra ainda que, quan-
do acertou com a prefeitura, a remu-
neração representava 77% do valor
da frota. Hoje, essa frota se valori-
zou e estamos recebendo 50%". E
cita o exemplo de sua empresa, a
Nossa Senhora do Carmo, que tem
170 veículos. "Estou pagando
Cz$ 6,5 milhões por mês na compra
de vinte veículos e recebo de amorti-
zação de capital, Cz$ 2 367 mil".

Para adquirir os 432 veículos em
dezoito meses, as nove empresas te-
rão de adquirir 24 ao mês. Mas, a
remuneração de capital mais a de-
preciação do total da frota, somam
Cz$ 24 milhões, o suficiente para
adquirir sete a preços de dezembro.
O único item da planilha, segundo

Franceschi, que equilibrou foi o de
rodagem. Os demais (dísel, peças,
acessórios e lubrificantes) estão de-
fasados, segundo dados do sindicato.
"Antes dessa sistemática, tinhamos a
conciliação de contas. Tudo o que o
setor arrecadava entrava na receita e

Quadro comparativo

Curitiba Acréscimo na
receita (Cz$)

Aracaju 63 011 266,87
Belo Horizonte 496 946 190,57
Boa Vista 859 177 364,36
Cuiabá 331 590 011,25
João Pessoa 70 582 359,45
Natal 163 014 940,02
Belém 214 073 729,47
Porto Alegre 386 228 878,37
Salvador 327 276 917,41
Teresina 343 084 426,39
São Paulo 858 930 286,66
Rio de Janeiro 264 840 667,46
Brasília 808 420 924,58

os custos, nas despesas. A cada seis
meses se fechava um balanço do pe-
ríodo. Se fosse positivo, isso era
creditado no valor tarifário. Se desse
negativo, era conciliado nos seis me-
ses seguintes e cobrado na tarifa em
OTN.

DIVERGÊNCIAS - Como se não
bastassem todas essas divergências,
a composição da planilha estabelece
como encargos da empresa, portanto
extra-custos, as despesas administra-
tivas. Os 10% sobre os custos opera-
cionais englobam: pessoal adminis-
trativo, despesas administrativas e
diversas, depreciação e remuneração
de equipamentos, depreciação e re-
muneração das instalações e remune-
ração de capital de giro de almoxari-
fado.

Os empresários riem muito quan-
do ouvem dos diretores da URBS
que o seu (deles) lucro está embutido
nessa taxa de 10%. Darcy Gulin, di-
retor da Empresa Glória, a segunda
maior da cidade, assegura que essas
despesas ultrapassam os 13% dos
custos operacionais, dizendo: "Eu
não quero 10% de lucro, quero pôr
os ônibus nas ruas e que os custos
sejam cobertos" e completa Frances-
chi: "Pessoal administrativo e despe-
sas administrativas são custo, não
remuneração".

Mas, Garrone Reck argumenta
que, dependendo dos meios que a
empresa utiliza, esses custos podem
cair muito, como por exemplo, se
substituir o pessoal por um computa-
dor. Além disso, lembra Requião, os
técnicos da URBS concluíram, numa
primeira auditagem, que diversos
itens estavam superestimados. Os
encargos sociais, por exemplo,

Custo médio por km

Média passageiros dia: 810.000 Média km dia: 208974,43

Convencional
Cz$/km

Expresso
Cz$/km

Articulado
Cz$/km

Alimentador
Cz$/km

Custo médio
Cz$/km

Percent.
S/R. Tot.

1. CUSTO OPERACIONAL 24,6902 29,1567 31,5554 24,7885 25,6964 80,1682
1.1 Custos Dependentes 8,0444 10,6768 12,0263 8,0444 8,6246 26,9074

• combustível 5,5789 7,8459 8,7459 5,5789 6,0729 18,9464

• lubrificantes ,7652 ,7652 ,7652 ,7652 ,7652 2,3873

• rodagem 1,7003 2,0657 2,5152 1,7003 1,7865 5,5737

1.2 Custos de Manutenção 4,8948 6,7290 7,7782 4,9932 5,3208 16,6000

• pessoal 1,6964 1,6964 1,6964 1,6964 1,6964 5,2925

• peças e acessórios 3,1984 5,0326 6,0818 3,2968 3,6244 11,3075

1.3 Custos de Pessoal de Tráfego 11,7510 11,7509 11,7509 11,7509 11,7509 36,6608

• motoristas 7,1594 7,1594 7,1594 7,1594 7,1594 22,3361

• cobradores 3,8277 3,8277 3,8277 3,8277 3,8277 11,9418

• controlador de tráfego ,2454 ,2454 ,2454 ,2454 ,2454 ,7657

• porteiro ,1447 ,1447 , 1447 ,1447 ,1447 ,45I4

• uniforme ,3737 ,3737 ,3737 ,3737 ,3737 1,1659

2. TAXA DE ADMINISTRAÇÃO
(% sobre o custo operacional) 10% 2,4690 2,9157 3,1555 2,4789 2,5696 8,0168

Remuneração por Quilômetro 27,1592 32,0724 34,7109 27,2674 28,2660 88,1850

3. CUSTO DE CAPITAL 3,2232 5,6873 5,6264 3,4749 3,7871 18,8150

• remuneração de capital privado 1,1177 2,1706 2,1746 1,2897 1,3720 4,2804

• amortização de capital privado 2,1055 3,5166 3,4518 2,1852 2,4151 7,5346

TOTAL DA REMUNERAÇÃO 30,3824 37,7596 40,3373 422 32,0531 100,0000
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(53%) "superam em 6% o valor
real". Os 6% do valor do veículo em
peças e acessórios também seriam
generosos. "Se a empresa faz uma
boa manutenção, ela não gasta mais
do que 4%, o restante é lucro",
completa Stênio Jacob.

BENEFÍCIOS — Seja como for,
Stênio Jacob considera irreversível
esse sistema "que, até agora, mos-
trou-se eficiente". "Não acredito
que o prefeito que vier a substituir o
atual tenha coragem de alterá-lo.
"Curitiba é a única capital que se
beneficia da receita financeira da ta-
rifa, porque nós a seguramos por dez
dias. As empresas depositam diaria-
mente suas receitas numa conta es-
pecial que são imediatamente aplica-
das no mercado financeiro. Elas re-
cebem diariamente, mas com defasa-
gem de dez dias", explica.

Os custos de gerencia-
mento, por outro lado, são
cobertos com receita da
própria URBS que tem ou-
tras atividades ou com re-
cursos orçamentários da
prefeitura. "Afinal, pres-
tamos um serviço para o
município", completa. No
planejamento, controle e
fiscalização do transporte
público, a URBS mantém
160 funcionários e a re-
ceita de março a outubro
chegou a Cz$ 826 440 mil.
Stênio Jacob fez um qua-
dro comparativo da receita,
caso a tarifa de Curitiba se
equivalesse a de diversas
outras capitais nesse perío-
do. Em todas as treze com-
paradas, obteria resultados
de Cz$ 70 milhões a
Cz$ 859 milhões (veja
quadro) a mais. Se compa-
rada, particularmente com
São Paulo, a evolução da
tarifa de ambas faz curvas oscilantes.
Até novembro de 1986, eram quase
iguais: a de São Paulo, Cz$ 1,50, a
de Curitiba, Cz$ 1,40, em agosto a
diferença era mais que o dobro
(Cz$ 9,00 contra Cz$ 4,00). Em de-
zembro cai para 50%: São Paulo,
Cz$ 15,00, Curitiba Cz$ 10,00.

Mesmo com a evolução de
614,3% nos últimos doze meses
contra uma inflação de 337,9%, a ta-
rifa foi incapaz de remunerar as em-
presas o suficiente para permitir a
renovação da frota conforme o cro-
nograma estabelecido pela URBS,
nem para que a empresa estatal ad-
quirisse todos os veículos a que se
propôs. "Nós reconhecemos que a
qualidade do serviço não é boa. Co-
mo em todo o país, em Curitiba há
um atraso na renovação da frota.
Estamos com um número enorme de

veículos com mais de dez anos ainda
em operação, quando a vida útil não
deve ultrapassar os oito anos".
Em meados de dezembro, o siste-

ma operava com 1 010 ônibus, de
um total de 1160 (150 fazem parte
da frota reserva). A URBS pretende
chegar a setembro próximo com
1 200 ônibus circulando mais 200 na
reserva. Até lá já devem estar em
operação os 88 novos articulados da
frota pública, mais os 432 adquiridos
pela iniciativa privada.
A partir daí, toda compra passará

a ser feita apenas pela URBS. Os
veículos que atingirem o final da vi-
da útil entrarão para o patrimônio da
gerenciadora que o comercializará e
os recursos serão somados ao Fundo
para Aquisição da Frota Pública co-
brado do usuário. Com isso, a pre-
feitura pretende ir reduzindo o per-

Se a prefeitura arrochar ainda mais
a remuneração, dificilmente as em-
presas sobreviverão. "Desse jeito,
não há outra saída senão a estatiza-
ção", prevê Franceschi. Ao que res-
ponde Jacob: "E aí nós vamos pro-
var para o país inteiro que é possível
o poder público administrar o trans-
porte coletivo com competência". O
próprio regulamento do sistema pre-
vê essa hipótese, embora Jacob ga-
ranta que a URBS não tem interesse
nisso. "Do meu ponto de vista, o
pagamento por quilômetro rodado é
extraordinário para o empresário.
A tarifa agora é problema nosso.
Nenhuma atividade econômica dá ao
investimento tantas garantias: um
mercado cativo e crescente, receita
diária e remuneração assegurada.
Cada empresa opera uma região da
cidade. Portanto, não há mais

resistência para ampliação
da linha para atender a um
novo bairro, por exemplo",
argumenta Jacob. Antes, se
o número de passageiros
não compensava, as empre-
sas, simplesmente se recu-
savam a estender a linha",
completa.

Franceschi concorda com
esses argumentos, porém
reivindica maior justeza na
remuneração dos custos. E
desafia Jacob a apresentar
qualquer outra atividade
que tenha tamanho controle
operacional do poder pú-
blico. "A URBS controla
absolutamente todos os
passos da empresa, mantém
fiscais 24 horas por dia nas
garagens e nos terminais e
penaliza com multas qual-
quer atraso. "Se furar o
pneu de um ônibus, ela não
paga a viagem, nem a qui-
lometragem do ônibus que
presta socorro". Divididas

em quatro grupos as 46 diferentes
formas de infração são penalizadas
com multas cujo valor equivale ao
custo de dez a cem quilômetros ro-
dados. Assim, tem multa se o fun-
cionário da empresa ocupar o lugar
de um passageiro no ônibus, adiantar
o horário da viagem, deslocar o veí-
culo com a porta aberta, se faltar
uma lâmpada interna, entre outras.
O rigor no controle dos veículos

acabou exigindo das empresas au-
mento do pessoal de manutenção e
limpeza. "Na minha empresa, eu
mantinha três lavadores, agora tenho
doze", exemplifica Franceschi. O
índice de eficiência das empresas,
por isso aumentou de 92,93% para
99,60%, afirma.

Veículos lotados durante todo o dia porque faltam ônibus

centual de remuneração do capital
das empresas em benefício da tarifa.

EFICIÊNCIA — Com a frota públi-
ca nas ruas, a URBS pretende au-
mentar ainda mais o controle nos
gastos de manutenção. Na verdade,
os princípios do sistema estabelecem
regras que visam combinar a expe-
riência do setor privado na operação
de transporte coletivo com o dever
do setor público de prover o municí-
pio de meios de locomoção a seus
habitantes. Por isso, o prefeito Re-
guião defende o gerenciamento nas
mãos do poder municipal evitando
assim que esse serviço seja um ne-
gócio para dar lucros. "As empresas
continuarão operando o sistema, mas
submetidas a critérios muito mais ri-
gorosos do que os atualmente conti-
dos na planilha". Valdir dos Santos
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NAVEGAÇÃO

Uma hidrovia no !
lugar da Norte-Sul

Para tornar o Tocantins navegável, desde
a foz do rio Paraná, em Goiás, até Tucuruvi, no Pará, é

preciso investir apenas US$ 400 mil em obras

Ferrovia Norte-Sul ou Hidrovia
do Tocantims, eis a questão. Olha-
dos pelo prisma de custos de im-
plantação de cada um dos dois sis-
temas, a hidrovia ganha disparado. A
preços de dezembro de 1987, seriam
necessários US$ 400 mil, em obras
de infra-estrutura para que o Tocan-
tins se tornasse navégavel em cerca
de 1 600 km, desde a foz do Paraná,
até Tucuruí, no Pará, e, conseqüen-
temente, dali a Belém. Isto significa,
de acordo com estudos do Geipot
(Veja TM n2 286), menos de 1% por
cento da verba necessária para a
construção da nova "ferrovia dos
1 000 dias" (US$ 5 milhões).

Neste orçamento, estão incluídas
as eclusas de Tucuruí e Santa Izabel.
As demais obras necessárias à nave-
gabilidade do Tocantins ficam fora
deste orçamento, por se tratarem da
implantação de algumas hidrelétri-
cas, já programadas pela Eletronorte
e Eletrobrás. Alguns problemas
existentes, como a sinuosidade de
certos trechos, corredeiras e cachoei-
ras, além do caso específico de um
trecho nas proximidades de Carolina
(MA), onde a lâmina dágua chega a
atingir somente 60 cm, durante o ve-
rão, serão solucionados após a con-
clusão destas usinas hidrelétricas.

ESTUDOS PRONTOS — Paralela-
mente, a Secretaria dos Transportes
de Goiás, através da Superintendên-
cia de Hidrovias e Aeroportos, já
tem prontos os estudos de navegação
do rio Araguaia, desde a localidade
de Baliza (GO) até sua junção ao
Tocantins, no chamado "Bico de
Papagaio), divisa dos estados de
Goiás/Mangão/Pará. São João do
Araguaia (GO) ou Marabá (PA), de-
vido à excelente situação geográfica,
seriam opções naturais para a implan-
tação de um porto de transbordo do
sistema de navegação dos dois rios.
No sentido foz às cabeceiras, a

Superintendência de Hidrovias e Ae-
roportos dividiu o Tocantins em
quatro trechos. O primeiro, entre a
foz e a localidade de Tucuruí (PA),
abaixo da barragem do mesmo nome,

38

tem 280 km, totalmente navegáveis,
com um calado mínimo de 5 metros,
sofrendo influência das marés.
O segundo trecho, de Tucuruí a

Ipixuna, com 275 km, utiliza o re-
servatório, não sofrendo restrições à
navegação, assim como o percurso
desta localidade a Marabá, de 64 km.
Já entre Marabá e a foz do Araguaia,
de acordo com os estudos, serão ne-
cessárias obras de derrocagem e cor-
reções do canal navegável.
O trecho seguinte, entre a foz e

Imperatriz, oferce boas condições de
navegabilidade, com calados que va-
riam entre 1,60 e 2,0 metros, não re-
querendo obras ao longo de seus 160
km, a não ser as de infra-estrutura
portuária.

Sendo o mais longo e que oferece
particularidades, o quarto trecho foi
dividido em três subtrechos. O pri-
meiro, compreendido entre Impera-
triz e Tocantinópolis, tem uma decli-
vidade média de 7,5 cm/km. A 25
km acima de Imperatriz, existe a ca-
choeira de Santo Antônio, onde o
desnível é de 8 metros. Neste sub-
trecho, estão ainda as cachoeiras de
Croá e Taurizinho, entre outras, to-
das de pequena queda d'água. Todas
elas serão submergidas pela barra-
gem de Santo Antônio, a ser cons-
truída pela Eletronorte, formando um
lago de aproximadamente 200 km de
extensão, atingindo a localidade de
Babaçulândia (GO) e vencendo um
desnível total de 32 m.
O segundo subtrecho é o que apre-

senta maiores problemas. Ao longo
dos 483 quilômetros, entre Tocanti-
nópolis e Miracema, a declividade
média é de 8,9 cm/km e seu desnível
total é de 42,9 m. Nesse local, o rio
Tocantins tem seu curso com exten-
sas sinuosidades e, em Carolina, está
o trecho de menor calado. Neste per-
curso, localiza-se ainda o estrangu-
lamento do canal de navegação em
Tupiratins e, nas proximidades de
Estreito, constata-se também a inci-
dência de rochas.
A montante de Carolina, com a

construção de uma barragem e hi-
drelétrica, será formado um lago de

Sistema Hidroviário
da Bacia do Araguaia

LEGENDA

Investimento Hidrovia

• Investimento no Embarcadouro

Araguaia ligará Balisa ao Tocantins

aproximadamente 315 km, atingindo
a cachoeira do Lajeado, 25 km ao
Norte da cidade de Miracema.
O último subtrecho, de Miracema

a foz do Paraná, tem 412 km; com
muitas corredeiras e cachoeiras, co-
mo as do Funil, Lajeado, Pilões, Jaú
e Carreira Comprida.

Estão previstas a construção de
duas barragens hidrelétricas, uma em
Porto Nacional, abaixo da cachoeira
de Carreira Comprida e outra barra-
gem nas proximidades da cidade de
Peixe, na cachoeira do Tropeção
Grande, a cerca de 70 km da foz do
Paranã.

RIO NOVO — Não existe ainda es-
timativas de prazos para início e
conclusão das obras, tanto as de ca-
ráter energético, como as de hidrovia
propriamente ditas. Neste complexo,
apenas uma coisa está certa: as eclu-
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sas da barragem de Tucuruí ficam
prontas até 1990.
A contrário do Tocantins, que po-

deria ser considerado um rio "ve-
lho", com seu leito já praticamente
assentado, o Araguaia é um rio "no-
vo" que, ao sabor de uma cheia
maior ou menor, pode mudar seu
curso em determinados trechos.
O projeto prevê a navegação des-

de sua desembocadura no Tocantins
até a cidade de Araunã, de onde se
atinge Anápolis e Goiânia através
das BR 251 e GOs 164 e 070, todas
asfaltadas. Se o projeto Tocantins
vai beneficiar diretamente a região
Norte de Goiás, o do Araguaia terá
como área de influência o sul do es-
tado, onde se localiza metade das
dezesseis microregiões goianas, num
total de 151 municípios, inclusive o
da Capital.

Para a implantação desta hidrovia,
já está em execução o Projeto Ara-
guaia, desenvolvido pelo IPT de São
Paulo, que consiste no processo de
comboios (ver box).

Nos quatros trechos em que foram
divididos o Araguaia, pelas caracte-
rísticas locais, o último foi subdivi-
dido em outros quatro percursos.
No primeiro, da foz até a locali-

dade de Vila Santa Izabel, com 165

km, até Araguatins é constante a
presença de bancos de areia móveis,
que requererão um estudo ecobati-
métrico regular para detectar a mo-
vimentação, mapeando o canal de
navegação. Está ocorrência se dá nos
primeiros 85 km. A partir daí, a na-
vegação é normal.

ÁGUAS VELOZES — O primeiro
obstáculo maior, entretanto, no sen-
tido norte-sul (subindo o rio) está lo-
calizado entre Santa Izabel e Xambi-
cá, impedido para a navegação co-
mercial e especialmente para os
comboios. O calado é bom, mas as
águas são velozes e existe ainda a
extrema sinuosidade do canal de na-
vegação. Somente após a construção
da barragem de Santa Izabel, o pro-
blema será resolvido. Os estudos
estão a cargo da Eletronorte e vão
exigir a construção de eclusas para
vencer 60 metros de desnível neste
trecho, onde se localiza a divisa en-
tre o Baixo e o Médio Araguaia.

Da Xambicá a Conceição do Ara-
guaia, existem diversos travessões
rochosos — Jacon, Pacu, Pacuzinho e
Jacuzão, onde serão necessárias der-
rocagem e balizamento permanente,
principalmente, nas proximidades de
Santa Izabel.

No último trecho, de Conceição
do Araguaia até Baliza, o rio tem
uma caixa maior, com um canal per-
manente de navegação, mas são ne-
cessários balizamento e sinalização
constantes.

Entre Conceição do Araguaia e
Araguacema, os 76 km de rio apre-
sentam algumas travessias rochosas,
especialmente nas proximidades de
Conceição — Santa Maria Velha,
Caldeirão e Três Pontas, entre ou-
tras. De Araguacema e Araguaiana,
o trecho oferece boas condições de
navegabilidade, com poucos traves-
sões rochosos e inexistência de cor-
redeiras. Verificam-se apenas alguns
rebolhos de água.

No subtrecho seguinte, entre Ara-
guaiana e Aruanã, a navegação é
mais restritiva em determinados
pontos e estão sendo feitos novos
estudos de ecobatimetria e velocida-
de das águas.

Para que a navegação do Ara-
guaia saia do papel e vá para a práti-
ca, alguns anos ainda deverão se
passar. O princípio de tudo vai ficar
a cargo dos comboios e das obras de
usinas e barragens a serem executa-
das pela Eletronorte. 1>
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Um projeto
pioneiro

Para atender a um potencial de
exportação de cerca de 7 milhões de
t/ano, o Governo de Goiás vai im-
plantar o "Projeto Araguaia", de-
senvolvido pelo LPT de São Paulo,
que prevê a construção de quatro
chatas de 45 m de comprimento por
oito de largura e calado de 2,5m,
impulsionadas por um empurrador
com potência de 360 HP. O atual
titular da superientendência de Hi-
drovias e Aeroportos da secretaria
dos Transportes, Ubiratan de Souza
Marques e também presidente da
CODENAP e membro do CENAV —
Comissão Executiva para o Desen-
volvimento da Navegação Interior e
das Vias Navegáveis, órgão do Mi-
nistério dos Transportes, defende
este projeto pioneiro como fator es-
sencial para a viabilização da im-
plantação da hidrovia do Araguaia.
"O primeiro comboio já está em
construção em um estaleiro do Cea-
rá. Brevemente, serão transportadas
as peças das embarcações e sua

montagem será feita no Araguaia".
Inicialmente, operará apenas um

comboio, com duas balsas, tripulada
por pessoal especializado em estudos
ecobatimétricos, de manobrabilidade
das embarcações, balizamento e
custos operacionais, além de regis-
trar, a cada viagem, os tempos gas-
tos.
Com isto, além de operar comer-

cialmente nos trechos em que houver
navegabilidade, o comboio vai reali-
zar um minucioso mapeamento do
leito do rio. Com a construção da
usina de Santa Izabel e a conclusão

das eclusas de Tucuruí, estas pre-
vistas para 1990, o Araguaia será
navegável em cerca de 2 200 km,
com calado nunca inferior a 2,5 m.

Depois de completado o mapea-
mento do leito do rio e concluídos os
trabalhos de balizamento e sinaliza-
ção, "inclusive após a entrada em
operação da segunda unidade de
comboio, o Governo do Estado vai
promover a privatização deste pro-
cesso de navegação interior", afirma
Ubiratan Souza Marques.

Aloísio Alberto, de Goiás
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Picapes F-1000 têm novas cores
e maior capacidade de carga

A Ford lança este mês a picape F-1000 diesel, com
linha de picapes F-1000 motor MWM D-229, de
para 1988. Produzidas na quatro cilindros em linha,
versões diesel e álcool, os agora pode transportar car-
novos modelos vêm com gas de até 1 036 kg, en-
lanternas traseiras adapta- quanto o F-1000 a álcool,
das à nova resolução do com o motor Ford 3.6, de
Contran, modernas combi- seis cilindros em linha, tem
nações de cores e capaci- capacidade para 1 085 kg.
dade de carga ampliada. As novas lanternas tra-
A ampliação resultou da seiras da linha de picapes

recalibragem do sistema de F-1000 são em três cores e
suspensão, do projeto de incorporam luz de seta e
novas rodas e do redimen- luz de ré, de acordo com a
sionamento do eixo trasei- mais recente resolução do
ro. Com as inovações, a Contran.

Basculante traseiro da Randon
Constituído de um ca-

valo mecânico RK-435 e
um semi-reboque bascu-
lante acoplados pelo siste-
ma king-post, o novo veí-
culo superpesado da Ran-
don, com tecnologia 100%
nacional ingressa no mer-
cado este ano para concor-
rer com os importados. O
Rear Dump, (basculante
traseiro) como foi denomi-

nado, tem 103 toneladas de
PBT e capacidade para 53
toneladas de carga líquida.

Para uso, particular-
mente, nas grandes minas
de extração, o novo fora-
de-estrada tem 13,60 m de
comprimento, 4,06 m de
largura e altura máxima,
com a caçamba levantada,
de 4,15 m. Equipado com
motor de 401 hp a 2 100
rpm, o veículo atinge uma
velocidade de 45 km/hora
quando carregado. O dire-
tor de Exportação e da Di-
visão de Veículos da Ran-
don, Valtoir Perini, infor-
ma que as duas primeiras
unidades do Rear Dump já
estão em operação no Pará,
em uma mineradora.

TRANSPORTE MODERNO —Fevereiro, 1988

Cavalo mecânico da Lufthansa
movimenta jumbo carregado
Um cavalo mecânico

equipado com dois motores
gêmeos díesel de 472 cv
cada um, capaz de movi-
mentar um Jumbo 747 car-
regado, com computador a
bordo, começa a ser utili-
zado pela Lufthansa, no
aeroporto de Frankfurt, em
substituição a outros rebo-
cadores convencionais de
avião. O novo cavalo me-
cânico denominado PTS1 —
Plane Transport System,
exigiu investimentos de 16
milhões de marcos (Cz$
720 milhões) para seu de-
senvolvimento e o preço
unitário está em torno de
2,5 milhões de marcos
(Cz$ 112,5 milhões).
O PTS1 está sendo

construído pela Krauss-
Maffei, de Munique e seu
protótipo foi mostrado na
Inter Airport, uma feira in-
ternacional de Frankfurt,
em 1985, e no ano seguinte
já foram iniciados os testes
de resistência. A Lufthansa
já encomendou três unida-
des à Krauss-Maffei e fez
opção de compra de mais
sete.

Exigindo a presença de
um único operador, esse
gigante carrega o Boeing
"nas costas", onde é presa
a roda de proa do avião,
que é levantada hidrauli-
camente a 20 cm do chão.
Assim, aeronave e cavalo
formam uma única unida-
de, guiada por computador
de bordo por todo o hangar

do aeroporto. O equipa-
mento atinge uma veloci-
dade máxima de 30 km/ho-
ra, para frente e para trás.
Caso o operador erre ao
programar o tipo de aero-
nave a ser rebocada, o
equipamento recusa o ser-
viço, dando tempo assim
de o erro ser corrigido. O
computador, além disso,
supervisiona todas as eta-
pas da operação e desliga o
sistema em caso de erro.

Segundo informações da
Lufthansa, esse trabalho de
rebocamento de aviões pa-
ra posições de decolagem
por cavalo mecânico, evita
desgaste de equipamentos
caros e sofisticados das ae-
ronaves, caso fossem feitos
por força própria. "As tur-
binas modernas desenvol-
vem empuxo muito alto, o
que exige frenagem cons-
tante. Além do desgaste
dos freios e pneus, as ma-
nobras em terra podem da-
nificar as turbinas pela
sucção de objetos, sem fa-
lar da poluição sonora e
consumo de combustível.
O PTS1 utiliza dois

motores Man tipo D 2840
LE de dez cilindros e
18,27 litros de cilindrada,
potência de 472 hp. A tara
do veículo é de 31 tonela-
das e a carga, 42,5. A ca-
pacidade máxima de tração
chega a 380 mil quilos.
Tem 8,26 m de compri-
mento, 4,17 m de largura e
1,60 m de altura.

41



Agora ao alcance dos médios: a forca turboalime



Itada. Mercedes-Benz
O que era privilégio de

caminhões de longas distâncias
foi incorporado aos de médias
distâncias.
O Mercedes-Benz L/LK- 1118

apresenta as vantagens do
motor turboalirnentado: mais
potência, maior velocidade
média, mais segurança e
economia. O que é útil tanto
nas longas retas e subidas
íngremes das estradas quanto
nas vias complexas do trânsito
das cidades.

Para levar e trazer
toneladas de carga do campo
para a cidade, ou entre cidades,
nenhum outro é mais rápido e
econômico.

31% a mais de torque com
menos consumo.

Os motores turboalimentados
têm muitas vantagens. São mais
potentes e têm maior torque.
São mais econômicos pelo seu
grande desempenho.
Com o Mercedes-Benz L/ LK-

1118 você faz mais viagens num
determinado tempo. Mantém
a pontualidade e a regularidade
do transporte. Tudo isto com
menor consumo de combustível,
menos desgaste do motor e com
custos e tempos de manutenção
menores.

Fácil de manobrar. Seguro
na hora de parar.

Sua direção é hidráulica: exige
menor esforço do motorista
para manobrar e estacionar.
Tem um reduzido círculo de
viragem.
A embreagem de acionamento

hidráulico exige menor esforço,
o que traz mais conforto no uso.
E oferece maior facilidade de

manutenção.
A caixa de câmbio com cinco

marchas sincronizadas é
adequada à nova potência.

E, na hora de parar, o L/LK-1118
é super-seguro: o freio de serviço
é acionado a ar comprimido com
dois circuitos independentes.

Bem integrado no campo
e na cidade.

O Mercedes-Benz L/LK- 1118
é antes de tudo versátil. Sobre o
seu chassi podem ser
colocados os mais diferentes
equipamentos: carroçaria de
madeira, furgão, tanque,
caçamba, dando a ele todas as
aplicações possíveis.
Com 2 versões de distâncias

entre eixos e círculo de
viragem de 15,5 m e 17,2 m, é o
caminhão que melhor se
integra ao trabalho nas ruas do
campo e nas ruas da cidade.

Uma estrutura
superprotetora.

Quando adquire um
Mercedes-Benz, você entra
para uma família ampla, com
o maior número de
concessionários em todo o País:
a Mercedes-Benz.

São mais de 200
concessionários onde você
conta com assistência
profissional e recursos técnicos
adotados pela fábrica no País
inteiro. E conta com até mais
que isto: assistência para montar,
administrar e rentabilizar frotas.
Tanto antes quanto depois

da compra, você tem à sua
disposição uma sólida estrutura
a serviço do seu caminhão.
Ela protege você, seu caminhão
e seus lucros.

MERCEDES-BENZ



MARCA E MODELO
NTRE.E 
EIXOS
(rP)

TARA CARGA PBT 3? EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA CAPACIDADE
MÁXIMA

1kg1
PNEUS

DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ ADAPTAÇÃO

(C..r51

CAMINHÕES PESADOS

MERCEDES-BENZ
1-1520/51 - chassi c/ cabina 5,17 5.450 9.550 15.000 1920114/2 200 32.000 10 00-20 PR - 16 4 468 163,52
18-1520/42 - chassi c/ cabina 420 5,300 9.700 15000 11.99220.1iN./22 220000 32.000 1000-20 PR '16 4 406 995,44
15-1520/36 - chassi c/ cabina 060 5.225 - 15.000 32.000 10 00-20 PR '16 4 871 682,08
L-2220/42 - chassis/cabina - 6x4 4,20* 1,30 6 720 15 280 22 000 2000)14/2 250 32.000 10 00-20 PR - 14
1-2220/48 - chassi c/ cabina • Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 880 15 120 22 000 200DIN/2 200 32 000 1000-20 PR -14 6 178 490,09
18-2220/36 - chassi 6/ cabina - Tração 604 3.50+ 1,30 6 650 15 440 22 000 2000/14/2 200 32 000 1000-20 PR -14 6 144 690,06
LB-2220/36 - chassi c/ cábina -Tração 604 3,60 + 1,30 6 850 15 420 22 000 2000114/2 200 32 000 1000-20 PR -14 6 121 345,36
15-1525/42 - chassi d/ cabina-leito - Tração 402 4,20 6 150 - 15 000 238N8R/2 100 35 000 1000-20 PR -16 5 685 551,06
LS-1933/42 - chassi c/cabina-leito - Tração 402 4,20 7 120 - 15 000 3261486/2 000 45 000 1000-22 PR - 14 7 731 585,46
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7112HS - 4x2 4.20 6 250 13 250 19 500 50 000 1 100 x 22 - 14 6 217 707,29
T112ES - 604 5,40 8 760 27 240 36 000 120 000 1100022- 14 8 451 480,10
T142HS - 402 4,20 6 250 13 250 19 500 50 000 1 100 x 22 - 14 6 964 089,40
T142ES - 604 4,20 8 760 27 240 36 000 120 000 1 100 0 22 - 14 9 106 503,48
R112HS - 4x2 5,00 6 250 13 250 19 500 50 000 1 100x 22 - 14 6 587 367,80
R112ES - 604 4,20 8 760 27 240 36 000 120 000 1 100 x 22 - 14 8 831 417,887142H5 - 402 4.20 6 250 13 250 19 500 50 000 1 1000 22 - 14 7 054 806.73R142ES - 6x4 4,20 8 760 27 240 36 000 120 000 1 100 0 22 - 14 9 247 775,57
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RIO - turbo - 4x2 4,10 6 561 12 250 18 621 70 000 1 100 x 22 - 14 5 373 461,36
N10 - intercooler - 4x2 4,10 6 561 12 250 18 621 70 000 1100022- 14 6 456 709,12
N10 - turbo - 6x4 5,40 6 035 23 630 32 665 120 000 1 100x 22 - 14 sob consulta
N12 - turbo -402 5.40 6 035 23 630 32 665 120 000 1 100 x 22 - 14 sob consulta
N12 - intercooler - 4x2 4.10 6 711 12 100 18 811 70 000 1100022.14 6 850 638,24
N12 - turbo - 602 4.10 8 711 12 100 18 811 70 000 1 100 x 22 - 14 sob consulta
N12 - intercooler. - 604 4,20 9 358 23 590 32 948 120 000 1 100 x 22 - 14 sob consultaN12 - turbo - 6x4 4,20 9 358 23 590 32 948 120 000 1 100 x 22 - 14 Sob consulta

CAMINHÕES SEMIPESADOS
MERCEDES-BENZ
1-1314/42 - chassi c/cabina 4,20 4 075 8.925 13 000 21 500 126N BR/2 800 21 650 9 00 0 20 PR -14 3 534 150,05
1-1314/48 - chassi c/ cabina 4,83 4 175 8 825 13 000 21 500 126N BR/2 800 21 650 900 x 20PR- 14 3 591 842,82
18-1314/36 - chassi c/cabina 3,60 3 975 9 025 13 000 21 500 1261486/2 800 21 650 900020 PR- 14 3 822 248,45
LA-1317/42 - chassi Tração 404 4,20 4 365 8 635 13 000 - 1701486/2 800 22 500 9 00 x 20 PR - 14 4 273 877,80
LA-1317/48 - chassi c/ cabina - Tração 404 4,83 4 465 8 535 13 000 - 17014 BR/2 800 22 500 900020 P814 4 587 144,13
LAK-1317/36 - chassi Tração 404 3,60 4.330 8 670 13 000 - 170NBR/2 800 22 500 900 x 20PR- 14 4 555 257,38
1-1318/42 - chassi c/ cabina 4.20 4 140 8 860 13 000 21 500 170NBFU2 800 22 500 900020P0- 14 3 805 068,67
1-1318/48 - chassi c/ cabina 4,83 4 230 8 770 13 000 21 500 170140812 000 22 500 9 00 0 20 PR -14 3 861 861,80
18-1318/36 - chassi c/ cabina 3,60 4 000 9 000 15 000 21 500 1701408/2 000 22 500 900020PR -14 4 087 930,56
1-1514/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 395 10 510 15 000 21 650 1701486/2 800 21 650 1000 x 20PR- 16 3 745 278,78
1-1514/48 - chassi coro cabina 4,82 4 395 10 605 15 000 21 650 1261406/2800 21 650 1000020 P516 3 713 343,99
13(-1514/42 - chassi c/cabina 4,20 4 565 10 435 15 000 21 650 126N8R/2 800 21 650 10 00 x 20 PR -16 4 205 343,33
1-1518/51 - chassi c/ cabina 5,17 10 485 4 515 15 000 22 000 170140612 000 22 500 1000020P0 - 16 4 017 671,85
1-1518/48 - chassi c/ cabina 4,83 10 580 4 420 15 000 22 000 1701406/2000 22 500 1000 x 20PR -16 3 985 035,16
18-1518/42 - chassi c/ cabina 4,20 10 410 4 590 15 000 22 000 1701486/2 800 22 500 1000 x 20PR - 16 4 456 069,29
1-2014/48 - chassi c/ cabina - Tração 602 4.83 + 1,30 5 620 16 030 21 650 - 1300114/2 800 21 650 900020 P014 4 379 565,86
1-2214/48 -chassi c/ cabina -Tração 604 4,83 + 1,30 6 340 15 310 21 650 - 1300)14/2800 21 650 10 00 x 20 PR -14 4 989 916,16
LX-2214/36 - chassi c/ cabina - Tração 604 3,60 + 1.30 6 178 15 472 21 650 1300114/2 800 21 650 10 00 0 20 PR -.14 4 956 140,25
1-2217/48 - chassi c/ cabina - Tração 604 4,83 + 1,30 6 360 15 640 22 000 1560IN/2 800 22 500 1000020 P814 5 320 108,23
18-2217/36 - chassi c/ cabina - Tração 604 3,60 + 1.30 5 752 16 248 22 000 1580114/2 800 22 500 1000020P0-14 5 284 891,37
18-2217/36 -chassi c/ cabina - Tração 604 3,60 + 1,30 5 782 16 218 22 GOL) 1660/14/2 800 22 500 10 00 0 20 PR -14 5 255 032,93
V1N CAMINHÕES
14.140/36 3,67 3 974 9 826 13 800 21 000 132/2 800 ABNT 26 000 1 000 x 20 - 14 3 887 927,00
FORD CAMINHÕES
C-1415 - chassi médio Ford 4,34 4 720 9 080 13 800 22 000 155.0/2800 23 000 900020-14 3 529 693,90
C-1415 - chassi long Ford 4,80 4 795 9 005 13 800 22 000 152,3/2800 23 000 9 00 o 20 - 14
C-1418 - chassi curto Ford 4.34 4 730 9 070 13 800 22 000 182,1/1 600 27 600 900020 - 14 3 800 058,76
C-1418 - chassi longo Ford 4.80 4 805 8 995 13 800 22 000 176,8/1 600 27 600 900020 - 14
C-1615 - chassi médio Ford 4,34 4 960 10 840 15 800 22 000 155,0/2800 23 000 1000020-16 3 808 776,73
C-1615 - chassi longo Ford 4,80 5 025 10 775 15 800 22 000 152.3/2800 23 000 1000020 - 16
C-1618 - chassi médio Ford 4,34 4 970 10 830 15 800 22 000 182,0/2 800 27 600 10 00 0 20 - 16 4 057 444.72
C-1618 - chassi longo Ford 4,80 5 035 10 765 15 800 22 000 176,8/2600 27 600 1000020. 16
F-22000 - chassi longo MWM 5,121 + 1,340 6 000 16 000 20 500 22 000 127.0/2800 22 000 1000020 - 12 4 193 731,57

GENERAL MOTORS
14 000 - chassi curto - álcool 3.99(A) 3 907 9 093 14 000 20 500 148/3 800 ABNT 21 100 900 x 20 - 12 1 000k 20 - 14 2 192 124,94
14 000 - chassi médio - gasolina 4,44(A) 3 930 9 070 14 000 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 2 171 143,84
14 000 - chassi longo - diesel 5,00(A) 4 220 8 780 14 000 20 500 135/2 800 DIN 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 2 838 607,46
19 000 - chassi médio - gasolina 5,66 4 655 13 845 18 500 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 2 498 111,54
19 000 - chassi longo- diesel 5,66 4 905 13 595 18 500 18 500 135/2 800 DIN 19 000 825 x 20 - 10 900 o 20 - 12 2 974 668,01
21 000 - Chassi médio- álcool 5,08 4 795 15 705 20 500 20 500 148/3 800 ABNT 21 100 900 x 20 - 12 1 000 x 20 - 14 3 006 154,97
21 000 - chassi médio - gasolina 5.08 4 900 15 600 20 500 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 960c 20 - 12 1 000 x 20 - 14 2 963 744,63

CAMINHÕES MÉDIOS
FORD CAMINHÕES
C-1215 - chassi médio Ford 4,340 4 335 7 465 11 800 19 500 155.0/2000 23 000 900020-12 3 258 751,90
C-1215 - chassi longo Ford 4,800 4 415 7 385 11 800 19 500 155,0/2800 23 000 000020-12
C-1218 - chassi médio Ford 4,340 4 345 7 455 11 800 19 500 182,0/2600 23 000 900020- 12 3 504 080,05
0-1218 - chassi longo Ford 4.800 4 420 7 380 11800 19 500 176.0/2600 23 000 900020 - 12
F-11000 - chassi médio MWM 4,420 3 533 7 467 11 000 - 127.0/2600 19 000 1000020 - 14 2 515 740,93
F-11 000 - chassi longo MWM 4,928 3 599 7 401 11 000 - 132,0/2 800 19 000 1000020- 14

GENERAL MOTORS.
12000 - chassi cudo - álcool 3,99 3 576 7 424 12 000 18 500 148/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 990 x 20 - 12 1 565 598,62
12000 - chassi médio. gasolina 4,44 3 599 7 411 12 000 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 0 20 - 12 1 534 510,91
12000 - chassi longo- diesel 5,00 3 890 7 110 12 000 18 500 135/2 800 DIN 19000 825020 - 10 900020 - 12 2 251 660,84

MERCEDES-BENZ
1-1114/42 - chassi com Cabina e freio a ar 4,20 3 785 7 215 11 000 18 500 19 000 1300IN/2 800 900010P0- 12 3 138 957,28
1-1114/48 - chassi com cabina e freio a ar 4,80 3 870 7 130 11 000 18 500 19 000 13001N/2 800 9 00 0 10 PR -12 3 188 617,43
18-1114/36 - chassi com cabina e freio a ar 060 3 700 7 300 11 000 18 500 19 000 13001N/2800 9 00 x 10 PR -12 3 149 014,06
1-1118/42 - Chassi coro cabina e freio a ar 4,20 3 945 7 055 11 000 18 500 19 000 170NB8/2 800 9 00 x 10 PR - 12 3 288 256,65
1-1118/48 - Chassi coro cabina e freio a ar 4,83 4 030 6 970 11 000 18 500 19 000 170NBR/2 800 9 00 0 10 PR -12 3 340 873,21
18-1118/36 - Chassi com cabina e freio a ar 060 3 700 7 300 11 000 18 500 19 000 1701486/2 060 9 00 0 10 P6. 12 3 298 003,09

VOLKSWAGEN .
12-140/36 3,20 3 458 8 342 11 800 138/2 800 ABNT 19 000 900 X20 -12 3 613 819,00

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTIUTÁRIOS
AGRALE
16000 - rodado simples 2,80 1 840 2 160 4 100 63/2800 6 000 700 X 16-8 1 390 286,00
16000 - rodado duplo 2,80 1 935 2 215 4 150 63/2800 6 000 650 X 16-8 1 559 974,00
16000 - 404 280 2 000 2 000 4 000 63/2800 6 000 7 00 016 - 10 1 850 656.00
16000 - cab. dupla rod. duplo 3,10 2 155 1 995 4 150 63/2 800 6 000 6 50 X 16-8 1 917 697,00
16000-CD - rodado simples 3,10 2066 1940 4 000 63/2800 6 000 7 00 X 16-8 1 850 315,00

ENGESA
Engesa 4 - capota de lona -gasolina 2,16 1.500 500 2 000 88/4 000 ABNT 6.70o 16 1 160 135,00
Engesa 4 - capota de lona - alcool 2,16 1.500 500 2 000 85/4 400 ABNT 6,70 0 16 1 112 872,00
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2;1(~) G30 vos
MARCA E MODELO

NTRE.E 
EIXOS
MI /

TARA CARGA PBT
(kg)

3? EIXO
ADAPTADO

(kg I

POTÉNCIA
lcv/rpm1

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
5/ ADAPTAÇÃO

(C.$1

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UT1UTÁRIOS
FIAT
Pimpe - gasolina 2,22 772 772 443 1 215 61/5 200 SAE 145 SR - 13
Pimpe - álcool 2,22 784 784 431 1 215 62/5 200 SAE 145 SR -13
Fiorino Furgão - gasolina 2,22 835 834 500 1 335 61/5 200 SAE 145 SR - 13
Fiorino Furgão - álcool 2,22 835 834 500 1 335 62/5 200 SAE 145 5 R - 13

FORO
F-100 - álcool 2.91 1 610 660 2 270 84.24400 ABNT 650 x 16 - 6 936 023,23
F-1000 • • diesel 2,91 2 010 1 006 3 015 833000 ABNT 700 x 16 - 8 1 994 126,58
F-4000 - MWM • Ford 4 cã. 4.03 2 444 3 556 6 000 89,7/2800 ABNT 750 x 16-10 2 069 378.49
Pampa L • 402 álcool
mPapa L - 404 álcool

2.57

-

966 6000k/ 1 568 71,7/5000 ABNT

-

175 SR - 13 808 270,71
980 413,82

GENERAL MOTORS
A-10 - crcaçamba 'álcool - 4 cil. 2.92 1 580 545 2 125 88/4000 ABNT 650 x 16 - 6 -
A-10 - s/caçamba 'álcool - 4 cil. 2,92 1 395 730 2 125 884000 ABNT 650 x 16 - 6 -
A.10 - c/caçamba - álcool - 6 cil. 2,92 1 700 605 2 305 135,4000 ABNT 6500 16.6 710 859,39
A-10 - o/caçamba - álcool - 6 cil. 2.92 1 615 790 2 405 135/4000 ABNT 650 x 16 - 6 663 509,30
C-10 - c/caçamba '00001100 - 4 Cil. 2,92 1 580 545 2 125 824400 ABNT 650o 16-6 -
C-10 • 5/caçamba' gasolina - 4 cil. 2,92 1 395 730 2 125 82/4400 ABNT « 650o 16-6 -
C-10 - c/caçamba -gasolina - 6 cil. 2,92 1 700 605 2 305 118/4000 ABNT - 650 0 16 . 6 692 556,39
C-10 - o/caçamba -gasolina - 6 cif 2,92 1 515 790 2 305 118/4000 ABNT - 650o 16.6 646 410,38
A-20 - t/caçarnba - álcool - 6 cil. 2,92 1 750 270 3 020 1354000 ABNT 700 0 16 - 8 812 826,02
A-20 - o/caçamba - álcool - 6 cif 2,92 1 565 455 3 020 135/4000 ABNT 700o 16 - 8 765 475,45
A-20 . Chassi longo - álcool - 6 cil. 3.23 1 620 (A) 400 3 020 135,4000 ABNT 700 x 16.8 788 541,47
A-20 - chassi longo - álcool - 6 cif 3,23 1 759 (61 170 3 020 135/4000 ABNT 7000 16-8 842 054,61
C-20 - c/caçamba 'gasolina - 6 çil. 2,92 1 750 270 3 020 1184000 ABNT 7000 16-8 791 930,08
C-20 - s/caçamba - gasolina - 6 cil. 2,92 1 565 455 3 020 118.4000 ABNT 700 0 16 - 8 745 783,86
C-20 - chassi longo 'gasolina - 6c/l. 3.23 1 620 (A) 400 3 020 118/4000 ABNT 7000 16-8 768 26324
C-20 - chassi longo - gasolina - 6 cil. 3,23 1854101 170 3 020 1184000 ABNT 700c 16 - 8 820 416,05
0-20 - c/caçamba 'diesel -604. 2,92 1970 050 3 020 903800 ABNT 7000 16 - 8 1 359 633,59
0-20 - s/caçamba - diesel '6 cil. 2,92 1 685 335 3 020 902800 DIN 700 x 16 - 8 1 301 804,41
D-20 - chassi longo -diesel - 6 ci I. 3.23 1 740 1 80 (A) 3 020 903800 DIN 700 x 16-8 1 329 976,09
0-20 - chassi longo 'diesel - 6 cil, 3,23 1 970 1050161 3 020 903800 DIN 7000 16' 8 1 395 332,50
A-40 - chassflongo 'álcool '6 cã. 4,05 2 200 4 000 6200 1483800 ABNT 750 0 16' 12 -
C-40 - chassi longo 'gasolina '6 cil. 4,05 2 200 4 000 6 200 9026000114 7505 16' 12 -
0-40 - chassi longo 'diesel - 4 cil. 4,05 2 360 6 200 6 200 750 x 16 - 12 1 525 030,46

GURGEL.
G BOO CS LE - cabina simples 'álcool 2,20 900 1 100 2060 56/4400 SAE 7350 14 - 4 1 1133 000,00
X 12 - Lona LE - capota de lona -álcool 2,04 770 420 1 190 504400 SAE « 700 x 14 849 570,00
X 12 TR LE - capota de fibra -álcool 2,04 800 420 1 220 56/4400 SAE 700 x 14 973 732,00
X 12 TR PLUS - capota de fibra 'álcool 2,04 770 420 1 190 56,4400 SAE - 700 x 14 1 013 448,00
Cerejas LE - diesel 2,55 1 080 750 1 830 50/4500 SAE 7600 14 1 588 654,00

MERCEDES BENZ
L-708E/35 - chassi com cabina 3,50 2 450 4 150 6 600 852 800 DIN 9 000 750016P6- 12 2 251 855,91

TOYOTA
O J50 L - jipe capota lona -jipe 2,28 1 580 420 2 000 85/2 BOO DIN 670o 16-6 1 425 871.80
0.150 LV - jipe capota de aço 2,28 1 710 420 2 130 852 800 oi Ni 670o 16' 6 1 545 359,20
O J50 LV-B - stilitaio c/ capota aço 2,75 1 760 890 2 650 853 800 DIN 670 x 16 '6 2 081 942,50
O J55 LP-B - picape c/ capota aço 2.95 1 830 1 000 2 830 852 800 DIN - 750o 16 - 8 1 801 925,10
O J55 LP-B3 - picape c/ capota aço 2,95 1 674 1 000 2 674 85,2 800 DIN 750 x 16 - 8 1 727 847,40
O J55 LP-BL - picape c/capota aço 3,35 1940 1 000 2 940 853 800 DIN 7500 16' 8 1 829 454,20
O J55 LP-8L3 - picape si capota aço 3,35 1 940 1 000 2 940 853 800 DIN 750o 16,8 1 743 633,50
O J55 LP-2BL - picape c/ cabina dupla 3,35 1 975 1 000 2 975 852 800 DIN 750 0 16' 8 2 002 687,70

VW AUTOMCWEIS
Kombi - fugão - gasolina 2,40 1 080 1 075 2 155 524 200 ABNT 735o 14-6 -
Kornbl 'fogão - álcool 2,40 1 080 1 075 2 155 604 600 ABNT 735o 14' 6 841 735,47
Kornbi . stanrdard - gasolina 2,40 1 150 1 005 2 155 52-4260 ABNT 735 0 14.6 -
Kombi - stanrdard - álcool 2,40 1 150 1 005 2 155 - 604 600 ABNT 735 x 14 - 6 985 881,64
Kornbl - pick-up - gasolina 2,40 1 095 1 075 2 270 - 524 200 ABNT 735o 14-6 -
Kombi - pick-up - álcool 2.40 1 095 1 075 2 270 604 600 ABNT 7350 14-6 925 784,92
Saveiro - CL' picape • gasolina 2,36 860 570 1 430 725 200 ABNT 175070 - 5613 -
Saveiro • CL. picape - álcool 2,36 860 570 1 430 815 200 ABNT 175070 -01913 823 586,38

VW CAMINHÕES
7.90 5-MVIYI - Special/MWM 3.50(A) 2 580 4 065 6 700 90 2 800 DIN 9 500 750k 16' 10 2 427 448.00
7.90P - Premiurn/Perkins 3,501131 2 635 4 065 6 700 90 2 800 DIN 9 500 7505 16 - 10 2 427 448,00
VW 7.1105 - Turbo 3.50 2 750 3 950 6 700 115 2 60001IN 9 500 750 x 16 - 10 2 696 843,00

ONIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS
MERCEDES-BENZ
0.36511 R - Urbano' Motor OM-352 -39 assentos 5,55 14 500 130 DIN 2000 9 00 - 20 PR 14 7 565 605,68
0-371 U - Urbano - Motor OM-366 - 40 assentos 5.85 15 500 136 NBR 2 800 9 00 - 20 PR 14 10 185 874,89
0-371 UP -' Urbano • Motor 0M-355/5 '39 assentos 6.33 16 500 187 NBR 2 200 100020 PR 16 12 167 796,38
0-371 R - Interurbano' Motor 0M-355/5A - 44005. 585 - 200 NBR 2 100 - 10 00 . 20PR 16 10 456 712,19
0-371 RS - Rodoviário 'Motor 0M-355'6A '44 aos. 6.33 - 292 NBR 2 100 1000 - 22PR 16 12 102 360.05
0-371 RSD - Rod. 39 eixo - M. 0M-355/6LA - (turbocooler)48 ass. 6,05 -, 1.48 326 NBR 2 000 1000 - 22 PR 16 13 820 564.88

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ÔNIBUS
MERCEDES-BENZ
LO-708E/41 - chassi com parede frontal Isern pára-brisas e seio

colunas nas portas) 4,10 6 600 85 015 2 800 - 750' 16P8 12 2 040 107,61
OF 1115/45 - chassi sem coluna (motor dianteiro) 4,57 11 700 130 DIN 2000 9.00 - 20 P612 3 841 606,72
OF 1315/51 - chassi sem cabina (motor dianteiro/ 5,17 13 000 130 DIN 2 800 9.00 - 20 PR 14 4 354 353,15
OF-1318/51 - chassi com (motor dianteiro) 5,17 13 000 177 DIN 2 600 900' 20P6 14 4 575 099,53
OH-1315/51 - chassi com (motor traseiro) 5,17 13 200 136 NBR 2 800 1000 -20 P816 4 535 933,87
OH-1318/51 - chassi com (motor traseiro) 5,17 13 200 170 NBR 2 800 - 900' 20 PR 14 4 719 319,14
OH-1420/60 - chassi sem cabina (motor traseiro/ 6,05 t3555 192 DIN 2 200 10.00 '20 P610 4 545 883,13
OH-1518/55 - chassi com Imotor traseiro/ 5.55 15 000 170 DIN 2 200 10.00 • 20 P6' 16 4 512 804,04
0-371-R - plataforma' Motor 0M-355/5A 5,58 15 000 200 DIN 2 100 10.00 - 20 PR -16 6 033 207,36
0-371 RS - plataforma - Motor 0M-355/6A 6,33 15 000 292 DIN 2 100 11.00 - 22 PR 16 6 797 766,42
0-371 RSD - plataforma' Motor 0M-355,6 - (Turbocoler) 6,05 022 148 18 500 326 DIN 2 000 11.00 • 22 P616 7 845 523.94

SAAB SCANIA
5112-73 - chassi p/einibu standard 7,30 5 120 203 2 000 DIN 1100c22'16 3 188 251.25
K112-CL - chassi lã/ônibus - standard 3,30 5 410 203 2 000 DIN 1 100 o 22 - 16 4 864 419,57
K112-TI. - chassi p/ônibus 3,30 5 410 203 2 000 DIN 1100022- 16 6 261 612,07

VOLVO
B-58E - red. 275 cavalos 7,00 5 350 16 500 275 2 200 DIN 1100022-16 5 425 312.02
8-58E - rod. 250 cavalos 700 5 350 16 500 250 2 200 DIN 1 100 o22 -16 sob consulta
B-58E - rod. 39 eixo 6.25 6 100 22 500 275 2 200 DIN - 1 100 c22 -10 sob consulta
B-58E - urbano 6.00 5 300 16 500 250 2 200 DIN 1 100 x 22 - 16 sob consulta
B-58E - urbano articulado 5,50 7 900 26 500 250 2 200 DIN 1100022-16 sob consUlta
810M - rod. - - 6 150 810,75
B1OM - rod. 602 - 6 919 927,41

Nota: Nos preços acima, somente os da Mercedes-Benz, VVV. Ford, e Toyota estão atualia dos de acordo com o aumento autorizado em 28 de janeiro e 03 de fevereiro (Autolat In a
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Serviços que defendem
Assessoria Técnica para Compra
de Produtos Scania
O Concessionário Scania proporciona
a seus clientes completa orientação
técnica e financeira. Oferece também
cursos de Gerência Operacional
de Frotas.

Assessoria em Financiamentos
O Concessionário Scania dá completa
assessoria no contato com instituições
financeiras e na análise das linhas de
crédito mais adequadas.

Serviços de Despachante
O Concessionário Scania dá assessoria
profissional junto aos órgãos estaduais
de trânsito.

Comunicações
O Concessionário Scania coloca à
disposição dos clientes uma eficiente
rede de comunicação, através de
telefones, telex e rádio.

Consórcio
O Consórcio Nacional Scania oferece
total garantia na compra de caminhões
ou ônibus.

Entrega Técnica
O Concessionário Scania orienta
detalhadam ente o cliente e o motorista,
para que obtenham o desempenho
correto do novo veículo.

Verificações Gratuitas
Através do Concessionário, a Scania
apresenta um serviço inédito na indústria
automobilística brasileira: a prova das 9,
que oferece verificações e assistência
gratuitas durante os primeiros 60.000 km.

Cursos para Mecânicos
O Centro de Treinamento de Serviços
da Scania dá cursos para mecânicos dos
Concessionários, clientes, frotistas e
autarquias.

Cursos para Motoristas e Instrutores
de Motoristas
Ministrados nos Centros de Treinamento
de Serviço de São Paulo, Belém, Londrina,
Porto Alegre ou no Concessionário
Scania.

Cursos para Pessoal Administrativo
Visam suprir o pessoal administrativo,
envolvido com produtos Scania,
de todos os recursos e conhecimentos
básicos.

Box de Serviços Rápidos
O Concessionário Scania oferece
equipes específicas para o atendimento
rápido de pequenos serviços ou reparos.

Serviço S.O.S.
Basta um simples telefonema à
Consultoria Técnica do Concessionário
Scania mais próximo para que seja
acionado imediatamente o atendimento
de emergência, em qualquer ponto do
Brasil.

Peças Genuínas
O Concessionário Scania, com mais de
100 pontos de venda em todo o País,
mantém estoques completos de Peças
Genuínas.

Entrega de Peças Genuínas a
Domicílio
Controlados por computador, os pedidos
de Peças Genuínas podem ser entregues
no local onde se encontra o veículo.

O melhor apoio que um caminhão,ônibus



seu Scania no dia a dia.
Componentes à Base de Troca
Mediante orçamento fornecido pelo
Concessionário Scania, o cliente pode
optar por componente recondicionado,
a base de troca.

Manutenção Programada
Mesmo após o término do prazo de
garantia, o veículo passa por revisões
regulares, de acordo com um contrato
de manutenção.

Garantia de Peças e Serviços
A Scania garante por 6 meses todos os
serviços executados pelos técnicos de
seu Concessionário, bem como as Peças
Genuínas que tenham sido colocadas
em suas oficinas.

Recuperação de Componentes
O Concessionário Scania providencia a
recuperação de componentes
desgastados como motores, câmbios,
diferenciais etc.

Hospedagem para Motoristas
Os Concessionários Scania oferecem
hospedagem confortável e segura
ao motorista, enquanto é realizada a
manutenção de seu veículo.

Cadastro Integrado
Através do Cadastro Integrado, são
obtidos serviços e peças aplicadas nas
oficinas dos Concessionários Scania de
todo o Brasil, sem necessidade de
pagamento imediato.

Aplicações Atípicas
Cargas longas, indivisíveis, especiais
ou extra-pesadas são transportadas com
eficiência, graças à integração e
adequação dos principais sistemas dos
veículos Scania.

Literatura Técnica
Material de apoio técnico para
proprietários, motoristas, mecânicos e
pessoal envolvido com os produtos
Scania.

Acessórios
A Scania oferece uma grande
variedade de acessórios adequados
para equipar seus caminhões.

Scania Utilidades
Uma linha de úteis artigos, que
podem ser adquiridos em qualquer
Concessionário Scania.

Rede de Concessionários
Empresas de sólida estrutura e
modernas instalações formam a Rede
de Concessionários Scania - distribuída
estrategicamente nos principais
corredores de transporte do Brasil.

Por ,notivos de localização e de espaço. algunsConcessionânos podem não ter dispon esloclos os serviços ProScania

O desenvolvimento do mercado exige cada vez mais
capacidade profissional do homem e melhor desempenho
operacional da máquina.

Não medindo esforços para implementar estes serviços
em todos os seus Concessionários, a Scania põe à sua
disposição as armas necessárias para enfrentar as exigências
do mercado. Todas elas fazem parte do Pro Scania - Programa
Scania de Atendimento.

O Pro Scania é o melhor aliado que
você pode ter na guerra diária do
trabalho, da concorrência, do cliente,
dos resultados finais. Procure o seu
Concessionário Scania.

O Pro Scania foi feito para você.

IA
líder em tecnologia de transporte

ou motor pode ter antes,durante e após a venda.



TEM VEICULOS
QUE SÚ CONTAM

VANTAGENS. OUTROS
MOSTRAM O IVC.
Somente no ano

passado, 80% de toda
a verba aplicada nos
veículos de mídia im-
pressa foi destinada a
veículos filiados
ao IVC.

Por que esta
preferência?

A explicação co-
meça há quase seten-
ta anos atrás.
Em 1914, já preo-

cupados com a aferi-
ção da circulação de
seus veículos, os
americanos funda-
ram o ABC - Audit
Bureau of
Circulation.
Em 1961, se:uindo

os moldes do
publicitários,
anunciantes e editores
brasileiros fundaram
o IVC - Instituto Veri-
ficador de Circulação.

O IVC verifica
a circulação dos
veículos ele mídia

impressa da seguinte
forma:

Ele audita a parte
industrial, desde a
diferença entre as
quantidades iniciais
de papel e o saldo de
estoque até a venda
do encalhe e do resíduo
de papel.

Levanta mapas de
distribuição
por bancas, zonas da
cidade, capital
e interior.

E chega
ate a

confirmar nomes e
endereços que cons-
tam do mailing de
assinantes de um
veículo.

O resultado disso
é publicado em
relatórios detalhados
mensais, trimestrais
e semestrais.

Para você ter
uma idéia, em 1983,
o IVC forneceu 709 re-
latórios e informações
juradas a cada um de
seus filiados.

Baseados nestas
informações, editores
podem medir o grau
de penetração
de seus veículos nas
diferentes regiões e
corrigir distorções, se
for o caso.

Baseados tam-
bém, nestas informa-
ções, as agências de

propaganda podem.
fazer planos cie mídia
ancorados em dados
reais do número de
leitores e, conseqüen-
temente, aplicar a
verba dos anunciantes
com maior
eficácia.

Não estamos di-
zendo para você des-
confiar de um veículo
não filiado ao IVC.

Dizemos apenas
para você confiar mais
nos veículos que são
filiados.

1
INSTITUTO VERIFICADOR DE CIRCULAÇÃO

Rio: Rua Leandro Martins, 10 -
109 and. - Cep 20080.
Tel.: 263-769I.
São Paulo: P. da República,
270 - 9? and. (1,904 - Ce 01045.

255-4698.

Eu gostaria de receber, inteiramente grátis, .1
o folheto com maiores informações sobre o 1VC 

Nome:  

End. •

I N°   CEP:  

Cidade •   Est. •

Envie este cupom para Rua Leandro Martins, 10 1
LO? andar - CEP 20080 - Rio de Janeiro - RJ".

1

IMEN 1~1 MIM I= MIE MIM IMO



INDUSTRIA AUTOMOBILÍSTICA
VEÍCULOS COMERCIAIS

MODELOS PRODUÇÃO VENDAS
0ez/86 Jan-Dez/86 0ez/87 Jan-Dez/87 Dez/87 Jan-Dez/87

Cam. Pesados 987 10.993 1.052 10.809 871 8.523

MOO 1520/2220 77 1.331 80 1.509 120 535
MOO 1525/1924 42 960 55 679 45 562
NIBB 1933 102 1.649 142 1.869 141 1.885
SCANIA 422 4.345 376 3.970 237 3.335
VOLVO 344 2.708 399 2.782 328 2.206

Cam. Semipesados 1.783 25.930 2.085 26.114 1.429 19.949

Cargo 1313/151 418 5.853 732 6.679 74 3.107
Ford 14000 24 1.052 163 1.252 147 1.056
Ford 22000 14 210 13 184 14 202
G M 13000 96 1.128 31 820 43 803
UM 19/22000 12 288 O 381 O 407
MBB 1314/1514 699 10.419 854 10.686 856 9.209
MBB 2014/2214 201 2.570 108 2.106 116 2.125
VW 13/130 319 4.410 184 4.006 179 3.040

Cam. Médios 584 14.823 696 10.060 736 8.760

Cargo 1113 93 1.822 98 947 1 252
Ford 11000 95 1.941 131 1.359 126 1.269
GM 11000 206 3.550 117 1.928 127 1.871
MBB 1114 97 4.967 311 4.460 443 4.062
VW 11-130 93 2.543 39 1.366 39 1.206

Cam. Leves 1.705 27.813 1.584 22.118 1.782 19.915

Ford 4000 528 8.095 541 6.125 461 5.495
GM D-40 166 2.118 137 2.122 221 2.112
MOO 708 443 7.317 270 6.271 267 5.361
VW 6.80/6.90 468 8.572 608 6.255 738 5.680
Agrai° 100 1.711 28 1.345 95 1.267

Ónibus 781 9.420 721 10.585 792 9.605

MBB Chassis 478 5.192 415 6.112 464 5.509
MOEI Monobloco 183 2.570 164 2.716 208 2.574
Scania 41 1.037 74 1.059 34 914
Volvo 79 621 68 698 86 608

Camionetas Carga 6.002 83.348 7.271 82.808 6.127 82.315

Fiat Picape 880 12.649 1.151 15.049 437 9.556
Ford F-100 2 1.326 O 60 O 62
Ford F-1000 868 13.498 963 11.669 946 11.107
Ford Pampa 1.151 16.367 769 13.610 795 11.992
GM A-10 351 4.301 ' 517 4.564 565 13.549
GM C-10 307 6.053 368 4.458 82 4.554
GM 0-20 859 11.736 1.006 10.306 1.051 4.403
GM Chevy 513 8.456 988 12.343 914 10.053
Toyota Picape 123 2.906 192 2.990 218 11.977
Volks Picape 184 2.306 167 2.390 182 2.905
Volks Saveiro 764 3.750 1.150 5.369 937 11.945

Utilitários 222 2.401 190 1.144 232 2.437

Gurgel 208 2.017 146 795 187 1.902

Toyota 14 384 44 349 45 535

Camion. Pass. 6.801 122.545 8.790 52.383 7.619 83.989

Automóveis 36.813 656.151 47.202 283.791 37.247 354.180

TOTAL GERAL 55.678 953.424 69.591 499.812 56.835 589.673

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas Jan a Dez e Dez/88

EMPRESA ASSOCIADA CARROCERIAS PRODUZIDAS

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TROLEBUS
TOTAL GERAL
POR EMPRESA

JAN/
DEZ

DEZ
JAN/
DEZ

DEZ
JAN/
DEZ

DEZ
JAN,
DEZ

DEZ
JAN,
DEZ DEZ

JAN/
DEZ DEZ

JAN,
DEZ

DEZ

CAIO

CAIO NORTE

MARCOPOLO

NIELSON

TOTAL GERAL POR TIPOS

EXPORTAÇÃO

2.225

189

690

94

3.198

132

165

20

46

15

246

09

65

-

1.341

1.313

2.719

298

05

-

102

125

232

37

04

-

22

-

26

01

-

481

------

427

------

908

239

28

47

75

07

24

24

19 -

-

40

40

2.799

189

2.520

1.407

6.915

689

198

20

195

140

553

53

Fonte: Fabus
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PARA
Case, Cate rpillar, Komatsu,
Mercedes e Scan ia.
Máquinas como essas são

um investimento sério

MANTER demais para ficaremparadas a espera de
jeãçea sd :i 

deixe esse 
 atendimento

S A mécánciiuc na  investimentoda rrratratUsbee.a

/ Ela funciona rapidinhoMAQUINA piza 
máquinas

eterer suas e

nn produzindo.

FUNCIONANDO,
USE A NOSSA.
Distribuidor autorizado Albarus Spicer, Dyna, Colméia, Fabrini.

Jurubatuba 
PECAS E SERVICOS imi
AUTOMOTIVOS LTDA I lin 11111

Av. Nossa Senhora do Sabará, 5753- Pedreira
Santo Amaro - CEP 04685 - Tel: (011) 246-4177

Telex: 1125817- São Paulo, SP

Nova
Ebert Super

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

A máquina Ebert Super 1001/0001 é a mais revo-
lucionária máquina de montar, desmontar e abrir
pneus. Sistema hidráulico perfeito, comandada
por pedais, fácil de operar e não dá problemas
de mecãnica Por tudo isso, já conquistou a
preferência de irais de 3 mil empresas no
Brasil e no exterior. Mas nem por isso deixamos

de aperfeiçoá-la A nova Ebert Super está melhor
ainda com o novo motor ,de 4 CV: mais pressão
na válvula de segurança; braços mais reforça-
dos que lhe proporcionam maior rapidez e
segurança no trabalho. Peça uma relação das
empresas que preferiram a EBERT SUPER

e certifique- se.

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

TELEX (051) 5073 MOEB



ENTREVISTA: Paulo Munhoz

Privatizar para
ganhar eficiência

O presidente da Rede Ferroviária Federal
aposta na abertura do capital da empresa à participação

privada e numa ferrovia mais competitiva
Entusiasta da privatização da Re-

de, Paulo Munhoz, atual presidente,
aposta na abertura do capital da em-
presa à participação de novos acio-
nistas, tais como pessoas jurídicas,
empresas públicas, sociedades mistas
e seus 83 mil funcionários. A Rede
atravessa uma situação difícil: 20 %
de suas locomotivas estão paradas
nos pátios de manutenção, a um
custo de US$ 720 por dia. No en-
tanto, ouvido por TM, Munhoz
mostrou-se confiante, principalmente
agora com o repasse de Cz$ 43
bilhões do BNDES para a reforma
parcial de seus equipamentos.

TM — Qual é hoje o "novo
modelo empresarial" defendido
pela Diretoria da Rede? Em que
consiste seu projeto de moderni-
zação?

Munhoz — As diretrizes do
Ministério dos Transportes apon-
tam para uma Rede mais competi-
tiva e capaz de atrair investimen-
tos para o mercado. O projeto do
Ministério prevê a divisão da Re-
de em duas empresas, sendo uma
delas a holding do sistema ferro-
viário para administração da infra-
estrutura e a outra que poderíamos
chamar de Rede Carga, voltada
apenas para a parte operacional.
Essa segunda empresa buscaria
captar progressivamente recursos
privados, começando pela venda
de 20% do seu capital aos empre-
gados. Mas, a implantação do
projeto ainda está em fase de de-
bate com a comunidade ferroviá-
ria e com o conjunto da socieda-
de. Independente disso, a Rede já
está empenhada em modernizar sua
estrutura, através de projetos como o
Sigo, esforçando-se para captar uma
demanda reprimida por transporte
ferroviário no Brasil, da ordem de 45
milhões de t.

nhuma inovação. Ela já estava pre-
vista na Lei n2 3 115, que admite a
colocação no mercado de até 20%
das ações da empresa, vendidas pre-
ferencialmente a seus empregados. A
Rede deseja tornar-se uma empresa
moderna, com uma administração
mais eficiente e aberta aos seus
clientes e a toda a sociedade, onde o
esforço de cada empregado-sócio
seja decisivo para se alcançar as
metas empresariais. O retorno é o lu-
cro saudável na economia capitalista.

a Refinaria Alberto Pasqualine, de
Porto Alegre, e a cidade de Santa
Maria, utilizando vagões-tanques e
transferindo o engarrafamento do gás
para distribuição da origem para o
destino. Com isso, evitou-se o trans-
porte de botijões vazios a grandes
distâncias, eliminando-se no trans-
porte do combustível um peso morto
correspondente a dois terços da car-
ga total transportada pelos quinhen-
tos caminhões por mês que presta-
vam o serviço. Isso sem contar o ba-
rateamento de 40% nos fretes.

TM — Quais as perspectivas de a
Rede aumentar o número de compo-
nentes nacionalizados nos próximos
anos?

Munhoz — O programa de nacio-
nalização de peças e componentes,
lançado em 1975, até 1987, já na-
cionalizou 9 mil itens, obtendo uma
economia anual de divisas de US$
4,5 milhões com materiais que deixa-
ram de ser importados. Em doze
anos, o programa cadastrou qua-

trocentas empresas nacionais co-
mo fornecedoras de peças e com-
ponentes. Em dezembro passado,
a Rede instalou um terminal de
computador no Rio-Negócios e,
cinco dias, pré-cadastrou mais
105 novas empresas, o que repre-
senta um aumento de 26% no uni-
verso de empresas participantes
do programa.

TM — Como os empregados po-
deriam participar dos lucros da em-
presa? Qual o limite de participação
no capital e a quem beneficiaria es-
sas ações?

Munhoz — Na verdade, a partici-
pação acionária dos empregados no
capital da Rede não chega a ser ne-
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"Demanda reprimida é de 45 milhões de t"

Nada de novo em relação a qualquer
boa empresa brasileira.

TM — Afirma-se hoje que o setor
ferroviário objetiva reduzir os custos
de abastecimento dos produtos es-
senciais à população. Sua participa-
ção também propicia o aumento da
competividade dos produtos no exte-
rior?

Munhoz — Sem dúvida, e posso
dar um exemplo bem claro e recente.
A partir de setembro do ano passado,
a Rede passou a fazer o transporte
de 6 mil m3 de gás de cozinha entre

TM — Quais as principais ati-
vidades desenvolvidas pela Rede
em 1987? Quais os seus planos
de ação a curto, médio e longo
prazos?

Munhoz — A Rede transportou
em 1987 um total de 82 milhões
de t de cargas, com uma ligeira
redução de (3,5%) em relação aos
85 milhões de t em 1986. A ca-
rência de peças de reposição para
a frota de material rodante, prin-
cipalmente por dificuldades nas
importações, foi a maior respon-
sável pela queda na produção. Ao
completar trinta anos no dia 30 de
setembro passado, a Rede deu iní-
cio ao seu programa quadrianu
que prevê investimentos da ordem

US$ 1,7 bilhão até 1990. Esse pro-
grama, com recursos do BNDES,
Banco Mundial, da União e da pró-
pria Rede, é uma das vertentes bási-
cas do programa global de moderni-
zação da empresa. Com ele, vamos
recuperar 3 300 km de linhas, com-
prar 99 locomotivas e 4 275 vagões;
recuperar todas 244 locomotivas e
2 400 vagões; modernizar os siste-
mas de telecomunicações e sinaliza-
ção das principais linhas; completar
o Projeto Sigo; investir em treina-
mento e concluir a Ferrovia do A9211,

Gilberto Penha
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NÃO SOU MAQUINISTA, MAS
SO- VIAJO DE LOCOMOTIVA. 
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O melhor encerado de todos os tempos.
ALPARGATAS


