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URUY

Caminhéo volta aos anos 20

‘““Nossos veiculos cus-
tam pelo menos duas vezes
mais caro que as peruas mo-
dernas, mas eles sdo mais
do que um meio de trans-
porte, eles sao uma platafor-
ma publicitdria ambulan-
te”’, afirma Crispin Reed,
diretor de Marketing e co-
fundador da Asquit Motor
Carriages, de Grest Yel-
dham, na Inglaterra, produ-
tora de réplicas de peque-
nos caminhdes dos anos 20,
construidas sobre o chassi
e o motor da perua Ford
Transit.

Mesmo com o alto pre-
¢o (variando de US$ 24 mil
a US$ 45 mil), os negdcios
nao param de crescer. Ano
passado, a empresa — fun-
dada em 1981 — vendeu
quarenta unidades e, este
ano, a producdo chegara a
oitenta. ‘‘Estaremos produ-
zindo 250 unidades/ano em
trés anos’’, confia Reed,
que comegou a exportar pa-
ra os Estados Unidos e Ja-
pdo, paises que, em breve,
deverdo se responsabilizar
por cinqlienta unidades/a-
no cada. ‘‘Estamos envian-
do nossa primeira unidade
para a América do Sul, pa-
ra o Paraguai’’, contou o em-
presario.

Tendo na lista de clien-
tes empresas como a Coca-

Cola, Mac-Donald’s as lo-
jas Harrods etc., a Asquit
sabe que lado do negoécio
promover. ‘“Ndo podemos
oferecer o0 mesmo espago pa-
ra carga util que se encontra
nas modernas vans, ainda
que no modelo The Cob ¢le
chegue a 11,8 metros cubi-
cos. Nossa especialidade ¢
a capacidade de chamar a
atengdo. Nossos clientes pro-
curam ndo s6 transportar
produtos, mas promover
uma imagem de qualidade,
com um veiculo que é um
simbolo de status. O preco
assim € justificado, pois
se divide entre os departa-
mentos de transporte e de
publicidade das empresas’’,
explicou Reed.

Oferecidas em cinco ver-
sdes de carrogaria, as pe-
ruas da Asquit Motor Car-
riages sdo construidas em fi-
bra de vidro refor¢cada com
detalhes cromados em ago
inoxidavel, isso, aliado a
ja aprovada plataforma me-
canica do Ford Transit (um
dos mais vendidos veiculos
comerciais da Europa), ga-
rantem boa durabilidade.
““Alguns de nossos primei-
ros exemplares comegaram
agora a trocar de maios, a
precos muito préximos dos
veiculos zero quilémetro’’,
rejubila-se Reed.
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Fiat lanca nova linha de
leves, derivados do Uno

Derivada do Uno, a no-
va linha de comerciais leves
da Fiat, Fiorino, Pick-Up
e Furgoneta, utiliza chapas
zincadas num percentual mé-
dio de 15% do total de pe-
¢as estampadas na carroga-
ria.

Equipadas com motor
1 300 nas opgdes alcool ou
gasolina, as trés versdes da
linha possuem barra estabili-
zadora na suspensio diantei-
ra, farois halogenos, e co-
mo opcionais, aquecedor,
anteparo do motor, prote-
tor do tanque de combusti-
vel e filtro de ar para servi-
¢os pesados. O Fiorino e a
Pick-Up poderao ser equipa-
dos com cidmbio de cinco
marchas e lavador elétrico
de péara-brisa com tempori-
zador.

O Fiorino, com espago
util de 2 700 litros e capaci-
dade de carga de 450 kg
possui duas portas traseiras
que facilitam o acesso ao
compartimento de carga,
que ¢ separado do habitacu-
lo por grades removiveis.

A Pick-Up, com capaci-
dade para transportar 620
kg, dotada de prote¢io em
madeira na plataforma de
carga, ganchos para fixa-
¢do e frisos laterais em PVC
preto, ¢ recomendada para
o transporte rapido de car-
gas fragmentadas leves.

A Furgoneta, que ja ti-
nha obtido boa penetragio
no mercado antes de sair
de linha, continua sendo
ideal para servicos de manu-
tencdo e instalacdo de redes
telefdnicas e elétricas além
de entregas de mercadorias
de pequeno peso e volume.
Ela possui 3,644 m de com-
primento e pode transpor-
tar 400 kg.

As previsdes da empre-
sa para esse ano ¢ de um pe-
queno crescimento de cerca
de 3 mil unidades no merca-
do, chegando a 105 mil vei-
culos.

Em 1987, foram comer-
cializadas 102 mil unidades
de veiculos leves derivados
de carros de passeio, sendo
que 44 mil eram da marca
Fiat.



NTU acusa a Mercedes-Benz
de maquiar chassi de onibus

Através de nota a impren-
sa, a NTU — Associagdo
Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos acu-
sou a Mercedes-Benz de ter
adotado a pratica da maquia-
gem dos chassis de 6nibus
desde o Plano Cruzado com
afinalidade de promover su-
cessivos aumentos dos seus
precos. Pedindo providén-
cias para o que considera
um ‘‘abuso da empresa,
que detém mais de 95% do
mercado’’, a entidade, presi-
dida por Clésio Soares de
Andrade, enviou também te-
lex ao Ministro Mailson da
Nobrega.

“O elevado preco dos
chassis praticados no merca-
do é que vem impelindo a
elevacao dos custos e, conse-
qiientemente, das tarifas ne-
cessarias 3 atividade’’ infor-
ma o documento, acrescen-
tando que, de julho de 1986
a marc¢o de 1988, o chassis
OF 1113 teve uma variacio
acumulada de preco de
1 889,73%, enquanto, no
mesmo periodo, o indice
oficial de inflacio atingiu
uma variacdo acumulada
de 756,42% (elevagdo real
no preco de 132,33%). ““A-

O Combustivel Diesel e
o Programa de Controle
da Polui¢do do Ar por Vei-
culos Automotores Pro-
conve foi o tema do ultimo
encontro técnico promovi-
do pela Associagdo Brasilei-
ra de Engenharia Automoti-
va — AEA.

A preocupag¢ao com 0 Vo-
lume crescente de poluicdo
das emissdes dos veiculos
movidos a diesel levou ao
auditério do Instituto de
Pesquisas Tecnoldgicas
IPT representantes da Se-
cretaria de Ciéncia e Tecno-
logia do Estado de Sao Pau-
lo; SEMA; Cetesb; Anfa-
vea; Petrobras; Sindicom/I-
piranga; CNP e CNE, além
de diversas empresas forne-
cedoras da industria automo-
bilistica.

Nec nrobhlamac wravaca.

pesar da altera¢do por duas
vezes da denominacdo do
chassi (OF 1113, OF 1114 ¢
OF 1115), a Mercedes-Benz
nio justificou a elevagao
do preco pela introducio
de modifica¢des mecanicas
¢ tecnologicas significati-

"

vas .

Destacando que os chas-
sis para 8nibus urbanos niao
sofrem incidéncia de IPI, a
NTU compara-os com 0 seu
similar, o L 1114/48 para ca-
minhdes, ‘‘que ja vem equi-
pado com cabina e se encon-
tra 11,34% mais barato quan-
do acreditamos deveria ser
40% mais caro’’.

As preocupacoes da enti-
dade, que representa 27 sin-
dicatos da categoria, segun-
do seu presidente, se deve
ao fato de que ‘‘cerca de
40% da frota de 6nibus ur-
banos s¢ encontram em uso
ha mais de sete anos, deven-
do ser renovada, sob pena
de o servigo se tornar ain-
da mais deficiente, em detri-
mento do usudrio’’.

Informada sobre as de-
nuncias da NTU, a Merce-
des-Benz preferiu néo se pro-
nunciar sobre o assunto.

, @'@0) ,

TNT inaugura novo terminal

Subsidiaria da australia-
na Worldwide Transporta-
tion Group, a TNT brasilei-
ra acaba de instalar seis de
suas nove unidades de trans-
porte rapido para cargas
fragmentadas em novo espa-
¢o na capital paulista.

Num terreno de 21 mil
m?, com 3 mil m? de 4rea
operacional na Casa Verde,
estdo concentradas agora
as unidades Kwikasair, Air
Express, Transoft, Overni-
te, Texport e Airtrans,cada
uma com uma central de co-
leta individual, o que deve-
ra melhorar a produtivida-
de da empresa que tem na
rapidez um de seus princi-
pais apelos de marketing.

“Desde 1984, temos um
plano estratégico para traba-

AEA debate as formas de
reduzir poluicdo do diesel

los, que expele no seu deslo-
camento pela cidade mono-
xido de carbono, NAX, en-
xofre, hidrocarbonetos
(que sdo agentes cancerige-
nos), sulfatos e outros mate-
riais particulados, foram lo-
calizados em trés frentes:
na qualidade do combusti-
vel fornecido pela Petro-
bras; na inadequacdo dos
motores produzidos pela in-
dustria, cujos carburadores
nao sao projetados para
operar com baixa emissdo
e na manuten¢dao negligen-
ciada dos veiculos.

Existe a possibilidade
de se produzir dois tipos
de diecel no nalic: 1M nara

lhor qualidade, para abaste-
cer os veiculos. Segundo
Maria da Concei¢ao de Fran-
ca, do Conselho Nacional
de Petroleo CNP — tam-
bém ja é testado o diesel B,
ou experimental, por varias
empresas como a CMTC,
FEPASA, ea frotada Com-
panhia Vale do Rio Doce,
entre outras, mas sua produ-
¢do é limitada e sua distri-
buicdo seletiva.

Durante o evento foilem-
brado, por varios oradores,
que a solugdo do problema
depende de uma defini¢do
do Governo em termos de
nolitica enercética.

lhar com o grande cresci-
mento para esse mercado
segmentado de carga. Essa
mudanga fisica é também a
mudanca de nossa filosofia
mercadolégica, uma vez
que existia um fator inibi-
dor na antiga localizacido
— que era de 8 mil m?, com
700 m de area operacional,
¢ ndo tinhamos a atual faci-

Jidade de acesso as rodo-

vias’’, explicou Roberto La-
cerda Oliva, diretor Executi-
vo de quatro unidades do
grupo.

A TNT Brasil manteve
no ano passado o mesmo in-
dice de crescimento de 1986
e espera um indice de 8%
a 10% em 88 e investiu no
seu novo terminal 3,5 mi-
lhoes de dblares.

zer um investimento de US$
2 milhdes neste ano na am-
pliacdo da produgdo de
Oleo diesel, uma vez que a
tendéncia é a procura se tor-
nar maior que a oferta (ao
contrario do que acontece
com a gasolina, que tem
um excedente exportavel),
mas quanto a modificacdo
da sua qualidade, o represen-
tante do Conselho Nacional
de Energia CNE Lou-
rival C. Mdnaco, argumen-
tou que ‘‘a sociedade ¢ que
vai determinar a velocida-
de das mudangas, pois isso
depende de investimentos ¢
ela é quem paga por eles’’.

Em novembro deste
ano, a AEA promovera no-
vO encontro, que tera co-
mo principal abordagem o
controle de emissdes e a Tec-
noloeia dos Motores e Com-
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Os dois sao iguais, construidos sob a mais severa vigilancia quanto a
qualidade.

Os dois sao frutos de horas de estudo em laboratdrios e testes de
pista.

Os dois possuem um alto grau de tecnologia reconhecido
mundialmente.

Porém, o da direita ira fazer mais quilometragem e obter mais
recapagens. Desde o dia em que € instalado no veiculo, ele sera
acompanhado periodicamente No que se refere as pressoées, alinhamento
do veiculo, balanceamento, enfim todos os conselhos que um técnico
‘Michelin oferece a seus clientes.

Cia. Brasileira de Pneumaticos Michelin
Av. Prof. Pereira Reis, 119  Santo Cristo
CEP. 20210 Rio de Janeiro - RJ



“Hoje pagamos mais
impostos do que o frete
internacional”’, disse o em-
presdrio Marcus Franga
Torres, diretor da Irga e
Grancarga, ao exibir cépia
de telex enviado ao minis-
tro dos Transportes José
Reinaldo Tavares indigna-
do com o volume da recei-
ta. A Irga Industrial, em-
presa do Grupo Lupércio
Torres, importou dois tor-
nos da Argentina, cujo
transporte marftimo ficou

SURCLEES,

Armador reclama das altas
taxas do transporte maritimo

Scania tem consorcio de motor

Muito bem posicionada
no mercado de vidros elé-
tricos para automéveis,
fornecendo para a Volks-
wagen, Ford e Fiat, a In-
distria de Autopegas Elu-
ma, que produz também
bombas de 4gua e O6leo,
além de colunas de dire-
¢ao, acaba de ampliar seu
leque de opgbes com o lan-
camento de uma linha es-
pecial, o vidro elétrico
Autopex para veiculos de

Com pequenas modifi-
cagbes no projeto inicial,
como por exemplo, a troca
de tensdo de 12 para 24
volts, a Eluma tera os seus
vidros elétricos distribui-
dos como opcionais de to-
da a linha de caminhdes
Volvo. Assim, o novo pro-
duto da Eluma podera ser
encontrado em cerca de

em pouco mais de Cz$ 400
mil. As taxas de Melhora-
mentos dos Portos e de
Fundo da Marinha Mer-
cante custaram Cz$ 500
mil e foram recolhidas an-
tes da liberagdo da merca-
doria do porto de Santos.

Franca Torres, que diri-
ge uma empresa de nave-
gacgdo, assegura que O go-
verno federal nada tem
feito no sentido de melho-
rar os portos do pafs, em-
bora o governo cobre taxas
desse nivel dos usudrios
dos portos. ““‘O telex é mais
um desabafo, pois certa-
mente ndo terd resposta”,
concluiu.

Na esteira do sucesso do
consércio de caminhées, a
Saab-Scania acaba de lan-
car seu consdrcio de moto-
res, cujos primeiros grupos
estio sendo formados em
Manaus, seu maior merca-
do de motores para embar-
cagbes. Mas a fabrica ja
anuncia a formagdo de
grupos em Santarém, Be-
l1ém, Fortaleza. Sua linha
de motores comega pela
faixa de 150 CV até 500
para uso veicular, mariti-
mo, industrial e para m4-
quinas pesadas e os precos
variam de CZ$ 1,2a CZ$ 6
milhdes. A administragdo
do consércio é da Baptis-
tella, que j4 mantém o de
caminhoes.

Vidro elétrico para carga

250 pontos de vendas, in-
cluindo a rede de conces-
siondrias da marca Volvo.
O equipamento € prético
considerando-se a dificul-
dade de se abrir o vidro di-
reito de um caminhio em
movimento sem se deslocar
da diregdc e a perspectiva
de crescimento € muito
boa, explicou Humberto
Casadei, gerente da Eluma:

“Na Europa, a grande
maioria dos veiculos ja
possui o vidro elétrico e
aqui, o avango do habito se
dd de forma bem répida.
Desde sua introdugdo ha
seis anos, instalado no Del
Rey, de 30 a 40% dos au-
tomdveis passaram a utili-
zar esse opcional. A ten-
déncia é a mesma para os
veiculos de carga’’.

Frete sobe
outra vez

Os fretes das empresas
de transportes rodovidrios
de carga foram reajustados
em 31,14% a partir de 23
de junho, por deliberagio
do Conselho Nacional de
Estudos Tarifarios (Conet),
dérgado que congrega as en-
tidades das empresas de
transportes rodovidrios de
carga de todo o Pais.

O reajuste leva em conta
os aumentos de custos in-
corridos pelo setor no pe-
riodo de 20 de maio dltimo
— data do reajuste anterior
— a 23 de junho, data em
que o Govermno Federal
praticou o 6° aumento de
combustivel do ano. Neste
periodo, os aumentos de
custos foram os seguintes:
1) salérios 17,68%; 2)
pneus  29,38%; 3) recau-
chutagem 18%; 4) vei-
culos — 23,98%; 5) carro-
garias e terceiro eixo
19,20%; 6) lubrificantes
22,23%; 7) seguros 30%
e 8) diesel 21,67%.

Estes aumentos provoca-
ram uma variagao média
nos custos de 22,61% adi-
cionado a defasagem tarif4-
ria remanescente de 6,96%.
A variagao de custos re-
sultou no reajuste de
31,14% e na eliminagéo fi-
nal da defasagem acumula-
da pelo setor desde a de-
cretacdo do Plano Cruzado,
em fevereiro de 1986. A
defasagem tarifdria foi re-
passada aos fretes em par-
celas, a partir de janeiro
deste ano.

Em janeiro, quando os
fretes foram liberados do
controle de pregos pelo
Govemo Federal, o Conet
passou a realizar os rea-
justes nas mesmas datas em
que sao reajustados os
combustiveis, repassando
aos fretes os aumentos de
custos incorridos no perio-
do compreendido entre um
€ outro aumento do diesel.
De janeiro a junho, em seis
parcelas, tamém foi repas-
sada aos fretes a defasagem
tarifiria acumulada pelo
setor que chegou a ser cer-
ca de 60% no inicio do pe-
riodo.

-TRANSPORTE MODERNO - Julho, 1988



URUY

Sarney corta verbas sociais
para construir a Norte-Sul

A julgar pela dotacgdo
orgamentdria, a infra-es-
trutura de transportes do
pafs deveria receber este
ano todas as melhorias ne-
cessarias. Mas as rodovias
continuam esburacadas e
carentes de duplicagdo, os
portos requerendo amplia-
¢do, o transporte urbano de
passageiros  necessitando
verbas e o sistema ferrovis-
rio sem a menor assistén-
cia. Tudo isso, porque o
governo federal decidiu
construir a Ferrovia Norte-
Sul, a despeito das criticas
e dentncias de fraudes.

O orcamento do Minis-
tério dos Transportes abo-
canhou este ano 25% do
total da Unido e sé6 a
‘“‘grande obra” dos mara-
nhenses José€ Sarney e José

Reinaldo Tavares recebeu
Cz$ 31,6 bilhes, contra os
Cz$ 8,1 bilhdes programa-
dos no orgamento aprovado
no final do ano passado. A
revista Veja, em sua edi-
¢do de 6 de julho, gasta
trés péaginas para demons-
trar que oOs ministros do
Planejamento Jodo Batista
de Abreu e da Fazenda,
Mailson da Nébrega corta-
ram recursos de todos os
ministérios, menos o dos
Transportes que, ao contra-
rio, teve um aumento real
de 3%. Assim ficaram
prejudicados os programas
sociais, como a merenda
escolar, o controle das
doencas endémica, a Cen-
tral de Medicamentos, a
distribuicdo gratuita de
leite e o programa de
construgcdo de postos de
satide. Alids, o Ministério
da Sadde do governo que
se diz decidido a fazer
“tudo pelo social’”’, rece-
beu apenas 6% do orga-
mento da Unido.

A Ferrovia Norte-Sul ja
esta em obras desde maio,
em duas frentes: ao norte,
de Acailandia, a Imperatriz
(MA) e, no extremo opos-
to, de Goidnia a Porangatu
(GO). A terraplenagem e
drenagem dos primeiros
106 km ao norte estao pro-
metidos para fevereiro de
1989, cujo custo, em junho
era de Cz$ 20 bilhdes.

Geipot transfere veiculos
e equipamentos para a UNB

O Geipot assinou no dia
2 de margo de 1988 convé-
nio com a Universidade de
Brasilia (UNB), cedendo,
por tempo indeterminado,
equipamentos de pesquisa,
constituidos basicamente de
veiculos instrumentados pa-
ra pesquisa de campo ¢ um
laboratdério de eletrdnica.

O objetivo visado com a
assinatura desse convénio é
permitir que a UNB dé
continuidade ao programa
de pesquisas sobre a ope-
ragdo do transporte rodo-

vidrio que o Geipot vinha
realizando, de forma a
equipé-la para a realizag@o
de pesquisas préprias ou
contratadas com o préprio
Geipot ou com outras enti-
dades do Pafs envolvidas
no planejamento, na opera-
¢do e na regulamentacio
do transporte rodoviério de
cargas e de passageiros.

Os veiculos instrumen-
tados cedidos pelo Geipot
incluem uma carreta Scania
para 45 toneladas, dois
caminhdes Mercedes-Benz
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1113, equipados com 3¢
eixo (um dos caminhées
com guindast Munck), uma

camioneta Veraneio, um
automével Opala e um
“trailler’”” para reboque.

Todos os veifculos em per-
feito estado de funciona-
mento € conservagio, uma
vez que foram utilizados
exclusivamente em pesqui-
sas de campo.

O laboratdrio eletrénico,
por sua vez, € constituido
por aproximadamente oito-
centos itens, que incluem
desde osciloscépios, gera-
dores de sinais, micropro-
cessadores até computado-

PESSOAL

Marcos Vidigal Xavier
da Silveira € o novo presi-
dente da Abifer Associa-
¢ao Brasileira da Inddstria
Ferrovidria, que substitui
Luiz Ceséario Amaro da
Silveira. Ao assumir no ul-
timo dia 7 de julho, Silvei-
ra anunciou uma nova po-
litica para a entidade que
desenvolvera um trabalho
articulado com os grandes
usudrios do transporte fer-
rovidrio de carga com vis-
tas & expansdo do setor.
Para isso, criard o Instituto
Brasileiro de Estudos Fer-
roviédrios que fornecera in-
formacées e dados para a
entidade. Marcos da Silvei-
ra € vice-presidente da
Cobrasma.

EVENTOS

J4 estdo abertas as ins-
crigdes para o 9° Congres-
so Nacional dos Empresa-
rios do Transporte Rodo-
viario de Carga e para a 52
Feira Nacional dos Trans-
portes (Fenatram). Ambos

res anal6gicos, sistemas de
radar, entre outros equipa-
mentos.

A maior parte desses
instrumentos e aparelhos
foram recebidos como doa-
¢do do programa das Na-
¢bes Unidas para o Desen-
volvimento (PNUD), como
parte de uma contribuigio
de aproximadamente US$ 3
milhGes ao projeto de pes-
quisa denominado Pesquisa
de Inter-relacionamento
entre Custos de Constru-
¢do, Conservacdo e Utili-
zagdo de Rodovias, reali-
zado pelo Geipot e pelo
PNUD.

O novo diretor de De-
senvolvimento do Produtc
da Autolatina e Volkswa-
gen do Brasil é Ruediger
Michael Rudolf Weissner
em substituicdo a Philipp
Schmidt, que volta & Ale-
manha depois de ocupar o
cargo por onze anos. For-
mado pela Universidade
Técnica de Berlim, Weiss-
ner, 47 anos, iniciou sua
carreira no setor de Pesqui-
sa e Desenvolvimento da
Volkswagen, em Wolfs-
burg, e ao ser transferido,
exercia a fungdo de gerente
da Divisao de Construgio e
Acabamento de Carros de
Passeio da empresa.

os eventos serdo realizados
no Centro das Convegoes
Alphacenter, em Alphavil-
le, Barueri, na regiao me-
tropolitana de Sao Paulo,
de 19 a 23 de setembro
deste ano.



A histéria de
uma revista que
chega aos 25

Ao completar 25 anos de
circulagdo ininterrupta, Transporte
Modemo vira noticia nas proprias
paginas da revista. Veja aqui,
através de depoimento dos
jornalistas que passaram por TM,
o resumo dos fatos que
marcaram 25 anos: desde o
langamento da publicagao, em
1963, passando por seus
primeiros passos, até a venda do
titulo, em 1976, e a consolidagéo
do produto, numa pequena
editora. Leia também entrevista
onde o editor de TM revela os
ingredientes que garantem o
sucesso da revista.

A partir da pagina 14
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Aniversérios de empresas ou de produtos
nao costumam freqiientar com destaque as
paginas de TM. No entanto, quando é a
prépria revista que comemora 25 anos de
circulagdo ininterrupta, sdo outros quinhentos.

Nao resistimos a tentagdo de transformar o
veiculo em noticia e de contar, nas suas
proprias paiginas, um pouco da sua historia.
Uma histéria que comegou em julho de 1963,
na Editora Abril e que teve um dos momentos
decisivos treze anos depois, em julho de 1976,
com a criagdo da Editora TM Ltda.

Debaixo do amplo guarda-chuva da Abril
ou sob a responsabilidade de uma pequena
editora, nunca faltou a revista a confianga de
seus fi€is leitores e anunciantes.

Um dos segredos desse sucesso estd na
seriedade que sempre marcou o jornalismo de
TM. Aqui, os redatores nio vendem espago,
os publicitarios ndo redigem e os anunciantes
mandam — no espago que compram, pois nas
paginas editoriais, mandamos nés. .

Aparentemente, seria mais produtivo — e
até mais correto, conciliar o jornalismo com
eventuais pressoes do anunciante. Afinal, as
modemas teorias de administracio ndo se
cansam de apregoar a necessidade de
integragio entre a produgéo e Marketing na
busca da satisfagio das necessidades e desejos
do cliente.

O que custaria evitar assuntos *‘delicados’’
ou publicar, sob encomenda, releases capazes
de aplainar o caminho para futuras
negociagoes?

Além de pouco ética, essa seria uma
estratégia miope para uma empresa
jornalistica. O veiculo que mistura antincio
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escreve
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com assuntos editoriais, acaba perdendo a
credibilidade do préprio anunciante. E ndo estd
enxergando um dado essencial da questio.

Acontece que, em dltima instincia, o
cliente € o leitor. Sem um receptor qualificado
e interessado para as informagées da redagio e
as mensagens dos anunciantes, o processo de
comunicagao nao se completa.

Ora, quem 1€ ndo estd em busca de
propaganda travestida de reportagem, mas sim
de informagao honesta. E, como j4 dizia o
filésofo, néo se pode enganar a todos durante
todo o tempo.

Por isso, os editores de TM nio fazem
distingdo entre anunciantes e nio anunciantes.
O tnico critério que a revista julga valido para
definir o que publica ou deixa de publicar é o
interesse do leitor. Se esse interesse,
eventualmente, beneficia ou prejudica algum
cliente, € mera coincidéncia.

De qualquer maneira, a maior parte dos
anunciantes nao esta a caga de privilégios ou
de duvidosas ‘‘colheres de ch4’’, mas sim da
credibilidade, circulagio e bons indices de
leitura. H4 muito, anunciar deixou de ser um
favor para se transformar em investimento em
busca de retorno 2 altura. E isso s6 um veiculo
que respeita o seu leitor pode oferecer.

TRANSPORTE MODERNO -~ Jutho, 1988
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-Benz mostra a sua forca para
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Muitos produtos nio podem
esperar para ser transportados.
Nem podem fazer viagens
demoradas.

Os caminhoes certos para esse
tipo de transporte s3o os
médio-pesados Mercedes-Benz.

Por serem turboalimentados,
eles cobrem as médias e longas
distancias em tempo mais curto €
ainda com 22,5 toneladas de peso
bruto total combinado.

O transporte ganha mais forca
desde a partida da fonte produtora
até a chegada ao centro de
consumo. E com a certeza de bons
lucros para quem produz e quem
transporta.

35% a mais de poténcia, 30%
a mais de torque, com menor
consumo.

Os médio-pesados Mercedes-
Benzjatrazem defabricaaforgado
motor turboalimentado.

O que faz uma grande diferenca.

Os motores turboalimentados
tém maior poténcia final e mais
torque. Pelo seu desempenho, os
veiculos desenvolvem velocidades
médias mais aitas nas estradas.
Mesmo quando rodam em altitudes
elevadas ou sob forte variacio de
temperatura.

Como trabalham com rotacoes
mais baixas, 0s motores
turboalimentados exigem menos
mudancas de marchas. Por isso
530 mais econdmicos € tém maior
vida atil.

Tudo isso se traduz, ao final, em
maior rentabilidade para a frota.

Seguranca e conforto do
comeco ao fim da viagem.

Para quem dirige, o Mercedes-
Benz proporciona viagens
tranqiiilas, seguras € confortaveis.

A comegar pela posicio do
motorista: a poltrona é comoda,
macia, anatdmica, e permite
acesso ficil aos instrumentos de
comando. Ele dirige com boa

visibilidade, e faz manobras ageis
e suaves com a direcao hidraulica.

Para o caminhio, a seguranga
nio é menor.

O sistema de suspensio tem
feixe de molas de acio progressiva,
amortecedores telescOpicos e
barra estabilizadora. Isto di grande
estabilidade em qualquer situacio
de trifego.

A seguranga é reforcada por trés
sistemas de freios a ar comprimido.

Uma linha completa e versatil.

A vantagem dos caminhdes de
motor turboalimentado para a
carga é que ela chega rapido, em
melhores condicoes.

Isto ébom para cargaspereciveis,
produtos agricolas e cargas vivas,
entreoutras. Paraacolhertodaselas,
0 Mercedes-Benz médio-pesado
1318 tem uma linha completa,
com quatro variagoes de distincias
entre eixos. Em seu chassi podem
ser colocados virios tipos de
carrogaria, conforme a aplicacao
indicada.

E uma linha de veiculos que
trata igualmente bem todas as

cargas.
Uma estrutura superprotetora.

Adquirir um Mercedes-Benz
nao significa s6 ter um caminhio
que faz parte da mais completa
linha de veiculos comerciais.

Significa também estar apoiado
na mais ampla rede de
Concessionarios, no Pais, para o
exclusivo atendimento desses
veiculos.

$a0 200 Concessionarios que se
distribuem por todos os pontos €
que oferecem todo tipo de apoio,
como assisténcia técnica aos
veiculos, venda de pegas genuinas
e completa assessoria, antes,
durante e ap0s a venda. Com a
mesma agilidade e eficiéncia que
vocé encontra nos caminhoes
Mercedes-Benz.

MERCEDES-BENZ
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JORNALISMO

@) langamento de ““Transporte Moderno™, 25 anos atras,
foi um marco muito importante na histéria do jornalismo especializado.
Veja como nasceu e floresceu esta consagrada publicagao

A histéria do jornalismo brasilei-
ro ja se acostumou a registrar com re-
gularidade langamentos de publica-
¢oes fracassadas de antemdo, outras
de duracio apenas simbdlica e, com
menos intensidade, o aparecimento
de titulos que vieram para ficar. In-
discutivelmente, ao completar, com
esta edi¢cdo, 25 anos de idade, Trans-
porte Moderno da provas de que se
classifica na ultima categoria. Foi
um quarto de século em que se alter-
naram periodos de vacas margras e
de vacas gordas em nosso pafs, em
que o transporte de carga e de passa-
geiros teve suas dimensdes econdmi-
cas, sociais e politicas ampliadas de
forma impressionante, em meio a ind-
meras. turbuléncias que teimaram em
desafiar os espiritos empreendedores.
TM sempre aceitou o desafio, desde
O seu nascimento.

No inicio da década de 60, acomo-
dava-se tranqiiilamente nos dedos das
mios a quantidade de revistas especia-
lizadas, dirigidas para um publico
de interesses bem determinados e com
exigéncias setoriais. Nos transportes,
especificamente, o terreno néo alimen-
tava mais do que mato virgem.

PIONEIRA — O namero zero de
TM, lang¢ado em julho de 1963 pela
ditora Abril, trazia uma Apresenta-
¢do, na qual se dizia: ‘O enor-

me desenvolvimento- industrial

do nosso pais criou um vacuo

no setor de informagdes. Acre-
ditamos que haja campo  ene-
cessidade — para dezenas de

novas revistas especializa-

-das de cada setor indus-

trial’’. E prosseguia:

‘“‘Mas, para inicio de

conversa, resolve-

mos atacar uma

4rea comum a

todas as in-

dustrias do

pais: mé-

todos ¢

equi-

pamen-

tos pa-

ra o

trans-

porte

de mercadorias.” O texto era assina-

do por Victor Civita, presidente da.

Abril até hoje. Responsavel pela exis-

TRANSPORTE MODERNO - Julho, 1988
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Rovegno foi o primeiro diretor de TM

téncia da revista durante os seus pri-
meiros treze anos, ele nio titubeia
atualmente em afirmar que ‘‘o langa-
mento de TM foi um marco importan-
te na histéria da Abril e mais um exem-
plo de seu pioneirismo’’. O diretor
da Abril Roberto Civita acrescenta
que 25 anos de vida editorial ininter-
rupta ‘‘sdo um marco significativo

na vida de qualquer publicacdo, o

que, para nds da Abril, € motivo de
grande satisfacdo’’.

Como todo empreendimento pio-
neiro, TM acumula em sua vida acon-
tecimentos pitorescos, riscos assumi-
dos, dificuldades, muito trabalho e
ousadia. O primeiro diretor Comer-
cial da revista, Renato Rovegno, ho-
je na empresa Celbras, conta que tu-
do comegou apds o retorno do presi-
dente da Abril de uma viagem pelos
Estados Unidos, onde proliferavam
com razodavel sucesso numerosas pu-
blicacoes especializadas. TM inspirou-
se numa revista em preto € branco
editada em Nova York, em lingua cas-
telhana, voltada para o mercado lati-
no-americano. Era feita por uma em-
presa que tinha como sécio o norte-
americano Paul Green — mais tarde
correspondente ta revista nos Esta-
dos Unidos — e levava também o no-
me de Transporte Moderno.

CREDIBILIDADE — Rovegno traba-
lhou com uma equipe pequena, que,
durante cerca de seis meses, transfor-
mou a decisdo de se lancar TM num
fato. Desta equipe, participavam ini-

cialmente, entre outros, o jornalista
Murilo Felisberto e o diagramador Io-'
naldo Cavalcante, vindo acoplar-se
a ela, mais tarde, Luis Fernando Mer-
cadante, secretario de Redagdo duran-
te as primeiras dez edigdes da revista.
Dai surgiu a idéia de fazer um logoti-
po com letras de tipo Stencil, que
imitava os dizeres impressos nas em-
balagens de transporte. Dai surgiu
também a proposta de ampliar a co-
bertura do setor, ja que a TM elabo-
rada em Nova York restringia-se ao
ferroviario, aéreo e maritimo. *“De fa-
to, fazer uma revista de transporte
no Brasil sem abordar o rodoviario
seria bastante arriscado’’, comenta
Rovegno.

Mercadante lembra que as dificul-
dades eram enormes, ja que os jorna-
listas ainda ndo tinham especializa-
¢do, ‘‘a ndo ser em generalidades’’.
A constituigdo de um corpo de con-
sultores especializados derivou dai e
foi importante para a credibilidade e
respeitabilidade que TM adquiriu lo-
go de inicio junto aos leitores.

“MUITA PAIXAO” — Um destes
consultores, o engenheiro Ernesto Klot-
zel, por exemplo, guarda até hoje
““muita paixdo’’ pelarevista, que che-
gou mesmo a dirigir durante alguns
meses em 1968. “‘E muito dificil man-
ter-se fiel aos principios permanente-
mente. E TM conseguiu isso sem-
pre’’, dizKlotzel. ‘‘Ensinou uma gera-
¢do inteira de técnicos nas empresas,
com trabalho do mais alto padrio,
tanto jornalistico como ético’’.

A verdade é que nido foram ape-
nas os homens ligados as empresas
que aprenderam com TM. Como rela-
ta o jornalista S. Stéfani, editor Sé-
nior da Gazeta Mercantil e que ini-
ciou sua carreira em TM aos dezoito
anos de idade, ‘‘a revista foi uma das
bases fundamentais para a existéncia
no Brasil de um jornalismo sério e
preciso, que se generalizou também
sob o nome de jornalismo econdmi-
co.” De fato, TM acabou abrindo
as portas para uma série de publica-
¢Oes especializadas, em particular aque-
las que mais tarde chegaram a consti-
tuir o chamado Grupo Técnico da
Editora Abril e a propria revista Exa-
me. Jodo Yuasa, atualmente assessor
de Comunicag¢des da Abifer e Abemi, p
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destaca que seu trabalho em TM (foi
reporter, redator e redator-principal,
entre 1971 e 1975) deu-lhe ‘““margem
a um jornalismo mais aprofundado”’,
tornando-se, no seu caso, uma ‘“‘expe-
riéncia rica para a especializa¢io na
area de transportes’’.

O PRAZER DE FAZER — Os teste-
munhos neste sentido sdo intimeros,
expressando o lugar de destaque con-
quistado pela revista no préprio meio
jornalistico. Ariverson Feltrin, que
trabalhou em TM entre 1975 e 1983,
tendo sido redator-principal e depois
redator-chefe, afirma: “‘pude crescer
profissionalmente em fungio da liber-
dade e independéncia da revista’.
Atualmente editor de transportes da
Gazeta Mercantil, Feltrin conta que ti-
nha muito prazer em fazer TM. ‘‘Nio
havia censura de nenhum tipo. Cultiva-
vamos um estilo descontraido, com ho-
nestidade e até muita pureza.”

A trajetoria de TM teve um mo-
mento decisivo quando um de seus
consultores, o engenheiro Roberto
Muylaert, assumiu, em janeiro de
1965, a diregdo da revista. Segundo
relata Rovegno, com carinho, Mu-
ylaert sequer sabia bater a maquina,
mas deu a TM a estrutura técnica e
humana de que necessitava para ocu-
par de vez o terreno experimentado
desde 1963 (veja reportagem com Mu-
ylaert nesta edi¢iio).

Foi ele quem trouxe para TM em
1968 o entdo jovem engenheiro minei-
ro Neuto Gongalves dos Reis. Inicial-
mente como pesquisador, chegando
até a chefia da redacdo e, por fim, a
editor de TM. Neuto transformou-se
na propria alma da revista. Na opi-
nido de Muylaert — e esta é unéni-
me entre o bocado de pessoas ouvi-
das por esta reportagem , ‘‘Neuto
se transformou num dos mais impor-
tantes jornalistas especializados do
pais e, sem divida nenhuma, numa
autoridade imprescindivel em ques-
tdes relativas ao transporte, em todos
os niveis’’ (veja entrevista com Neu-
to nesta edi¢io).

INICIATIVAS MARCANTES — Du-
rante os seus vinte e cinco anos de
existéncia, TM teve oportunidade de
tomar iniciativas que ficaram marca-
das na historia do transporte brasilei-
ro e inclusive a nivel da America La-
tina. Foi TM que introduziu a utiliza-
¢do criteriosa das planilhas de custos
operacionais de veiculos; realizou con-
cursos de empilhadeiras; impulsio-
nou, também através de concurso, a
modalidade de pintura de frotas; pro-
moveu seminarios para técnicos e res-
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ponsaveis de empresas; e criou a lista-
gem anual das maiores e melhores em-
presas do setor. Com suas edi¢cdes es-
peciais de carrogarias, manutencio,
guias industriais, distribuicdo, entre
outras, com 0s testes rigorosos que
aplicava nos veiculos, acabou se trans-
formando, conforme avaliacio de
Eduardo M. Machado, gerente de Ma-
teriais da Monsanto e participante
dos seminarios de TM (veja reporta-
gem nesta edi¢do), em ‘‘instrumento
indispensavel para a formacio de
mao-de-obra especializada’’.

Desde que se emancipou da Edito-
ra Abril (veja os detalhes do episddio
no box), em 1976, TM ndo apenas
manteve Os seus Compromissos ini-
ciais como, apesar de todas as dificul-
dades, aprofundou o seu esforco no

sentido de continuar fornecendo ao *

setor de transportes uma publicacio
séria e responsavel. Introduziu mudan-
cas graficas que a tornaram de leitu-
ra mais agil (veja o box); criou novas
secdes que possibilitavam transmitir
0 maior numero possivel de informa-
¢Oes ao leitor de maneira rapida e or-
ganizada. Mais recentemente, lancou
o news letter de Legislagdo e, posterior-
mente, o caderno regional para Sio
Paulo. TM ampliou a tiragem e inves-
tiu permanentemente em grandes re-
portagens que ilustravam o aporte téc-
nico e administrativo sempre presen-
te em suas edigoes.

‘“MOLA PROPULSORA” — “TM é
uma mola propulsora do transporté
rodoviario de carga do Brasil”’, ava-
lia Paulo Fernando Moreira, da Soro-
cap ¢ ex-FNV Fruehauf. Avaliacio
que, felizmente, ndo é isolada. Qutro
reconhecimento explicito desta contri-
buicdo importante, por exemplo, sur-
giu a partir de uma observacdo sim-
ples feita pelo ex-ministro dos Trans-
portes Cloraldino Soares Severo, quan-
do, ainda ocupante da pasta, visitou
uma Brasil-Transpo e passou pelo es-
tande de TM. Relata o empresério

——
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Mercadante: dificuldades eram enormes

Klotzel: escola de uma geraciio inteira

Thiers Fattori Costa, da Transdroga,
naquela ocasido presidente da NTC
(razdo pela qual acompanhava o mi-
nistro na feira), que Severo confiden-
ciou que sempre que precisava tomar
partido a respeito de uma questio,
buscava saber a posicio de TM sobre
ela, como elemento basico de referén-
cia para formar a sua prépria opinido.

FIRMEZA — Neuto Gongalves dei-
xou a direcdo editorial da revista tem-
porariamente em margo de 1982 pa-
ra atuar como assessor técnico da
NTC. Ao reassumir o cargo em agos-
to de 1984, escreveu um editorial ex-
plicativo que afirmava o seguinte:

‘‘Deixar minhas fungdes jornalisti-
cas e administrativas na Editora nio
significou um adeus as armas. Pelo
contrario, prossegui, por outros
meios, a luta pelo aperfeicoamento
do nosso transporte.

“Tenho certeza de que a longa
convivéncia com os lideres do TRC,
os técnicos do governo e os colegas
da NTC ndo foi em v3o. Os trinta
meses passados na ‘“casa do transpor-
tador’” — que, confesso, deixei com
certo pesar — valeram por um verda-
deiro curso de pds-graduacio.

‘‘Hoje, dois anos e meio apds aque-
la nostalgica despedida, aqui me tém
os leitores de regresso. Com satisfa-
¢do, reencontro uma TM tdo atuan-
te ¢ combativa quanto a dos velhos
tempos.

““Os que aqui resistiram souberam
conduzir a revista com a mesma fir-
meza e independéncia que sempre
marcaram a minha atuac¢io’’.

A sintese da histéria de TM esta
ai. Seu primeiro quarto de século de
existéncia apenas confirma sua desa-
fiadora vocagdo: constituir uma letra
indispensavel desta palavra multiface-
taria e intrigante que se chama ‘“trans-
porte’’.

TRANSPORTE MODERNO - Julho, 1988



Mendia: é necessdrio viver o mercado

“Uma decisao
dificil, porém
acertada’

No comego de 1976, a vida de
TM balangou. A Editora Abril deci-
diu desfazer-se de sua criatura e, co-
mo n3o se trata de ser humano, ou

ACACO VEICULAR

A forca bruta que sobe e desce sem esfor¢o

-

-

o Equipamento eletromecénico
indispensavel na sua oficina
para manutengéo de veiculos
pesados. Fornecido com
cavaletes opcionais para
utilizag@o simultdnea em
diversos veiculos.

containers, caixas e cargas especiais.

Atraves da complementagéo com acessorios
opcionais, é indicada a sua utilizagao na movimentagéo de

alguém assumia a tarefa de manté-la
ou a revista passaria a figurar na gale-
ria dos empreendimentos que, embo-
ra exitosos, se encontram fadados
ao sacrificio. ‘‘Foi uma decisdo difi-
cil, mas necessaria’’, afirma Roberto
Civita, diretor da Abril.

A edi¢do de nimero 150, de junho
e julho de 1976, anuncia a venda da
revista para os profissionais que a rea-
lizavam h4 muitos anos. No numero
seguinte, a revista circula pela primei-
ra vez sob a bandeira da Editora
TM Ltda.

As circunstncias que levaram a
Abril a abrir mao do segmento de re-
vistas técnicas no interior do merca-
do editorial sdo explicadas hoje por
Roberto Civita da seguinte maneira:
‘O fato de serem necessariamente pu-
blicagdes de baixa tiragem, por se di-
rigirem a puablicos bem especificos,
praticamente inviabilizava a sua ope-
racdo econdmica numa estrutura edi-
torial, comercial e industrial como a
da Abril, dimensionada para traba-
lhos em escala maior’”’. Ele conta:
““‘decidimos vender os nossos titulos
técnicos a prego totalmente simboli-
co, em troca de publicidade, aos pré-
prios responsaveis pela gestdo edito-
rial e comercial de cada publicagdo.

ANOS
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Jodo de Deus: o dnibus tridimensional

Foi uma decisdo acertada e a prova
disso é que TM esta completando os
seus 25 anos’’.

Fabio Mendia, que foi gerente Co-
mercial do grupo de revistas técnicas
até 1974, considera que uma revista
especializada tem que ‘‘viver o seu
mercado’’. O publisher, segundo ele,
‘‘tem que respirar transporte, conver-
sar constantemente com as pessoas,
ser do meio”’. Tudo isso, a seu vﬂ}

TODO BRINDE
TEM QUE SER PRATICO.
TEM QUE SER TAUCH.

A TAUCH facilita
sua escolha para o brinde

ideal de sua empresa.

Com sua linha de bolsas e sacolas, vocé agrada a todos
com um brinde pratico e muito elegante. Fale com a gente.

JURUBATUBA VMEcAucaoe

Rua Jodo de Araujo, 830 - CEP 04469 -Cx. P. 22535
Pedreira - Santo Amaro - Sdo Paulo - SP
F: {011} 563-4244 - Telex: 11 25817 - Telefax: 563-9055

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

azamby a p*OPaganaa

R)

TAUCH INDUSTRIA E COMERCIO DE ARTIGOS ESPORTIVOS LTDA.
Rua Luciano Silva, 156 - Vila das Belezas CEP 05841 P
Fones: (011)511-4549-511-9438 Sao Paulo SP. e



ndo ocorria no caso da Abril, ‘“‘cujo
apetite deixou de ser despertado pe-
lo pequeno retorno econémico que a
revista trazia em comparagio com
os demais projetos da empresa’’. As-
sim,. foi a relagdo direta, existencial
mesmo, entre Neuto Gongalves dos
Reis e o setor, que permitiu a TM
néo se deixar esvair e, pelo contra-
rio, aprofundar a sua trajetéria. Jun-
to com Rinity Igarashi, Lazaro Me-
rasce ¢ Vitu do Carmo, Neuto assu-
miu o controle da revista, por cima
de todos os riscos e dificuldades que
tal decisdo implicava.

A emocdo do grupo que tomou
em méos o destino de TM transbor-
dou as fronteiras da prépria revista.
O arquiteto Jodo de Deus Cardoso,
por exemplo, que se destacou nos con-
cursos de pinturas de frotas promovi-
dos por TM (veja reportagem nesta
pégina ), diz que foi a casa de Neu-
to no mesmo dia em que se deu a
operagdo. ‘‘Aprecio o teu rigor cienti-
fico e quero a sobrevivéncia de TM
no meio da selva. Estou contigo’’,
pontificou entdo o arquiteto. Conta
um ex-socio de uma grande agéncia
de publicidade que, momentos antes
de tomar a decisdo, Neuto lhe telefo-
nou para relatar os fatos e perguntar
se, com a transferéncia do titulo, tal
agéncia manteria seus clientes nas pa-
ginas de TM . Era uma tarde de sex-
ta-feira. Emocionado, o publicitario
disse que sim, que ‘““com vocé na dire-
¢do a competéncia que ja existe vai
continuar e nés manteremos os antn-
cios, bancamos isso’’. Houve alguns
segundos de siléncio na conversagéo,
aqueles segundos em que faltam as
palavras...

“Uma revista que
nasceu dez
anos na frente”

O jornalista e engenheiro Rober-
‘to Muylaert, hoje presidente da Ra-
dio e Televisdo Cultura de Sdo Pau-
lo, tem um lugar especial na histéria
de TM e deixou marcas em toda a tra-
jetéria da revista. Atuando primeira-
mente como consultor, no tempo em
que trabalhava como gerente na Clark
Piratininga, Muylaert foi estreitando
lagos com TM , tornando-se depois

repdrter, redator e diretor de Reda-.

¢80. Desse intercambio — foi através
de TM que Muylaert se introduziu
no mundo das comunica¢des — nas-
ceu um feliz casamento.

““Hesitei em assumir o trabalho
jornalistico, mas depois me soltei’’,
relata Muylaert, que fazia inclusive
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Muylaert: saindo do tempo da caverna

as proprias fotos — numa Roleiflex
que recorda com carinho — para
suas reportagens. Corria 0 ano de
1964 e, no setor de transportes, tudo
ainda engatinhava em termos de ad-
ministrag@o profissional e empresa-
rial. ““TM assumiu logo a maior im-
portdncia porque as empresas eram
muito pouco sofisticadas’’, diz Mu-
ylaert. ‘A revista comec¢ou a falar
de coisas que ndo passavam pela cabe-
¢a das pessoas, como planilhas, esto-
ques, custos, controle das tonelagens
e outras questdes fundamentais’’.

Na sua avaliagdio, TM ‘‘era um
produto que estava dez anos na fren-
te, pois as transportadoras ainda vi-
viam na idade do arco e flecha.”” To-
do o esforco de Muylaert desde que
assumiu a dire¢do da revista, em ja-
neiro de 1965, centrou-se no investi-
mento em técnicos que poderiam ser
também jornalistas, reforcando o as-
pecto de seriedade com que TM sem-
pre tratou os assuntos que se propde
a esmiugar. :

No periodo em que esteve direta-
mente ligado a redacgéo (entre 1964 ¢
1968 pois, depois passou a assumir
sucessivamente diversas fun¢des no in-
terior da Editora Abril), o engenhei-
ro conseguiu estrutura-la firmemen-
te. Foi ele quem trouxe para TM o en-
genheiro Neuto Gongalves dos Reis,
ainda em 1968. Foi sob seu impulso
que brotou o 1° Concurso de Pintu-
ra de Frotas, iniciativa pioneira que
causou reconhecido impacto e que
até hoje ocupa um lugar destacado en-
tre as realizagdes de TM. ‘‘Nio have-
ria preocupag¢ido com a pintura de fro-
tas tal como existe hoje se ndo fosse
TM. A revista mudou o conceito so-
bre esta questdo e influenciou inclusi-
ve diversos outros paises da América
Latina’’, afirma Muylaert, ndo sem
uma ponta de orgulho pela dimensao
alcancada por sua prépria iniciativa
(leia materia sobre o Concurso nesta
edicdo).

ANOS

Segundo ele, o “‘feedback’ da
parte dos leitores para a redacéo, no
inicio, era ‘‘precario’. Os proprios
anunciantes potenciais ainda ndo sa-
biam muito bem o que era uma revis-
ta técnica. ‘‘Os frotistas na época até
gozavam, ndo entendiam o alcance
daquilo tudo’’. Nao por acaso, levar
a proposta adiante, conforme relata
Muylaert, exigiu ‘““‘um esforco bru-
tal”’. Vinte e cinco anos depois, pa-
ra Muylaert, a revista, sob a direcéio
de Neuto Gongalves dos Reis (‘‘uma
das grandes cabecas do jornalismo
técnico do Brasil’’), permanece ‘‘u-
ma referéncia para o transporte brasi-
leiro e para o préprio jornalismo’’.

Da pintura,
aos seminarios
de transporte

Em sua edi¢do namero 42, de ja-
neiro de 1967, TM trazia o anuncio
da realizagdo do 1° Concurso de Pin-
tura de Frotas, inspirado em iniciati-
va semelhante promovida pela revis-
ta norte-americana ‘‘Fleet Owner’’.
Néo era uma preocupac¢io nova den-
tro da redagdo da revista. Ja em seu
numero 4 (dezembro de 1963), podiam-
se ler detalhes a respeito da questio
e€m uma reportagem que levava o no-
me de ‘‘Pintura — Promove e Prote-
ge’’. Roberto Muylaert, o autor da
idéia de se fazer o concurso, lembra
que ‘‘ndo haveria a preocupag¢io com
a pintura das frotas, como ha agora,
se ndo fosse a TM’’. Na sua opinido,
a realizagdo do concurso “mudou o
conceito a respeito do assunto’’.

Entre varios outros, pelo menos
dois jovens arquitetos se destacaram
logo de inicio na criacdo de desenhos-
especificos para 6nibus e caminhdes:
Carlos Ferro e Jodo de Deus Cardo-
so. Ainda jovens, estudantes na I}J)

Finin | * JaRS—
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Carlos Ferro: proje¢dao com o concurso
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Ha 30 anos a Bendix iniciava suas atividodes no Brasil, produzindo

sistemas de freios. Ja entGo a empresa tinha plena confianca no
potencial do pais e da recém estabelecida indusiria outomotiva

nacional.
Essa confionca veio se canfirmando o coda dia. Em pouco tempo
os produtos Bendix equipavam os veiculos produzidos no Brasil.

Hoje, a Bendix produz sistemas de freios para automdveis,
cominhGes, énibus e tratores, além de direces hidraulicas, fluidos

para freios e outros componentes que contribuem para o
desenvolvimento da industria brasileira.

2% p o B
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Q.:i N Em equipamentos originais ou reposicdo, a qualidade e o
—~ v @&9 seguranca dos produtos Bendix continuam evoluindo sem parar.
~—
Sistemas de Freios, Fluidos
e Diregdo Hidraulica
@LHED Automotive
~n
»

Revista Técnica Especializada e Dirigida € como o dono
do negécio ou um experiente engenheiro do seu setor.
Conhece tudo do assunto e pode vender muito melhor

0 seu produto ou servigo. E ela vai fundo. Por distribuigédo
dirigida ou assinatura, a Revista Técnica e
Especializada vai direto para a mesa de quem decide.

Sem ser barrada na entrada. Invista em anuncio

nas Revistas Técnicas Especializadas.
Contrate quem tem mais qualidade na sua area.

Campeé de vendas s6 pode dar muito retorno.
“——

ANATEC

ASSOCIAGAD NACIONAL DE EDITORES DE PUBLICAGOES TECNICAS, DIRIGIDAS E ESPECIALIZADAS.
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Semindrios TM: contribuindo para modernizar e desenvolver os transportes

Concurso de pintura de frotas: vinte anos estimulando o trabalho profissional

Aprimorar
o visual: luta
de 25 anos

O diagramador Ionaldo A. Caval-
cante, que participou desde o proje-
to grafico inicial até completar qua-
renta edi¢gdes como paginador de
TM, relata que nem tudo foi simples.
‘““No comego, por ser um assunto téc-
nico, a revista tinha um visual um tan-
to sério demais. Foi s6 aos poucos
que percebemos que era possivel com-
binar aqueles assuntos com uma dia-
gramacio mais aberta, arejada’’.

Recém-chegado da Franga ¢ ain-
da morando em hotel, o atual chefe
de arte da revista Visdo, Jean Gri-
mard, foi o responsavel por importan-

20

FOTO. Marcelo Vigneron

Cavalcante: visual sério, mas leve

Vigneron

culdade de Arquitetura e Urbanismo
(FAU) da Universidade de Sdo Pau-
lo (USP), encontraram no concurso
organizado por TM um incentivo pa-
ra o seu trabalho, que, até hoje, co-
bre os veiculos das mais importantes
frotas do pais. Para Jodo de Deus,
‘‘aquela realizacdo teve importéancia
fundamental porque divulgou a idéia
de se realizar a pintura do &nibus co-
mo objeto espacial, tridimensional,
como um out-door ambulante, uma
embalagem em movimento’’.

Desde o primeiro concurso, venci-
do pela Kellogg’s, com o famoso ti-
grinho de olhos verdes lambendo os
beicos, até o ultimo (20°), abocanha-
do pela Confianga e pela Bel-Tour, fo-
ram vinte anos de renovagdes neste se-
tor. Na opinido de Muylaert, gracas,
em grande parte, a iniciativa pioneira
de TM, “‘saimos da arte rupestre das
cavernas para entrar em algo mais so-
fisticado, burilando artisticamente’’.

A contribuicdo da revista para o

Machado: disputados e de alto nivel

tes mudangas na apresentacdo visual
de TM ao longo de varios anos, em
particular no inicio da década de 70.
Por ocasido dos 25 anos de TM, ele
conta os motivos € as caracteristicas
graficas que a.revista assumiu e que,
em linhas gerais, mantém até os dias
de hoje:

‘O primeiro boneco que fiz da re-
vista utilizou varios critérios. Os prin-
cipais foram dar maior modernidade,
um visual menos confuso, sem sair
dos padrdes tradicionais da chama-
da seriedade que norteia a revista.
Busquei uma forma de economizar
o tempo do leitor, permitindo que ele
pegue o caminho mais direto para en-
contrar o artigo de seu interesse. En-
fim, trabalhei no sentido de embalar
o produto corretamente, isto é, produ-
zindo uma capa mais criativa, mais
vistosa, chamativa’’.

TRANSPORTE MODERNO - Jutho, 1988



desenvolvimento dos transportes e
sua modernizag¢io no Brasil teve e tem
ainda outros capitulos importantes.
Entre eles a coletdnea de seminarios
altamente especializados, abrangen-
do temas como politica e legislacdo
de transportes, administra¢io, enge-
nharia e manuseio de materiais, logis-
tica empresarial e distribuicdo fisica,
manutengio de frotas e economia de
combustivel, tarifas e custos rodovia-
rios, entre tantos outros. O gerente
de Materiais da Monsanto, Eduardo

M. Machado, recorda que “‘estes se-
minarios sempre foram muito disputa-
dos e de alto nivel.”” Tendo iniciado
seu contato mais direto com TM en-
quanto aluno de Neuto em um curso
realizado no Management Center do
Brasil, em 1975, Machado destaca
que, nesta area, ‘‘o que ha de melhor
sempre veio da TM”’.

Bernardo Ajzemberg foi redator de TM.
Atualmente, é redator de primeira pigi-
na da Folha de Sio Paulo.

U APUBLICACAO CONSAGRADA

Alcides Klein,
ex-Supergasbrds e
Ford, hoje da Multi-
pla Assessoria:
“Leio TM desde o
numero zero. Quan-
do surgiu, a reacdo
do setor foi muito
positiva. A revista te-
ve sensibilidade para tratar questdes técni-
cas de forma mais leve, equilibrando in-
clusive o aspecto administrativo com a en-
genharia de transportes. Sempre trouxe
idéias e propostas novas para o setor.
Os testes com os veiculos podiam muitas
vezes ser contestados, mas, para a Scania,
por exemplo, eram da maior importéncia.
Hoje mantém o seu padrdo de qualidade,
apesar de eu considerar que poderia tra-
Zer mais coisas a respeito do desenvolvi-
mento do transporte a nfvel internacional’’.

Silvio M. Odo, gerente de vendas da
Cardan Ito: ‘““TM estd consagrada no
mercado em que atua. Uma das razdes pa-
ra isso é a profundidade com que trata
os assuntos reportados, uma profundida-
de que, neste setor, s6 ela traz. Além dis-
so, aborda as coisas do momento, da atua-
lidade. Destaca-se na sua apresentagdo vi-
sual e no aporte técnico especializado’’.

Engenheiro Adriano Conter Filho,
da empresa Rusi: ‘‘Acredito que a revis-
ta é bastante boa, a melhor do setor.
Leio-a hd mais de sete anos e sempre
achei TM indispensavel. Desde que a acom-
panho € assim’’.

Mirio Ernesto Humberg, ex-diretor
do Grupo Técnico da Abril, atualmente
na CL&A Associados: ““TM sempre possi-
bilitou um faturamento publicitario mui-
to bom. Sua aceitacdo era extremamente
favoravel para o aspecto comercial. A preo-
cupac¢do sempre foi a de que houvesse re-
torno, contra os chamados leitores fantas-
mas. Muitas vezes critica, transformou-
se num ponto de conexdo no interior do
setor de transportes no Brasil.”’
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Carlos William de M. Ferreira, da Bra-
silit: ““A revista é muito importante para
o ramo do transporte. Chama a aten¢do
pela seriedade profissional com que enfo-
ca oS assuntos, seu tratamento técnico e
econdmico. Possui uma linha independen-
te que ajuda o setor a evoluir constante-
mente.”’

Engenheiro Ernesto Klotzel, especialis-
ta em aviacdo, atualmente na CL&A Asso-
ciados: “‘E a nica revista técnica que leio,
do comeco ao fim. Teve um impacto des-
de que nasceu. Até hoje preenche sua fun-
¢do muito bem. Em particular, foi a fide-
lidade do Neuto aos principios de defesa
daquilo que é melhor para o transporte
que viabilizou a revista ao longo do tem-
po. TM ndo tem medo de criticar os maio-
res fabricantes ou anunciantes quando is-
so é necessario. E uma midia essencial”’.

René Perroni, Scania: “‘E uma revis-
ta de transporte pioneira no Brasil e que,
sem duvida, leva muitos conhecimentos
e informacdes aos seus leitores. Para
mim, poderia ser um pouco mais técnica,
porém, aquém dos exageros matematicos.
Parabéns a revista e a sua alma, o excelen-
te profissional Neuto’’.

Adriano Mur-
gel Branco, ex-presi-
dente da CMTC, ex-
secretdrio estadual -
dos Transportes, ho-

Jje secretdrio esta-

dual da Habitacdo:

“Sobre TM, tenho -
a melhor opinido pos- .-
sivel. E séria no tratamento dos proble-
mas. Abrangente e eficiente na analise
das questdes. Sempre teve e tem colabora-
¢des importantes em diversos setores,
além de ser prestadora de servigos. Toda
vez que tive que lidar com problemas ou
novidades, calculos de custos, sempre pro-
curei em TM um respaldo. Fago votos
que prossiga sempre assim, possibilitan-
do a quem tem contato receber, como no
meu caso, os subsidios para o trabalho dia-
rio. Mesmo hoje, recebo seus artigos e en-
vio cépias para amigos e engenheiros’’.

FOTO Arquivo TM
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Tigre da Kellog’s: primeiro ganhador

Rubens Lopes Junior, diretor Admi-
nistrativo da Embu Borracha: ‘‘Acho
TM uma das melhores revistas que exis-
tem. Sempre me deu muito retorno de pu-
blicidade, pois ela realmente chega ao em-
presario, o pessoal 18. Suas reportagens
sdo sempre criteriosas, muito boas’’.

Thiers Fattori
Costa, ex-diretor
da NTC, na Trans-
droga: *“TM nio mis-
tura as esta¢Oes nun-
ca. Sempre se pau-
tou por uma linha
confidvel, sempre
foi fiel, absolutamen-
te fiel aos princi-
pios. Tem-se envolvido nas teses de inte-
resse do setor, com isengdo, criticando
as posicoes de entidades ou empresas e
ajudando a defender nos casos em que
acha que deve fazé-lo. Essa confiabilida-
de ¢ um grande patrimdnio que TM pos-
sui. Todas as matérias sdo interessantes.
Os testes que realiza sio acompanhados
e respeitados. Em matéria de caminhio,
o que TM fala ji é uma parte da decisdo
do empresario. Quando esteve na assesso-
ria da NTC, Neuto foi brilhante. Tem
opinides muito sérias e firmes, é extrema-
mente competente em tudo o que faz’’.

Paulo Fernando Moreira, ex-FNV Frue-
hauf, hoje na Sorocap: ‘““TM é leitura obri-
gatdria para quem se propde a trabalhar
na area de transporte. Sempre teve maté-
rias bem feitas, muitas vezes pressionan-
do positivamente o governo, com a parte
editorial sempre imparcial, enérgica, as ve-
zes crucial. Lembro que nos debates sobre
a regulamenta¢do do TRC, foi a opinido
de TM que acabou prevalecendo’’.
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Quando a engenharia brasileira ousou
desenvolver o projeto de um 6nibus de
dois andares, deparou com um
grande problema: onde encontrar um
chassi capaz de suportar as condigées
de carga e as exigéncias mecanicas
com seguranga, conforto, economia e
perfeito desempenho? Mas nao
precisou ir muito longe para descobrir.
Aqui mesmo, o chassi para 6nibus

ScaniamodeloK-112, queequipagrande
parte da frota de 6nibus tipo Padron

da CMTC, vem provando suas qualida-
des de robustez, conforto e eficiéncia
ha vérios anos. E sendo testado num
dos laboratdrios mais exigentes

do mundo: o sistema de transporte pu-
blico da cidade de Sao Paulo.

Pronto. Problemaresolvido. E Sao Paulo
ganhou um ar londrino com o “‘Fofao”

Parece muito simples. Mas, para que
essa solugao fosse alcangada, foi
necessario muito trabalho e um longo
desenvolvimento tecnoldgico de

quase cem anos, sendo mais de trinta e
um aqui no Brasil. S6 para

se ter uma idéia, ja em 1911, a Scania
abandonava o conceito, até entdo
universalmente aceito, de que pessoas
€ cargas mereciam o mesmo



tratamento e criava 0 primeiro chassi
projetado e desenvolvido especificamen-
te para o transporte de passageiros.
Resultado: nascia 0 6nibus no mundo.
Em 1957, por exemplo, quando a
Scania veio para o0 Brasil, ja trouxe na
bagagem um conceito até hoje revolu-
cionario em nosso meio - 0 do veiculo
mundial. E desde entao, sempre
ofereceu aqui produtos iguais aos que

fabrica em outros paises, com motor,  blocos do motor de 8 cilindros.

cambio e diferencial 100% projetados €  Poressas e por outras, ao planejar o seu
fabricados por ela mesma, e dentro veiculo, todo cuidado é pouco: sabendo
dos mais exigentes avangos 0 que vai em cima, muita atengao
tecnoldgicos e controles de qualidade.  com o que vai embaixo.

Isso propiciou a Scania brasileira

condigdes para tornar-se fabricante

exclusiva de certos componentes, dentre

todas as fabricas Scania do mundo.

Componentes como, por exemplo, 0s

especializada em transporte pesado
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As carrocerias dos concorrentes
pesam em média 97 kg a mais
por metro linear de compri-
mento. Isto se traduz em 1190
kg, ou 17 pessoas adultas, no
caso dos 6nibus urbanos.
Pesando menos, o Ciferal eco-
nomiza mais em combustivel,
pneus e amortecedores, e pro-
porciona melhor aproveita-
mento dos freios. E entre uma
revisdo e outra, o tempo aca-
ba sendo maior.

ASSO OCIFER ESTES17 PASSAGE OS PAG P SS GE

Av. Brasil, 8191, Rio de Janeiro
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O editor de TM, Neuto Gongalves dos Reis, da a receita
que transformou a revista numa das publicagoes técnicas mais respeitadas do pais:
colocar sempre a independéncia da redacao acima de tudo

Bernardo — Quando vocé entrou
em TM, em agosto de 1968, espera-
va que a revista pudesse chegar aos
vinte e cinco anos?

Neuto Nio tinha muita no¢do de
onde ia dar essa histéria. Tinha entra-
do na Abril em margo, participando
do curso de jornalismo que preparou
olancamento da Veja. Estava acaban-
do um curso de pos-graduagiao em En-
genharia Econdmica na PUC, depois
de me formar em Engenha-
ria Civil na Universidade
Federal de Minas Gerais
€ ja possuia também algu-
ma experiéncia em jornalis-
mo especializado, pois ti-
nha trabalhado, ainda co-
mo estudante, dois anos
numa revista de constru-
¢do civil de Belo Horizon-
te. Eu tinha 1a uma fungéo
técnica, de coletar pregos
de materiais, redigir arti-
gos técnicos, calcular cus-
tos de construgao civil. Is-
so me obrigava a escrever
um pouco € acabei desco-
brindo que gostava de es-
crever. Em Minas, estava
uma época dificil para so-
breviver como profissio-
nal liberal, calculando con-
creto armado e sendo res-
ponsavel -técnico por pe-
quenas obras. Foi quan-
do apareceu um anincio
na revista Realidade que
perguntava: ‘‘Vocé€ quer
ser jornalista?’’ Foi o pon-
to de partida. A uma certa altura do
campeonato, conheci o Roberto Mu-
ylaert, que estava nessa época assu-
mindo a Dire¢do Geral do chamado
Grupo Técnico da Abril. Houve en-
tdo o ‘‘desvio’’ na minha carreira,
pois inicialmente pensava em ser re-
pérter de economia na Veja e acabei
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integrando a equipe de TM.

Bernardo — No fundo, combinava
com o que vocé queria...

Neuto — Eu nio sabia muito bem o
que queria dentro do jornalismo, por-
que temia perder de todo o contato
com a area técnica. Queria alguma
coisa que pudesse se relacionar com
o meu background, essencialmente
técnico e econdmico. Na época, havia
no Grupo Técnico basicamente dois

. o con
tipos de jornalistas: aqueles experi-
mentados, que ja eram da profissdo
e que tinham condi¢des de fechar
uma revista, editar, secretariar etc.,
e os que ainda ndo sabiam fazer isso
mas tinham um suporte técnico. Foi
essa combinagio que forjou TM e ou-
tras revistas técnicas naquela ocasido.

‘-~

“‘Meu leitor é sempre quem faz ou usa qualquer tipo de transporte’

Bernardo O primeiro contato ja
provocou alguma empatia ou foi mui-
to dificil?
Neuto — A rigor, meu primeiro con-
tato foi com ‘‘Maquinas e Metais’’,,
que tinha programado uma grande
pesquisa sobre industria de base. Aca-
bei me saindo bem e ai nasceu o inte-
resse do pessoal das revistas técnicas
pelo meu passe. Passei entio a traba-
lhar como repérter no departamento
de pesquisas, encarregado das edi¢des
especiais. Meu primeiro tra-
balho foi uma edigéo prévia
do Saldao do Automoével de
1968, no Ibirapuera.

Bernardo — O que se desta-
cou nesse saldo?

Neuto — Foram os dnibus.

A Caio, por exemplo, esta-

va la com um dnibus de alu-

minio. Era uma época em

que as carrogarias ganha-

ram formas mais aerodini-

micas, mais européias, € ha-

- via uma prolifera¢dao de in-

- dustrias no setor. Estavam

14 a Metropolitana e a Striu-

li, do Rio, por exemplo,

que hoje nio existem mais.

Bernardo  Que outro tra-
balho te entusiasmou na épo-
ca?

Neuto Foi uma pesquisa
estatistica que fizemos na es-
5 trada com caminhoneiros.
Queriamos saber quem eles
eram, 0 que pensavam, CO-
mo viviam, quanto ganha-
vam. Isso gerou uma grande reporta-
gem, com muitos graficos, que inclu-
sive foi traduzida e publicada nos Es-
tados Unidos. Ela também foi a se-
mente de uma revista que se tornou
depois muito conhecida, ‘‘O Carretei-
ro’’. Outra reportagem foi sobre a
vencedora do 2.° Concurso de Pintg—l)
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Translar nas ruas de Curitiba em 1968: comprovando o impacto de uma boa pintura

ra de Frotas, uma empresa de Curiti-
ba chamada Translar. Nessa ocasi‘o
vi 0 impacto concreto das pinturas so-
bre a clientela, 0 que me levou, mais
tarde, a manter, como mantemos, es-
te concurso até hoje.

Bernardo — O perfil de TM era mui-
to diferente do de hoje?

Neuto — Logo no inicio, TM tinha
uma preocupacdo explicita em ser
multimodal. Incluia até a construgio
de estradas, o que hoje ja ndo ocor-
re em fungdo da grande quantidade
de publicagdes que cobrem apenas es-
ta area. Havia destaque inclusive pa-
ra transporte aéreo e transporte inter-
no. Até hoje, cobrimos todos os mo-
dais, mas de forma diferenciada, em
funcdo das proprias contingéncias
do setor. Hoje, o transporte rodovia-
rio movimenta no Brasil 70% das car-
gas ¢ 90% dos passageiros. Claro que
isso repercute na revista, que apresen-
ta uma predominéncia de reportagens
sobre o transporte rodoviario.

Bernardo — Houve também a fase
. dos bonecos, em que as capas eram
praticamente em todas as edi¢des, fo-
*tografias de empresdrios e ndo mais
equipamentos ou materiais...
Neuto- — O Roberto Civita estava
nessa época, ja no meio do Milagre
Econbmico, muito entusiasmado com
a palavra ‘‘negdcios.”” Achava que o
interessante era qug as revistas fossem
de negdeios, o que nos levava a dar
destaque aos empresarios e seus gran-

26

des negdcios. Essa fase durou mais
ou menos até 1977.

Bernardo — Como foi o episédio da
ruptura com a Abril em 1976?

Neuto — Em 1974, a editora havia
decidido separar o grupo das demais
revistas técnicas, assim como fez com
varios outros setores. Houve uma des-
centralizagdo. Surgiu a Abril-tec
Ltda., que passou a editar TM, entre
outras. Apesar de contar com gran-

““TM ja era um
patrimodnio do pais.
Nao podia fechar”

des homens, a coisa ndo estava andan-
do bem empresarialmente. Comecou
a aparecer vermelho por todo lado
no balanco da Abril-tec. Algumas re-
vistas eram rentdveis, outras nio.
Eu mesmo achava que se devia proce-
der a uma sele¢do, no sentido de man-
ter algumas publicag¢des e acabar com
outras. Era uma impressdo que me vi-
nha em fung¢do da minha prépria for-
macdo em administragdo de empre-
sas. Achava que se devia concentrar
esforcos nos bons produtos. Mas o
que ¢ bom produto para mim podia
ser produto insignificante para a
Abril, em fun¢do de suas dimensdes.
A detisdo que veio da Abril e de um
associado seu norte-americano foi a
de que as revistas eram muito caras
€ Ndo compensavam para a empresa.
Que deveriam ser fechadas. Foi um

FOTO. Arguivo TM
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choque para nds. Mas a Abril abriu
a possibilidade de nos entregar os titu-
los para se manter as revistas, dentro
de determinadas condi¢des. Uma das
condi¢des era a de que ndo poderia
continuar existindo o grupo das técni-
cas como um todo. Cada um ficaria
com um titulo apenas, para que nio
houvesse uma concorréncia direta
com a revista Exame ¢ também por--
que se acreditava que s poderiamos
ter sucesso se f8ssemos de fato micro-
editores, ‘‘de garagem’’, como che-
gou a dizer na época o Roberto Civita.

Bernardo — Foi uma compra dos titu-
los?

Neuto — Na verdade, foi um negécio
de pai para filho. A Abril foi muito
correta. A compra foi absolutamen-
te simbolica, com pagamento em trés
anos atraves de veiculagdo de anun-
cios da Abril. O titulo ainda pertence-
ria & Editora durante aquele periodo
e depois, caso sobrevivéssemos, passa-
ria para nos.

Bernardo — Vocé relutou?

Neuto — Relutei bastante. Eu néo.es-
tava totalmente preparado para pas-
sar de empregado a empresario. Gos--
tava da Abril. Tive mil oportunida-’
des de sair da Abril para exercer fun-
¢Oes técnicas ou jornalisticas com sa-
larios muito melhores. Mas eu gosta-
va de fazer o que estava fazendo.
TM estava muito bem, ganhava pré-
mios, crescia. Tinha uma equipe mui-
to boa. Era bom fazer aquilo. Preva-
leceu na decisdo o meu amor pela re-
vista. Eu achava, até liricamente, que
TM era um patriménio cultural do
pais, que ndo podia desaparecer as-
sim, sem mais nem menos. Nio tinha
garantia nenhuma de que ia dar cer-
to. Consultei amigos, inclusive em
agéncias de publicidade. Um deles
foi o Ernesto Klotzel, que ja tinha tra-
balhado na Abril. Ele disse: ‘“Vai
em frente’’. Nos fomos. Em seis ou
sete meses, aqueles temores e riscos
que anteviamos se dissiparam, apesar
de todas as dificuldades e da auséncia
da infra-estrutura da Abril. Para dar
um exemplo: nds passamos a dividir
uma casa com outras revistas que ti-
nham vivido o mesmo processo, e a
precariedade era tdo grande que até
a cozinha da casa foi transformada
em escritorio. Depois, saimos e fo-
mos para a rua Sdo Martinho, onde
ficamos até 1979. Veio ai a fase da
Said Aiach e agora, estamos aqui
(rua Vieira Fazenda).

Bernardo — O mailing foi manti-
do com a transferéncia dos titulos?

TRANSPORTE MODERNO - Julho, 1988
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Em Sao Paulo,

dois motoristas
transformam a avenida
Brig. Faria Lima numa
pistade corrida

S
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Painéis chocam motoristas

By

RESRAES

$O ACONTECE |
COM OS OUTROS! [;

Chocar os motoristas,
para que eles passem a ter
mais cuidado ao dirigir.
Esta € a idéia do secretario
Municipal dos Transportes,
coronel Geraldo Arruda
Penteado.

Para colocar a idéia em
prética, o secretdrio insta-
lou em cruzamentos e ave-
nidas de grande movimento
tablados exibindo carros
acidentados, destruidos.
Algumas frases como: “S¢
acontece com 0s outros’’,
“Estava atrasado’” com-
pletam o cenério.

Mas, a idéia ndo agra-
dou a muitos motoristas.
Alguns deles nao viram
com bons olhos 0o carro

ROHR g8

colocado na avenida Dr.
Arnaldo, na frente do Hos-
pital Emilio Ribas (um Fiat
que teve a porta direita
afundada até o centro do
carro).

“Isso ndo vai alterar em
nada minha maneira de di-
rigir”’, afirma outro moto-
rista, que acha esse tipo de
campanha de mau gosto.
“Estd tornando a cidade
mais feia.”

Existe o perigo de o car-
ro acidentado desviar a
atengdo do motorista que
acabaria colidindo com
outro, principalmente se
for colocado numa avenida
de trdfego intenso, como a
Alcantara Machado (foto). -

Rua Vieira Fazenda, 72
CEP 04117 - V. Mariana
Tels.: 575-1304/575-4236

Mafersa entrega a Fepasa
novo lote de vagées-tanque

Como parte do seu Pla-
no de Recuperagio e Mo-
dernizagéo, a Fepasa acaba
de receber mais vagdes-
tanques da Mafersa, com-
pletando 180 unidades de
um total de 230,

Os novos veiculos que
transportardo derivados de
petréleo e 4lcool anidro,
integram a encomenda feita
no ano passado, com recur-
sos oriundos da Finame.

Na entrega dos vagdes,
estava incluso o primeiro
vagao-tanque nacional

EditoraTM Ltda Telex 35247 - Sao Paulo - SP

projetado por computador,
que transporta maior tone-
lagem e tem peso inferior
ao dos vagdes comuns. A
capacidade de transporte
desse novo vagao é de 87
mi] litros de carga lfquida.

O vagio-tanque, de tara
reduzida, ora circulando
experimentalmente nas li-
nhas da Ferrovia Paulista,
representa uma alternativa
econémica, devendo me-
lhorar o desempenho da
empresa € proporcionar
melhor o aproveitamento da
frota de locomotivas.



frota olkswagen da Transcib
umentou em 453 tonelad s.

O prestigio Da o
aumentou muito mais.

A Transcib adquiriuv mais 26 caminhdes na Davox
de uma sé vez. Agora, a frota da Transcib tem
74 caminhdes Volkswagen, todos fornecidos pela Davox.
A Transcib teve boas toneladas de razdes para tanto.
Foi decisiva a qualidade Volkswagen.
Mas a sensibilidade empresarial da Davox
possibilitou um bom negdcio para o cliente.
Transcib e Davox largaram e chegaram na frente,
como sempre.
Porque sabem competir e ganhar.

Cia. Davox
de Caminhoes

Av. Nagdes Unidas, 21.927 CEP 04795 - S@o Paulo  SP
Fones: PABX (011) 247-8233  Telex: 011-53028



TRANSPORTE COLETIVO

. Acidentes causam prejuizos materiais, abalam a imagem
da companhia e trazem desgastantes processos judiciais. Veja o gue as empresas de
Onibus costumam fazer para reduzi-los ou evita-los

Coletivo trafegando pela esquerda na avenida Faria Lima em Sido Paulo: indisciplina que as empresas de 6nibus procuram evitar

““Este ano ndo tivemos nenhum
acidente devido a falhas mecanicas,
¢ esperamos continuar assim.”” Uma
afirmag@o dificil de se ouvir num pais
recordista mundial em ntimero de aci-
dentes. Mas, com uma filosofia de se-
guran¢a bem aplicada, isto é possivel.

A Empresa Auto Onibus Penha
Sao Miguel, com 480 onibus rodan-
do na zona leste da Capital, conse-
guiu esta marca adotando medidas
preventivas adequadas para combater
acidentes. ‘‘Ndo podemos mudar o
sistema viario de Sio Paulo, que ¢
muito ruim’’, explica Mauricio Lou-
renco da Cunha, diretor de Manuten-
¢do da empresa, ‘‘por isso, tentamos
acabar com os defeitos mecanicos,
através de manutencdo preventiva, e
as falhas humanas, através de melhor
selegdo dos motoristas’’.

Esta preocupacdo justifica-se por
causa das conseqiiéncias desagradaveis
que os acidentes acarretam. Além do
prejuizo material, a imagem da empre-
sa fica abalada e, em caso de vitimas,
hé os inevitaveis processos judiciais.

4

MOTORISTAS Para reduzir os
acidentes por falhas humanas, as em-
presas procuram ser cada vez mais ri-
gorosas na admissdo dos motoristas,
além de treina-los para as situagdes
especificas que irdo enfrentar.

A Carteira Nacional de Habilita-
¢do, categoria D, é exigida em todas
as empresas. O tempo de experiéncia
varia. ‘“‘Nos exigimos dois anos em
transporte urbano, ou caminhio pesa-
do”’, explica Gilberto Presolin, dire-
torda ECCB  Empresa Circular Ci-
dade de Bauru.

J4, na Viagdo Campos Eliseos, em-
presa com 209 veiculos que atua em
Campinas, a exigéncia é maior. ‘“No
minimo quatro anos’’, diz Haroldo
Bola Borges, gerente administrativo
da empresa, ‘‘podendo ser em dnibus
ou caminhdo pesado’’.

Nas cidades do interior, a experién-
cia em transporte urbano pode ser
substituida pelo transporte pesado,
pois nio existe mao-de-obra especiali-
zada em quantidade. ‘‘Aqui em Sdo
Jos¢ do Rio Preto, como somos a
unica empresa de transporte urbano,

ndo ha troca de motoristas entre em-
presas’’, diz Euclydes Spatti, chefe
de Trafego da Circular Santa Luzia.
““O motorista que sai do transporte
rodoviario, procura outra colocagio
na mesma area. Por isso, aceitamos
candidatos que tenham experiéncia
em veiculos pesados’’.

Além da experiéncia, algumas em-
presas como a Transportes Coletivos
Brasilia, de Presidente Prudente, exi-
gem a residéncia na cidade de, pelo
menos, um ano. ‘‘Em cidade do inte-
rior, todos se conhecem’’, diz Anto-
nio Lavaqui, diretor Administrativo
da empresa. ‘‘Além do mais, o moto-
rista ja tem nocdo do transito que ir4
enfrentar, facilitando seu entrosamen-
to na empresa’’.

OS TESTES — Cumpridas as exigén-
cias minimas, o candidato passa por
um teste de volante. Todas as empre-
sas utilizam basicamente o mesmo mé-
todo: os candidatos sdo colocados
num Onibus que percorre um trajeto
preestabelecido, onde encontrara as
dificuldades normais do dia a dia.

TRANSPORTE MODERNO—SP



dominio do veiculo na pista, percur-
so, ultrapassagens, mudanca de dire-
¢do, utilizagdo de espelhos retroviso-
res, observacdo da preferencial, sinali-
zagdo horizontal e vertical, velocida-
de, rotagdo segundo torque do mo-
tor, troca de marchas, redugdo e o
uso de embreagem.

““Analisamos todos esses itens,
pois eles influem na seguranca e no
desgaste do veiculo’’, diz Francisca
de Oliveira Bragioni, chefe do-Depar-
tamento de Formacdo e Treinamento
da CMTC.

EXAMES — Aprovado&zno teste de
volante, os candidatos sao submeti-
dos a exames médicos para avaliagdo
de suas condi¢Oes fisicas e a exames

psicotécnicos.
A ECCB indica onde o candida-
Primeiro, o percurso é feito por to fara os exames. Na Transporte Co-
um instrutor, depois é a vez dos can- letivo Brasilia, de Presid_ente Pruden-
didatos, que sio observados em to- te, o exame médico é feito na empre-
dos os sentidos. T sa, que indica o local para que seja
NaCMTC Companhia Munici- Biagioni ‘c"l’“ge feito o psicotécnico. Em Sao Paulo,
pal de Transportes Coletivos, empre- 53’13533m2mo na CMTC, tanto 0 exame médico
sa que serve a capital paulista com para adaptar quanto o psicotécnico sao realizados
cerca de 3 090 6nibus, sao observa- ¢ motorista pela propria empresa. ‘‘Nosso psico-
dos quatorze itens: saida com o veicu- s diretrizes técnico avalia as condi¢des para o tra-
lo, instrumentos de comando/painel, da CMTC balho especifico dos nossos motoriilb

XBR e .$

mplementos Rodovigrios Ltda

* UM ANO DE GARANTIA

INMETRO SERTAOZINHO-S.P
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tas’’, diz Francisca Bragioni. ‘‘Exis-
tem caracteristicas tipicas, que num
psicotécnico comum poderiam passar
sem analise’’.

Ha o exame teorico sobre regula-
mentacdo de transito, pois apesar de
ser exigida a CNH, muitos motoris-
tas esquecem-se das regras de transi-
to, ou ndo as aprenderam suficiente-
mente bem,

Uma vez aprovado em todos os
testes 0 motorista é contratado e pas-
sa por treinamento, para que ele apren-
da a filosofia da empresa, e as pecu-
liaridades da operacio.

TREINAMENTO — Em Ribeirdo
Preto, depois de aprovado, o motoris-
ta passa. por um treinamento de trés
dias. ‘‘Ele faz as linhas regulares na
presenca de um motorista mais expe-
riente’’, explica Gilberto Castelli, ge-
rente da Transcorp — Transportes Co-
letivos Ribeirdo Preto. ‘‘Este verifi-
ca se 0 novato tem condi¢des de ope-
rar corretamente, corrigindo alguma
falha que ele possa ter.”

Em Campinas, a Campos Eliseos
utiliza um audiovisual para que seus
motoristas vejam os problemas que
irdo enfrentar. ‘‘Logo que foi inaugu-
rado o corredor exclusivo para 6ni-
bus’’, diz Mauro Martoni, gerente
operacional da empresa, ‘o indice
de acidentes e atropelamentos aumen-
tou. Isso devido ao desconhecimento,
tanto dos motoristas quanto dos pe-
destres, da melhor maneira de transi-
tar por ele. Para reduzir estas ocorrén-
cias, fizemos um video do corredor,
dando énfase aos locais de maior inci-
déncia de acidentes. Depois da apre-
sentacgdo do filme e de mostrarmos co-
mo devem agir, os motoristas foram
colocados num énibus e percorreram
o corredor reconhecendo os pontos
negros’’,

Com esta medida, o indice de atro-
pelamento caiu a quase zero, o que le-
vou a Campos Eliseos utilizar este au-
diovisual para todos os motoristas
que ingressam na empresa.

Na CMTC, quando o candidato
¢ contratado para dirigir 6nibus a die-
sel, o treinamento tem duragio de
40 horas. Se for para trolebus, a dura-
¢ao € de 116 horas, pois precisam
aprender também a parte elétrica e
0s procedimentos a serem adotados
em falhas.

Os motoristas da CMTC recebem
treinamento a cada troca de veiculo.
Caso ele dirija trolebus e passe para
diesel, ou vice-versa, sera treinado. E
existe a reciclagem periddica, para
que 0s motoristas estejam sempre
bem conscientes de como dirigir. Nos
dois casos, também sdo utilizados re-
cursos audiovisuais.
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Fim do corredor exclusivo de Campinas: descida com passagem para um s6 veiculo

Os cursos da CMTC abrangem as-
pectos sociais, como referencial de
conduta, responsabilidade e seguran-
¢a, atendimento ao usudrio, integra-
¢do a empresa, educacgio para o tran-
sito, nogdes técnicas e de operacdo.

CAUSAS E SOLUCOES — “Em
Bauru, o acidente mais freqiiente é a
colisdo, quando os motoristas fazem
conversdes para a direita’’, diz Gilber-
to Presolin. ‘“Isto porque muitos mo-
toristas ao verem o Onibus indo para
a esquerda, querem ultrapassa-lo pe-
la direita. Esquecem-se que o dribus
‘abre’ para a esquerda para nio subir
na calgada. Como o espelho retrovi-
sor fica arrumado para que o moto-
rista tenha visdo da porta traseira, ele
nao vé o carro que esta do lado direi-
to atrds da porta. Isso, geralmente,
provoca os acidentes’’.

Para reduzir este tipo de ocorrén-
cia, os motoristas sdo alertados, e os
cobradores recebem instrucdes para
auxilia-los devido & sua melhor posi-
¢do. Isto fez com que diminuisse a
freqiiéncia destas colisdes.

Ruas estreitas e carros estaciona-
dos de ambos os lados. Estes sdo os
fatores que causam o maior.numero
de acidentes em Ribeirdao Preto.
““Ndo hd como soluciona-los, pois
os carros deveriam ter apenas um la-
do para estacionar, e nio os dois co-
mo ocorre’’, reclama Gilberto Castel-
li, da Transcorp que pede total aten-
¢d0 aos motoristas.

Depois de mostrar aos motoristas,
‘‘pontos negros”’ do corredor exclusi-
vo para 6nibus em Campinas, os atro-
pelamentos diminuiram. Porém, no
final deste corredor existe um proble-
ma. ‘“‘Ele acaba numa descida, e as
duas pistas unem-se permitindo a pas-
sagem de apenas um veiculo”, expli-
ca Haroldo Borges. ‘““Nesta descida,
deveria ser dada preferéncia para o
Onibus, mais pesado e dificil de ser
frenado. Ocorre exatamente o inver-
$0, € com isso, os acidentes sdo fre-
qiientes’’.

““Em Sdo Paulo, a maior dificul-
dade em reduzir o numero de aciden-
tes esta no transito indisciplinado’’,
afirma Antonio Jodo Pereira, presi-

Os nimeros do transporte urbano

Empresas Frota

Técnica (anos)
Contratadas (1)
Sdo Paulo 5595 455 5,5
CMTC
Sdo Paulo 309 51
Penha S. Miguel
‘S4o Paulo 480 4,0
Campos Eliscos ss
Campinas ,
ECCB 14 8.0
Bauru
Brasilia
Pres. Brudente 10,0
Transcorp
Rib. Preto 2,0

Reserva Idade Média N° de

Saldrio

Passageiros .
Motoristas Inicial (2)

Linhas Mzés (milhio)

507 110,3 7765 60 700,00
205 45,3 7871 60 700,00
8,0 950 60 700,00

36 3,8 350 52 956,00
3,0 214 39 980,00

1,7 112 35 304,00

1,1 38 000,00

(1) — Os numeros referem-se a soma total das empresas que operam na capital de Sao Paulo
(2) — O salério corresponde ao més de junho e ndo estdo incluidas as horas extras
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dente da CMTC. ‘“Nio se consegue
estacionar o dnibus no ponto, porque
esta ocupado por automaoveis particu-
lares. A falta de educagdo é generali-
zada, ninguém respeita a sinalizacédo.
O sistema viario nao ajuda. Seria ne-
cessario ter um sistema viario melhor
para que houvesse uma redug¢o no in-
dice de acidentes. Além, ¢ claro, de
maior educa¢do dos motoristas’’.

A rotatividade dos motoristas tam-
bém ¢ um fator que contribui para o
aumento do niamero de acidentes. Pa-
ra diminui-la, a E.A.O. Penha Sao
Miguel, além de fazer um trabalho
de conscientizagdo com seus motoris-
tas, oferece prémios e cestas basicas
de alimentos. ‘“Ndo subsidiamos as
cestas basicas, apenas damos condi-
¢Oes para que eles as consigam. O
funcionario faz o pedido até o dia
10 do més, recebe-a dia 20 e pagara
dia 10 do m&s seguinte’’, explica Mau-
ricio Cunha. “‘E com os pre¢os mais
baixos, pois sdao compradas de um
atacadista, e.ao preco do més ante-
rior. Depois do Plano Cruzado, quan-
do a rotatividade era de quase 100%,
percebemos que investindo no funcio-
nario, os beneficios voltam em for-
ma de maior produtividade e menor

Cunha afirma
que 0
investimento
no motorista
retorna em
forma de
menor

indice de
acidentes

indice de acidentes, além de criar
um melhor clima na empresa’’.

Mesmo treinados, orientados e es-
timulados, alguns motoristas come-
tem falhas, que podem vir a gerar
acidentes. Para estas falhas nfo se re-
petirem com freqiiéncia, as empresas
utilizam fiscais, que trabalham no
ponto final de cada linha e no meio
do percurso.

As puni¢gdes para 0s maus moto-
ristas vao desde uma conversa com
o encarregado, até a demissdo, em ca-
SOs graves.

PROVIDENCIAS — Em caso de aci-
dente, o motorista deve socorrer as

vitimas, fazer o Boletim de Ocorrén-
cia e esperar um fiscal de linha para
o acompanhamento do caso.

Na ECCB, quando os motoristas
da empresa sao os culpados, os pro-
prietarios dos veiculos podem esco-
lher entre consertar o carro nas insta-
lagdes da empresa, ou, ainda, na ofi-
cina de sua escolha. Ela assume to-
dos os prejuizos.

Em Presidente Prudente, na Trans-
portes Coletivos Brasilia, o veiculo
abalroado ¢ consertado na propria
oficina da empresa. ‘‘Nossos mecani-
cos sao tdo bons quanto os das con-
cessiondrias, e nao temos despesas ex-
tras com mao-de-obra’’, afirma Anto-
nio Lavaqui.

As empresas de Onibus possuem
0 seguro obrigatorio, mas poucas fa-
zem outro seguro além deste. ‘O in-
dice de acertos amigaveis ¢ grande, e
se fossemos segurar todos nossos vei-
culos, 0 custo seria muito alto’’, diz
Mauricio Cunha da E.A.O. Penha
Sao Miguel.

Quando as empresas ndo conse-
guem resolver os problemas de for-
ma amigavel, encarregam seus depar-,
tamentos juridicos do caso.

Venha conhecer o sistema de alinhamento de
® chassi ou eixo de caminhdo que a Chambord faz

no menor espaco de tempo.

E o processo

Bee Line de endireitamento a frio do chassi de
seu caminhdo com ajuste milimétrico, sem
remover o eixo, cabine ou carroceria.

® Alinhamento de Chassi
® Alinhamento de eixo

dianteiro

® Alinhamento de diregdo
para vocé economizar

mais pneus

® Balanceamento de

rodas

® Correcdo e alinhamento
de eixo de truck, e
eixo de carreta

® Alongamento,
encurtamento, troca de
travessa, rebitagem, solda
e reforcos de todas as
marcas de chassi de
caminhio.

Consulte sempre a

RD LTDA.

Rua Luzitania 460/466 - Telefone: 826-4416
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Mais moderna que a convencional, a ““drop center” (esquerda) chega ao Brasil

RODAS

erc or sise

as n

idades

As rodas de cubo raiadas e as “drop center”
ainda encontram muitas resisténcias no pais. Mas, aos
poucos poderao comprovar suas vantagens

Devido a alguns acidentes com
caminhdes equipados com rodas de
disco (aquelas onde um disco, sol-
dado ao aro serve de ligagdo com
o cubo do vefculo), criou-se no Bra-
sil a idéia de que elas seriam mais
fracas que as rodas de cubo raiado
(aquelas onde o aro encaixa-se dire-
tamente no cubo).

“Isto € apenas ilusdo,” afirma
Mauro Zafalon, gerente do Departa-
mento de Engenharia de Vendas da
Divisdo Auto Pegas da Engesa-FNV.
“As duas rodas tém a mesma resis-
tencia, pois foram fabricadas para
suportar a carga méxima para a qual
0 caminhéo foi projetado’.

A tendéncia de mercado & para
uma maior utilizagdo das rodas de
disco. ““Esta pode ser confirmada na
compra de carretas com rodas de
disco a pedido dos clientes,” explica
Clévis Guamieri Filho, assessor de
Diretoria da Engesa-FNV. ‘“Antes,
nossas carretas eram todas com rodas
de cubo raiado.”

Esta tendéncia deve-se a algumas

vantagens da roda de disco em rela-
¢&0 a roda de cubo raiado.

A roda de disco tem a sua fabri-
caglo mais simples € menos onerosa.
E mais leve e mais barata e de cen-
tragem mais facil. A Volvo oferece
em seus caminhdes, rodas raiadas e,
como opcionais de linha, rodas de
disco. Atualmente, a fdbrica sé dis-
pde, para o mercado interno, de ro-
das de disco para pneus sem cimara,
mas, segundo Salvador Porres, ge-
rente de Planejamento de Produto da
empresa, deverd apresentar uma op-
¢@0 para pneus com cAmara (11 x
22) até o final deste ano.

MATERIAL — Tanto a roda de
disco, quanto a de cubo raiado sfio
fabricadas com o ago. O cubo raiado
pode ser de ago ou ferro nodular. J4
existe ago desenvolvido especifica-
mente para a fabricacdo de rodas,
como 0 ago acalmado.

“Quando o aco ¢ fundido”, expli-
ca Paulo Roberto Corréa da Silva,
gerente de Engenharia de Produgdo

FOTOS" Robson Martins

Mitsubayashi:
estradas

ruins exigem
rodas mais
fortes L

!
|
»

da Rockwell-Fumagalli, “‘ele forma
bolhas. Com a adigio de alguns pro-
dutos quimicos, & possfvel reduzir a
formagdo destas bolhas e torar o
ago mais facil de industrializar, sem
alterar sua resisténcia”.

A utilizagdo de ligas leves ou
alumfnio na fabricagio de rodas &
invidvel no momento por motivos
técnicos € de hébito. “Este tipo de
roda € utilizado na Europa e nos
EUA, mas ainda ndo esta totalmente
aprovado,” afirma Ruy Alves Mitsu-
bayashi, diretor de Marketing e
Vendas da Buorlem. ““Nesses' paises,
as estradas ndo tém os mesmos bura-
COs que temos aqui. A vantagem em
trabalhar com estas matérias-primas
€ 0 uso de pouco material, possfvel
pelo menor coeficiente de seguranga
exigido no exterior. As rodas, para o
Brasil, precisam ser superdimensio-
nadas, com coeficiente de seguranca
bem acima das normas internacio-
nais, devido ao péssimo estado das
nossas estradas”.

Outro fator apontado para a au-
séncia de fabricagdo deste tipo de
roda no Brasil é o desrespeito as
leis. “Ainda ndo existe uma cons-
cientizag@o a ponto de tornar a redu-
€0 de dez ou quinze quilos em cada
roda vantajosa para os transportado-
res investirem em rodas de alumi-
nio,” explica José Borges Bahia Jr.,
gerente de Marketing ¢ Vendas para
reposi¢do da Rockwell-Fumagalli.
“Este tipo de roda custaria um pouco
mais € os motoristas preferem carre-
gar excesso de peso”’.

Para reduzir peso, a Fumagalli,
além de utilizar ligas especiais, pro-
cura desenvolver desenhos, sem per-
der a resisténcia.

Também pode-se reduzir o peso
da roda através do estiramento, que
pode ser feito tanto no aro quanto no
disco ou em ambos. Quando se faz
uma roda de aro estirado, este &
cortado em uma largura menor que a
final. Através de roletes aplicados no
centro, ele recebe pressdo que o esti-
ra até chegar na medida final. Utiliza-
s€¢ menos material para se obter o
mesmo produto € com vantagens. O
material estirado € mais resistente e
mais puro.
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do e constante, para fazer frente ao
crescimento da demanda que come-
gava a fazer mais exigéncias. Foi a
partir dai que as empresas comega-
ram a se dedicar aos diferentes ra-
mos do transporte, iniciando o pro-
cesso de especializacao que hoje
existe.

O programa de construcao de ter-
minais de carga e centrais de frete,
anunciados pelo governo federal em
1976 se resumiu no terminal do Dis-
trito Federal, além de dois outros
construidos em Sao Paulo, por em-
presas estatais e que, portanto, se
desviaram dos objetivos iniciais do
programa.

A frustragao das empresas acabou
por estimular as maiores delas a in-
vestirem em seus préprios terminais,
hoje componente de fundamental
relevancia para agilizagao das opera-
¢des de carga, particularmente nas
empresas que se dedicam ao trans-
porte itinerante e de encomendas.

A busca da organizagao do setor
foi, sem divida, o fato mais marcante
do setor no periodo em andlise.
Contemporanea de Transporte Mo-
derno, a NTC  Associagdao Nacio-
nal das Empresas de Transporte Ro-
dovidrio de Cargas, nasce em 1963
sob a lideranga do incansével Orlan-
do Monteiro que, ha anos, pregava
junto a classe e aos 6rgaos oficiais a
necessidade de regulamentagdo do
setor. A nova entidade redne sindi-
catos € empresas com um mesmo
objetivo, j4 que a CNTT Confede-
ragao Nacional dos Transportes Ter-
restres, ndo compartilhava das mes-
mas aspiragées.

O primeiro congresso Nacional da
Categoria, realizado em 1960 serviu
de base para o inicio da organizagao
que tinha como objetivo principal a
busca pela regularientagao. Com idas
e vindas, projetos engavetados € pres-
sées de todos os lados, a Iuta dos

w

4
Orlando Monteiro, o pioneiro da classe
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Presidente Figueiredo na posse de Thiers, que substituiu Castro na NTC

transportadores durou vinte anos.

O discurso de posse do presidente
do Setcesp, Sebastido Ubson Ribeiro
(hoje no comando da NTC-Fenatec),
em 1979 da uma mostra do nivel de

consciéncia politica da classe: “O
transporte rodovidrio de cargas’” —
disse “ndo obterd solugGes para
seus multiplos e graves problemas
enquanto nao adquirir uma ViSﬁi‘}

Calendario da Regulamentagao
do TRC

1930 Setcesp entrega ao Governo
do Estado anteprojeto de disciplina
do transporte coletivo de mercado-
rias;

1960 O I Congresso Nacional dos
Transportadores debate a situagdo do
setor e decide se empenhar em favor
da regulamentagao;

1963 O DNER estabelece os pri-
meiros critérios para registro das
empresas; pelo Decreto 51 727 de 22
de fevereiro;

1963 Empresarios e sindicatos se
unem e criam a NTC;

1965 O II Congresso da classe
faz um diagnéstico da situagao: trés
mil empresas, cujo capital soma
CRS$ 4 trilhdes e empregam um mi-
lhdo de pessoas. A frota atinge
686 597 e usa isso para levar argu-
mentos a0 governo;

1966  Empresarios conseguem
junto ao governo uma tolerancia de
10% na Lei da Balanga;

1968 — Ministro Miério Andreazza
cria comiss@o para estudar o assunto
e Orlando Monteiro participa;

1975 Instituida a intermodalidade
através da lei 6288, de 11 de de-
zembro;

1975 Decreto-lei 1 438 institui o

ISTR para o TRC, a regulamentagao
sai em 1976;

1976 Projeto de regulamentagdo
elaborado pela comissao do Ministé-
rio dos Transportes encontra resis-
téncia no Congresso Nacional;

1976 DNER divulga o PNCRC
Programa Nacional de Centros Ro-
dovidrios de Carga e Centrais de
Frete;

1978 — Portaria DG-05, do DNER
estabelece instrugdes para o registro
e cadastro do transportador rodovia-
rio de carga;

1978 — Decreto-lei 82 925 modifica
a lei da balanga para o limite de 45 t
e mantém a tolerancia de 10%;

1980 — Lei n? 6 813 proibe empre-
sas de capital estrangeiro de ingres-
sarem no setor;

1983 Iei 7092 cria o Registro
Nacional do Transportador Rodovia-
rio de Bens e fixa normas para o
exercicio da atividade;

1984  Decreto 85 874 regulamenta
a lei e cria a Camara Brasileira de
Usudrios;

1984 Portaria 683 do Ministério
dos Transportes cria normas para o
RTRB;

1987 Decreto 94 148 e Portaria
216 substituem os anteriores.
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O caminhoneiro autdnomo nio se uniu e a classe quase desapareceu em 25 anos

mais abrangente da sociedade em
que vive, enquanto nao for capaz de
influir na condugdo dos destinos do
pafs e enquanto sua influéncia néio
alcangar no plano politico um peso
especifico, equivalente & sua impor-
tancia econémica e social dos servi-
¢OS que presta’.

Nessa época, o TRC ja oferecia
trés milh6es de empregos, transpor-
tando 80% do produto nacional,
completou o discurso. A partir do
ano seguinte comegaram a Surgir os
resultados: no dia 10 de julho de
1980, o presidente Figueiredo san-
ciona a lei 6 813, proibindo a parti-
cipacdo do capital estrangeiro no
setor, contrariando poderosos lob-
bies que atuavam tanto no Congres-
so Nacional como no Paldcio do
Planalto. Mas os empresdrios do
TRC estavam preparados e consegui-
ram apoio para fazer aprovi-la. Foi a
mais comemorada das conquistas, j4
que empresas multinacionais de
transporte demonstravam grande in-
teresse no mercado brasileiro.

Agora, era preciso atacar outros
problemas. O entdo presidente da
Republica havia demonstrado sim-
patia pela causa dos transportadores,
tanto que prestigiou a posse solene
do novo presidente da NTC, Thiers
Fattori Costa, em 1982, em Sao
Paulo, acompanhado por vérios mi-
nistros. A sonhada regulamentagédo
s6 ocorreu em 1983, a partir de um
projeto de lei do Executivo surpre-
endendo técnicos do governo que até
entao haviam colocado obsticulos ao
tema. A lei n® 7 092 foi sancionada
no dia 19 de abril e a portaria 683,
regulamentando-a, s6 ocorreu no dia
7 de novembro do ano seguinte.
Nem assim agradou aos transporta-
dores e novas alteragbes foram reali-
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zadas até a tltima, que entrou em vi-
gor em abril do ano passado.

Se, do ponto de vista legal, o se-
tor conseguiu sua organizagao, a sua
participacdo na vida politica, como
pregavam seus lideres, deixou a de-
sejar. Seus candidatos a cargos eleti-
vOs nem sempre obtiveram sucesso e
isso acabou compensado com o re-
forco do trabalho de bastidores, atra-
vés da instalagdo de uma representa-
¢do da NTC em Brasilia e o trabalho
de profissionais especializados.

Ainda hd muito por fazer, recla-
mam com unanimidade as liderangas
da classe que, porém, reconhecem a
evolugao do setor nos ultimos 25
anos, ‘“sem qualquer protegio do
governo ou estimulo especial para

investimentos”, como ressalta Her-
menegildo Fragdo, no setor hi 42
anos ¢ vice-presidente da Fenatac.

A profissionalizagio das empresas

em sua maioria ainda na segunda
geragdo administrativa —, o aperfei-
goamento para se conseguir maio1
agilizagdo nas operagdes de trans-
porte, sdo as principais metas agora.
A nivel de categoria, Marcus Franca
Torres, diretor da Irga Lupércio Tor-
res, considera importante a busca de
linhas especiais de financiamento,
como ja existem para outros setores.

Ascencao e queda
do auténomo, que
tenta se levantar

“Gragas & sua natural flexibilida-
de e capacidade de oferecer respos-
tas rdpidas e eficazes &s necessida-
des de uma economia em desenvol-
vimento, poucas atividades econ6mi-
cas tiveram maior dinamismo nas dé-
cadas de sessenta e setenta do que o
transporte rodoviario de cargas”, de-
fine o diretor de Transportes de Car-
gas do DNER, engenheiro José
Francisco Azevedo, acrescentando
que, para isso, contribui muito a ex-
pansido da malha vidria a partir do
governo de Juscelino Kubistcheck.

Enquanto o PNB  Produto Na-
cional Bruto cresceu em média 6,5%
a0 ano no periodo de 1958 a 1970, o
TRC obteve um crescimento de
11%, contra os 5,5% do modal fer-
rovidrio e apenas 2,3% do maritimo.
Nessa época, o transportador aut6-

Transporte de Cargas no Brasil

(bilhdes de t. km)

Ano Aére(()” Dutoviairi((z)) Ferrovidrio Hidroviéri((:)” Rodovidrio

1976 661,8 0,2 7051,8 2,1 634420 192 32621,1 9,9 226160,0 68,6
1977 1686,0 0,2 8489,1 24 61456,0 17,2 35478,8 10,0 149719,0 70,2
1978 1792,0 0,2 110952 2,8 63989,0 16,4 39508,7 10,1 2754397 70,9
1979 1922,7 02 1132L7 2,6 737520 17,0 441535 10,2 304471,0 70,0
1980 1020,0 0,2 11929,0 2,5 86264,0 17,9 450443 9,4 3361970 70,0
1981 1050,0 0,3 11078,6 3,2 79413,0 23,2 462765 13,9 2047000 59,8
1982 1206,0 0,3 112090 3,2 780220 22,1 501580 142 212500,0 60,2
1983 1164,0 0,3 118250 33 749680 21,2 51712,0 14,6 2152000 60,6
1984 1151,0 0,3 15071,0 3,8 92440,0 23,6 637740 16,3 219100,0 36,0
1985 1339,0 0,3 17767,0 4,1 100226,0 23,2 780540 18,0 235100,0 544
1986 1727,0 04 19710,0 4,2 1050820 224 818030 17,4 2604000 55,6

(1) — Véos nacionais; (2) — Inclui gasodutos; (3) - Cabotagem; (4) — Dados estimados

Fonte: Geipot
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nomo tinha uma participacao de 70%
no transporte da carga nacional e,
dentro de suas caracteristicas de tra-
balho conseguia manter € renovar
seus vefculos, que somavam mais de
300 mil unidades.

A crise do petréleo, no entanto,
levou o governo a incentivar outros
modais, o que refletia imediatamente
no desempenho dos auténomos. Sua
frota comeca entdo um processo de
envelhecimento, ao mesmo tempo em
que as tabelas de frete vao se redu-
zindo. A situagao piora mesmo no
comego dos anos oitenta, com a re-
cessao econdmica. Azevedo lembra
que muitos carreteiros tiveram que
trabalhar com tabelas inferiores ao
seu custo operacional. Em 1981, se-
gundo dados do DNER, a participa-
¢ao do auténomo caira para 28,76%,
enquanto comecava a crescer o nu-
mero de empresas de carga prépria:
de 17,4% em 1974 para 44,3% em
1981. Nesse ano, a frota dos auté-
nomos era a mais velha nove anos,
em média — € a mais inadequada a
demanda, pois 81% dos veiculos es-
tava na classe dos médios. Enquanto
isso, as empresas de transporte de
carga comecaram a investir em sua
prépria frota, j4 que ndo podiam
mais contar com os auténomos para
atender aos picos da demanda.

A defasagemn da tarifa de fretes
para os auténomos, no entanto, ainda
ndo chegou a ser corrigida, o que
tem impedido a renovagdo da frota.
A situaca@o de pendria da classe aca-
bou por provocar o surgimento de
movimentos em favor da organizagao
em sindicatos préprios, o que ocor-
reu de dois anos para c4.

Mas a categoria ainda estd longe
de se comparar com o nivel de orga-
nizagao das empresas, as quais os au-
ténomos sao agregados. “‘S6 a orga-
nizacao sindical nao basta”, afirma
Marcus Franga Torres, ex-vice-pre-
sidente da NTC, para quem, s6 a
formacdo de cooperativas, poderi
colocar o auténomo em condicoes de
negociacao de frete com as empresas
em igualdade de condigoes.

Frota de caminhoés

1976 760 892
1977 802 538
1978 884 222
1979 888 933
1980 947 205
1981 964 699
1982 901 753
1983 929 712
1984 959 714
1985 979 096

Fonte: Geipot
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ANOS

Diesel substitui a gasolina
e 0 mercado cresce

Os caminhdes a gasolina predominaram no mercado até a década de 70

O transporte rodovidrio de cargas
€ passageiros sofreu considerivel
transformacao em seu perfil nos il-
timos 25 anos, a ponto de o cami-
nhao médio, por exemplo, perder de
longe a lideranca do mercado. Isso
se deveu ndo apenas ao processo de
profissionalizacao do setor, mas
também & ampliagdo da gama de vei-
culos oferecida pelas montadoras,
gragas as politicas oficiais de incen-
tivo ao modal rodovidrio em detri-
mento dos demais. Em 1963, as sete
montadoras da época ofereciam dez
modelos, incluidas picapes e utilit4-
rios e os caminhées mais pesados es-
tavam na faixa de quinze toneladas,
como o FNM, D-11000, o Scania
Vabis L-76 e o Merces-Benz 331.

Hoje, o mercado doméstico tem
44 modelos de veiculos comerciais
com diferentes opcées de distdncia
entre-eixos, de tracdo, de poténcia
dos motores, cabinas, sem contar que
o leque de oferta apresenta uma varia-
¢ado de pbt que vai de 500 quilos nas
picapes até 45 t, nos mais pesados.

Mas, a alterag@o mais significativa
do perfodo talvez tenha sido o pro-
cesso de dieselizacao da frota, até
entio dominada pelos caminhées a
gasolina. A crise do petréleo, a par-
tir de 1974, levou as montadoras a
tengarem substitui-lo por 4lcool,
Oleos vegetais e 4lcool aditivado,
mas a experi€ncia se mostrou eco-
nomicamente invidvel.

A evolugdo tecnolégica dos moto-
res, bem como o aperfeicoamento na

producao do combustivel acompa-
nharam em paralelo & busca pelos
transportadores, de mais economia,
maior capacidade de carga € conse-
qiiente reducao de custos operacio-
nais, na esteira da politica de cons-
trucdo de estradas. Em que pese a
producao em série ainda de veiculos
com mais de quinze anos de fabrica-
¢do, como alguns modelos da Mer-
cedes-Benz, € inegivel a evolugao
da indistria.

As dificuldades na partida e no
aquecimento, a injecao indireta, a
baixa poténcia dos motores, itens
que afugentavam o consumidor do
motor diesel, hoje sao coisas do pas-
sado, como argumenta Renato Zik,
gerente de Engenharia de Vendas da
General Motors. Algumas montado-
ras ja utilizam motores desenvolvi-
dos apds a crise do petréleo, por-
tanto, mais econdmicos, equipados
com turbina ou intercooler ¢ ofere-
cem vefculos com itens sofisticados
como diregao hidriulica, freios a ar e
ja testam injegao eletrfnica e trans-
missdo automética.

Mas o mercado brasileiro continua
reclamando mais opcoes da indus-
tria, como caminhées de tonelagem
inferior ao modelo mais leve, para
uso nos centros urbanos. As monta-
doras, no entanto, apostam na mt-~
danga do perfil do mercado em dire-
¢do aos modelos mais pesados. De
fato, nos iltimos 25 anos, esse seg-
mento saiu do zero para ocupar 16%
do mercado. Os semipesados, entre- g
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O primeiro caminhio Mercedes-Benz LB 321 j4 era a diesel quando foi lancado

tanto, dominam o mercado hoje, em
detrimento do médio da década de
1960.

Seja como for, o mercado domés-
tico de caminhées e 6nibus sofreu,
no periodo em analise, oscilagGes
consideraveis: do recorde de produ-
c¢ido de 102 017 caminhGes em 1980

para a mais profunda recessio,
35 487 produzidos trés anos depois,
e de 14 456 6nibus em 1980 contra
apenas 6 206, em 1983.

Esse fosso serviu para mostrar o
grau de resisténcia do setor. O grupo
Iveco, que mantinha a Fiat Diesel,
comegou com muito félego em 1977,

Kombi a la carte.

A Kombi é o ingrediente
que ndo pode faltar na sua
receita. Ela &€ muito mais eco-
ndmica e robusta. E tem

maior capacidade de transpor-
te, em volume e peso, tanto
na versdo Standard quanto

na Pick-up ou Furgdo. Solte a

ANOS

tendo produzido 5 388 caminhdes
em 1979 e fechou em 1984 com 419
unidades fabricadas. A Chrysler nem
esperou pela crise. Foi absorvida
antes pela Volkswagen que no seu
primeiro ano (1981) despejou no
mercado oito mil caminhSes com ca-
bina de inspira¢do alemi e no ano
seguinte reduziu para 3 602.

A Volvo nao chegou a sentir o
sabor do “‘milagre” Sua maior pro-
ducao registrada até hoje ocorreu em
1985, de 3 500 caminhées e chassis
de 6nibus, quando o setor ja iniciava
o processo de reacdo e também em-
balada pelo resultado de uma intensa
campanha que desenvolveu durante
varios anos em favor do transporte
pesado. Nos tltimos anos de pés-cri-
se s6 surgiu a Agrale, empresa de
capital nacional, que jia produzia
tratores em Caxias do Sul (RS), com
seus caminhdes leves de producio
limitada. Além da Gurgel e Engesa,
que entraram no mercado de utilita-
rios em 1970 e 1985, respectiva-
mente.

A histéria da inddstria de cami-
nhodes, no entanto, tem sido marcada
pelo ingresso e saida de montadoras.
Em 1963, além da Ford e Geneﬂ]}

A4

imaginacdo. A Kombi carrega.

Linha Kombi
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Castrol Tropical Turbo. O primeiro dleo lubrificante produzido no Brasil especificamente para aten-
der as duras exigéncias dos motores turbinados. Usando Castrol Tropical Turbo as pegas méveis do
motor estardo protegidas contra o desgaste prematuro e contra a formago de residuos nos anéis de
segmento & nos mancais do turbo compressor. Esta protecdo adicional garante uma maior vida Gtil do
motor turbo e maior economia de custos de operacdo e manutencdo. Castrol Tropical Turbo. A forca
do turbo com a alta tecnologia de quem mais entende de dleo no mundo.

QUEM MAIS ENTENDE
DE OLEO NO MUNDC



Motors, as mais antigas, da Merce-
des-Benz, a Scania Vabis (depois
Saab-Scania) Toyota e Volkswagen,
o mercado contava com a promissora
FNM - Fébrica Nacional de Moto-
res, absorvida pela Iveco em 1977, a
International Harvester, fechada em
1965, a Puma que produziu cami-
nhées leves entre 1979 e 84, a Wil-
lys Overland do Brasil que fabricou
utilitdrios até 1971, quando foi ad-
quirida pela Ford, além da Ianor e a
Cummins que produziam énibus no
Nordeste, a primeira, até 1972 e a
segunda t€ 1976.

A Ford, que na década de 1960,
disputava com a General Motors o
mercado de caminhées a gasolina,
acabou superada pela Mercedes-Benz
que tem firmado sua lideranca gracas
a diversificagdo de sua gama de pro-
dutos. Com opgdes para todas as fai-
xas de mercado, a Mercedes-Benz
acreditou no diesel ao fundir o pri-
meiro motor no pafs em 1956, que

O FNM, modelo 1968, reliquia da esperanca nacional de fabricar caminhoes

equipou seu primeiro caminhfo, o
321, de seis toneladas de pbt. Em
1964, substitui 0 médio pelo 1111 e
trés anos mais tarde j4 tinha o primei-

Composicao da frota de caminhdes em circulagdo em 31/12/1982

Fonte e ilustragio: Geipot

ro pesado, o 1520. Em 1969, compra
a Sofunge, que j4 fundia seus moto-
res. Nesse mesmo ano langa o motor
OM-352, que equipa o 6nibus O-352
em duas versGes; dois anos mais tar-
de, langa o énibus 0-362.

Seu primeiro caminhdio leve
L-608D surge em 1972, com motor
OM-314, ainda em produciio, embo-
ra com algumas modificagées. O
primeiro trator surge em 1973, o LS-
1519. E assim, a cada um ou dois
anos, conforme evolui o mercado,
vai apresentando novos modelos,
sempre em direcdo ao transporte pe-
sado. O 1932 aparece em 1984 ¢ j4
estd na sua terceira versdo (1934).

Wemer Lechner, que chegou em
1980 para presidir a empresa, en-
controu-a no limite miximo de sua
capacidade de produgéio. Mas, a par-
tir do ano seguinte, a fibrica entrou
em parafuso e passou pela mais séria
crise de sua histéria. “‘Foi a pior ex-
periéncia de minha carreira profis-
sional’’, desabafa Lechner ao lem-
brar que reduziu 40% da mao-de-
obra, para adapté-la & produgdo que
cafra mais de 60%.

De fato, a Mercedes vinha num
crescendo desde 1968 quando a pro-
dugdo teve um salto de 35%, tendo
produzido 16 700 unidades. Mas o
recorde foi batido em 1980, com ses-
senta mil produtos, sendo 47 mil ca-
minhées ¢ 13 mil é6nibus, chassis e
plataformas. Trés anos depois baixou
para 22 mil no total.

As demais montadoras ndo fica-
ram livres da debacle, embora o im-
pacto tivesse sido menor e propor-
cional 4 sua posi¢do no mercado. A
Ford, embora tenha ingressado na
era diesel em 1969, nao teve sorte
com o motor Perkins de injecio ante-
cimara, da mesma forma que a Ge-
neral Motors, com a mesma mecéani-
ca, embora ambas tivessem permane-
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cido com os mesmos produtos na
faixa dos médios, com opgdes de
motor a gasolina. A GM mantém
ainda hoje as opg¢des, incluindo o 4l-
cool combustivel para todos os seus
modelos, apesar que as encomendas
sao cada vez mais raras.

Do D-6000 langado em 1965, a
GM passa para o D-70, em 1969 e
fica com os dois modelos até 1976,
gquando apresenta o motor Detroit
Diesel, de tdo curta e trdgica hist6-
ria. Desde o fechamento da fabrica
de motores em 1979, que equipavam
também a linha F, da Ford, os cami-
nhoées Chevrolet s6 vao ganhar novo
motor em 1980, o Perkins, com inje-
¢ao direta. Passado o pesadelo do
comego desta década, a GM apre-
senta a* nova linha, com o motor
mundial Perkins e novo design da
cabina em 1985 nas versGes 40,
13 000, 19 000 e 22 000.

A Ford, que comemorou a produ-
¢ao de cem mil caminhdes em 1964,
s6 conseguiu chegar aos 200 mil em
janeiro deste ano. Nesse intervalo de
quatorze anos, além de perder a lide-
ranga do mercado, sofreu as conse-
qiiéncias da m4 escolha dos motores
Perkins e Detroit Diesel, frustrou o
mercado ao anunciar € nao lancar o
pesado. 9 000 e sé conseguiu dar a
volta por cima em 1985, com o lan-
camento do que € considerado hoje o

ANOS

A Volvo chegou por dltimo confiando no pesado, mas o mercado nio cresceu tanto

mais moderno caminhao do mercado:
o Cargo.

O engenheiro José Maria Branco
Ribeiro, que acompanhou a trajetéria
da Ford desde 1948, para aposentar-
se em 1986, como diretor de Manu-
fatura, fala sobre os projetos de su-
cesso, dos quais destaca a moderni-
zagdo da linha de montagem da fé-
brica do bairro Ipiranga para a pro-
dugio do Cargo.

A Volkswagen, que comegou
produzindo a kombi em 1956 (e

PRODUCAO DE COMERCIAIS LEVES E CAMINHOES

Ano Comerciais leves*
1963 55 397
1964 54 503
1965 46 456
1966 60 735
1967 54 421
1968 66 984
1969 63 073
1970 66 728
1971 73 840
1972 92 329
1973 110 810
1974 126 935
1975 128 895
1976 125 370
1977 73 637
1978 92 235
1979 110 065
1980 115 540
1981 105 306
1982 130 197
1983 106 398
1984 129 430
1985 134 413
1986 145418
1987 148 460

Caminhoes Total
21 556 76 953
21 790 76293
21 828 68 284
31 098 91 833
27 141 81 562
40 642 107 626
40 569 103 642
38 388 105116
38 868 112 708
53 557 145 886
69 202 180 012
79 413 206 348
78 688 207 583
83 891 209 261

101 368 175 005
86 269 178 504
93 051 203116

102 017 217 557
76 350 181 656
46 698 176 895
35487 141 885
48 497 177 927
64 769 199 182
84 544 229 962
74 153 222 613

*  Incluidas picapes, jipes ¢ camionetas de uso misto

Fonte: Anfavea
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continua), s entrou no mercado de
caminhdes com a compra da Chrys-
ler em 1981. Mudou a cabina dos
velhos Dodge e apresentou uma ver-
s@o leve no ano seguinte, com opgao
de motor MWM, que estendeu aos
outros dois. S6 neste ano ingressou
no mercado de semipesados, onde
pretende evoluir até o pesado, se-
gundo seu gerente de a de Cami-
nhées Jorge Boihgian. Remanescente
da Chrysler, onde foi gerente de
Marketing, Boihagian diz que a Au-
tolatina que reuniu no ano passado
a Ford e Volkswagen estd con-
fiante nesse segmento do mercado.

Quem reinava aboluta na faixa
dos pesados era a Saab-Scania até
que a Volvo chega desenvolvendo
uma verdadeira batalha em favor do
transporte de grande toneclagem para
longas distdncias. Embalada nos re-
sultados, que contribuiram inclusive
para melhorar a posi¢do da Scania, a
Mercedes-Benz introduz uma versiao
prépria para disputar também esse
espago.

Assim, em 25 anos, o transporte
rodovidrio de cargas conquistou o
seu espago, participando em mais de
85% na movimentagido do produto
pacional, gracas a uma politica de
incentivo & rodovia, a partir do go-
verno Juscelino Kubitcheck. Com
toda essa participagio, a frota nacio-
nal ainda ndo atingiu um perfil ideal,
pois o transporte pesado representa
apenas 16% do total, quando as
montadoras previam chegar ao final
desta década com 40%. Mas a ten-
déncia se mostra irreversivel, a
exemplo de outros paises de vocagao
rodoviarista ou de grandes extensoes
territoriais.

Valdir dos Santos
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FEIRA NACIONAL DO AUTONOMO E DO FROTISTA
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CAMINHOES -ONIBUS - PECAS - ACESSORIOS
EQUIPAMENTOS E MAQUINARIA PARA FROTISTAS

VENHA CONHECER OS LANCAMENTOS 89,
ACOMPANHAR O AVANCO TECNOLOGICO DO SETOR
E REALIZAR GRANDES NEGOCIOS

VOCE NAO PODE FALTAR

DE5A13L. NOVEMBRO ..
™" EXPOSICOES ASSIS BRASI

Promocdo e Vendas

EMBRAL

EMPRESA BRASILEIRA DE LANCAMENTOS
Andradas, 1137 con]. 803 - Porto Alegre - RS CRUZEIRD]
Fone:(0512}26.12.83 - CEP. 90.027

Transportadora Oficial

1° SIMPOSIO SULBRASILEIRO DE TRANSPORTADORES TERRESTRES
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FRETAMENTO

ANOS

N omews 4&‘

Na hora de troca de turno da Mercedes-Benz, a presen¢a das empresas especializadas

Criado para atender as montadoras do ABC, o
transporte por fretamento passou por grande expansao nos
ultimos 25 anos e se tornou atividade essencial

O Transporte por Fretamento nas-
ceu em Sdo Paulo, especificamente
na regido do Grande ABC, no final
dos anos 50, mas adquiriu vitalidade
e se impds como um servigo essencial
para centenas de empresas em todo
0 pais, apenas nos ultimos 25 anos.
Hoje, s6 no Estado de Sdo Paulo,
sdo cerca de 180 empresas que ope-
ram mais de 12 mil 6nibus e contam
com cerca de 25 mil funcionarios.

Para aquilatar a importancia do
Fretamento para o funcionamento
do parque industrial brasileiro, bas-
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ta atentar para o fato de que ele es-
td presente em todas as unidades da
federacdo e de que ja existem sindica-
tos da categoria tanto em Sdo Paulo
quanto no Rio de Janeiro, e associa-
¢Oes profissionais em varios outros es-
tados.

Em depoimentos publicados nas
paginas da Revistur, empresarios que
fornecem essa modalidade de trans-
porte e seus funcionarios sdo unini-
mes em reconhecer sua importincia
para um melhor funcionamento de
suas empresas. Quanto aos usudrios,

O Robson

basta considerar que ja se transfor-
mou em item prioritario na pauta de
reivindicacbes de varias categorias
profissionais, em algumas, como a
dos metaltrgicos, sendo fornecido a
cerca de 85% de seus componentes.

Apesar dos poucos documentos
existentes, o empresario Antonio Car-
los Girelli, proprietdrio da empresa
Turismo Pato Azul e presidente do
SINFRET Sindicato das Empresas
de Transporte de Passageiros por Fre-
tamento do Estado de Sao Paulo, acre-
dita que o transporte por fretamento
surgiu no Brasil e mais especificamen-
te na regido do Grande ABC, como
solugdo para um problema bem espe-
cifico, resultante da implantacio, en-
tre nos, da indudstria automobilistica,
no final da década de 50.

As grandes montadoras estavam
construindo suas fabricas em areas afas-
tadas dos centros urbanos, em razio
das grandes extensdes de terras ne-
cessarias. Com isso, seus trabalhado-
res ndo dispunham de linhas de trans-
porte regulares para seus deslocamen-
tos das residéncias para o trabalho e
vice-versa. O recurso foi contratar
servicos de 6nibus destinados especial-
mente a esses deslocamentos. Em ou-
tros paises, geralmente, esse transpor-
te era organizado com dnibus das prg-J) .

3
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EbertS
Em2 ‘nutosestamaqu
monta e desmontaumpneu
sem deixar marcas

(

A maquina Ebert Super 1001/0001 & a mais revo-
lucionaria maquina de montar, desmontar e abrir
pneus. Sistema hidraulico perfeito, comandada
por pedais, facil de operar e nao da problemas
de mecanica. Por tudo isso, j& conquistou a
preferéncia de fnais de 3 mil empresas no
Brasil e no exterior. Mas nem por isso deixamos
de aperfeigoa-la. A nova Ebert Super esta melhor
ainda com o novo motor.de 4 CV: mais pressao
na valvula de seguranga; bragos mais reforga-
dos que lhe proporcionam maior rapidez e
seguranga no trabalho. Pega uma relagao das
empresas que preferiram a EBERT SUPER

e certifique- se.

CAMINHOES E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR 116, n° 3104 e

3116 -End. Tel.“ADEBERT”, Fone

{0512) 95.1954 € 95.2458 - C.Postal 32

CEP 93.300 NOVO HAMBURGO-RS
TELEX (051) 5073 MQEB

AINDA MELHOR!

ECONOVIRS SST-2, CONTROLANDO

E ECONOMIZANDG_DIESEL PARR
SUR EMPRESA.

=

S3T-2

SISTEMA ELETRONICO DE MEDIGCAO DE
COMBUSTIVEL DO SEU VEICULO DIESEL

;“g

ECONOVIAS SST-2, ESTABELECE A RELAGCAO

ENTRE O ABASTECIMENTO E O CONSUMO
EFETIVO DO MOTOR. FACIL INSTALACAO.

CONTAMOS COM UMA REDE DE ASSISTENCIA

TECNICA E REVENDA EM TODO PAIS,

& METRO\AL

DEP VENDAS: AV. JOAQUIM BOER, 792 AMERICANA. SP.
CEP. 13470 - TELEX (19) 1565 HTIB BR. FONE: (0194) 61-2367

v
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REPRODUGCAQO Robson

Os velhos 6nibus com chassi Chevrolet transportavam funciondrios no ABC

prias empresas, mas aqui no Brasil,
a solugdo foi diversa, com elementos
estranhos, de inicio pequenos empre-
sarios ou proprietarios de uns poucos
veiculos, contratados para fornecimen-
to desse transporte.

PIONEIROS — Hoje, ¢ dificil
afirmar com precisdo quem iniciou
no Grande ABC o transporte por fre-
tamento, pois existem poucos docu-
mentos a respeito e varios dos pionei-
ros ja faleceram. Mas quem consul-
tar a cole¢do da Revistur, 6rgio ofi-
cial do Sinfret constata que em seu
nimero 000 — Edi¢do Piloto, corres-
pondente ao bimestre setembro/outu-
bro de 1977, ha a indicagdo de que es-
se pioneirismo cabe & Turismo Rodri-
gues Ltda, uma empresa de Santo An-
dré que, com dois velhos carros Che-
vrolet, iniciou esse servigo, em 1957,
para a Volkswagen do Brasil. E essa
primazia ¢ aceita pelos demais empre-
sarios do setor, ndo tendo sido até ho-
je contestada.

Segundo Girelli, que comecou no
fretamento em 1967 quando, com sua
esposa Regina, organizou a Turismo
Pato Azul Ltda. com o objetivo de
transportar escolares, nesses primei-
ros tempos, o fretamento ainda ndo
tinha caracteristicas proprias € nem
eraaeconhecido como uma atividade
econdmica bem definida. Tudo come-
¢ou muito rapidamente e nem sempre
um proprietdrio de 6nibus concorda-
va em colocar seus carros nesse servi-
¢o, pois as montadoras que dele ne-

cessitavam estavam sendo instaladas
em locais descampados, com vias de
acesso em precarias condigdes, geral-
mente estreitas estradas de terra que
se tornavam quase intransitaveis quan-
do chovia. Algumas pioneiras, como
a Tursan, para atender a pedidos das
interessadas, desviavam alguns de
seus carros dos servigos normais, pa-
ra coloca-los no fretamento.

No entanto, devido as precarias
condig¢des das linhas de transporte re-
gulares, tanto urbanas quanto inter-
municipais, cedo as empresas consta-
taram as vantagens auferidas com o
fretamento. Além de terem uma redu-
¢éo nos indices de absenteismo e atra-
so de seus funcionarios, passaram a
contar com elementos em melhores
condigdes fisicas e psicologicas para
execugdo de seus servigos.

REGULAMENTACAO — Em
pouco tempo, o fretamento foi se di-
ferenciando das demais modalidades
de transporte de passageiros, as li-
nhas regulares, urbanas e intermunici-
pais € o rodovidrio. Foi ainda no Gran-
de ABC que nasceu, em 5 de setem-
bro de 1974, a Assetur — Associagio
das Empresas de Transportes e Turis-
mo do Estado de Sdo Paulo, que ti-
nha como um dos seus principais ob-
jetivos, defender os interesses da cate-
goria. Antonio Carlos Girelli foi seu
primeiro presidente, sucessivamente
reeleito até 1985.

As empresas de fretamento nor-
malmente transportavam funciond-
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REPRODUGCAQO Robson Martins

Pequenas agéncias de turismo deram inicio ao crescente mercado do fretamento

rios de empresas diversas e nos finais
de semana, ou mesmo nos dias uteis,
com alguns de seus veiculos, transpor-
tavam turistas em excursdes proprias
ou organizadas por agéncias de via-
gens. Mas, até esse transporte turisti-
co era desconhecido pelas autorida-
des, pois, durante o Congresso da As-
ta, entidade internacional de turis-
mo , realizado em 1975, no Rio
de Janeiro, a Embratur contratou o
transporte de seus participantes com
empresas de transporte urbano que,

e 0cé rmeuc m

naquela cidade, operavam com os
Onibus conhecidos como frescoes.

A luta que o transporte por freta-
mento travava no Estado de Sdo Pau-
lo tinha de ser levada também ao Am-
bito federal. Para isso, foi constitui-
da, em 24 de mar¢o de 1978, a Ant-
tur  Associacao Nacional de Trans-
portadoras Turisticas da qual Gi-
relli foi eleito 1.° vice-presidente. Fi-
nalmente, em junho de 1982, com o
Decreto n.° 87 348 que regulamentou
a Lei n.° 6 505, de 1977, que tinha

ANOS

tentado regularizar a situagao, o freta-
mento comegou a ser reconhecido pe-
las autoridades.

Os transportadores turisticos fo-
ram divididos em trés categorias
eventuais, mistos e exclusivos. Eram
considerados mistos os transportado-
res de fretamento (fabricas, escolas,
industrias) e o chamado turismo so-
cial (fins de semana), enquanto os ex-
clusivos agrupavam os transportado-
res exclusivos de turismo, isto €, as
agéncias de turismo possuidoras de
frota prépria para suas excursoes.

Essa luta do transporte por freta-
mento em defesa de sua identidade
propria, mereceu extensa reportagem
publicada por Transporte Moderno,
em novembro de 1977, na qual, em
dezesseis paginas, Antonio Carlos Gi-
relli expds todos os problemas da ca-
tegoria, afirmando que estavam ‘‘com-
pletamente 6rfios no tocante a legisla-
¢A0 e, por 1SS0 mesmo, sempre amea-
¢ados e inseguros’’.

SINDICATOS — Cerca de onze
anos depois, Antonio Carlos Girelli
ainda considera que essa insegurzﬁ}

aoa el do

m semi-reboq e que nao seja
artarqueeb g .

pode a

Quem sabe o que é bom, ndo abre mdo da qualidade
SOMA. E seja qual for a sua carga, a SOMA tem um
semi-reboque adequado para vocé: carga seca, grane-
leiro, tanque, para transporte paletizado de bebidas e
transporte de containers, bujfes de gds e produtos
especiais.

Se vocé presta servigos de transporte de cargas, ou a
sua empresa possui uma frota prépria, vocé conhece a
importancia da robustez e da durabilidade desse
equipamento. Pois o semi-reboque SOMA ¢ tudo isso:
tem vida longa, é econdmico e muito forte. E vocé
quase n3o precisa parar para manutenc¢do.

Além disso, o semi-reboque SOMA ¢ o que dispde do
melhor sistema de frenagem que existe, o que garante
a vocé mais seguranga no transporte,

O semi-reboque SOMA, além de ser fabricado com
materiais e componentes de alta qualidade, é o que
oferece a melhor relagdo custo/beneficio do mercado.
E a razdo ¢é simples: vocé transporta muito mais carga,
sem que isso implique maiores custos. E a SOMA
trabalhando ao seu lado, pelo aumento da produti-
vidade e, conseqgiientemente, por maiores lucros.

Na hora de renovar a sua frota de semi-reboques, puxe
pela qualidade e pela economia: escolha SOMA,

Avenida Soma, 700 Sumaré - SP
Tel.: (0192) 73-1000 (PABX)
Telex: (019) 1923 - CEP 13170.

Muito mais carga, por muito menos.



Deixe a gente
quebrar a cabeca
por vocé

Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informagdes
Necessarias para sua empresa decidir com
conhecimento de causa sobre transportes e
administrar methor sua frota.

transporte moderno

Rua Vieira Fazenda, 72

CEP 04117 - V. Mariana

Tels.: 575-1304/575-4236
EditoraTM Ltda Telex 35247 - Sao Paulo - SP

Faca ja a
sua assinatura

O menor investimento,
O maior retorno.

Desejo receber a revista Transporte
Moderno por um ano. Sei que rece-

berei 12 exemplares por apenas
2,30TNs

Nome

Endereco

Empresa

CGC

Insc. Est.

Ramo de atividade
Cidade

Data

Estado

Assinatura

NAO MANDE DINHEIRO AGORA!

¢a persiste. Certamente muitas vito-
rias foram conquistadas pela catego-
ria. Dentre elas basta citar os decre-
tos 13 691/79 e 19 835/82 que disci-
plinam o regime de transporte por fre-
tamento no Estado de Sao Paulo (ex-
ceto a Regido Metropolitana) e na Re-
gido Metropolitana da Grande Siao
Paulo. Segundo os decretos, essa mo-
dalidade de transporte s pode ser
operada por empresas a isso especifi-
camente destinadas ou que, pelo me-
nos, disponham de uma frota destina-
da apenas ao fretamento, vetando a
utilizagdo do mesmo veicullo em freta-
mento € em qualquer outra modalida-
de de transporte. Outra expressiva vi-
toria da categoria foi quando, em 23
de janeiro de 1985, pela Portaria
n.° 3 013, de 23 de janeiro, o minis-
tro do Trabalho decidiu criar uma ca-
tegoria econdmica especifica para o
fretamento, diversa da categoria pro-
fissional Empresas de Transportes de

ANOS

Passageiros que constava do 2.° gru-
po da Confedera¢do Nacional de
Transportes Terrestres (anexo ao Arti-
g0 577 da CLT).

Como resultado dessa resolucio,
por Carta Sindical de 12 de mar¢o
de 1985, foi reconhecido o Sindicato
das Empresas de Transporte de Passa-
geiros por Fretamento do Estado de
Sao Paulo, abreviadamente conheci-
do como Sinfret. Antonio Carlos Gi-
relli é seu presidente desde a funda-
¢do, mas reconhece que, até hoje,
nao foi possivel conscientizar as auto-
ridades estaduais para o cumprimen-
to da legislagdo, que s6 autoriza as em-
presas dessa categoria profissional a
atuarem no setor. Dai a razio da de-
nancia publicada recentemente na In-
prensa, alertando o governador Quér-
cia para a intromissao de empresas es-
tranhas ao fretamento, no mercado
exclusivo da categoria.

Diogenes Silva |g

Turismo Rodrigues, a pioneira

O empresario Walter Antonio Bel-
lati, proprietario da Turismo Rodri-
gues Ltda., ainda se recorda com niti-
dez dos primeiros tempos do trans-
porte por fretamento. Com a venda
da empresa de dnibus urbanos Trans-
porte Coletivo Santo André Ltda., so-
braram dois dnibus Chevrolet 51 em
condi¢des de uso. Com um desses
onibus, que ele mesmo dirigia, ini-
ciou, no dia 15 de novembro de 1957,
a primeira linha para transporte de
funcionarios da Volkswagen do Bra-
sil que, naquela época, ocupava ape-
nas um pavilhdo onde trabalhavam
quatrocentos empregados. De inicio,
era apenas uma viagem a tarde, mas
logo depois, como resultado das van-
tagens apresentadas pelo novo servi-
¢o, novos horarios foram estabeleci-
dos, novas linhas foram implantadas
€, €m pouco tempo, mais empresas
aderiram ao fretamento.

A Turismo Rodrigues continua
fiel as suas origens. Atualmente, com
instalagdes mais amplas, ocupando
uma area de 5 000 metros quadrados,
na rua Alemanha, n.° 38, no bairro
de Santa Terezinha, em Santo André,
a empresa ainda conserva, do outro
lado da rua, a casa do seu escritério
inicial. Sua frota tem 55 carros, to-
dos Mercedes-Benz, dos quais 49 con-
tinuam prestando servi¢os a Volkswa-
gen do Brasil, que a homenageou
em 1972, por ocasido do 15.° aniver-
sario do inicio dos servigos, e depois

o

FOTO Robson Martins

W. Bellati comecou como motorista

em 1982, quando esse servigo comple-
tou 25 anos.

Walter Bellati recorda que, logo
apos a Volkswagen ter instituido o
transporte por fretamento para seus
empregados, outras empresas segui-
ram seu exemplo: Mercedes-Benz do
Brasil, Willys Overland do Brasil (a-
tual Ford), Motores Perkins etc. E fo-
ram surgindo também as empresas
de Onibus organizadas com essa fina-
lidade especifica, e outras do trans-
porte urbano a ela aderiram, como
a Tursan, a Toyota (ja extinta), a Bre-
da e Sabetur. Hoje  lembra ele
uma grande empresa ndo pode mais
prescindir do transporte por fretamen-
to, bastando atentar para a propria
Volkswagen, que utiliza dnibus de cer-
ca de 25 empresas.

(D.S))
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Painéis chocam motoristas

By

“'sG ACONTECE
COM OS OUTROS'

Chocar os motoristas,
para que eles passem a ter
mais cuidado ao dirigir.
Esta € a idéia do secretdrio
Municipal dos Transportes,
coronel Geraldo Arruda
Penteado. J

Para colocar a idéia em
prética, o secretdrio insta-
lou em cruzamentos e ave-
nidas de grande movimento
tablados exibindo carros
acidentados, destruidos.
Algumas frases como: “‘Sé
acontece com os outros”,
“Estava atrasado” com-
pletam o cendério.

Mas, a idéia nao agra-
dou a muitos motoristas.
Alguns deles ndo viram
com bons olhos o carro

colocado na avenida Dr.
Arnaldo, na frente do Hos-
pital Emflio Ribas (um Fiat
que teve a porta direita
afundada até o centro do
carro).

“Isso nio vai alterar em
nada minha maneira de di-
rigir”, afirma outro moto-
rista, que acha esse tipo de
campanha de mau gosto.
“Estd tornando a cidade
mais feia.”

Existe o perigo de o car-
ro acidentado desviar a
atencdo do motorista que
acabaria colidindo com
outro, principalmente se
for colocado numa avenida
de trdfego intenso, como a
Alcéntara Machado (foto). -

Rua Vieira Fazenda, 72
CEP 04117 -V. Mariana
Tels.: 575-1304/575-4236

Mafersa entrega a Fepasa
novo lote de vagoes-tanque

Como parte do seu Pla-
no de Recuperacio e Mo-
dernizagio, a Fepasa acaba
de receber mais vagdes-
tanques da Mafersa, com-
pletando 180 unidades de
um total de 230.

Os novos veiculos que
transportardo derivados de
petréleo e dlcool anidro,
integram a encomenda feita
no ano passado, com recur-
sos oriundos da Finame.

Na entrega dos vagoes,
estava incluso o primeiro
vagao-tanque nacional

EditoraTM Ltda Telex 35247 - Sao Paulo - SF

projetado por computador,
que transporta maior tone-
lagem e tem peso inferior
a0 dos vagdées comuns. A
capacidade de transporte
desse novo vagio é de 87
mil litros de carga Ifquida.

O vagio-tanque, de tara
reduzida, ora circulando
experimentalmente nas li-
nhas da Ferrovia Paulista,
representa uma alternativa
econfmica, devendo me-
lhorar o desempenho da
empresa € proporcionar
melhor o aproveitamento da
frota de locomotivas.



f ta olkswagen da Transcib
aumentou em 453 toneladas.

Op stigio o
u entou uito mais.

A Transcib adquiriu mais 26 caminhdes na Davox
de uma sé vez. Agora, a frota da Transcib tem
74 caminhdes Volkswagen, fodos fornecidos pela Davox.
A Transcib teve boas toneladas de razdes para tanto.
Foi decisiva a qualidade Volkswagen.
Mas a sensibilidade empresarial da Davox
possibilitou um bom negdcio para o cliente.
Transcib e Davox largaram e chegaram na frente,
como sempre.
Porgue sabem competir e ganhar.

Cia. Davox
de Caminhoes

Av. Nagdes Unidas, 21.927 - CEP 04795 - SGo Paulo  SP
Fones: PABX (O11) 247-8233  Telex: 011-53028
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Acidentes causam prejuizos materiais, abalam a imagem
da companhia e trazem desgastantes processos judiciais. Veja o que as empresas de
Onibus costumam fazer para reduzi-los ou evita-los

Coletivo trafegando pela esquerda na avenida Faria Lima em Sio Paulo: indisciplina que as empresas de 6nibus procuram evitar

“Este ano ndo tivemos nenhum
acidente devido a falhas mecanicas,
€ esperamos continuar assim.’”” Uma
afirmacdo dificil de se ouvir num pais
recordista mundial em niimero de aci-
dentes. Mas, com uma filosofia de se-
guranga bem aplicada, isto é possivel.

A Empresa Auto Onibus Penha
Sdo Miguel, com 480 6nibus rodan-
do na zona leste da Capital, conse-
guiu esta marca adotando medidas
preventivas adequadas para combater
acidentes. ‘‘Nao podemos mudar o
sistema viario de Sdo Paulo, que é
muito ruim”’, explica Mauricio Lou-
rengo da Cunha, diretor de Manuten-
¢do da empresa, ‘‘por isso, tentamos
acabar com os defeitos mecéanicos,
através de manutencio preventiva, e
as falhas humanas, através de melhor
selecdo dos motoristas’’.

Esta preocupagao justifica-se por
causa das conseqiiéncias desagradaveis
que os acidentes acarretam. Além do
prejuizo material, a imagem da empre-
sa fica abalada e, em caso de vitimas,
ha os inevitaveis processos judiciais.

4

MOTORISTAS — Para reduzir os
acidentes por falhas humanas, as em-
presas procuram ser cada vez mais ri-
gorosas na admissdo dos motoristas,
além de treina-los para as situagdes
especificas que irdo enfrentar.

A Carteira Nacional de Habilita-
¢do, categoria D, ¢é exigida em todas
as empresas. O tempo de experiéncia
varia. ‘“Nos exigimos dois anos em
transporte urbano, ou caminhéo pesa-
do”’, explica Gilberto Presolin, dire-
torda ECCB  Empresa Circular Ci-
dade de Bauru.

J4, na Viagiao Campos Eliseos, em-
presa com 209 veiculos que atua em
Campinas, a exigéncia é maior. ‘““No
minimo quatro anos’’, diz Haroldo
Bola Borges, gerente administrativo
da empresa, ‘‘podendo ser em dnibus
ou caminhio pesado’’.

Nas cidades do interior, a experién-
cia em -transporte urbano pode ser
substituida pelo transporte pesado,
pois ndo existe mao-de-obra especiali-
zada em quantidade. ‘“Aqui em Sao
José do Rio Preto, como somos a
Unica empresa de transporte urbano,

ndo ha troca de motoristas entre em-
presas’’, diz Euclydes Spatti, chefe
de Trafego da Circular Santa Luzia.
““O motorista que sai do transporte
rodoviério, procura outra colocacio
na mesma area. Por isso, aceitamos
candidatos que tenham experiéncia
em veiculos pesados’’.

Além da experiéncia, algumas em-
presas como a Transportes Coletivos
Brasilia, de Presidente Prudente, exi-
gem a residéncia na cidade de, pelo
menos, um ano. ‘‘Em cidade do inte-
rior, todos se conhecem”’, diz Anto-
nio Lavaqui, diretor Administrativo
da empresa. ‘‘Além do mais, o moto-
rista ja tem nogdo do transito que ira
enfrentar, facilitando seu entrosamen-
to na empresa’’.

OS TESTES — Cumpridas as exigén-
cias minimas, o candidato passa por
um teste de volante. Todas as empre-
sas utilizam basicamente o mesmo mé-
todo: os candidatos sdao colocados
num Onibus que percorre um trajeto
preestabelecido, onde encontrara as
dificuldades normais do dia a dia.

TRANSPORTE MODERNO—SP



Primeiro, o percurso ¢ feito por
um instrutor, depois é a vez dos can-
didatos, que sdo observados em to-
dos os sentidos.

Na CMTC  Companhia Munici-
pal de Transportes Coletivos, empre-
sa que serve a capital paulista com
cerca de 3 090 Onibus, sfio observa-
dos quatorze itens: saida com o veicu-

Biagioni exige
um periodo

de treinamento
para adaptar

o motorista

as diretrizes

dominio do veiculo na pista, percur-
so, ultrapassagens, mudanca de dire-
¢ao, utilizacdo de espelhos retroviso-
res, observagdo da preferencial, sinali-
zacio horizontal e vertical, velocida-
de, rotacido segundo torque do mo-
tor, troca de marchas, reducio e o
uso de embreagem.

‘““‘Analisamos todos esses itens,
pois eles influem na seguranga e no
desgaste do veiculo’’, diz Francisca
de Oliveira Bragioni, chefe do-Depar-
tamento de Formagao e Treinamento
da CMTC.

EXAMES — Aprovado&no teste de
volante, os candidatos sdo submeti-
dos a exames médicos para avalia¢io
de suas condigdes fisicas e a exames
psicotécnicos.

A ECCB indica onde o candida-
to fara os exames. Na Transporte Co-
letivo Brasilia, de Presidente Pruden-
te, o exame médico ¢ feito na empre-
sa, que indica o local para que seja
feito o psicotécnico. Em Sao Paulo,
na CMTC, tanto o exame médico
quanto o psicotécnico sdo realizados
pela préopria empresa. ‘“Nosso psico-
técnico avalia as condi¢oes para o trﬁ

lo, instrumentos de comando/painel, da CMTC balho especifico dos nossos motoris: b
GOLIVE
XBR
OLIVE I Rodovidrios Ltda
»UM ANO DE GARANTIA o ERTROZNHO- SR
* PECAS TIPO ORIGINAL Ne DES. MOD
* REFORMAS DE TRUQUES E CARRETAS Ne SERIE

INDUSTRIA BRASILEIRA

GOLIVE IMPLEMENTOS RODOVIARIOS LTDA
ROD. SP 322 ARMANDO DE SALLES OLIVEIRA, KM 337.9
CAIXA POSTAL 55 FONE (016) 642-2399 - PABX - SERTAOZINHO - S.P,



tas”’, diz Francisca Bragioni. ‘‘Exis-
tem caracteristicas tipicas, que num
psicotécnico comum poderiam passar
sem analise”’.

Ha o exame teorico sobre regula-
mentagdo de trénsito, pois apesar de
ser exigida a CNH, muitos motoris-
tas esquecem-se das regras de transi-
to, ou ndo as aprenderam suficiente-
mente bem.

Uma vez aprovado em todos os
testes o motorista ¢ contratado e pas-
sa por treinamento, para que ele apren-
da a filosofia da empresa, e as pecu-
liaridades da operagio.

TREINAMENTO — Em Ribeirdo
Preto, depois de aprovado, o motoris-
ta passa. por um treinamento de trés
dias. “‘Ele faz as linhas regulares na
presen¢a de um motorista mais expe-
riente”’, explica Gilberto Castelli, ge-
rente da Transcorp  Transportes Co-
letivos Ribeirdo Preto. ‘“Este verifi-
€a s¢ 0 novato tem condig¢des de ope-
rar corretamente, corrigindo alguma
falha que ele possa ter.”

Em Campinas, a Campos Eliseos
utiliza um audiovisual para que seus
motoristas vejam os problemas que
irdo enfrentar. ‘“Logo que foi inaugu-
rado o corredor exclusivo para Oni-
bus”, diz Mauro Martoni, gerente
operacional da empresa, ‘o indice
de acidentes e atropelamentos aumen-
tou. Isso devido ao desconhecimento,
tanto dos motoristas quanto dos pe-
destres, da melhor maneira de transi-
tar por ele. Para reduzir estas ocorrén-
cias, fizemos um video do corredor,
dando énfase aos locais de maior inci-
déncia de acidentes. Depois da apre-
sentagdo do filme e de mostrarmos co-
mo devem agir, 0os motoristas foram
colocados num 6nibus e percorreram
o corredor reconhecendo os pontos
negros’’.

Com esta medida, o indice de atro-
pelamento caiu a quase zero, o que le-
vou a Campos Eliseos utilizar este au-
diovisual para todos os motoristas
que ingressam na empresa.

Na CMTC, quando o candidato
€ contratado para dirigir 6nibus a die-
sel, o treinamento tem duragio de
40 horas. Se for para trolebus, a dura-
¢do € de 116 horas, pois precisam
aprender também a parte elétrica e
os procedimentos a serem adotados
em falhas.

Os motoristas da CMTC recebem
treinamento a cada troca de veiculo.
Caso ele dirija trolebus e passe para
diesel, ou vice-versa, sera treinado. E
existe a reciclagem periédica, para
que os motoristas estejam sempre
bem conscientes de como dirigir. Nos
dois casos, também sdo utilizados re-
cursos audiovisuais.
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FOTOS: Marcelo Vigneron

Fim do corredor exclusivo de Campinas: descida com passagem para um sé veiculo

Os cursos da CMTC abrangem as-
pectos sociais, como referencial de
conduta, responsabilidade e seguran-
¢a, atendimento ao usudrio, integra-
¢do a empresa, educagdo para o tran-
sito, nogdes técnicas € de operagio.

CAUSAS E SOLUCOES “Em
Bauru, o acidente mais fregiiente ¢é a
colisdo, quando os motoristas fazem
conversdes para a direita’’, diz Gilber-
to Presolin. ‘‘Isto porque muitos mo-
toristas ao verem o 6nibus indo para
a esquerda, querem ultrapassa-lo pe-
la direita. Esquecem-se que o 6nibus
‘abre’ para a esquerda para ndo subir
na calcada. Como o espelho retrovi-
sor fica arrumado para que o moto-
rista tenha visdo da porta traseira, ele
ndo vé o carro que esta do lado direi-
to atras da porta. Isso, geralmente,
provoca os acidentes”’.

Para reduzir este tipo de ocorrén-
cia, 0s motoristas sio alertados, e os
cobradores recebem instrugdes para
auxilid-los devido a sua melhor posi-
¢do. Isto fez com que diminuisse a
freqiiéncia destas colisdes.

Ruas estreitas e carros estaciona-
dos de ambos os lados. Estes sdo os
fatores que causam o maior _nimero
de acidentes em Ribeirdo Preto.
“Nao ha como soluciona-los, pois
os carros deveriam ter apenas um la-
do para estacionar, e nfo os dois co-
mo ocorre”’, reclama Gilberto Castel-
li, da Transcorp que pede total aten-
¢d0 aos motoristas.

Depois de mostrar aos motoristas,
‘‘pontos negros’’ do corredor exclusi-
vo para 6nibus em Campinas, os atro-
pelamentos diminuiram. Porém, no
final deste corredor existe um proble-
ma. ‘“Ele acaba numa descida, e as
duas pistas unem-se permitindo a pas-
sagem de apenas um veiculo”’, expli-
ca Haroldo Borges. ‘‘Nesta descida,
deveria ser dada preferéncia para o
Onibus, mais pesado e dificil de ser
frenado. Ocorre exatamente o inver-
80, € com isso, os acidentes sdo fre-
giientes’’.

““Em Sdo Paulo, a maior dificul-
dade em reduzir o niumero de aciden-
tes estd no transito indisciplinado’’,
afirma Antonio Jodo Pereira, presi-

Os numeros do transporte urbano

Empresas Frota 1cnica (anos)
g;’;";:;algas M 5595 ass 5.5
g;gnrl"caulo 3 0% >
Tl S g
Camops Eliscos 55
Campinas ’
g::: l liIfrudente 10.0
Rib. Prety 40 2.0

Reserva Idade Média

N de Passageiros Motorist Saldrio
Linhas Mas (milhao) " °'O"S'35 jnicial (2)

507 110,3 7765 60 700,00
205 453 7871 60 700,00
8,0 950 60 700,00

3.8 52 956,00

3,0 39 980,00

1,7 112 35 304,00

12 11 38 000,00

(1) — Os numeros referem-se a4 soma total das empresas que operam na capital de Sao Paulo
(2) — O satario corresponde ao més de junho e nio estio incluidas as horas extras
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dente da CMTC. ‘‘Nao se consegue
estacionar o 6nibus no ponto, porque
esta ocupado por automéveis particu-
lares. A falta de educagio é generali-
zada, ninguém respeita a sinalizac¢ao.
O sistema viario ndo ajuda. Seria ne-
cessario ter um sistema viario melhor
para que houvesse uma reducao no in-
dice de acidentes. Além, é claro, de
maior educa¢io dos motoristas’’.

A rotatividade dos motoristas tam-
bém ¢ um fator que contribui para o
aumento do numero de acidentes. Pa-
ra diminui-la, a E.A.O. Penha Sio
Miguel, além de fazer um trabalho
de conscientiza¢do com seus motoris-
tas, oferece prémios ¢ cestas basicas
de alimentos. ‘‘Nao subsidiamos as
cestas basicas, apenas damos condi-
¢Oes para que eles as consigam. O
funcionario faz o pedido até o dia
10 do més, recebe-a dia 20 ¢ pagara
dia 10 do més seguinte’’, explica Mau-
ricio Cunha. ““E com 0s pre¢os mais
baixos, pois sdo compradas de um
atacadista, ¢.ao preco do més ante-
rior. Depois do Plano Cruzado, quan-
do a rotatividade era de quase 100%,
percebemos que investindo no funcio-
nario, os beneficios voltam em for-
ma de maior produtividade ¢ menor

Cunha afirma
que 0
investimento
no motorista
retorna em
forma de
menor

indice de
acidentes

indice de acidentes, além de criar
um melhor clima na empresa’’.

Mesmo treinados, orientados e es-
timulados, alguns motoristas come-
tem falhas, que podem vir a gerar
acidentes. Para estas falhas nao se re-
petirem com freqiiéncia, as empresas
utilizam fiscais, que trabalham no
ponto final de cada linha ¢ no meio
do percurso.

As punicdes para os maus moto-
ristas vio desde uma conversa com
o encarregado, até a demissdo, em ca-
SOS graves.

PROVIDENCIAS — Em caso de aci-
dente, o motorista deve socorrer as

vitimas, fazer o Boletim de Ocorrén-
cia e esperar um fiscal de linha para
o acompanhamento do caso.

Na ECCB, quando os motoristas
da empresa sao os culpados, os pro-
prietarios dos veiculos podem esco-
lher entre consertar o carro nas insta-
lagdes da empresa, ou, ainda, na ofi-
cina de sua escolha. Ela assume to-
dos os prejuizos.

Em Presidente Prudente, na Trans-
portes Coletivos Brasilia, o veiculo
abalroado € consertado na propria
oficina da empresa. ‘‘Nossos mecani-
cos sdo tdo bons quanto os das con-
cessionarias, € nao temos despesas ex-
tras com mao-de-obra’’, afirma Anto-
nio Lavaqui.

As empresas de 6nibus possuem
o seguro obrigatorio, mas poucas fa-
zem outro seguro além deste. ‘O in-
dice de acertos amigaveis é grande, ¢
se fossemos segurar todos nossos vei-
culos, o custo seria muito alto”’, diz
Mauricio Cunha da E.A.O. Penha
Sao Miguel.

Quando as empresas nao conse-
guem resolver os problemas de for-
ma amigavel, encarregam scus depar-,
tamentos juridicos do caso.

Venha conhecer o sistema de alinhamento de

® chassi ou eixo de caminhdo que a Chambord faz
no menor espaco de tempo. E o processo
Bee Line de endireitamento a frio do chassi de
seu caminhdo com ajuste milimétrico, sem
remover o eixo, cabine ou carroceria.

® Alinhamento de Chassi
® Alinhamento de eixo

dianteiro

® Alinhamento de direcdo
para vocé economizar

mais pneus

® Balanceamento de

rodas

® Correcgdo e alinhamento
de eixo de truck, e
eixo de carreta

® Alongamento,
encurtamento, troca de
travessa, rebitagem, solda
e reforgos de todas as
marcas de chassi de
caminhado.

Consulte sempre a

BORD AUTO LT

Rua Luzitania 460/466 - Telefone: 826-4416
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Mais moderna que a convencional, a ““drop center” (esquerda) chega ao Brasil

RODAS

e ca
as

esiste
S

As rodas de cubo raiadas e as “drop center”
ainda encontram muitas resisténcias no pais. Mas, aos
poucos poderao comprovar suas vantagens

Devido a alguns acidentes com
caminhdes equipados com rodas de
disco (aquelas onde um disco, sol-
dado ao aro serve de ligacio com
o cubo do veiculo), criou-se no Bra-
sil a idéia de que elas seriam mais
fracas que as rodas de cubo raiado
(aquelas onde o aro encaixa-se dire-
tamente no cubo).

“Isto € apenas ilusdo,” afirma
Mauro Zafalon, gerente do Departa-
mento de Engenharia de Vendas da
Divisdo Auto Pecas da Engesa-FNV.
“As duas rodas t8m a mesma resis-
tencia, pois foram fabricadas para
suportar a carga mixima para a qual
o caminhé&o foi projetado’.

A tendéncia de mercado € para
uma maior utilizagdo das rodas de
disco. “Esta pode ser confirmada na
compra de carretas com rodas de
disco a pedido dos clientes,” explica
Clévis Guamieri Filho, assessor de
Diretoria da Engesa-FNV. ““Antes,
nossas carretas eram todas com rodas
de cubo raiado.”

Esta tendéncia deve-se a algumas

vantagens da roda de disco em rela-
¢40 a roda de cubo raiado.

A roda de disco tem a sua fabri-
cagido mais simples e menos onerosa.
E mais leve e mais barata € de cen-
tragem mais facil. A Volvo oferece
em seus caminhdes, rodas raiadas e,
como opcionais de linha, rodas de
disco. Atualmente, a fébrica sé dis-
pée, para o mercado interno, de ro-
das de disco para pneus sem cimara,
mas, segundo Salvador Porres, ge-
rente de Planejamento de Produto da
empresa, deverd apresentar uma op-
¢a0 para pneus com clmara (11 x
22) até o final deste ano.

MATERIAL - Tantoc a roda de
disco, quanto a de cubo raiado sio
fabricadas com o ago. O cubo raiado
pode ser de ago ou ferro nodular. J§
existe ago desenvolvido especifica-
mente para a fabricagdo de rodas,
como o ago acalmado.

“Quando o ago € fundido”, expli-
ca Paulo Roberto Corréa da Silva,
gerente de Engenharia de Producio

FOTOS: Robson Martins

Mitsubayashi:
estradas

ruins exigem
rodas mais
fortes \

da Rockwell-Fumagalli, “‘ele forma
bolhas. Com a adigéo de alguns pro-
dutos quimicos, é possfvel reduzir a
formagdo destas bolhas e tornar o
aco mais facil de industrializar, sem
alterar sua resisténcia’’.

A utilizagdo de ligas leves ou
aluminio na fabricacdo de rodas &
invidvel no momento por motivos
técnicos e de hébito. “Este tipo de
roda ¢ utilizado na Europa e nos
EUA, mas ainda ndo esti totalmente
aprovado,” afirma Ruy Alves Mitsu-
bayashi, diretor de Marketing e
Vendas da Borlem. ‘“Nesses' paises,
as estradas ndo tém os mesmos bura-
Cos que temos aqui. A vantagem em
trabalhar com estas matérias-primas
€ 0 uso de pouco material, possivel
pelo menor coeficiente de seguranca
exigido no exterior. As rodas, para o
Brasil, precisam ser superdimensio-
nadas, com coeficiente de seguranga
bem acima das normas internacio-
nais, devido ao péssimo estado das
nossas estradas’.

Outro fator apontado para a au-
séncia de fabricacdo deste tipo de
roda no Brasil é o desrespeito s
leis. “Ainda n@o existe uma cons-
cientizacgdo a ponto de tornar a redu-
¢ao de dez ou quinze quilos em cada
roda vantajosa para os transportado-
res investirem em rodas de alumi-
nio,” explica José Borges Bahia Jr.,
gerente de Marketing e Vendas para
reposicdo da Rockwell-Fumagalli.
“Este tipo de roda custaria um pouco
mais e os motoristas preferem carre-
gar excesso de peso”’.

Para reduzir peso, a Fumagalli,
além de utilizar ligas especiais, pro-
cura desenvolver desenhos, sem per-
der a resisténcia.

Também pode-se reduzir o peso
da roda através do estiramento, que
pode ser feito tanto no aro quanto no
disco ou em ambos. Quando se faz
uma roda de aro estirado, este &
cortado em uma largura menor que a
final. Através de roletes aplicados no
centro, ele recebe pressio que o esti-
ra até chegar na medida final. Utiljza-
s€ menos material para se obter o
mesmo produto € com vantagens. O
material estirado € mais resistente e
mais puro.

TRANSPORTE MODERNO - SP



Borges Bahia Jr. e Correia da Silva

CENTRO CAIDO - A introdugio
dos pneus sem cidmaras trouxe con-
sigo o desenvolvimento de um novo
tipo de roda, conhecida como drop
center (centro cafdo), ou roda 152,

Por ser mais moderna, a drop
center estd sendo implantada aos
poucos no Brasil. Ela j4 € utilizada
em alguns caminhdes exportados,
além de serem exportadas direta-
mente para os EUA.

O conjunto drop center apresenta
apenas dois elementos, roda € pneu,
ao passo que as rodas com caAmara
utilizam seis elementos: roda, prote-
tor, cdmara de ar, dois anéis e pneu.

O menor mimero de pecas, além
de reduzir o peso, traz outras vanta-
gens. ““‘Significa menor investimento
em estoque de pegas,” calcula Cldu-
dio Chaves, assessor Técnico de
autopecas da Engesa-FNV. “Nao h4
necessidade de se manter seis artigos
diferentes em estoque. Também evi-
tam-se acidentes com o escape dos
anéis mal colocados ou trocados na
hora de montagem”.

Outro fator importante € que o
sistema da roda drop center, produz
menos aquecimento que a roda nor-
mal. “Como a flange da roda drop
center & rebaixada, a distincia do
pneu ao tambor de freio € maior,”
explica Paulo Roberto da Fumagalli.

“Isso prolonga a vida titil do pneu e
do tambor de freio.”

Na roda drop center, sido utiliza-
dos pneus radiais sem cidmara que
apresentam algumas vantagens. ‘O
costado tem trabalho independente
da banda de rodagem,” descreve
Osmar Toselli, gerente de Servigos
Técnicos da Frota da Companhia
Goodyear do Brasil. *“‘Isso permite
que, mesmo tendo movimento no
costado, a banda de rodagem fique
praticamente presa ao chéo, evitando
ou reduzindo a friccdo entre a banda
de rodagem e o solo, aumentando a
vida titil do pneu’’.

Por estar mais ‘“‘preso’ ao chdo, o
pneu sem cimara proporciona maior
estabilidade, ndo permitindo que o
carro desgarre nas curvas aumentan-
do a seguranga do motorista.

Quando ele € perfurado, o reves-
timento interno, impermedvel, tende
a envolver o material penetrante, im-
pedindo o vazamento rdpido de ar.
Isso evita o estouro do pneu, e per-
mite que o motorista chegue até o
borracheiro, sem ter que parar na
estrada para efetuar a troca.

CENTRAGEM - Com a evolugio
das rodas, o tipo de centragem tam-
bém evoluiu. ““Quanto maior for a
centragem da roda, menores seriao a
massa de balanceamento e as vibra-
¢oes,” afirma Roberto Barretti, ge-
rente do Departamento de Engenha-
ria de Chassi-caminhées da Autola-
tina. ““Por isso, procuramos desen-
volver um tipo de centragem que
fosse simples e eficiente, sem apre-
sentar problemas futuros’’.

Antigamente, a centragem era feita
através de arruelas esféricas, que en-
caixavam-se a pequenas reentrincias
da roda, mantendo-a no centro, com
o inconveniente de que o aperto ex-
cessivo provocava O amassamento
dos furos, além de trincas.

Criada para radiais sem cimara, a roda ‘“‘drop center’’ aumenta a vida do pneu

TRANSPORTE MODERNO - SP

CENTRAGEM
POR PORCA ESFERICA

CENTRAGEM
PELO CUBO

Passou-se utilizar porca esférica,
que funcionaria como a arruela esfé-
rica, apresentando os mesmos incon-
venientes. Outro problema deste tipo
de centragem € a ovalizagao dos fu-
ros, que, além de vibragGes, provo-
cam a quebra da roda.

Por isso, desenvolveu-se a centra-
gem pelo cubo, onde o centro da ro-
da também € usinado e encaixa-se
perfeitamente ao componente. As
porcas servem apenas para apertd-la.

“Além de a colocagdo da roda ser
muito ficil,” diz Roberto Barretti,
“os furos da roda sio retos, nio hd
chanfros. As arruelas sdo mdveis e
atingem uma 4rea bem maior, o que
evita o amassamento por excesso de
torque”’.

A maioria dos veiculos Mercedes
Benz utiliza a centragem pelo para-
fuso através de arruela cOmica. Se-
gundo a assessoria de Imprensa da
montadora, nos iltimos veiculos re-
cém-langados, estd sendo utilizada a
montagem de rodas com centralizi]}
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Barretti:
centragem
pelo cubo
facilita a
colocagio da
roda

¢80 pelos cubos de roda, pois ofere-
cem maior seguranga na montagem,
evitando que a roda escape. A utili-
zagdo deste tipo de centragem serd
ampliada para todos os veiculos da
montadora.

DIFICULDADES - Mesmo tendo
indmeras vantagens, as drop center
enfrentam algumas dificuldades para
serem utilizadas em grande escala.
““Alguns borracheiros pensam que
08 pneus sem cémara, principalmente
0s que possuem camadas de ago, sdo
inimigos deles, que irdo tirar o seu
servico,” conta Osmar Toselli da
Goodyear. “Este pensamento é erra-
do. Eles precisam estar preparados
para a nova tecnologia e acompanhar
0 desenvolvimento para continuar
atendendo bem aos seus clientes”.
Devido a falta de infra-estrutura,
algumas empresas t8m utilizado este
tipo de roda apenas em viagens com

10

rotas definidas. Eles treinam seus
borracheiros para consertar os pneus,
caso seja necessdrio. Algumas trei-
nam inclusive os motoristas.

Para que esta roda chegasse ao
Brasil, foi preciso desenvolver pri-
meiro os pneus, as rodas e o interes-
se das montadoras, que ji o utiliza-
vam em caminhées de exportagdo.

ESTRUTURA - Uma vez existin-
do interesse das montadoras, das f4-
bricas de rodas e de pneus, falta a
infra-estrutura para que os usuérios
possam adquiri-las e tenham onde
ser atendidos, em caso de problemas.

“Né6s temos divulgado informa-
¢bes sobre consertos, montagem e
desmontagem de pneus sem cimara
para revendedores, recapeadores,
além de oferecer cursos especificos
de consertos,” diz Osmar Toselli.
“Os cursos sao ministrados em nos-
sas instalagdes € procuramos a me-
lhor forma de agilizar e difundir to-
dos os conhecimentos sobre este tipo
de pneu”.

Ele acredita que a mudanga para o
pneu sem cimara acontecerd de ma-
neira gradual como foi a introdugio
dos pneus radiais. ‘““O empresério
precisa comprar rodas novas, o que
representa investimento. Esse inves-
timento € necessirio e acredito que
0s empresdrios irdo fazé-lo”.

Em termos de equipamento, ndo
s80 necessdrias muitas mudancas.
Apenas, as chaves para montagem e

i

Etsul usa
rodas

‘“drop center”’
em caminhdes
Mercedes e
Volvo

OS: Robson Martins

Toselli:

alguns

borracheiros

consideram

0 sem cimara

um inimigo
desmontagem sdo diferentes. Tam-
bém h4 necessidade da utilizacdo de
lubrificante, tanto na roda como no
taldo do pneu.

A ABPA - Associagio Brasileira
de Pneus e Aros estd desenvolvendo
um informativo especifico sobre o
assunto, para que um maior nidmero
de pessoas possam trabalhar com
este tipo de pneu. Além disso, todas
as fdbricas de pneus, oferecem cur-
sos aos borracheiros, desde que haja
interesse.

Também foi testado um outro tipo
de roda, para pneu single, que subs-
tituiria a rodagem dupla traseira.
“N6s fizemos testes e tivemos G6ti-
mos resultados,”” diz Osmar Toselli.
“Mas, existem dois problemas: a Lei
da Balanga e a falta de roda.”

Segundo a Lei da Balanga, a car-
ga transportada permitida é estabele-
cida com relacio ao conjunto de
preus duplos traseiros. Ela n&o re-
conhece o pneu single, como espe-
cial, apenas como um pneu. Isso, na
prética, reduziria a capacidade de
carga do caminhfo para o nivel de
um caminhdo de rodagem simples na
traseira.

“Se houvesse interesse de mudan-
¢a na Lei da Balanga, nés terfamos
condigbes de fabricar este tipo de
roda imediatamente,” garante José
Bahia, da Fumagalli. Da mesma for-
ma manifestaram-se Ruy Mitsubaya-
shi da Borlem e Mauro Zafalon da
Engesa-FNV.,

AOS POUCOS - Na disputa pelo
mercado de caminhdes, as montado-
ras irdo introduzir aos poucos a roda
drop center. Os caminhdes Cargo
foram os primeiros a utilizar este ti-
po de roda. Os caminhées Volkswa-
gen exportados também sdo equipados
com ela. Segundo Roberto Barretti,
da Autolatina, os caminhGes para o
mercado interno poderio usar este ti-
po de rodas em futuros langamentos.

A Volvo j4 oferece a roda drop
Center como equipamento opcional
para os interessados. A partir do fi-
nal do ano, hé planos para mudanga

TRANSPORTE MODERNO - SP



PNEU “COM CAMARA”

1- Pneu

Altura da Secgdo

@ do Aro

Tambor de freio

gradativa das rodas de cubo raiado
para as rodas disco, segundo in-
formou Salvador Porres. “Isso nio
ocorreu até€ agora, porque o mercado
nao tinha demonstrado interesse na
utilizacdo do pneu sem camara,”
afirma Salvador.

Para a Mercedes-Benz, as rodas
do tipo drop center definem um pro-
duto ainda em desenvolvimento no
Brasil, dependendo também da dis-
ponibilidade dos pneus sem ciAmara
para caminhdes.

Quanto aos pneus single, as
montadoras nio pensam em utiliza-
los, por ser um produto com aplica-
¢Oes restritas e especiais, além de
exigir uma reformulagio da Lei da
Balanga. ‘“Mas, deverd chegar ao
Brasil, com a especializagao do trans-
porte,”” acredita Roberto Barretti.

OS USUARIOS — Tanto o pneu
sem céAmara, drop center, quanto o
pneu single estio sendo testado
em transportadoras, para poderem
adaptar-se a realidade brasileira.

A Etsul Transportes, empresa de
Curitiba, estd rodando com seis ca-
minhées Volvo N10 Intercooler, que
além de possuir rodas de disco, utili-
zam pneus sem camara.

Correspondéncia de pneus

Pneu Pneu Aros
tipo sem cimara recomendados
cimara correspondente  22.5”/24.5”
9.00R20 10R22.5 6.75 7.50
10.00R20 11R22.5 7.50 8.25
11.00R20 12R22.5 825 9.00
10.00R22 11R24.5 7.50 8.25
11.00R22 12R24.5 8.25 9.00

Fonte: Goodyear
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PNEU “SEM CAMARA”

Altura da Sec¢éio

Valvula

@ do Aro

Tambor de frelo

“Resolvemos testar este tipo de
pneu e acreditamos que, por repre-
sentar uma nova tecnologia, devera
trazer bons resultados,” diz Ramon
Bressato Henche, assessor da Direto-
ria da empresa. “Além disso, nossas
encomendas tém horario marcado pa-
ra sair € para chegar. Nao podemos
nos arriscar a perder tempo por cau-
sa de um pneu furado.”

Para resolver o problema de infra-
estrutura, a Etsul treinou seus borra-
cheiros e motoristas nas fibricas de
pneus. No primeiro curso, foram
formados instrutores que se encarre-
garam de treinar os demais.

“Para facilitar a montagem,’’ ex-
plica Ramon, ‘‘utilizamos uma cama-
ra de pneus de bicicleta untada com
grafite. Quando o pneu recebe a
pressao, a cidmara € expulsa e 0 pneu
fica perfeitamente acomodado. A ro-
da drop center & utilizada tanto nos
cavalos-mecénicos quanto nas car-
retas, produzidas pela Engesa-FNV,

REDUCAO DE PESO

Com cAmara Sem cimara

10.00R20 11R22.5 Redugio
Peso Peso (kg
kg kg)
Pneu 57,3 58,0
Roda 54,51-117,7 4401102 -15,7
Protetor 2,4

Camara 3,5

Caminhdo/

Onibus 4x2 (6 pneus)  706,2 612 -94,2
Caminhio

6x2 (10 pneus) 1117 1020 -157,0
Caminhao

(4x2) + carreta (6x0)

(18 pneus) 2118,6 1826 -286,6

Fonte: Goodyear

Chaves, Guarnieri e Zafalon (Engesa)

que ji vinham com este tipo de roda
da fébrica.

As mesmas rodas utilizadas no
Volvo também estio sendo utilizadas
num caminhdo Mercedes-Benz 1933,
com bons resultados.

Desde 1984, a Transportadora
Transbrasiliana esta utilizando uma
carreta com pneus single. Tanto a
roda como os pneus foram importa-
dos da Inglaterra e a carreta foi es-
pecialmente fabricada pela Krone,
com base mais larga, sem alterar a
largura da carreta.

Neste periodo, ela ja rodou
385 859 km, consumindo 172 981,99
litros de dfsel, o que representa uma
economia de 18% a 20% com rela-
¢ao as outras carretas convencionais.

Ela possui trés eixos e seis pneus
single. Transporta 25 toneladas de
algoddo e fumo entre as cidades de
Blumenau, Uberlandia, Brusque e o
porto de Paranagua.

O cavalo mecénico que puxa a
carreta € um Volvo N10 XH, mas
pode ser puxada por qualquer cavalo
mecénico.

“Em 1986, fizemos uma demons-
tragio para o pessoal do DNER

. mostrando as vantagens da carreta,”

conta José¢ Carlos Fantini, proprieta-
rio da Transbrasiliana. ‘“‘Mesmo as-
sim, nao foi possivel convencé-los a
mudar a Lei da Balanga, para que
possamos utilizar este tipo de pneu.
Estamos rodando com Autorizagio
Especial de Trafego™.

Entre as vantagens, além da eco-
nomia, José¢ Fantini aponta grande
seguranca e estabilidade adquiridas
pela colocacdo destes pneus. Du-
rante os testes, foram utilizados trés
jogos de pneus.

““Se houvesse a mudanca na Lei
da Balanga, e as fibricas comecas-
sem a produzir carretas e rodas para
utilizagdo do pneu single,”’ diz José
Fantini, “‘eu seria o primeiro a com-
pra-los para equipar as 72 carretas
que possuo’’.
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Reunidos em Santos, os municipios portudrios pedem o cumprimento da legislacdo.

CIDADES PORTUARIAS

oraca o
iap le

Prefeitos das cidades portuarias vao a
Sarney exigir que a Portobras cumpra a lei e passe a

pagar aos municipios impostos sobre servigos

CASA DAS RODAS

RECONDICIONAMENTO
DE RODAS PARA:
e Empilhadeiras

e Implementos Agricolas
® Fora de Estrada

e Onibus
e Caminhoes
® Tratores

INEC-IND. E COM.
DEAUTO PECAS E
ACESSORIOS LTDA.

MATRIZ: Av. Condessa
Elizabeth Robiano, 3.600
CEP 03075

Duas Herrera

FOTOS:

Os prefeitos das cidades portua-
rias decidiram ir ao presidente José
Sarney para exigir que a Portobras
cumpra integralmente a lei comple-
mentar 56/87, que da as prefeituras
o direito de tributar as atividades por-
tuarias. Essa foi a decisio mais im-
portante tomada durante o II Congres-
so Nacional dos Municipios Portua-
rios, realizado no Centro do Mendes
Plaza Hotel, em Santos, entre os dias
19 e 21 de maio.

A Portobras alega que ndo efetua
0 pagamento integral do ISS sobre
as atividades portuérias por conside-
rar a lei complementar 56/87 incons-
titucional. Segundo o chefe do depar-
tamento juridico da empresa, Benja-
min Gallotti, que participou do encon-
tro representando a presidéncia da es-
tatal, trata-se de uma lei inconstitucio-
nal por nao ter sido aprovada por
maioria absoluta no Congresso, mas
através de um acordo de liderancas.

LEI FALHA Para Gallotti, ‘““ndo
ha relutancia por parte da Portobras
em cumprir a lei. Ocorre que a lei
complementar é totalmente falha.
Existem cinco artigos da COnstiluicﬁ;\‘»

FILIAL - Rio de Janeiro

Rua Nicolau Cheuen, Qd.
10-Lts. 12a

15 - Jd. Meriti - Fone:
756-4861 - (Via Dutra Km 6)
CEP 25500 - Sao Joao do
Meriti - RJ

Séo Paulo - SP
Fone: 294-1555



lem pensa na Caric, pensalogo
em Mercedes-Benz. Mas, a Caric nao € so
®&s0. Além de oferecer a mais completa
linha de caminhdes e 6nibus produzidos no
pais, a Caric também vende solugbes em
transporte. Seja qual for a necessidade ou
o tamanho de sua empresa. o tipo de rota
em que opera e a carga que movimenta, a
Caric tem o veiculo certo para lhe oferecer.
Aliado a um tratamento personalizado
e a mais completa infraestrutura de pecgas
e servicos, do jeito que vocé merece.
Se vocé busca muito mais que
um caminhao ou énibus para comprar. va
direto na Caric. A concessionaria
que faz tudo para agradar.

Concessionario Mercedes-Benz

Rua Ferreira de Oliveira, 180/182 Fone: 948-2488
Sao Paulo  SP.
Avenida José Meloni, 998 Fone: 469-7444
Telex 011-35617 - Mogi das Cruzes SP



PERFECTO:
MARCA DE
QUALIDADE
EM
EMBREAGENS
E CARDANS

Discos e platos

de embreagem:

Os iinicos produzidos em estamparia
propria, obedecendo aos mais rigidos
padrdes de qualidade e com garantia total.

Eixos cardans:
‘Remanufaturados de acordo com
as especificagOes da indiistria
automobilistica, alinhados
e balanceados em equipamentos
eletronicos, para oferecer
0 maximo de seguranca.

A Chambord Auto

é 0 maior revendedor

autorizado de -

caminhdes Volkswagen —

do pais. Confira:

® 25 anos de experiéncia;

8 Os melhores profissionais e 0 mais
moderno equipamento;

m 21.000 m? de oficinas;

® Caminh@es novos e usados com

. garantia  inclusive o novo modelo

14-210 Turbo.

CONCESSIONARIO
AUTORIZADO

DESEMPENHO TOTALY

CHAMBORD AUTO =

Sdo Paulo

Vendas: Av. Nazaré, 510.- (011) 273-5898
Oficina: R. Gama Lobo, 501 - (011) 274-4111
Pegas: Al. Glette, 1031 - Tel. (011) 2204500
Guarulhos - Vendas, Oficina e Pegas

Av, Senador Adolf Schindling. 120

Via Dutra, km 230 - (011) 209-1011

Schimitt;
‘“‘um parecer
¢ um parecer e

uma lei é
uma lei”’

que impedem a Portobréas de pagar.”’
Gallotti admitiu, contudo, que a esta-
tal ndo dispde de recursos para efe-
tuar o pagamento integral do ISS ‘e
mesmo que tivesse ndo teria que pa-
gar, se néo for legal. Isso seria rou-
bo ao usudrio’’.

O chefe do departamento juridi-
co da Portobras disse que a lei com-
plementar foi uma tentativa de se en-
contrar uma solugdo politica para o
problema. ‘‘Juridicamente, porém,
néo foi a melhor solugio’’. Ele expli-
cou que a empresa ja denunciou es-
sa situagdo ao Ministério dos Trans-
portes, que pode ou nio acionar a
Procuradoria Geral da Republica, a
quem cabe fazer representa¢do junto
ao Supremo Tribunal Federal.

Gallotti esclareceu, contudo, que
a orientagdo da Portobras é no senti-
do de que as empresas paguem o ISS
sobre os servigos constantes da tabela
C (Capatazia) e H (Transportes), co-
mo ja vem fazendo a Codesp nos mu-
nicipios de Santos e Guaruja. ‘O que
néo pode é pagar mal. E a lei comple-
mentar ndo da a seguranca de que o
imposto é devido porque contraria a
Constituicdo”.

No entender de Gallotti, ‘0 que
estd havendo, no momento, é uma ga-
nancia de ambas as partes. De um la-
do, os municipios querendo tributar
tudo. Do outro, os portos ndo queren-
do pagar nada’’. Ele disse que, no fi-
nal de tudo, quem acaba pagando a
conta é o consumidor e admitiu que,
‘“‘se 0 ISS continuar integrando uma
parcela dos servigos portuarios, as ta-
rifas vao subir’’

POLEMICA — As explicagdes de
Gallotti para justificar o ndo paga-
mento integral do ISS sobre as ativi-
dades portudrias ndo convenceram
os prefeitos. O de Itajai, Arnaldo Schi-
mitt, ficou irritado e decidiu polemi-
zar. ‘O senhor me desculpe, doutor
Gallaotti, mas um parecer é um pare-
cer € uma lei é uma lei e tem que ser
cumprida enquanto n#o for formal-
mente declarada inconstitucional. Di-
zer que a Portobras esta disposta a
cumprir 0 que determinar a Constituin-
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te é um absurdo. Todos tém de cum-
prir o que determinar a Constituinte.
E a Portobras esta ‘disposta’. Eu nio
vim de Itajai para ouvir isso”’.

Para Schimitt, a Portobras nio
tem competéncia para alegar a incons-
titucionalidade da lei complementar
56/87. ‘A empresa quer interpretar
uma lei votada pelo Congresso Nacio-
nal. Mas, quem somos nds para dizer
se 0 voto de lideranga era ou nio va-
lido? A lei é para ser cumprida. Eu
néo vejo consisténcia e acho ridiculo
0 que a Portobras esta falando. Estio
nos fazendo de palhagos. Isso é um
desrespeito a pouca inteligéncia que
nés temos’’, finalizou Schimitt.

Apesar das duras criticas, Gallot-
ti reafirmou seu ponto de vista sobre
a inconstitucionalidade da Lei Com-
plementar 56/87 e disse que ““o pare-
cer € a Unica maneira de se interpre-
tar a lei. A verdade absoluta é uma
coisa muito dificil. Nos temos que ad-
mitir o contraditério’’.

Ja o prefeito de Santos e presiden-
te da Associagdo Brasileira dos Muni-
cipios Portuarios, Oswaldo Justo, dis-
se estranhar que um 6rgdo subalter-
no, no caso a Portobras, venha a ques-
tionar uma lei aprovada pelo Congres-
so Nacional e sancionada pelo presi-
dente da Republica.

CARTA DE SANTOS — Os prefei-
tos que participaram do II Seminario
de Municipios Portuarios decidiram
exigir do presidente da Reptiblica o
cumprimento integral da Lei Comple-
mentar 56/87. ‘“Este direito, fruto
das reivindica¢des do I Congresso, em-
bora nitido e inquestionavel, nio vem
sendo cumprido por orgios da admi-
nistracdo federal, regidos pelo Direi-
to Privado, fato grave e que merece
reparacdo imediata, posto que a Na-
¢30 ndo pode admitir, sob hipOtese
alguma, o descumprimento da lei.”’

O Plenario do II Congresso dos
Municipios Portuarios dectdiu elabo-
rar um documento intitulado Carta
de Santos, onde os prefeitos solicitam;,
em carater de urgéncia, audiéncia ao
presidente da Republica, ““no sentido
de propugnar pelo cumprimento inte-
gral da Lei Complementar n°® 56 de
15 de dezembro de 1987, que possibi-
lita a tributac@o dos servigos portua-
rios pelo Imposto Sobre Servicos de
Qualquer natureza — IS¢,

O Plenario decidiu, ainda, ‘‘haja
vista a necessidade de receber a devi-

‘da contrapresta¢do pelos relevantes

e indiscutiveis servicos que oferece a
economia nacional, posicionar-se no
sentido de:

e Lutar pela tributagido de todas
as rubricas de servigos portuarios, re-
jeitando, assim, o oferecimento_da|p



Empresa de Portos do Brasil S.A.
— Portobras, acerca da tributagio
parcial de suas atividades;

e Recomendar as prefeituras que
adotem, em relagido a Lei Complemen-
tar 56, de 15.12.87, o critério interpre-
tativo, de acordo com o artigo 106, in-
ciso I, do Cdédigo Tributario Nacio-
nal, de modo a tributar as atividades
ndo expressas mas implicitas na lista
anterior, dispensando as penalidades;

e Manter acesa a luta dos munici-
pios portuarios em prol do adicional
de um por cento na distribui¢do de
tributos federais e estaduais;

e Oficiar as Associacdes de Muni-
cipi@s visando a movimenta-las jun-
to aos governos federal e estadual,
no sentido de obrigar as empresas
concessionarias de telecomunica¢tes
e as de saneamento ambiental a pa-
gar o Imposto Sobre Servigos sobre
as tarifas arrecadadas no territério
de cada municipio;

e Apoiar a reivindica¢do dos mu-
nicipios cujos portos sejam explora-
dos por concessdes, de modo a obter
mecanismo legal que possibilite a tri-
butagdo dos respectivos servigos’’.

Edison Carpentieri, de Santos

Santos ja recebe
parte do ISS

O municipio de Santos é o primei-
ro do pais a receber parte do ISS so-
bre as atividades portuarias. Isso s6
foi possivel gragas a um acordo firma-
do entre a prefeitura local e a Codesp,
com o aval da Portobras, que garan-
te para O corrente ano 0 pagamento
do ISS sobre o montante arrecadado
nas tabelas C (Capatazia) e H (Trans-
portes), que representam cerca de
80% da receita bruta tarifaria do por-
to de Santos. Com isso, a prefeitura
local espera receber mensalmente da
Codesp cerca de Cz$ 50 milhoes.

O prefeito de Santos, Oswaldo
Justo, disse a Transporte Moderno
que optou por uma solugdo politica
para a questao ‘‘porque ela nao inva-
lida a lei federal. Eu néo estou abrin-
do méo de nada. Apenas estou rece-
bendo uma parte do ISS, sem prejui-
zo de outras providéncias. O que nao
€ l6gico é ficar discutindo sem rece-
ber nada. O acordo nado invalida a
lei e ninguém sai prejudicado’’.

Justo preferiu uma soluciio politica

Depois de acertar detalhes do acor-
do com a Codesp, o prefeito Oswal-
do Justo enviou, em abril, projeto
de lei nesse sentido & CAmara de Ve-
readores. O projeto foi rapidamente
aprovado e 0 municipio de Santos ja
esta recebendo 80% do ISS sobre as
atividades portudrias. O prefeito de
Guaruja, Maurici Mariano, logo em
seguida, formalizou acordo semelhan-
te. A partir do Il Congresso de Muni-
cipios Portuarios, diversos outros pre-
feitos decidiram seguir o exemplo de
Justo e Mariano.

(E.C.)
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TRANSPORTE AEREO
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Nos ultimos 25 anos, o transporte aéreo passou por
um processo de “enxugamento” que mudou radicalmente o seu perfil e teve como
episodio mais recente a fracassada fuséo Vasp/Transbrasil

Os turboélices comegaram a ser substitufdos pelos modernos jatos dos anos 70

Depois do vertiginoso cresci-
mento verificado no pdés-guerra,
quando o pafs chegou a ter 52 em-
presas de tranportes aéreos, o setor
passou por um enxugamento € mu-
dou radicalmente de perfil. A maio-
ria das empresas desapareceu e se
iniciou um processo de concentra-
¢do, estimulado pelos sucessivos go-
vernos, que teve como Ultimo desdo-
bramento a recente tentativa de fun-
dir a Vasp com a Transbrasil.

Assim, em 1964, estavam em ope-
ragao apenas seis empresas aéreas: A
Varig, que havia incorporado o Con-
sércio Real Aerovias em 1961; a
Cruzeiro que viria a ser também
controlada por ela a partir de 1975; a
Vasp, que comprara o Grupo Loide
Brasileiro em 1963; a Panair, extinta
em 1965; a Paranaense, que também
encerraria suas atividades no inicio
da década de 70; e a Sadia, que ad-
quirin a Transportes Aereos Salva-
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dor em 1962 e passou a se chamar
Transbrasil em 1972.

O pafs entrou na era do jato e os
velhos DC-3 comegaram a ser subs-
tituidos pelos Caravelles e os Boein-
gs. A frota, que chegara a possuir
324 unidades em 1948, estava redu-
zida a 264. Mas, logo uma parte sig-
nificativa dela seria representada por
jatos maiores e mais potentes que
exigiam uma estrutura aeroportudria
e de comunicagGes mais moderna.
Essa mudanga comegou a se materia-
lizar em meados da década seguinte.

O final da década de 60 assistiu
ao bem-sucedido v6o experimental
do Bandeirante, o turboélice que
abriu caminho para a implantacgio da
Embraer.

Os ‘anos 70 deram o impulso ini-
cial para a atualizagio da infra-es-
trutura, que o mercado reivindicava.
E com a maior urgéncia, pois as em-
presas comegavam a adquirir os pri-

meiros Wide Bodies, os jumbos, com
capacidade para transportar até tre-
zentos passageiros.

Em 1974, Viracopos, em Campi-
nas, j4 havia se transformado no se-
gundo principal aeroporto interna-
cional do pafs €, um ano depois do
supersénico Concorde realizar seu
v0o inaugural entre Paris e o Rio de
Janeiro, em 1975, entrava em opera-
¢ao o Aeroporto Internacional cario-
ca, na Ilha do Governador.

Com aparelhos maiores, tornava-
se antieconémico operar rotas de
pouca distincia. Essa particularida-
de foi a senha para a entrada das
empresas aéreas regionais, que, a
partir de 1975, passaram a ocupar o
espago deixado pelas grandes. Nessa
ponte aérea para a interiorizagio do
desenvolvimento, estavam TAM,
Votec, Brasil-Central, Nordeste, Ta-
ba e Rio-Sul, segmentando ainda
mais um espago mercadolégico jd ex-
plorado pelas empresas de taxi aéreo.

A adequagéo da infra-estrutura as
novas necessidades do aumento de
trdfego aéreo ganhou contornos mais
definidos na década de 80 com a
abertura do Aeroporto de Confins,
(em substituigao ao da Pampulha, em
Belo Horizonte); com a implantagéo,
em 1985, do Centro Integrado de
Defesa Aérea e Controle de Trifego
— Cindacta II — um sistema de
orientagdo que possibilitou a abre-
viagdo das rotas no Sul do pafs, au-
mentando a seguranca dos vdos e
diminuindo os gastos com combusti-
vel e a inauguragdd do Aeroporto
Internacional de Guarulhos em Sao
Paulo.

A ERA DO JATO - Tranportes Aé-
reos Bandeirantes, Viagdo Aérea
Brasil, Linhas Aéreas Paulistas, Itad
Tranportes Aéreos, Central Aérea,
Aerogeral Transportes Aéreos Ltda.,
e Aeronorte jd representavam o pas-
sado do transporte em 1963. O Go-
verno dividira o setor internacional:
o hemisfério americano e Pacifico
até Téquio estava entregue A Varig;

47
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1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986

PASSAGEIROS EMBARCADOS E DESEMBARCADOS
EM VOOS NACIONAIS E INTERNACIONAIS — 1960-86.

VOOS NACIONAIS

Embarcada Desembarcada Embarcada Desembarcada Embarcada Desembarcada

7 467 651
8 207 070
8 779 708
10 629 401
11 601 391
11 926 178
12 303 365
12 331 738
11 877 133
12 663 227
16 141 488

7463 238
7693 104
9163 910
10 614 730
11385 155
11 929 638
12 305 819
12 301 838
11 820 141
12 608 206
16 119 959

CARGA (v

vOOS INTERNACIONAIS

1218192
1232884
1363 622
1 541 055
1714 885
1754 087
1780 156
1 668 389
1610 320
1719 949
2072 333

Fonte: Departamento de Aviagdo Civil - DAC
Nota: 1960-75: a fonte s6 dispée do movimento total
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1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986

1245 877
1229 621
1357 963
1532599
1683 533
1706 354
1784192
1647 282
1558 1438
1 674 647
2 001 853

TOTAL

3 686 986
3063 173
3 256 096
3 043 004
2 557 649
2 377 267
2 551 457
2 803 028
3047 512
3 064 796
3 244 644
3832184
4 659 804
4 820 346
6 838 506
7617 901
8 685 843
9439 954
10 143 330
12 170 456
13 316 276
13 680 265
14 083 521
14 000 127
13 487 453
14 383 176
18 213 821

3613348
3000509
3178 189
2986232
2513115
23223881
2516132
2736 863
3010778
3233339
3828623
4601 407
5758439
6 808 830
7625810
8709115
8922725
10521873
12147329
13635992
14090011
13949120
13 378 289
14 282 853
18 121812

CARGA EMBARCADA E DESEMBARCADA EM VOOS
NACIONAIS E INTERNACIONAIS — 1960-86

vOOS NACIONAIS

Embarcada Desembarcada Embarcada Desembarcada Embarcada Desembarcada

101 644
103 117
115 358
130 413
140 018
145 920
162 017
196 375
275 374
307 850
366 324

100 332
101 782
111554
130 297
139 077
144 035
162 437
189 698
270 112
302 491
361 399

CARGA(®)

vOOS INTERNACIONAIS

47 641
52 667
60 198
56 965
62 765
71893
65122
74 526
104 974
93 811
98 548

Fonte: Departamento de Aviagio Civil - DAC
Nota: 1979-83: inclui correio

1960-75: a fonte s6 dispée do movimento total
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54 342
56 346
88 004
63 546
61 364
60 047
57 886
59 528
71 628
77 068
104 966

TOTAL

87 858
79 192
63 694
52739
41 580
33 602
30 300
31358
32877
39742
48 265
48 520
76 908
96 139
119 759
128 304
149 285
155 784
175 556
187 378
202783
217 813
227139
279901
380 348
401 661
464 872

84 289
80 882
64 704
52 264
40 080
32 699
31284
32777
37075
41 213
49 346
50 077
76 457
105 098
128 749
130 812
154 674
158 128
199 558
193 843
200 441
204 082
220 323
249 226
341 740
379 559
466 365

Europa e Oriente Médio, para a Pa-
nair; ¢ Buenos Aires ¢ Guiana eram
cobertas pela Cruzeiro.

A maior parte da frota nacional
ainda era formada pelos antigos DC-
3 (91 em operagio) e Curtiss C-46
(46 em operagdo), mas a Varig ja
colocava em seu servico dois Cara-
velles, um Boeing 707, e trés Con-
vair 990-A.

A Cruzeiro também j4 operava
dois Caravelles ¢ a Panair quatro
deles, mas todos nas rotas interna-
cionais, pois somente em 1970 a Va-
rig colocaria o primeiro jato nas li-
nhas domésticas.

O mercado aéreo brasileiro, que
tinha se mantido estdvel durante
muito tempo, na segunda metade da
década de 60, experimentou um
crescimento extraordindrio. O pafs
passou a ser disputado por empresas
de todo o mundo e o transporte de
carga que, até entdo, era apenas um
complemento do de passageiros, ga-
nhou uma nova dimenséo.

De 1956 a 1966, as tarifas de car-
ga aérea foram reduzidas em quase
50% em 1965, cerca de 6,4 bilhdes
de toneladas tinham sido transporta-
das s6 nos aviGes cargueiros , re-
gistrando um crescimento médio
anual de 16% ¢ a introdugio de no-
vos avides, como o boeing 747, com
capacidade para 98 toneladas de car-
ga, duplicou o volume transportado
na década de 80.

Mesmo com uma média de assen-
tos/quilémetro oferecidos e ocupa-
dos de 60%, indice considerado
muito bom, em 1967, se estimava um
déficit das empresas aéreas de 25
milhGes de cruzeiros novos e, para
resolver a situacfo, a pauta das dis-
cussGes comegava pela padronizagio
das frotas. Como exemplo se citava a
Cruzeiro, que reduzira seus custos
operacionais optando pelos Cara-
velles (possuifa entdo 7 deles) o que
lhe permitiu eliminar grande parte
dos seus problemas financeiros.

As frotas deveriam se adequar ao
trabalho especifico de cada empresa,
€ o préprio Departamento de Avia-
¢ao Civil - DAC, junto com o Cen-
tro Técnico da Aerondutica, chegou
a elaborar um estudo que permitia
concentrar as frotas em dois ou trés
tipos de avidGes.

A Varig, a maior empresa brasi-
leira, possufa entio 12 mil funcion4-
rios, servia 115 cidades, sendo 25 no
exterior, com uma frota de 47 avides
DC-3; 18 C-46, 4 DC-6, 13 Convair-
240, 5 Electras II, 3 Bocing 707 e 3
Convair-990.

A Vasp, que ja cobria as rotas do
Nordeste e Centro-Sul possuia 23
DC-3, 13 C-46, 8 DC-4, 4 DC-6, 2
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Um DC-10 da Varig, a mais bem-sucedida empresa aérea comercial brasileira

Scandia, 8 Viscount 701 e 5 Vis-
count 827.
A Cruzeiro do Sul possufa 52

Grande do Sul. Voava ainda para
Montevidéu, Georgeton, Santa Cruz-
de La Sierra, Leticia, Iquitos, Caiena

ANOS

Norte e no Centro-Oeste, chegando
também a S. Paulo e ao Estado da
Guanabara, possuia avides do tipo C-
46, DC-3 e DC-4, além de Catalinas.

A Sadia Transportes Aéreos, que,
ha muito, deixara de ser uma trans-
portadora de frios, tinha 11 avides: 7
Dart Herald ¢ 4 DC-3 chegando e
saindo do Rio Grande do Sul, Santa
Catarina, Parand, Sao Paulo, Guana-
bara, Espirito Santo, Bahia, Sergipe,
Alagoas, Pernambuco, Mato Grosso
e Goias.

Roberto Cangellar Cossi, supe-
rintendente Técnico, ha trinta anos
na Vasp, conta que sua empresa co-
megou a receber os primeiros jatos
dois One Eleven em 1966, que fo-
ram adaptados para transportar no-
venta passageiros, € que hoje trans-
portam 118 devido a2 mudanga no
potencial de mercado.

“Eles operavam com uma certa
ociosidade e faziam as capitais ao
longo da costa. Mas a grande mu-
danca se deu a partir de 1967, época,
do ‘milagre brasileiro’, quando

e Buenos Aires.
A Paranaense, que operava no

avides, 1714 assentos servindo 82

a
Vasp elegeu o 737 como equipa;‘}
cidades, cobrindo do Amap4a ao Rio

mento padrao”. diz Cossi.

Assinando os relatérios da CEN-
TRAL DE CUSTOS TM, vocé re-
cebe mensalmente: a) os custos
precisose atu ~ ados dosautomé-
veis mais vendidos; e/ou b) os cus-
T tos dos utilitarios mais vendidos.
Vocé sabe que pode confiar nos
resultados. Afinal, os custos opera-
cionais sempre foram uma especilidade
da casa. E, para maior confiabilidade, as plani-
lhas sao emitidas por computador.
O preco é de apenas 5 OTNs pela assinatura anual de qual-
quer um dos dois relatorios. Se assinar os dois, o preco serd
de 9 OTNs. Mande ja cheque ou vale postal em nome de
Editora TM Ltda.

EditoraTM Ltda

Rua Vieira Fazenda, 72

CEP 04117 - Vila Mariana
Tels.: 575-1304/575-4236
Telex 35247 - Sdo Paulo - SP
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Um aparelho da Vasp, empresa estatizada pelo governo paulista em 1935.

A principal dificuldade para o de-
senvolvimento da aviagao comercial,
apontada por Cossi, € a falta de uma
inddstria aerondutica nacional que
possa suprir suas necessidades. E, se
isso continua sendo o sonho irreali-
zado das grandes empresas, para as
pequenas, o problema comegou a ser
solucionado no final da década,
quando o avido Bandeirante fez o
primeiro  véo, inspecionado pelo
Centro Técnico da Aerondutica, ao
custo de 14 milhées de cruzeiros
novos.

A producdo em série do Bandei-
rante, no entanto, s6 comegaria em
1972, para atender a uma encomenda
da Forga Aérea Brasileira de oitenta
unidades.

DECOLAM AS REGIONAIS - A
busca da padronizagio das frotas
como forma de reduzir os custos
operacionais, que havia criado a ten-
déncia ao uso de trés tipos de equi-
pamentos, um para longas distincias,
outro para médias € um terceiro que
pudesse operar em locais com pou-
cos recursos técnicos, acabou abrin-
do espaco para uma nova modalida-
de: a utilizacdo de aviGes menores
que fizessem a ligacio entre os pe-
quenos aeroportos € as linhas-tronco,
a aviagdo de terceiro nivel, ou seja,
as regionais.

“O empresariado ndo tinha muito
interesse nesse empreendimento de-
vido ao excessivo controle existente
no setor. Entdo, o 'governo montou
uma legislacéo para atrai-lo onde ga-
rantia 12% de lucratividade retirados
da tarifa’’, conta Rolim Adolfo Ama-
ro, presidente da TAM — Transportes
Aéreos Regionais.

50

Em 1975, com a regulamentagio
das empresas, houve uma divisdo por
dreas de atuagido. A TAM, que tem
uma participagao de capital da Vasp,
ficou com o Centro-Oeste; a Vo-
tec/Brasil-Central, com o Centro, a
Taba, com o Norte; a Nordeste, com
a regido que lhe d4 nome, ¢ a Rio-
Sul, que ¢ subsididria da Varig, fi-
cou com o Sul.

No geral, a frota dessas empresas
€ composta por avides Fokker e
Bandeirante, e hoje, elas estdo todas
viabilizadas e absorvidas pelo setor,
mas, quando surgiram, causaram
muita polémica.

“Hoje, as empresas estdo muito
descapitalizadas, explica Rolim, mas
cumprem o seu papel, pois de nada
adianta a Varig ter a concessfo para
operar em Aragatuba, se ela nao faz
as cidades vizinhas, porque é na co-
bertura total que se cria e sedimenta
o mercado’.

Se, no comego da década de 70,
quando a primeira tentativa de fusio
da Vasp com a Tranbrasil, o trans-
porte aéreo continuava sendo defi-
citdrio  fato atribuido por muitos 2
Rede de Integragdao Nacional — uma
série de rotas deficitdrias que as em-
presas eram obrigadas a cumprir com
parte dos prejuizos subsidiados pelo
governo —, foi nessa época que se
introduziu o marketing nas compa-
nhias com a conseqiiente valorizagio
dos servicos e da pontualidade.

Com as (arifas liberadas, o setor
comegou também a procurar o seu
equilibrio e a concorréncia a produ-
zir lances mais ousados.

Em 1980, tem inicio o V6o Eco-
némico Noturno — VEN — com 30%
de desconto nas tarifas da Varig dia-
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riamente. A Transbrasil, que j4 fazia
esta promogao de segunda a sexta-
feira, fez o mesmo, sendo acompa-
nhada pela Vasp. Os descontos s6
ndo valiam para a ponte aérea Rio-
Sao Paulo e duraram até 83, mas
marcaram €poca num setor tio con-
trolado como o aéreo.

. De acordo com dados do DAC -
Departamento de Aviagdo Civil, em
1980, foram embarcados nos aero-
portos brasileiros 13 316 276 passa-
geiros e desembarcados 13 068 688.
Considerando-se que, dez anos an-
tes, esses numeros eram respectiva-
mente 3 244 644 e 3 233 339 passa-
geiros, pode-se ter uma idéia da ne-
cessidade de renovagido da infra-es-
trutura existente na época.

Dois eventos importantes colabo-
raram para suprir essa necessidade
de modernizag@o: a inauguracgao do
novo aeroporto da capital mineira,
localizado a 41 km de Belo Hori-
Zonte, em Lagoa Santa — o terceiro
maior do pafs , e, em 1985, do Ae-
roporto Internacional de Sdo Paulo,
em Guarulhos.

O Aeroporto de Sdo Paulo, tam-
bém conhecido por Cumbica, movi-
menta cerca de 7,3 milhées de passa-
geiros por ano e além de se constituir
num pdélo de atragio do movimento
aéreo — concentra 55% do nacional e
90% do internacional, com 145 mil
movimentos anuais de aeronaves.

Ele liberou o congestionado Ae-
roporto de Congonhas onde ficaram
somente os v8os da ponte aérea e
das empresas regionais.

“Os melhores anos para as empre-
sas regionais foram o final dos 70
e inicio dos 80, diz Rolim, apon-
tando o periodo do plano cruzado
como o mais terrivel para a sadde fi-
nanceira delas.

No ano passado, a TAM decla-
rando-se em situagao dificil solicitou
uma ajuda de 10 milhGes de délares.
O pedido, no entanto, era quatro ve-
zes inferior ao valor injetado na
Transbrasil, descapitalizada para en-
frentar a alta dos custos financeiros,
a defasagem das tarifas e a retragio
do mercado. A solugéo surgida entéo,
sua fusdo com a também deficitiria
Vasp, néo foi realizada até hoje.

Este parece ter sido o ultimo lance
de um setor fortemente controlado
pelo governo em toda a sua histdria.
O préximo pode ser a redefini¢io
das linhas internacionais, cuja con-
cessdo exclusiva por quinze anos
dada a Varig, se encerra em 1988.

Elcio Santana
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Quem dirige uma frota sabe como & importante economizar.
Para aumentar o desempenho, sem desperdicar combustivel, seus
velculos precisam de MD-400, o 6leo da Petrobras que dé a maior
forca nos motores diesel.

MD-400 é um 6leo lubrificante que tem aditivos anticorrosivos,
antiespumantes e detergentes dispersantes que lubrificam, protegem
e garantem um alto rendimento, aumentando os intervalos da troca.

Maior poténcia, durabilidade e economia. E mais, a certeza
de encontrar MD-400 em qualquer estrada.

Na hora da troca, ponha o 6leo que
rende mais. Exija MD-400, o 6leo da DIESEL
Petrobrés que pde mais lucro na sua frota.

MAIS RACA NO SEU DIESEL. Ns "=TROBRAS
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Quanto mais vocg usa um pneu Unisteel, menos vezes vocé pde a mao no bolso. A principal vanta-
gem de usar um radial de ago com cintas de ago é que sua durabilidade é superior. Vocé vai perceber
isso comegando pelo maior tempo de uso da banda de rodagem original, pelas recapagens mais espaga-
das, pelo menor tempo parado para trocas, finalizando por uma quilometragem maior e, conseqiiente-
mente, um.menor custo por quildmetro rodado.

Seu bolso vai economizar de 7 a 9% de combustivel, gragas a0 maior aproveitamento de torque
€ menor resisténcia ao rolamento.

Usando um pneu Unisteel vocé diminui o nimero de recapagens que faria com um pneu comum
¢ seu bolso gasta menos do que gastaria com um pneu comum. Ou seja, com o pneu Unisteel vocé obtém
uma quilometragem final maior com um niimero menor de recapagens. Assim, vocé economiza parando
menos, fazendo menos recapagens e aumentando a quilometragem entre essas paradas.

A Goodyear d4 assisténcia total ao seu bolso. Através de um programa de acompanhamento de
seus produtos, ela soluciona problemas que vao desde a indicagdo do pneu certo para o servi¢o desejado,
analise de geometria de diregdo do equipamento a ser utilizado, treinamento atraves de cursos de manu-
tengdo preventiva e corretiva, além de acompanhamento e andlise do desempenho do produto. Essas sdo
as principais caracteristicas da linha G Unisteel, que s o seu bolso pode ver.

Mais uma vantagem: para que vocé possa escolher o pneu mais adequado as suas necessidades,
toda a linha G Unisteel é apresentada nos tipos com e sem cimara.

G-167

G-124

G-291

LINHA G UNISTEEL

<

|

G-186
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RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

Onibus GM Coach da Cometa nas valetas de manutengio em 1963: uma frota formada por muitos vefculos importados

fan “stica

asCeé S

O

S

Em 1963, o énibus ja movimentava 57,5% dos passageiros.
Vinte e cinco anos depois, de bragos dados com a ampliagao da malha rodoviaria,
tornou-se imbativel e deixa s6 5% para 0s outros modais

Em 1963, a histéria do Transporte
Rodovidrio de Passageiros TRP
comegava a ser tragada. De bragos
dados com o desenvolvimento da
malha vidria brasileira j4 tinha con-
tabilizado algumas derrotas e vit6-
rias. Na primeira categoria, estava
por exemplo, a Expresso Brasileiro,
reduzida a uma operadora de uma li-
nha entre Sio Paulo e Rio depois de
ter sido a maior empresa do setor na
América Latina. Na segunda, estava
a promissora Itapemirim, j4 em fran-
Co crescimento e que veio a se tornar
a maior ¢ uma das mais présperas
empresas de transporte de passagei-
ros do pais.

Em meio a grandes dificuldades —
até 1971 esse setor nio tinha uma
legislacao especifica —, cerca de ou-
tras cinqgiienta empresas comegavam

a caminhada para compor o atual
quadro. Entre elas, estavam a Viagao
Catarinense, integrante do Grupo
Penha de Curitiba, que hoje possui
150 6nibus, a Pdssaro Marrom, Co-
meta, Garcia, Salutaris, Braganga,
Andorinha e muitas outras.

A partir de uma situagio em que
quem quisesse operar em estradas
federais tinha que pedir autorizagSes
nos Estados onde passasse, comegou
a se caminhar para a institucionali-
zagdo do Transporte de Passageiros.
Ja em 1969, surgia a Politica Nacio-
nal de Viagdo Rodovidria, que deu
poderes ao DNER  Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem
para fiscalizar o transporte interesta-
dual e internacional e instituiu as
“‘permissées’’ para operagdo das em-

-presas pelo prazo de vinte anos.

Em 1971, o setor seria regula-
mentado pelo Decreto 68 961, que
institufa as concessGes através de
concorréncia piiblica e o controle de
tarifas, limitava a idade dos 6nibus a
dez anos de uso, fixava as penalida-
des a serem aplicadas nas infragées e
permitia a utilizagio do espaco ocio-
S0 nos bagageiros (depois de coloca-
dos os volumes dos passageiros) pa-
ra o transporte de encomendas. A lei
ndo definiu, no entanto, o que signi-
ficava “encomendas” e isso criou
uma polémica que dura até hoje.

Em 1978, havia no pafs 24 431 km
de rodovias estaduais pavimentadas
e 104903 km nio pavimentadas
além de 24 146 km de rodovias fede-
rais pavimentadas e 27 394 km ndo
pavimentadas. No mesmo ano, foram
produzidos 4 058 énibus, pratica-
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mente o dobro do volume fabricado

em 1963.

O transporte Rodovidrio acompa-
nhava de perto a evolugao da criagao
de estradas, e até os paus-de-arara
que vinham do Nordeste para o Sul
foram paulatinamente substituidos
pelas empresas de Snibus.

Assim, em 1972 houve um au-
mento de 20% sobre os 213 224 mil
passageiros transportados em 1971,
por 196 empresas em 511 linhas. E
quarenta empresas interestaduais ja
funcionavam no Estado de Sao Paulo.

O fim da década de 70 trouxe o
choque do petréleo e o primeiro ano
da nova década foi considerado o
ultimo das ““vacas gordas do setor”.

A edicao de ‘‘Os Maiores dos
Transportes’ de TM de 1981 indica-
va que apenas trés empresas tinham
tido prejufzo no ano anterior, mas o
comeco da década se mostrou pouco
promissor colocando para o empresa-
riado outros desafios: o primeiro
deles, com o combustivel controlado,
foi a troca dos 6nibus de pequena
capacidade por outros com maior

ANOS

Flexa de Prata montado pela Ciferal: em 1967, a Cometa usava 6nibus nacional

preventiva passaram a ter um papel
de destaque na administragao.
Mesmo assim, em 1981 houve
uma queda de 10 a 20% no movi-
mento de passageiros, aumentando
os problemas de ociosidade dos vei-

Segundo dados do DNER, em
1981 foram transportados 26,1 bi-
Ihées de passageiros/km, mas esse
nimero caiu para 24,6 bilhGes em
1982 e para 24,0 bilhées em 1983.
Da mesma forma, a producgio de

numero de assentos. Controle de
custos operacionais e manutengao

culos e conseqlientemente de reno-
vagao das frotas.

DM
UM BANHO DE TECNOLOGIA

Lavagem é Ceccato. Onibus, baus e tanques de 4,10 m de
altura e até 20 m de comprimento, nao ficam mais sujos.

a

7

1

AMAZONAS - Metrofer Ltda. - Fones: (092) 232-4835/4244/4921 - BAHIA/SERGIPE - Lavemag - Servigos e Representagdes de Maqui-
nas de Lavar Ltda. - Fones (071) 247-0505/9897 DISTRITO FEDERAL - Cipel Coml. Instal. de Pegas e Equiptos. Ltda - Fone (061) 561-
0929 ESPIRITO SANTO L. Rocha Comércio e Representacdes Lida. Fones: (027) 223-7249:6410 MATO GROSSO E MATO
GROSS0 DO SUL - Mapel Ltda. - Fone: (065) 322-5874 - Mato Grosso Pegas Lida. - Fone: (067) 386-1097 - MINAS GERAIS - Repegas
Ltda. Fone: (031) 447-1082 - PARA/MARANHAOQ - Simoes & Cia. Ltda. Fones: (091) 223-4886/3455 - PARANA - Lavacar Com. Re-
pres. de Maq. Para Lavar Veiculos Ltda. Fone: (041) 267-3544 PERNAMBUCO, ALAGOAS, CEARA, R.G. NORTE, PARAIBA e
PIAUY - Trocao Comércio e Representagbes Lida. - Fone: (081) 326-4218 - RIO DE JANEIRO - Ramax Com. e Representagoes Técnicas
Ltda. Fone: (021) 390-2914 - RIO GRANDE DO SUL - Marcopegas Comércio e Representagdes Lida. Fones: (0512) 42-1655:1731
SANTA CATARINA - Carmar Onibus e pegas Ltda. - Fones: (0482) 48-1011/1402 - SAO PAULO/GOIAS - Lautomatic Equiptos. Comér-
cio e Servigos Ltda. - Fone (011) 418-4600

6nibus no pafs, de acordo com dados
da Anfavea, caiu de 13 393 unidadﬁ]}

A reducao do custo da lavagem
e tempo de parada dos veiculos é
sensivel.

O aumento dos lucros também.
O visual da frota e a imagem da em-
presa ganham pontos. E novos clientes.

O UNICO EQUIPAMENTO DO MERCADO
QUE PERMITE LAVAR AFRENTE E
TRASEIRA DO VEICULO, ATRAVES
DAS ESCOVAS VERTICAIS.

CECCATO DMR S.A.
INDUSTRIA MECANICA

Telefone: (011) 577-9444
Telex: (011)32240 CDMR



Dinossauro, da Cometa, com carrogaria Ciferal: a suspensao a ar chega ao Brasil

em 1981 para 9 820 em 1982 e para
6 206 em 1983, a pior performance
registrada nos dltimos dez anos.

No ano de 1985, a legislagdo do
setor teve novos desdobramentos
com a criacdo da Camara Brasileira
de Usudrios e Transportadores e, em
1986, uma nova regulamentagio tor-
nou mais claros os critérios para
operacio dos seus servigos.

Viérias das reivindicacdes atuais j4
estavam colocadas na década de 60
pelos empresdrios do TRP. Entre
elas, a irrealidade das tarifas que im-
possibilita a renovagdo de mais de
20% da frota durante o ano. Mas a
regulamentacéio do setor era tdo per-
seguida como agora.

Especialmente porque era permi-
tido na época qualquer tipo de su-
perposi¢édo de linhas. Assim, quando

NUMERO DE PASSAGEIROS
QUILOMETROS
TRANSPORTADOS PELAS
LINHAS INTERESTADUAIS
(EM BILHOES)

1974 . .. 16,0
1975 . .. 17,3
1976 . .. 19,4
1977 20,8
1978 . . 21,2
1979 . . . 22,5
1980 . . .. .. 253
1981 . . 26,1
1982 . . 24,6
1983 . . .. . 24,0
1984 . . . 257
1985 . ... .. . 29,3
1986 36,8

Fonte: DNER
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um transportador conseguia consolj-
dar uma delas logo se instalava outra
para fazer o mesmo percurso ou
parte dele causando grande insegu-
ranca e impedindo um planejamento
a longo prazo das empresas.

Outras reivindicagbes que atra-
vessaram os anos 60 foram a limita-
¢do da responsabilidade civil das
empresas como acontece no Trans-
porte Aéreo e a falta de garantia de
operagéo, jd que as concessfes eram
dadas a titulo precério, para que as
empresas pudessem planejar melhor
seus investimentos no setor.

Nesta década, porém, o TRP flo-
resceu como em nenhuma outra, o
que leva Cid Silva, secretdrio do
Setpesp  Sindicato das Empresas de
Transporte de Passageiros do Estado
de Sdo Paulo, atuante desde 1941, a
declarar: “Nossos transportes rodo-
vidrios fazem lembrar as ferrovias
americanas que plantavam cidades
ao longo do seu curso. Um orgulho
para todos nds™.

Se o Conselho Nacional de
Transporte ndo fazia avancgar a le-
gislagio, o mesmo nfo se dava com
a implantagdo de rodovias que ia no
ritmo iniciado no governo Juscelino.
Governar continnava a ser ““abrir
estradas’”, e as rodovias estaduais
pavimentadas que ndo passavam de
5529 km em 1963, tinham crescido
para 21 734km em 1969. As nio
pavimentadas haviam saltado de
75 639 km para 98 791 km no mes-
mo periodo.

As rodovias federais cresciam no
mesmo ritmo: de 11 425 km pavi-
mentados e 24 962 ndo pavimenta-
dos em 1963 para 22014km e
28 087 km  respectivamente, em

1969. Empresas como a Relampago,
do Rio de Janeiro, estendiam suas li-
nhas no embalo dos ““50 anos em 5.
“Meus 6nibus, sé no asfalto; quem
gosta de terra é couve’”’, era o lema
triunfal do entdo proprietério da Re-
lampago, Manoel Diegues, fundador
também do Expresso Brasileiro.

Dentro deste quadro de evolucio
pode-se destacar alguns fatos mar-
cantes dos anos 60 na drea governa-
mental. Em 1965, é criado o Geipot
— Grupo Executivo de Integracio da
Politica dos Transportes, a nivel mi-
nisterial, que é absorvido pelo Mi-
nistério dos Transportes, criado em
1967, em substituicdo ao Ministério
da Viagio e Obras Publicas. Em
1969, o DNER ganha autonomia fi-
nanceira, administrativa e operacio-
nal através do Decreto-lei 512 para
cuidar das atividades de pesquisa,
planejamento rodovidrio, construgio
¢ manutencdo de rodovias federais
com os recursos do FRN - Fundo
Rodovi4rio Nacional.

OS ANOS 70 Na década de 70, as
antigas instru¢ées foram substituidas
pela legislagio especifica do trans-
porte rodovidrio de passageiros e as
perspectivas para o setor foram as
mais otimistas. A expansio da de-
manda a partir de 1975 levou o
DNER a criar cerca de cingiienta
novas linhas, algumas com mais de
trés mil km de extensio, e entregues,
de preferéncia, as empresas que j4
operavam nas regides. Isto, no en-
tanto, dentro do regime de concor-
réncia pidblica que j4 havia sido re-
gulamentado a partir de 1971, pelo
decreto 68 961 que entrou em vigor
em janeiro de 1973.

Desta forma, passou a haver um
planejamento das necessidades de
trafego de cada regido. As empresas
que cumpriram os requisitos da le-

FROTA NACIONAL DE
ONIBUS RODOVIARIOS
INTERESTADUAIS

Idade Média

Ano Frota

(anos)
1975 11 136
1976 7732
1977 8415 3,5
1978 8458 4,5
1979 10173 3,5
1980 9 407 4,0
1981 10938 4,1
1982 11 264 4,5
1983 11 388 4,7
1984 11 786 52
1985 11 759 4,5
1986 12 551 3,8

»
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gislagdo até meados de 1973 tiveram
respeitados seus direitos adquiridos
quanto a concessdo e nio precisaram
entrar em concorréncia nas linhas
onde ja operavam.

As concessGes passaram a ser por
vinte anos e a legislacao também fa-
zia exigéncias quanto ao capital mi-
nimo, apdélices de seguros, certifica-
dos de propriedade dos veiculos e
outras.

Além do histdrico desencontro
entre as planilhas de custos dos em-
presarios e as tarifas aprovadas pelos
6rgaos publicos, essa regulamenta-
¢ao continha duas falhas insanadas
até hoje.

A primeira reclamagio dos pré-
prios operadores do TRP, era sobre
0 Seguro de Responsabilidade Civil
nao previsto para os Onibus como
acontece no setor aéreo. Os empresa-
rios tentaram, em 1973, aprovar um
projeto que limitava esse seguro em
duzentas vezes 0 maior salario mi-
nimo vigente. Ele foi aprovado pelo
Congresso e vetado pelo Executivo,
mantendo a situagio inalterada.

A outra omissao nesta legislacio &
freqiientemente cobrada néo pelo se-
tor de passageiros, mas pelo de carga,
pois refere-se ao chamado transporte
de “encomendas’” nos énibus.

Segundo documento do Sindicato
das Empresas de Transporte de Car-
ga do Rio Grande do Sul a concor-

MODO
DE
TRANSPORTE 1977 1978
AEREO (1) 6 591 7 635
FERROVIARIO (2) 11 700 11 908
HIDROVIARIO (3) 3 18
METROVIARIO 1332
RODOVIARIO (4) 275454 314 596
TOTAL 293748 335 489

Urquiza: terminais ficaram no papel

réncia das empresas rodovidrias de
passageiro nesta 4rea nao é sauddvel
pois “‘os 6nibus ndo sdo pesados ou
fiscalizados e além de receberem o
beneficio fiscal de 6% de imposto de
renda (hoje, de 17%) e aliquota zero
de TPI sobre a compra dos chassis,
podem trafegar com excesso de car-
ga, aumentando o risco nas estra-
das”’.

Segundo informagées de Antonio
Rubio de Barros Gomara, secretdrio
executivo da Rodonal, entidade de
classe do setor de transporte de pas-
sageiros, nascida nos bons ventos de
1976, o decreto 68 961 de 21 de ju-
lho de 1971 foi o grande marco da
evolugdo do setor: ““a experiéncia e
vivéncia dos membros da comissio
permitiu que no regulamento dos
Servigos Rodovidrios Interestaduais
e Internacionais de Transporte Cole-
tivo de Passageiros fossem incorpo-
radas todas as melhores e mais avan-
cadas conquistas do direito adminis-
trativo. E o que é mais importante,
obrigando o 6rgdo governamental a

1979 1980 1981 1982
8 795 9 559 9973 10 789
11 404 12 376 13 135 13 265
34 215 268
1380 1519 1785 2738
359300 410357 426 771 443 800
380 913 433 811 451 879 470 860

(1) Transporte em vé0s nacionais (2) passageiros de subiirbio e interior (3) navegagao interior
(4) Dados estimados pelo Geipot, sujeitos a retificago

MODO
DE

TRANSPORTE 1977 1978
AEREO 2,2 2,3
FERROVIARIO 4,0 3,5
HIDROVIARIO
METROVIARIO 0,4
RODOVIARIO 93,8 93,8
TOTAL 100,0 100,0
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1979 1980 1981 1982
2,3 2,2 2,2 2,3
3,0 2,9 2,9 2,8

0,1 0,1

0,4 0,4 0,4 0,6
94,3 94,5 94,4 94,2
100,0 100,0 100,0 100,0

ANOS
elaborar um plano geral de implanta-
¢a0 de novos servicos”.

Em 1975, o DNER e 0s Governos
Estaduais e Municipais ja haviam
pavimentado 63 984 km de estradas,
a frota rodovisria interestadual de
11 136 o6nibus transportaram 17,3
bilhGes de passageiros/km. O primei-
ro choque, o petréleo ja produzira,
mas o pais estava em rdpido cresci-
mento industrial.

Luiz Carlos De Urquiza da N6-
brega, atual superintendente da
CNTT Confederacio Nacional dos
Transportes Terrestres, era na época
o primeiro diretor de Transporte Ro-
doviario do DNER.

“Em 1974, o governo Geisel
criou na estrutura do DNER a Dire-
toria de Transporte Rodovidrio, que
era muito importante, pois significa-
va que esse setor se elevava a condi-
¢ao de uma Diretoria de Obras, Pla-
nejamento ou Manutengido de Rodo-
vias. “Na época, desenvolvemos es-
tudos e providéncias para que o Bra-
sil fosse dotado de terminais de pas-
sageiros e de carga, e atuamos na drea
tributdria criando um imposto (ISTR)
para gerar recursos para eles. Infe-
lizmente, esses recursos ndo pude-
ram ser utilizados para isso, sendo,
por uma questao de definicdo de po-
litica, canalizados para a conserva-
¢ao de estradas™, explicou Urquiza.

Em 1975, porém, o DNER, qiej’

PASSAGEIROS-QUILOMETROS, POR MODO DE TRANSPORTE

1983 1984 1985 1986
10 569 10014 11 006 14 744
13 797 15 578 15 980 15728
2 837 2818 2778 3181
461 552 480000 499 200 519 168
488 755 508 410 528 964 552 821

COMPOSIGAO PERCENTUAL DO PASSAGEIRO-QUILOMETRO, POR MODO DE TRANSPORTE

1983 1984 1985 1986
2,2 2,0 2,1 2,7
2,8 3,1 3,0 2,8
0,6 0,6 0,5 0,6

94,4 94,3 94,4 93,9

100,0 100,0 100,0 100,0
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vinha cumprindo com os DERs a
fungdo de construir estradas ligando
as capitais brasileiras aos principais
centros econdmicos, perde os recur-
sos do Fundo Nacional Rodoviario e
se imobiliza, uma vez que esses re-
cursos passam para os Estados, que
comegam a utilizd-los em outros se-
tores que nao o rodovidrio. Neste
mesmo ano, o Geipot sai da algada
do Ministério dos Transportes e se
transforma numa sociedade de eco-
nomia mista.

OS TURBULENTOS 80 As tari-
fas defasadas dos custos operacio-
nais sempre reclamadas pelo setor
eram s6 a ponta do iceberg. Em
1980, com a instituigado da politica
de quotas de Sleo, as empresas foram
obrigadas a reduzirem o consumo.

A partir daf, a renovagdo das fro-
tas quase estagnou, como conse-
qiiéncia da queda de rentabilidade
das empresas pressionadas pela que-
da da demanda e pela ociosidade dos
6nibus.

A producdo nacional de Snibus,
por exemplo, que ainda manteve um
nivel alto até 1981 (13 393 unida-
des), despencou para 9 820 unidades

Em 1980, o vefculo padrio da Cometa era o Jumbo da Ciferal, com chassi Scania

em 1982, ¢ 6 206 unidades no ano
seguinte, o menor indice registrado
desde 1973.

O mimero de passageiros interes-
taduais transportados também caiu
de 26,1 bilhées em 1982 para 24,6
bilhdes e para 24,0 bilhées nos anos
subseqiientes.

No setor de carrogarias rodovis-
rias, por extensio da baixa demanda
das empresas compradoras, a queda
foi de 2 704 unidades em 1982 para
1700 unidades em 1985, o pior ano
do setor também.

Sob o signo da recessio, o ano de
1981 foi de desenvolvimento de téc-
nicas para sobreviver i crise. Neste
ano, surgiu a proposta nao colocada
em prética, de se instituir um credi4-
rio para as passagens interestaduais.
Numa reunido da Rodonal, com ex-
ce¢do da Viagdo Itapemirim, as as-
sociadas consideraram invidvel a
idéia de financiamento de passagens,
feito tanto pelas prdprias empresas
quanto por institui¢des de crédito.

A Ttapemirim, no entanto, acredi-
tava que o financiamento seria inte-

Ha 25 an
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Borges Bahia Jr. e Correia da Silva

CENTRO CAIDO - A introdugio
dos pneus sem cimaras trouxe con-
sigo o desenvolvimento de um novo
tipo de roda, conhecida como drop
center (centro cafdo), ou roda 159.

Por ser mais modema, a drop
center estd sendo implantada aos
poucos no Brasil. Ela j4 € utilizada
em alguns caminhGes exportados,
além de serem exportadas direta-
mente para os EUA.

O conjunto drop center apresenta
apenas dois elementos, roda e pneu,
ao passo que as rodas com caAmara
utilizam seis elementos: roda, prote-
tor, cimara de ar, dois anéis e pneu.

O menor nimero de pecas, além
de reduzir o peso, traz outras vanta-
gens. “Significa menor investimento
em estoque de pegas,” calcula Cldu-
dio Chaves, assessor Técnico de
autopecas da Engesa-FNV. “Nio h4
necessidade de se manter seis artigos
diferentes em estoque. Também evi-
tam-se acidentes com o escape dos
anéis mal colocados ou trocados na
hora de montagem™.

Outro fator importante é que o
sistema da roda drop center, produz
menos aquecimento que a roda nor-
mal. “Como a flange da roda drop
center € rebaixada, a distincia do
pneu ao tambor de freio € maior,”
explica Paulo Roberto da Fumagalli.

“Isso prolonga a vida util do pneu e
do tambor de freio.”

Na roda drop center, sio utiliza-
dos pneus radiais sem camara que
apresentam algumas vantagens. “‘O
costado tem trabalho independente
da banda de rodagem,” descreve
Osmar Toselli, gerente de Servigos

.Técnicos da Frota da Companhia

Goodyear do Brasil. “Isso permite
que, mesmo tendo movimento no
costado, a banda de rodagem fique
praticamente presa ao chio, evitando
ou reduzindo a fric¢do entre a banda
de rodagem e o solo, aumentando a
vida 1itil do pneu”.

Por estar mais “preso” ao chio, o
pneu sem cémara proporciona maior
estabilidade, ndo permitindo que o
carro desgarre nas curvas aumentan-
do a seguranga do motorista.

Quando ele € perfurado, o reves-
timento interno, impermedvel, tende
a envolver o material penetrante, im-
pedindo o vazamento rdpido de ar.
Isso evita o estouro do pneu, e per-
mite que o motorista chegue até o
borracheiro, sem ter que parar na
estrada para efetuar a troca.

CENTRAGEM - Com a evolugio
das rodas, o tipo de centragem tam-
bém evoluiu. ““Quanto maior for a
centragem da roda, menores serdo a
massa de balanceamento e as vibra-
¢Oes,” afirma Roberto Barretti, ge-
rente do Departamento de Engenha-
ria de Chassi-caminhées da Autola-
tina. “Por isso, procuramos desen-
volvér um tipo de centragem que
fosse simples e eficiente, sem apre-
sentar-problemas futuros™’.

Antigamente, a centragem era feita
através de arruelas esféricas, que en-
caixavam-se a pequenas reentrincias
da roda, mantendo-a no centro, com
o inconveniente de que o aperto ex-
cessivo provocava o amassamento
dos furos, além de trincas.

Criada para radiais sem cimara, a roda ‘‘drop center’’ aumenta a vida do pneu

TRANSPORTE MODERNO - SP

CENTRAGEM
POR PORCA ESFERICA

CENTRAGEM
PELO CUBO

Passou-se utilizar porca esférica,
que funcionaria como a arruela esfé-
rica, apresentando os mesmos incon-
venientes. Outro problema deste tipo
de centragem € a ovalizagio dos fu-
ros, que, além de vibragdes, provo-
cam a quebra da roda.

Por isso, desenvolveu-se a centra-
gem pelo cubo, onde o centro da ro-
da também € usinado e encaixa-se
perfeitamente ao componente. As
porcas servem apenas para aperté-la.

“Além de a colocagio da roda ser
muito ficil,” diz Roberto Barretti,
“os furos da roda sao retos, nio hd
chanfros. As arruelas sdo méveis e
atingem uma drea bem maior, o que
evita o amassamento por excesso de
torque’’.

A maioria dos veiculos Mercedes
Benz utiliza a centragem pelo para-
fuso através de arruela cénica. Se-
gundo a assessoria de Imprensa da
montadora, nos ultimos vefculos re-
cém-langados, estd sendo utilizada a
montagem de rodas com centralibi”
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Barretti:
centragem
pelo cubo
facilita a

. colocacdo da
\«f roda

¢do pelos cubos de roda, pois ofere-
cem maior seguranga na montagem,
evitando que a roda escape. A utili-
zagdo deste tipo de centragem ser4
ampliada para todos os veiculos da
montadora.

DIFICULDADES — Mesmo tendo
inimeras vantagens, as drop center
enfrentam algumas dificuldades para
serem utilizadas em grande escala.
““Alguns borracheiros pensam que
0s pneus sem cémara, principalmente
0s que possuem camadas de ago, sfo
inimigos deles, que irfo tirar o seu
servico,” conta Osmar Toselli da
Goodyear. ‘““Este pensamento é erra-
do. Eles precisam estar preparados
para a nova tecnologia e acompanhar
0 desenvolvimento para continuar
atendendo bem aos seus clientes™.
Devido a falta de infra-estrutura,
algumas empresas t8m utilizado este
tipo de roda apenas em viagens com

10

rotas definidas. Eles treinam seus
borracheiros para consertar os pneus,
caso seja necessiario. Algumas trei-
nam inclusive os motoristas.

Para que esta roda chegasse ao
Brasil, foi preciso desenvolver pri-
meiro os pneus, as rodas e o interes-
se das montadoras, que j4 o utiliza-
vam em caminhdes de exportagio.

ESTRUTURA - Uma vez existin-
do interesse das montadoras, das fa-
bricas de rodas e de pneus, falta a
infra-estrutura para que oOs usudrios
possam adquiri-las e tenham onde
ser atendidos, em caso de problemas.

“N6s temos divulgado informa-
¢Bes sobre consertos, montagem e
desmontagem de pneus sem cimara
para revendedores, recapeadores,
além de oferecer cursos especificos
de consertos,” diz Osmar Toselli.
“Os cursos sd0 ministrados em nos-
sas instalagGes e procuramos a me-
lhor forma de agilizar e difundir to-
dos os conhecimentos sobre este tipo
de pneu’’.

Ele acredita que a mudanga para o
pneu sem camara acontecerd de ma-
neira gradual como foi a introdugio
dos pneus radiais. ‘““O empresario
precisa comprar rodas novas, o que
representa investimento. Esse inves-
timento € necessario e acredito que
0s empresdarios irdo fazé-lo”.

Em termos de equipamento, nio
s80 necessdrias muitas mudangas.
Apenas, as chaves para montagem e

I

Etsul usa
rodas

‘‘drop center”’
em caminhdes
Mercedes e
Volvo

FOTOS. Robson Martins

Toselli:

alguns

borracheiros

consideram

0 sem cimara

um inimigo
desmontagem sio diferentes. Tam-
bém h4 necessidade da utilizagzo de
lubrificante, tanto na roda como no
taldo do pneu.

A ABPA  Associagio Brasileira
de Pneus e Aros estd desenvolvendo
um informativo especifico sobre o
assunto, para que um maior nimero
de pessoas possam trabalhar com
este tipo de pneu. Além disso, todas
as fébricas de pneus, oferecem cur-
sos aos borracheiros, desde que haja
interesse.

Também foi testado um outro tipo
de roda, para pneu single, que subs-
tituiria a rodagem dupla traseira.
“No6s fizemos testes e tivemos 6ti-
mos resultados,” diz Osmar Toselli.
“Mas, existem dois problemas: a Lei
da Balanga e a falta de roda.”

Segundo a Lei da Balanga, a car-
ga transportada permitida é estabele-
cida com relagdo ao conjunto de
pneus duplos traseiros. Ela nio re-
conhece 0 pneu single, como espe-
cial, apenas como um pneu. Isso, na
prética, reduziria a capacidade de
carga do caminhdo para o nivel de
um caminhio de rodagem simples na
traseira.

“Se houvesse interesse de mudan-
¢a na Lei da Balanga, nés teriamos
condigbes de fabricar este tipo de
roda imediatamente,” garante José
Bahia, da Fumagalli. Da mesma for-
ma manifestaram-se Ruy Mitsubaya-
shi da Borlem e Mauro Zafalon da
Engesa-FNV.

AOS POUCOS - Na disputa pelo
mercado de caminhGes, as montado-
ras irdo introduzir aos poucos a roda
drop center. Os caminhdes Cargo
foram os primeiros a utilizar este ti-
po de roda. Os caminhdes Volkswa-
gen exportados também sdo equipados
com ela. Segundo Roberto Barretti,
da Autolatina, os caminhées para o
mercado interno poderfo usar este ti-
po de rodas em futuros langamentos.

A Volvo ja oferece a roda drop
Center como equipamento opcional
para os interessados. A partir do fi-
nal do ano, hé planos para mudanga

TRANSPORTE MODERNO - SP



PNEU “COM CAMARA”

A tura da Seccao

Véivula

@ do Aro

Tambor de freio

gradativa das rodas de cubo raiado
para as rodas disco, segundo in-
formou Salvador Porres. “Isso nio
ocorreu até agora, porque o mercado
ndo tinha demonstrado interesse na
utilizagdo do pneu sem cémara,”
afirma Salvador.

Para a Mercedes-Benz, as rodas
do tipo drop center definem um pro-
duto ainda em desenvolvimento no
Brasil, dependendo também da dis-
ponibilidade dos pneus sem cimara
para caminhoes.

Quanto aos pneus single, as
montadoras nao pensam em utiliz4-
los, por ser um produto com aplica-
¢Oes restritas e especiais, além de
exigir uma reformulagdo da Lei da
Balanga. ‘“‘Mas, deverd chegar ao
Brasil, com a especializagdo do trans-
porte,” acredita Roberto Barretti.

OS USUARIOS - Tanto o pneu
sem cémara, drop center, quanto o
pneu single estao sendo testado
em transportadoras, para poderem
adaptar-se 2 realidade brasileira.

A FEtsul Transportes, empresa de
Curitiba, estd rodando com seis ca-
minhdes Volvo N10 Intercooler, que
além de possuir rodas de disco, utili-
zam pneus sem cimara.

Correspondéncia de pneus

Pneu Pneu Aros
tipo sem cimara recomendados
cimara correspondente  22.5/24.5”
9.00R20 10R22.5 6.75  7.50
10.00R20 11R22.5 7.50 8.25
11.00R20 12R22.5 8.25 9.00
10.00R22 11R24.5 750 8.25
11.00R22 12R24.5 8.25 9.00

Fonte: Goodyear
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PNEU “SEM CAMARA”

Altura da Sec

© do Aro

Tambor de freio

“Resolvemos testar este tipo de
pneu e acreditamos que, por repre-
sentar uma nova tecnologia, deverd
trazer bons resultados,” diz Ramon
Bressato Henche, assessor da Direto-
ria da empresa. ““Além disso, nossas
encomendas tém horario marcado pa-
ra sair e para chegar. Nio podemos
nos arriscar a perder tempo por cau-
sa de um pneu furado.”

Para resolver o problema de infra-
estrutura, a Etsul treinou seus borra-
cheiros e motoristas nas fabricas de
pneus. No primeiro curso, foram
formados instrutores que se encarre-
garam de treinar os demais.

“Para facilitar a montagem,” ex-
plica Ramon, “‘utilizamos uma cima-
ra de pneus de bicicleta untada com
grafite. Quando o pneu recebe a
pressdo, a camara € expulsa e 0 pneu
fica perfeitamente acomodado. A ro-
da drop center € utilizada tanto nos
cavalos-mecénicos quanto nas car-
retas, produzidas pela Engesa-FNV,

REDUCAO DE PESO

Com cidmara Sem cAmara

10.00R20 11R22.5  Redugio

Peso Peso (kg)
kg (kg)

Pneu 57,3 58,0

Roda 54,5+-117,7 44,0r102 -15,7

Protetor 2,4

Clmara 3,5

Caminhio/

Onibus 4x2 (6 pneus) ~ 706,2 612 -94,2

Caminhido

6x2 (1Q pneus) 1117 1020 -157,0

Caminhio

(4x2) + carreta (6x0)

(18 pneus) 2118,6 1826 -286,6

Fonte: Goodyear

Chaves, Guarnieri e Zafalon (Engesa)

que j4 vinham com este tipo de roda
da fébrica.

As mesmas rodas utilizadas no
Volvo também estdo sendo utilizadas
num caminhido Mercedes-Benz 1933,
com bons resultados.

Desde 1984, a Transportadora
Transbrasiliana estd utilizando uma
carreta com pneus single. Tanto a
roda como os pneus foram importa-
dos da Inglaterra e a carreta foi es-
pecialmente fabricada pela Krone,
com base mais larga, sem alterar a
largura da carreta.

Neste periodo, ela ji rodou
385 859 km, consumindo 172 981,99
litros de dfsel, o que representa uma
economia de 18% a 20% com rela-
¢80 as outras carretas convencionais.

Ela possui trés eixos e seis pneus
single. Transporta 25 toneladas de
algodao e fumo entre as cidades de
Blumenau, Uberlandia, Brusque € o
porto de Paranagui.

O cavalo mecénico que puxa a
carreta é um Volvo N10 XH, mas
pode ser puxada por qualquer cavalo
mecéanico.

“Em 1986, fizemos uma demons-
tracio para o pessoal do DNER

. mostrando as vantagens da carreta,”

conta José Carlos Fantini, proprieta-
rio da Transbrasiliana. “Mesmo as-
sim, nado foi possivel convencé-los a
mudar a Lei da Balanga, para que
possamos utilizar este tipo de pneu.
Estamos rodando com Autorizagio
Especial de Trifego”.

Entre as vantagens, além da eco-
nomia, José Fantini aponta grande
seguranga e estabilidade adquiridas
pela colocagdo destes pneus. Du-
rante os testes, foram utilizados trés
jogos de pneus.

“Se houvesse a mudanca na Lei
da Balanga, e as fébricas comecas-
sem a produzir carretas e rodas para
utilizagao do pneu single,”’ diz José
Fantini, “‘eu seria o primeiro a com-
pré-los para equipar as 72 carretas
que possuo”. _l
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Reunidos em Santos, os municipios portudrios pedem o cumprimento da legislagao.

CIDADES PORTUARIAS
ob anca o
c N |

Prefeitos das cidades portuarias vao a
Sarney exigir que a Portobras cumpra a lei e passe a

pagar aos municipios impostos sobre servicos

CASA DAS RODAS

RECONDICIONAMENTO
DE RODAS PARA:
e Empilhadeiras

e Implementos Agricolas
® Forade Estrada

e Onibus
e Caminhdes
® Tratores

Dias Herrera

FOTOS

INEC-IND. E COM.
DE AUTO PECAS E
ACESSORIOS LTDA. 15 - Jd. Meriti - Fone:
MATRIZ: Av. Condessa
Elizabeth Robiano, 3.600
CEP 03075

Sao Paulo - SP

Fone: 294-1555

Os prefeitos das cidades portus-
rias decidiram ir ao presidente José
Sarney para exigir que a Portobras
cumpra integralmente a lei comple-
mentar 56/87, que da as prefeituras
o direito de tributar as atividades por-
tudrias. Essa foi a decisdo mais im-
portante tomada durante o I Congres-
so Nacional dos Municipios Portua-
rios, realizado no Centro do Mendes
Plaza Hotel, em Santos, entre os dias
19 e 21 de maio.

A Portobrés alega que nio efetua
0 pagamento integral do ISS sobre
as atividades portuarias por conside-
rar a lei complementar 56/87 incons-
titucional. Segundo o chefe do depar-
tamento juridico da empresa, Benja-
min Gallotti, que participou do encon-
tro representando a presidéncia da es-
tatal, trata-se de uma lei inconstitucio-
nal por ndo ter sido aprovada por
maioria absoluta no Congresso, mas
através de um acordo de liderancas.

LElI FALHA Para Gallotti, ‘‘ndo
hé relutdncia por parte da Portobras
em cumprir a lei. Ocorre que a lei
complementar ¢ totalmente falha.
Existem cinco artigos da Constituicﬂ’

FILIAL - Rio de Janeiro
Rua Nicolau Cheuen, Qd.
10-Lts. 12a

756-4861 - (Via Dutra Km 6)
CEP 25500 - Sao Joao do
Meriti - RJ






PERFECTO:
MARCA DE
QUALIDADE
EM
EMBREAGENS
E CARDANS

Discos e platos

de embreagem:

Os tinicos produzidos em estamparia
propria, obedecendo aos mais rigidos
padrdes de qualidade e com garantia total.

Eixos cardans:
Remanufaturados de acordo com
as especificagdes da indistria
automobilistica, alinhados
e balanceados em equipamentos
eletronicos, para oferecer
0 maximo de seguranca.

A Chambord Auto

é o maior revendedor

autorizado de

caminhdes Volkswagen

do pais. Confira:

25 anos de experiéncia;

B Os melhores profissionais e o mais
moderno equipamento;

® 21.000 m? de oficinas;

8 Caminhdes novos e usados com

. garantia  inclusive o novo modelo

14-210 Turbo.

CONCESSIONARIO
@ AUTORIZADO
* DESEMPENHO TOTALY

CHAMBORD AUTO =

Sao Paulo

Vendas: Av. Nazaré, 510- (011) 273-5898
Oficina: R. Gama Lobo, 501 (011) 274-4111
Pegas: Al. Glette, 1031 Tel. (011) 220-4500
Guarulhos Vendas, Oficina e Pegas

Av. Senador Adolf Schindling. 120

Via Dutra, km 230 (011) 209-1011

- Schimitt:
‘‘um parecer
é um parecer e
-5 uma lei é
uma lei’”

que impedem a Portobras de pagar.”’
Gallotti admitiu, contudo, que a esta-
tal ndo dispde de recursos para efe-
tuar o pagamento integral do ISS ‘e
mesmo que tivesse nao teria que pa-
gar, se nao for legal. Isso seria rou-
bo ao usuario”’.

O chefe do departamento juridi-
co da Portobras disse que a lei com-
plementar foi uma tentativa de se en-
contrar uma solugdo politica para o
problema. ‘‘Juridicamente, porém,
n3o foi a melhor solugio’’. Ele expli-
cou que a empresa ja denunciou es-
sa situagdo ao Ministério dos Trans-
portes, que pode ou nao acionar a
Procuradoria Geral da Republica, a
quem cabe fazer representagio junto
ao Supremo Tribunal Federal.

Gallotti esclareceu, contudo, que
a orientagado da Portobras é no senti-
do de que as empresas paguem o ISS
sobre os servigos constantes da tabela
C (Capatazia) e H (Transportes), co-
mo ja vem fazendo a Codesp nos mu-
nicipios de Santos e Guaruja. ‘“O que
nao pode ¢ pagar mal. E a lei comple-
mentar ndo da a seguranga de que o
imposto ¢ devido porque contraria a
Constitui¢ao”’.

No entender de Gallotti, ‘“‘o que
esta havendo, no momento, ¢ uma ga-
nancia de ambas as partes. De um la-
do, os municipios querendo tributar
tudo. Do outro, os portos nao queren-
do pagar nada’’. Ele disse que, no fi-
nal de tudo, quem acaba pagando a
conta ¢ o consumidor e admitiu que,
‘““se 0 ISS continuar integrando uma
parcela dos servigos portuarios, as ta-
rifas vao subir”’

POLEMICA As explicagdes de
Gallott1 para justificar o nao paga-
mento integral do ISS sobre as ativi-
dades portuarias niao convenceram
os prefeitos. O de Itajai, Arnaldo Schi-
mitt, ficou irritado e decidiu polemi-
zar. ‘O senhor me desculpe, doutor
Gallotti, mas um parecer ¢ um pare-
cer e uma lei é uma lei e tem que ser
cumprida enquanto nédo for formal-
mente declarada inconstitucional. Di-
zer que a Portobras esta disposta a
cumprir o que determinar a Constituin-
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te ¢ um absurdo. Todos tém de cum-
prir o que determinar a Constituinte.
E a Portobras esta ‘disposta’. Eu nio
vim de Itajai para ouvir isso’’.

Para Schimitt, a Portobras nio
tem competéncia para alegar a incons-
titucionalidade da lei complementar
56/87. ““A empresa quer interpretar
uma lei votada pelo Congresso Nacio-
nal. Mas, quem somos nds para dizer
se 0 voto de lideranga era ou nio va-
lido? A lei é para ser cumprida. Eu
ndo vejo consisténcia e acho ridiculo
o que a Portobras esta falando. Estdo
nos fazendo de palhagos. Isso ¢ um
desrespeito & pouca inteligéncia que
nods temos”’, finalizou Schimitt.

Apesar das duras criticas, Gallot-
ti reafirmou seu ponto de vista sobre
a inconstitucionalidade da Lei Com-
plementar 56/87 e disse que “‘o pare-
cer ¢ a Ginica maneira de se interpre-
tar a lei. A verdade absoluta é uma
coisa muito dificil. Nos temos que ad-
mitir o contraditorio’’.

Ja o prefeito de Santos e presiden-
te da Associag¢do Brasileira dos Muni-
cipios Portuarios, Oswaldo Justo, dis-
se estranhar que um érgdo subalter-
no, no caso a Portobras, venha a ques-
tionar uma lei aprovada pelo Congres-
so Nacional e sancionada pelo presi-
dente da Repiiblica.

CARTA DE SANTOS Os prefei-
tos que participaram do II Seminario
de Municipios Portuarios decidiram
exigir do presidente da Republica o
cumprimento integral da Lei Comple-
mentar 56/87. ‘‘Este direito, fruto
das reivindica¢des do I Congresso, em-
bora nitido e inquestionavel, ndo vem
sendo cumprido por 6rgdos da admi-
nistragao federal, regidos pelo Direi-
to Privado, fato grave e que merece
reparacao imediata, posto que a Na-
¢do ndo pode admitir, sob hipdtese
alguma, o descumprimento da lei.”’

O Plenario do 11 Congresso dos
Municipios Portuarios decidiu elabo-
rar um documento intitulado Carta
de Santos, onde os prefeitos solicitam,
em carater de urgéncia, audiéncia ao
presidente da Republica, ‘‘no sentido
de propugnar pelo cumprimento inte-
gral da Lei Complementar n°® 56 de
15 de dezembro de 1987, que possibi-
lita a tributag¢do dos servigos portua-
rios pelo Imposto Sobre Servigos de
Qualquer natureza  ISS.

O Plenario decidiu, ainda, ‘‘haja
vista a necessidade de receber a devi-
da contraprestagdo pelos relevantes
e indiscutiveis servigos que oferece a
economia nacional, posicionar-se no
sentido de:

e Lutar pela tributagao de todas
as rubricas de servigos portuarios, re-
jeitando, assim, o oferecimento_da|p



Empresa de Portos do Brasil S.A.
Portobras, acerca da tributagio
parcial de suas atividades;

® Recomendar as prefeituras que
adotem, em relagdo 4 Lei Complemen-
tar 56, de 15.12.87, o critério interpre-
tativo, de acordo com o artigo 106, in-
ciso I, do Céddigo Tributario Nacio-
nal, de modo a tributar as atividades
n3o expressas mas implicitas na lista
anterior, dispensando as penalidades;

e Manter acesa a luta dos munici-
pios portuarios em prol do adicional
de um por cento na distribuicdo de
tributos federais e estaduais;

e Oficiar as Associa¢des de Muni-
cipigg visando a movimenta-las jun-
to aos governos federal e estadual,
no sentido de obrigar as empresas
concessionarias de telecomunicagdes
e as de saneamento ambiental a pa-
gar o Imposto Sobre Servigos sobre
as tarifas arrecadadas no territério
de cada municipio;

e Apoiar a reivindicacdo dos mu-
nicipios cujos portos sejam explora-
dos por concessdes, de modo a obter
mecanismo legal que possibilite a tri-
butagdo dos respectivos servigos’’.

Edison Carpentieri, de Santos

Santos ja recebe
parte do ISS
4

O municipio de Santos é o primei-
ro do pais a receber parte do ISS so-
bre as atividades portuarias. Isso sé
foi possivel gragas a um acordo firma-
do entre a prefeitura local e a Codesp,
com o aval da Portobras, que garan-
te para o corrente ano o pagamento
do ISS sobre o montante arrecadado
nas tabelas C (Capatazia) ¢ H (Trans-
portes), que representam cerca de
80% da receita bruta tarifaria do por-
to de Santos. Com isso, a prefeitura
local espera receber mensalmente da
Codesp cerca de Cz$ 50 milhdes.

O prefeito de Santos, Oswaldo
Justo, disse a Transporte Moderno
que optou por uma solugdo politica
para a questdo ‘‘porque ela néo inva-
lida a lei federal. Eu nfo estou abrin-
do mio de nada. Apenas estou rece-
bendo uma parte do ISS, sem prejui-
zo de outras providéncias. O que nio
¢é logico é ficar discutindo sem rece-
ber nada. O acordo ndo invalida a
lei e ninguém sai prejudicado’’.

Justo preferiu uma solugéio politica

Depois de acertar detalhes do acor-
do com a Codesp, o prefeito Oswal-
do Justo enviou, em abril, projeto
de lei nesse sentido a Camara de Ve-
readores. O projeto foi rapidamente
aprovado ¢ o municipio de Santos ja
esta recebendo 80% do ISS sobre as
atividades portuarias. O prefeito de
Guaruja, Maurici Mariano, logo em
seguida, formalizou acordo semelhan-
te. A partir do II Congresso de Muni-
cipios Portuérios, diversos outros pre-
feitos decidiram seguir o exemplo de
Justo e Mariano.

(E.C.)

WHISKY FALSIFICADO DA DOR DE CABECA.

E PECAS SAQO COMO WHISKY.

EXISTEM AS ORIGINAIS E AS NAO ORIGINAIS.

COM UMA DOSE DE MULTIEIXO

VOCE ESTARA LONGE DOS FALSOS E ENGANADORES.
TIRE ESSE PROBLEMA DA SUA CABECA!

A MULTIEIXO LHE OFERECE ESSA SEGURANCA:
PECAS ORIGINAIS E ASSISTENCIA TECNICA

RANDON E RODOVIARIA,
SERVICOS DE MANUTENCAO
E REFORMA EM IMPLEMENTOS

COM PESSOAL ALTAMENTE QUALIFICADO. -

VISITE-NOS!

Rua Soldado Benedito Patricio, 441 (Via Dutra)

¢
P

9y

CEP 02176 - Parque Novo Mundo - Sdo Paulo - SP

Tel.: 954.2444 (PABX) - Telex: (011) 60981

DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO DE PEGAS RANDON E RODOVIARIA

DISTRIBUIDOR

Rua Regina Franciscato Rosolen, 129
Nova Aparecida - Campinas - S.P.
Fones: 41,2555 - 42,9455 - 43.7655



As Rodas Fumagalli. além de serem
produzidas com 0s mais avangados
processos de laminagao. estampagem
e pintura. passam pelos mais rigorosos
testes de qualidade e resisténcia.

Por isso € que elas sao exportadas pare
0S mais exigentes mercados mundiais,
equipando 0s mais modernaos veiculos.

RODAS FUMAGALLI. oferecendo
qualidade e seguranca. para 0 mundo
rodar methor.



O metro redimiu
o transporte
sobre trilhos

A redengdo do sistema ferrovidrio
de transporte de massa, urbano e
suburbano, em Sio Paulo ocorreu
com a inauguragdo do Metrd, em 14
de setembro de 1974. A histdria des-
se modal, porém, comega 0ito anos
antes, quando em 31 de agosto de
1966, através de Lei Municipal, a
Prefeitura de Séo Paulo cria o Grupo
Executivo do Metropolitano GEM.
Dois anos mais tarde, em 24 de abril
de 1968, é finalmente fundada a
Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo, tendo como primeiro presi-
dente Francisco de Paula Quintani-
lha. A partir de dezembro desse ano,
séo iniciadas as obras da primeira li-
nha, Norte-Sul, partindo dos bairros
Jabaquara/Santana, numa extensio
de 30 km.

O inicio dos testes com o trem-
protétipo ocorre durante as comemo-
ragGes do Sesquicentendrio da Inde-
pendéncia do Brasil, em seis de se-
tembro de 1972, e o mecanismo €
acionado pelo entdao presidente da
Repiiblica, General Emilio Médici.
Dois dias ap6s € realizada a primeira

py

ANOS

Construciio do metrd paulistano: inicio das obras da estacio Praca da Repﬁblica_J>

ll

Cereais, Sucatas, Liquidos, Maquinas. Nao im-
porta o tipo de Carga. Com o Sistema IMAVI de Trans-
porte em Containers, vocé carrega, descarrega e bas-
cula o que for preciso, com rapidez e seguranga. Tudo
usando um unico equipamento.

Isso se traduz em economia nas operagdes de
carga e descarga, sensivel redugado dos custos opera-
cionais e um menor nimero de veiculos.

Para conhecer as inimeras aplicagdes do Sis-
tema IMAVI de Transporte em Containers, pega
avisitade um representante. E descubra as van-
tagens que o Sistema pode |he oferecer.
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Cate oria: levantamento de peso.
Altura de eleva do: 400 m.
Ca acidade: 1500 kg.

Performance: lider do mercado brasileiro.
Mais de 1000 unidades vendidas.

Técnicos: especializados,em todo
O Brasil.

Estas s&o as principais caracteristicas
da Empilhadeira Elétrica Ameise EJC.
Quer mais?

Entao anote: facilidade de operagao e
manutengao, baixo custo operacional,
nao poluente. Nao € a toa que ela é uma
campea.

¢ BRA/Propeg

EMPILHADEIRAS

AMEISE COMERCIOE INDUSTRIA S.A.

FABRICA:

RIO DE JANEIRO: Rua Silva Vale, 765 - Cavalcanti

CEP: 21370 - Tel.: (021)269-0512 - Tix.: (021) 23806 AMEI BR
FILIAL SAO PAULO: Rua Euclides Pacheco, 880 - Tatuapé
CEP 03321 SP- Tel.: (011) 217-8344 - Tix.: (011) 22157
AMEI BR

FILIAL CAMPINAS: Rua Frederico Ozanan, 80 - V. Joaquim
Inacio - CEP: 13100 - SP- Tel.: (0192) 29310 - BIP (0192) 427333
JAM  Tix.: 197579 AMEI BR

Representantes em todo o Brasil.

Introduzindo conceitos avancados, 0 metrd trouxe estacdes amplas e confortiveis

viagem do protétipo, entre as esta-
¢Oes Jabaquara e Saiide, num total
de 3,5km. Em outubro de 1972 a
vida do paulistano comega a mudar e
at€ mesmo a paisagem urbana sobre
profundas alteragGes com as obras de
escavagles e tiineis subterrineos no
centro da cidade. Um equipamento
shield, semimecanizado, inicia as
perfuragdes dos tineis entre o pogo
da avenida Prestes Maia em direcdo
a Estagdo Metroviaria da Luz.

No dia 30 de agosto de 1974, um
decreto da prefeitura de Sdo Paulo
delimita em noventa anos as condi-
¢Oes de prestacio de servigos por
parte da Companhia do Metropolita-
no, que finalmente inicia sua fase de
operagdo remunerada entre as esta-
¢oes Jabaquara e Vila Mariana, de
segunda a sexta-feira, das 9h as 13h.

NORTE-SUL - As obras de esca-
vagoes e tineis andam em ritmo
acelerado. No dia 30 de janeiro de
1975, um trem circula pela primeira

vez no tinel escavado, estacionando
sob o Palicio da Justiga, na Praga
Clévis Bevildqua. No més seguinte o
Metr6é realiza sua primeira viagem
completa do Jabaquara 2 Santana, e
em mar¢o desse ano o entdo presi-
dente General Ernesto Geisel parti-
cipa de uma viagem de Metrd até o
bairro da Liberdade e d4 inicio as
obras da linha Leste-Oeste. Em se-
tembro de 1975, um ano apds a
inauguracdo, € iniciada a operagdo
comercial em toda a extensio da Li-
nha Norte-Sul, transportando em
média 500 mil passageiros diaria-
mente, bem aquém dos 1746 mil
transportados atualmente.

Em dezembro de 1978, apés o
Governo Federal ter participado di-
retamente das obras, através da EB-
TU, e de ter sido inaugurada a nova
Praca da Sé e Estacio Sé do Metrd,
a Lei 8830 transfere o controle acio-
ndrio da companhia para o Governo
do Estado de Sao Paulo, com cerca
de 6500 funciondrios. O Ministério

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS EM SAO PAULO

Metré CMTC Fepasa
Ano n® % n? % n® % n®
1975 22 09 220 95 32 14 95
1976 146 5,7 280 10,9 33 1,3 99
1977 176 6,6 359 13,4 31 1,2 115
1978 190 7,0 457 16,9 25 0,9 144
1979 198 7,0 480 17,0 43 1,5 147
1980 208 7,1 518 17,6 56 1,9 161
1981 228 7,6 515 17,2 58 19 160
1982 347 11,3 484 15,7 56 1,8 158
1983 376 12,1 521 16,5 62 2,0 171
1984 409 12,7 554 16,7 73 2,2 195
1985 416 12,1 585 17,0 87 2,5 214
1986 466 12,6 633 17,1 95 2,6 214
1987 540 14,6 543 14,5 102 9,8 217

N2 em milhdes

68

CBTU

onibus urb Suburbano Outros min.
% n° % n°® % n? %

4,1 1320 56,9 375 16,2 255 11,0
38 1367 53,0 390 15,1 265 10,3
4,3 1344 50,1 390 14,6 265 9,9
5,3 1228 454 395 14,6 268 9,9
5,2 1265 44,9 410 14,5 276 9,8
5,5 1193 43,9 420 14,3 285 9,7
5,4 1000 43,5 433 14,5 293 9,8
5,2 1310 42,7 415 13,5 301 9,8
5,5 1275 40,7 413 13,3 298 9,6
5,9 1352 41,0 419 12,7 300 9,1
6,2 1376 40,0 466 13,5 300 8,7
5,8 1433 38,6 564 153 300 8,0
5,9 1395 37,8 589 16,0 300 8,1
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Integracio com linhas de nibus: uma das vantagens adicionais do metropolitano

do Trabalho acaba reconhecendo
como categoria profissional os tra-
balhadores em empresas de trans-
porte metroviario. Era 1979.

No dia 21 de junho de 1973, a re-
cém-reconhecida categoria profissio-
nal realiza sua primeira greve, € 0O

ministro do Trabalho, Murilo Mace-
do, determina intervengdo no Sindi-
cato dos Metrovidrios. Outras duas
greves foram realizadas posterior-
mente, em abril de 1985 e abril de
1986, sendo esta tltima a mais longa
de todas, com duragdo de trés dias.

ANOS

QUATRO BILHOES Em 14 de
setembro de 1983, o Metrdé comemo-
ra nove anos de operagio transpor-
tando um bilhdo, 773 milhGes, 641
mil e 657 passageiros. Em junho
deste ano, esse numero ja ultrapas-
sou a casa dos quatro bilhdes de pes-
soas transportadas. Atualmente, a
companhia possui frota de 558 car-
ros metropolitanos, € uma rede total

-de 30 Km e 30 estagées, uma a cada

quilémetro de linha. A operagio de
transporte € realizada diariamente
por 33 trens, com intervalos entre
viagens de 125 segundos. Ponta a
ponta, a Linha Norte-Sul € coberta
em 20 minutos.

Apesar da eficiéncia e do mimero
crescente de passageiros transporta-
dos, o0 Metr§ paulistano, dada a im-
portincia da regido metropolitana
que atende, ¢ um dos menores do
mundo, sendo superado pelo Metr6
da Cidade do México, que comegou
a ser construfido pouco antes e ja
conta com 150 km de linha, e pelo
de Hong Kong, que foi construido
posteriormente e estd com 38,6 km
de rede em operagao. ®

Marco Antonio Damy
e José Elidio da Fonseca

IDEROL. M rca de qualidade em equipamentos rodoviarios.

P

oo

IDEROL S/A

EQUIPAMENTOS RODOVIARIOS

O transporte rodoviario 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.

* Furgdes carga seca, frigorificos,
isotérmicos sobre chassi e semi-
reboques.

* Semi-reboques carga seca,
graneleiros e tanquesi

* Reboques carga seca e
canavieiros.

* Terceiro eixo para todos os tipos
de caminhdes.

¢ Tanques sobre chassi.

* Equipamentos para caminhdes
cavalo-mecénicos (5° Roda,
Tanque sela).

* Poliguindaste tipo brooks.

* Carrocerias abertas de
duraluminio.

¢ Equipamentos especiais.

¢ MATRIZ - GUARULHOS - SP: Av. Presidente Tancredo de Almeida Neves, 851 - Bairro Macedo - Via Dutra, KM. 225 - Fone: (PABX) 209-6466 - Caixa Postal 151 - CEP 07000
Telex: 011.33704 ¢ Fabrica 2 - RIO DE JANEIRO - RJ: Av. Coronel Phidias Tévora, 1.095 - Pavuna - Via Dutra, Km 3 - Fone: (PABX) 371-4073 - CEP 20000 - Telex: 02131945
« Fabrica 3 - BETIM - MG: Rodovia BR 381 {Ferndo Dias) Km 17 - Olhos D’ Agua - Fone: 531-2311 - CEP 32500 - Telex: 0312562 ¢ Escritério Regional - RECIFE - PE: Av. Mare-

chal Mascarenhas de Moraes, 4.536 - Sala 103 Imbiribeira Fone: 339-0410 - CEP 50000 - Telex: OB14259



FOTOS

TRANSPORTE MARITIMO

~

O transporte maritimo brasileiro viveu seu acontecimento
mais importante dos Ultimos 25 anos em 1967, quando o Lloyd perdeu seu monopélio e o governo
langou as bases de um ambicioso plano de construgéo naval.

Quando se pergunta aos armado-
res brasileiros qual foi o aconteci-
mento mais importante dos tltimos
25 anos, poucos hesitam em respon-
der que foi a reformulacdo da politi-
ca nacional de marinha mercante,
feita durante o governo do general
Humberto Castello Branco, em 1967,
quando as empresas particulares
conquistaram seu lugar sob o sol das
viagens de longo curso. “H4 25
anos, a situacdo da marinha mercante
brasileira era simplesmente trégica.
Nossa bandeira estava marginaliza-
da, com o longo curso totalmente
estatizado’’, recorda-se José Carlos
Fragoso Pires, presidente da Frota
Ocednica Brasileira, que acabou de
reassumir a presidéncia da Associa-
¢#o Brasileira de Longo Curso.

Os niimeros comprovam o pano-
rama sombrio que envolvia o empre-
sério de navegacdo. Em 1966, as

70

Macedo Soares criou as condicdes
para a implantacio da indistria de
construcao naval, que chegou a
produzir 1 milhao de tpb por ano,
antes de mergulhar na crise

vésperas da implantacdo da nova
politica, o relatério da Comissdo de
Marinha Mercante (futura Superin-
tendéncia de Marinha Mercante) de-
monstrava que as estatais Lloyd Bra-
sileiro e a Frota Nacional de Petro-
leiros dominavam o longo curso,

transportando 260 769 toneladas de
carga, sem ter a concorréncia de
qualquer outro armador. A presenca
dos armadores particulares estava
limitada basicamente & cabotagem,
onde 84 empresas dividiam 299 936
toneladas, enquanto cinco estatais
transportavam 230 278 toneladas. A
situacdo se repetia na navegacio in-
terior. Em 1966, as quatro empresas
oficiais foram responsédveis pelo
transporte de 10 233 toneladas, en-
quanto as 44 particulares dividiam o
frete de 16 036 toneladas.

“UMA PORCARIA”’ — “Apenas
8% do nosso comércio exterior via-
javam sob a bandeira brasileira. Na
carga geral, por exemplo, s6 havia o
Lloyd, que naquela época j4 era pes-
simamente administrado e que, hoje,
continua uma porcaria’’, declara o
presidente da empresa de Navegacdo
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Mercantil, almirante José Celso de
Macedo Soares, que, em 1967, as-
sumiu a presidéncia da CMM  Co-
missdo da Marinha Mercante. Seu
primeiro objetivo, conforme conta,
foi quebrar esse impasse da pequena
participacdo da bandeira brasileira,
com a entrada de empresas privadas.

O primeiro passo para se concre-
tizar esta reforma foi a criagdo de um
grupo de trabalho com membros da
Sunamam e da classe exportadora,
com o objetivo de selecionar as dez
maiores empresas de navegacio ja
atuantes no mercado, com base em
seu patrimOnio, tradi¢io, receitas e
satide financeira. O resultado foi
uma lista encabecada pela Netumar,
seguida de perto pela Mercantil,
Alianga, Paulista (todas ainda em
funcionamento), L. Figueiredo (mais
tarde, comprada pela Frota Oceénica
e transformada em Frota Amazonen-
se), Naveunida e Sinaba (essas duas
acabaram ndo se interessando em
operar no longo curso). “As empre-
sas aprovadas obtiveram permissdo
para afretar a mesma tonelagem dos
navios que tivessem encomendado
aos estaleiros brasileiros”, relembra
Macedo Soares. O resultado ime-
diato foi registrado no relatério
anual da CMM: para 1968, planeja-
va-s¢ a entrega de quinze navios,
com 60 400 tpb. Além disso, as no-
vas empresas de longo curso coloca-

ANOS

Em 1986, as empresas de ro/ro comecaram a transportar cargas conferenciadas

ram pedidos para 24 liners nos es-
taleiros, cada um com 12 mil tpb.

HISTERIA - “Houve entio a via-
bilizacdo econdémica da exploracio
do transporte maritimo sob bandeira
brasileira. Com o primeiro plano de
construgédo naval, as empresas pude-
ram renovar suas frotas. Antes, sé
tinhamos navios velhos”’, disse Fra-

MERCANTE BRASILEIRA

goso Pires. O que o governo fez, na
prética, foi estabelecer o sistema de
conferéncias de frete, limitando a
participagdo da terceira bandeira na
exportacio e dividindo fraternal-
mente o transporte de bandeira bra-
sileira entre o Lloyd e uma outra
empresa privada. A estatal, natural-
mente, ndo ficou feliz com a novida-
de. “Houve brados histéricos dﬁ)}

ANO LONGO PRAZO (t)
1963 235 607 47
1964 229 000 38
1965 239 878 39
1966 260 769 42
1967

1968

1969

1970 766 865 62
1971 1 767 083 101
1972 1 839 164 91
1973 2 265527 104
1974 3 369 109 119
1975 3 747 856 127
1976 4273 863 142
1977 4 680 015 148
1978 5119 394 147
1979 5 786 528 139
1980 6541 531 151
1981 7 314 924 167
1982 7 609 803 172
1983 7 454 189 165
1984 7 834 874 165
1985 8 031 998 165
1986 8278 233 169

1 613 853 146
1637 962 124

653 993 1295
680 962 1341

CABOTAGEM (t) INTERIOR (t) TOTAL
633 223 256 29335119 898 165 422
594 027 238 27 361 120 850 388 396
571 359 211 26451 115 837 688 365
530213 189 26 269 113 817 251 344

950 337

1131738

914 716 374

414 378 116 38 347 129 1219 590 307

423 062 124 74 352 181 2264 497 406

608 421 140 112 094 298 2 559 679 529

581 355 122 133 506 339 2 980 388 565

572 019 117 168 737 429 4 109 865 665

648 864 116 209 450 508 4 606 470 751

589 106 106 234 609 533 5094 578 781

672384 110 260 320 617 5612719 875
752 194 147 304 327 719 61759151013
1 072 491 166 343 710 773 7202 729 1078
1 107 559 124 386 785 849 8 035 8751124
1108 391 121 464 390 924 8928 271 1258
1196 405 126 526 444 1018 9 384 668 1375
1185763118 622 662 1094 9344 277 1452
1385171 123 634178 1268 10 001 356 1636

10 299 844 1606
10 597 937 1656

* Mudanca no critério de discriminagio da tonelagem. Dados disponfveis revelam apenas a tonelagem total.

Fonte: Relatérios da Comissiao de Marinha Mercante e Sunaman
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falsos nacionalistas estatizantes”, re-
corda-se Macedo Soares.

O objetivo inicial do almirante
Macedo Soares, que era de aumentar
a participacdo da bandeira brasileira
no comércio exterior, nao demorou a
se concretizar. Se, antes de 1967,
sua presenca se restringia a 8%, em
1968, as empresas nacionais trans-
portaram 10,5% das cargas de ex-
portacdo e 44,5% das de importagio
(a nova legislagdo previa que, pelo
menos, 50% destas cargas deveriam
ser transportadas pelos brasileiros).
J& em 1970, os anudrios da Suna-
mam revelam que os armadores bra-
sileiros haviam angariado 21,7% dos
fretes ¢ 16,7% da tonelagem de ex-
portagio. No ano seguinte, 37,2%
das toneladas do comércio exterior
brasileiro estavam com os armadores
nacionais e, desde 1967, o volume
de cargas tinha aumentado 92,0%.

CLUBES FECHADOS - O almi-
rante Macedo Soares revela que seus
planos de mudanga ainda iam mais
longe. *‘Se eu pudesse, teria reduzi-
do a participagio do Lloyd ainda
mais, para 25%, a fim de reduzi-lo
ao seu papel de arma auxiliar do co-
mércio exterior, introduzindo mais
uma empresa privada no trifego”,
conta o ex-presidente da Comissdo
de Marinha Mercante. Soares criou
ainda, no final da década de 60, as
linhas pioneiras, subsidiadas pelo
governo € sob a responsabilidade da
estatal, servindo a dreas pouco tradi-
cionais, como o Extremo Oriente ¢ a
Africa Ocidental.

O que Macedo Soares ndo plane-
java era transformar as conferéncias
de frete em clubes fechados, que im-
pedem a entrada de novos parceiros
brasileiros na operagio das linhas da
navegacdo de longo curso. ‘‘Depois

da minha saida, os armadores parti-
culares que haviam ganhado as con-
cessoes passaram a defender a posi-
¢80 do Lloyd e nio permitiram a en-
trada de novas empresas nas confe-
réncias. Afinal, era mais ficil com-
petir apenas com a estatal’’, declara
o ex-superintendente. Segundo ele,
esse ponto de vista vem-se mantendo
até hoje, refletindo-se, por exemplo,
na cerrada oposicdo exercida pela
Empresa de Navegacio Alianca 2
entrada da Tranrsoll no cobigado tra-
fego do Norte da Europa, dentro do
ambito da conferéncia. “‘Isto se deu
porque a Sunamam se transformou
no mais retrégrado érgio do gover-
no, cheio de loidianos e responsdvel
pela ‘debacle’ da navegagio brasilei-
ra”’, disse.

PERIODO DE GLORIA - Foram
de gldria para os estaleiros de cons-

Investimento nas hidrovias gauchas deu certo

O Rio Grande do Sul € um dos
poucos estados brasileiros que vem
mvestindo com perseveranga no seu
sistema hidrovidrio, no iltimo quarto
de século.

Como lembra o engenheiro Gui-
lherme Mariante, superintendente da
Administracio de Hidrovias do Sul-
AHSUL, érgdo ligado a Portobris, o
ministro Mério Andreazza foi o prin-
cipal responsivel pelo desenvolvi-
mento das hidrovias gatichas.

Foi durante a gestdo de Andreaz-
za, um gadcho, que se construiram
as barragens e eclusas Bom Retiro
do Sul, AmarSpolis, Anel de Dom
Marco e Fandango, que possibilitou,
no caso de Bom Retiro do Sul, que o
Rio Taquari ganhasse mais 150 qui-
l6metros de navegabilidade, chegan-
do ao importante porto de Estrela,
onde hd grande concentragdo de in-
distrias de farelo de soja. Assim,
pelos dados da AHSUL, nos iltimos
quinze anos os investimentos para
estas obras que reabilitaram a nave-
gagdo no interior do Estado, chega-
ram a um montante de US$ 95,9
milhdes, assim distribuidos: US$ 2,2
milhdes para a barragem eclusada de
Fandango, US$ 7,6 milhdes para o
Anel de Dom Marco, US$ 11,8 mi-
lhées para a barragem eclusada de
Amarépolis, US$ 16,4 milhdes para
a barragem eclusada de Bom Retiro
do Sul e US$ 22,4 milhGes para
obras no entroncamento rodo-ferro-
hidroviadrio do porto de Estrela, fi-
nalizando com investimento de
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US$ 2,5 milhGes para obras no ter-
minal de carvio de Charqueadas e
mais US$ 13 milhSes para derroca-
mento a fogo ¢ dragagem dos dois
principais rios da navegagéio interior,
o Jacuf e o Taquari.

FROTA MODERNA - Gragas a
tais investimentos, o sistema gatcho
de navegagdo movimenta hoje 60%
das cargas hidrovidrias do pais. E,
no aspecto social, s6 € superado pela
regido amazonica, onde a navegagio
fluvial € também o tnico meio de
transporte existente.

No Rio Grande do Sul, a navega-
¢éo transporta principalmente carga,
com destaque para soja, farelo de
soja e trigo, todos em diregdo ao
porto de exportacdo do Rio Grande.

A capacidade de transporte da na-
vegagio interior do estado chega
hoje a 150 mil toneladas, segundo
dados do sindicato do setor. E tam-
bém uma frota moderna e bem di-
mensionada para as necessidades,
segundo o presidente da entidade,
Jean Van Hoogstraten, também di-
retor Operacional da Navegacao Ta-
quara S.A., uma das que mais se de-
senvolveram mnos ultimos quinze
anos. Cinco anos atrés, tinha apenas
dois barcos com capacidade para
transportar 850 toneladas. Hoje, tem
23 barcos, com capacidade para mo-
vimentar 55 mil toneladas.

A navegacio Lajeado € outra que
também teve grande desenvolvi-
mento nos Ultimos quinze anos, pas-

Soja na eclusa de Bom Retiro do Sul

sando de trés barcos, com capacida-
de total de 1 mil toneladas, para de-
zessete, com capacidade para trans-
portar 17 mil toneladas.

FRETE ATRAENTE Conforme
levantamento da AHSUL, pelo rio
Taquari, foram transportados durante
1987 cerca de 1 375 232 toneladas,
embarcadas no entroncamento rodo-
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trugio haval os primeiros anos da
década de 70. Até 1975, a meta do
governo era ter uma frota com
4 760 583 tpb. De 1974 para 1975, a
frota cresceu em quase 70%, passan-
do de 2 980 388 tpb para 4 109 865
tpb. “A inddstria de construgio na-
val se modernizou e passou a produ-
zir em escala”, declara José Carlos
Fragoso Pires, da Frota Oceéanica
Brasileira, € continua: ‘‘sem marinha
mercante, ndo existe inddstria de
construcdo naval. Naquela época,
75% das encomendas vinham de ar-
madores particulares’””. Tanto ele
como Macedo Soares apontam como
uma das causas do fracasso do Se-
gundo Plano de Construgao Naval o
alto indice de nacionalizacao exigido
para as pegas € componentes de equi-
pamentos dos novos navios. ‘O pla-
no atrasou dez anos, até que as em-
barcagbes fossem efetivamente en-

ferro-hidroviario do rio Taquari, no
porto fluvial de Estrela, e 130 961
no porto de Taquari. E tal movi-
mentagio superou mesmo o recorde
de 1986, consolidando a hidrovia
como a mais importante do pafs. Jao
rio Jacui, em seu interior, alcangou a
marca de 2311950 toneladas em
1987, incluindo as cargas de Estrela
e Taquari que utilizam o trecho co-
mum entre Triunfo e Porto Alegre.
No terminal de carvao de Charquea-
das foram embarcadas 700 961 to-
neladas, sendo 589 538 de carvao,
67 503 de minério de ferro, 7 567 de
sucata de ferro € 36 351 de ago em
barras. No chamado médio Jacui, os
resultados absolutos s&o mais mo-
destos, informa Guilherme Mariante,
com a movimentagao de 94 796 to-
neladas em 1987, provenientes do
porto de Estrela, digo de Cachoeira
do Sul. Todavia, os resultados po-
dem ser considerados significativos,
Jja que acumulado 86/87 superou to-
da a movimentagdo da hidrovia cor-
respondente ao decénio 76/86. A
curto prazo, o principal projeto & a
construgao do terminal de contéine-
res do porto fluvial de Estrela, para
embarque da producio de fumo da
regiao de Santa Cruz do Sul, até o
Porto de Rio Grande para o embar-
que externo. E cabe lembrar o que
disse o presidente do Sindicato das
Empresas de Navegacao Fluvial e
Lacustre do estado: de porta a porta,
ou seja, de porto a porto, nao ha
modalidade de transporte que consi-
ga competir com a hidrovia em pre-
cos de fretes.

Olides Canton, de Porto Alegre
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Fragoso Pires culpa a nacionalizacao

tregues. Quando isto aconteceu, es-
tdvamos com embarcagdes obsoletas
nas maos”’, declara Fragoso Pires.

Enquanto as novas encomendas
iam sendo preparadas nos estaleiros,
a marinha mercante brasileira conti-
nuava sua caminhada para angariar
cada vez maior volume de cargas do
comércio exterior. Em 1974, a parti-
cipagfio dos armadores nacionais era
de 2,4% na tonelagem, passando pa-
ra 46,3% em 75, 46,8%, em 76,
50,9% em 77, 51,8% em 78 ¢ 48%
em 79. Neste ano, vale lembrar, a
frota brasileira de longo curso era
constituida por 139 navios préprios €
860 afretados em regime de time-
charter ou voyage charter , que
responderam por 29,4% da tonela-
gem transportada pela bandeira bra-
sileira.

A MORATORIA - A década de 80
comegou melancélica. Primeiro, em
1981 a Sunamam fez uma reanalise
dos contratos de navios encomenda-
dos para a cabotagem fazendo seus
reajustes valerem de acordo com a
corregao cambial. Desde entéo, cerca
de dezessete empresas tornaram-se
inadimplentes e passaram a reivindi-
car novas condi¢des de pagamento e
a desdolarizacio da divida. Quase na
mesma época, sete armadores nao se
sentiram mais em condigées de rece-
ber trinta embarcacdes do Segundo
Plano, no episédio que acabou se
transformando na ‘“‘moratéria dos
graneleiros’. Os armadores mais tra-
dicionais do longo curso acabaram
recebendo outro golpe em 1984.
Através da resolugao 8364, passou a
ser permitido o transporte de cargas
de exportagao pelks armadores out-
siders (independentes).

As estatisticas da Sunamam re-
gistraram, a partir de 1982, um de-
clinio da participagdo da bandeira
brasileira, principalmente na expor-
tagdo. Neste ano, 24,1% dessas car-
gas foram transportadas por armado-
res nacionais, passando a 21,7% em
83, 22,4% em 84, 18,8% em 85,
19,1% em 86. O ano passado regis-
trou outra ligeira recuperagio, com
os navios brasileiros carregando
20,3% das cargas de exportagao.
Vale notar, entretanto, que quase

ANOS

60% deste transporte foi feito em
navios afretados.

DESPOLARIZACAO - Com o ad-
vento de Nova Repiblica, em 1985,
os armadores € o governo retomaram
negociagOes para resolver o proble-
ma dos inadimplentes € ao mesmo
tempo comecar a discussdo sobre
uma nova politica de marinha mer-
cante capaz de dar um novo alento
ao setor. Enquanto se discutia, a Su-
namam soltou em 1986 a resolugao
9 101, que permitiu as empresas de
navegacao roll-on/roll-off uma parti-
cipaciao de 5% nas cargas de impor-
tacdo conferenciadas, provocando
novos protestos dos armadores tradi-
cionais.

Apesar de toda a polémica provo-
cada pela nova politica, os maiores
efeitos da agdo do governo para re-
solver o endividamento dos armado-
res se deu através de dois decretos, o
2404 e 2414, que por sua vez tam-
bém provocaram polémica desta
vez fora do setor maritimo. O pri-
meiro decreto, publicado na ultima
semana do ano passado, transfere pa-
ra os armadores uma porcentagem do
que for arrecadado com o Adicional
de Frete para Renovagio da Marinha
Mercante, em uma conta vinculada,
de acordo com a participagio de ca-
da um nesta arrecadagio. Com o0s re-
cursos desta conta torna-se possivel,
por exemplo, o pagamento das divi-
das, a realizagdo de encomendas em
estaleiros brasileiros. O segundo de-
creto, de fevereiro, complementa o
segundo € a tdo pleiteada desdola-
rizagao das dividas dos armadores.

“SO NO PAPEL” - O presidente
da Associagdo Brasileira dos Arma-
dores de Longo Curso, José Carlos
Fragoso Pires, refuta as acusagoes de
favorecimento indevido aos armado-
res, feitas principalmente no ambito
da Assembléia ¢ do Senado Federal.
“As companhias de navegagao ha-
viam sido ilegalmente subtraidas da
participagdo no AFRMM pela Suna-
mam. Muitas empresas acabaram en-
trando na Justica contra a decisao
e todas, sem excegho, estavam ga-
nhando suas causas’, disse o arma-
dor. Para ele, o decreto-lei 2404
apenas oficializou uma decisao judi-
cial que poderia deixar de fora o
Lloyd Brasileiro, pois a estatal, natu-
ralmente, ndao havia entrado na Justi-
ca. Esta medida, ao lado da desdola-
rizagdo, apenas possibilitou, para
Fragoso Pires, que a navegagio te-
nha voltado a ser um negdcio eco-
nomicamente viavel.

Ja o almirante José Celso de Ma-
cedo Soares continua impaciente eﬂl
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Indiistria naval queixa-se do descaso do governo, apesar das benesses

relacdo aos efeitos concretos dos
dois decretos. ‘‘Ainda nao senti ne-
nhum efeito prético”, declarou. Se-
gundo ele, os processos para renego-
ciagio das dividas da Mercantil, com
a substituigdo da corregdo cambial
pela corregdo das OTNs continua
tramitando lentamente pelos corredo-

res do Banco Nacional de Desenvol-
vimento Econdémico e Social. ‘“‘Por
enquanto, os decretos estdo funcio-
nando apenas no papel”, declarou o
presidente da Mercantil. “Na reali-
dade, acho que o governo brasileiro
ndo esté interessado na marinha mer-
cante’’.

FOTO: Arquivo TM

O PRECO DA LIBERDADE - Ele
reclama principalmente do excesso
de burocracia no encaminhamento
de pedidos de importagao de pegas e
partes de equipamentos para reparos
das embarcagGes. ‘““Agora mesmo,
estou com um navio parado, espe-
rando uma pega para poder voltar a
operar e a Cacex vai levar nada me-
nos do que trinta dias para examinar
o meu pedido”, declara. Ele também
ndo ficou satisfeito com a manuten-
¢80, dentro da nova Constituigdo
Brasileira da necessidade de uma
concessdo para a operagdo na linha
de longo curso e cabotagem. ‘O ar-
mador deve ter liberdade para ir on-
de bem quiser, desde que se propo-
nha a seguir certas regras, compare-
cer com certa freqiéncia nos portos.
Sendo, é eliminada a lei da oferta e
da procura”, disse. Ele defende o
que chama de um ordenamento ‘‘se-
melhante ao que h4 no transporte aé-
reo”’, com as cargas divididas basi-
camente entre os paises exportador e
importador. ““O problema € que no
Brasil, o governo nio tem a nogao

Descaso oficial impediu avanco da hidrovia

Excegdo feita & época colonial,
quando os bandeirantes utilizavam
os rios para suas entradas e expansio
territorial, o sistema hidroviario bra-
sileiro amargou, durante séculos, o
descaso de governos e empresarios.

Nos udltimos 25 anos, porém, de-
vido ao custo excessivo do combus-
tivel  acarretando fretes caros — e
ao _abandono a que foram relegadas
as ferrovias, o interesse dos trans-
portadores tem-se voltado mais para
0s rios navegdveis. Apesar disso,
poucas obras de destaques foram
realizadas no setor hidrovidrio.

Somente a partir de 1980, o sis-
tema passou a ser visto como algo
realmente importante em termos de
transporte nacional. Comegou, entéo,
na regido amazodnica, o desenvolvi-
mento do Rio Madeira, ligando Porto
Velho, capital de Rondénia, com
Manaus, capital do Amazonas. Nessa
hidrovia, a Portobris realizou traba-
lhos de melhoramento, urbanizagio e
sinalizagdo, permitindo navegagio
diuturna e obtendo grande repercus-
sao. A tendéncia hoje € de desloca-
mento do eixo de transporte Brasilia-
Belém para o porto de Manaus.

Tradicionalmente, esse transporte
era efetuado através da rodovia Be-
lém-Brasilia, até Belém, no Parj, e
de 14 subia o Rio Amazonas até Ma-
naus. Com o Rio Madeira navegavel
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comercialmente, as cargas estio indo
de Cuiabd a Porto Velho por rodo-
via, e de Porto Velho a Manaus por
transporte fluvial. Isso resultou em
ganho de tempo da ordem de trés
dias, com enorme economia de com-
bustivel. ‘‘Entusiasmados, alguns
transportadores rodovidrios estdo
também investindo como armado-
res”’, ressalta o engenheiro Cldudio
Macedo Dreer, chefe do Departa-
mento de Vias Navegdveis da Porto-
bras, em Brasflia.

No Rio Sio Francisco, em 1982,
foram construidas as eclusas de So-
bradinho, permitindo navegagio na-
quele trecho, além dos portos de Pi-
raporinha, em Minas Gerais, Juazei-
ro, na Bahia, e Petrolina, em Per-
nambuco. “O Rio Sao Francisco tem
tudo para se expandir e tem demanda
de carga reprimida por falta de frota,
pois 14 sé opera a estatal Conann
Companhia de Navegagdo do Nor-
deste. Em 1987, o rie movimentou
mais de 120 mil toneladas de carga,
mas a demanda € superior a 500 mil
toneladas™ — lembra Cliudio Dreer.
Para melhorar o escoamento de car-
gas através da hidrovia, a Portobras
iniciou este ano a obra do porto de
Iguatirama, na Bahia, para atender
principalmente & producao de soja da
regido de Barreiras, no oeste do es-
tado.

FOTO: Lufs Fontes
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Cldudio M. Dreer acredita na expahséo

Também o Rio Paraguai possui
trés portos que basicamente vém ser-
vindo para escoar a produgiio de soja
de Mato Grosso € Rond6nia: Cace-
res, Corumba e Ladario. Através do
sistema hidrovidrio Parand/Paraguai,
a soja atinge o rio Uruguai, onde &
transbordada e segue para o Porto de
Rio Grande, para exportagdo. Essa
experiéncia foi realizada em 1987,
experimentalmente, deu bons resul-
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PARTICIPAGAO DA BANDEIRA BRASILEIRA (EXPORTAGAO)
(em volume de carga Ton.)

ANO BAND. BRAS.

1967
1968
1969*
1970
1971
1972
1973*
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985 ,
1986 19,1
1987 20,35

* Nao disponivel
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tados e est4 sendo repetida este ano.

“Hoje os 20 000 km de hidrovias
existentes estdo com 2% da carga
movimentada no pafs, quando t&m
condigbes de transportar até 50% do
total. E preciso mudar a mentalidade
do transportador.

Na tentativa de recuperar o tempo
perdido e o pouco que foi feito nas
dltimas décadas, a Portobrias tem
destinado maior aporte de recursos
ao Departamento de Vias Navegi-
veis, que este ano recebeu verba de
Cz$ 2,5 bilhoes, dos quais Cz$ 1,1
bilhdo para a retomada das obras da
eclusa do Rio Tucurui, permitindo
passagem pela barragem e conse-
qiiente navegabilidade comercial de
Belém a Impetatriz, pelo Rio Tocan-
tins, e até Santa Izabel, pelo Rio
Araguaia. Outra obra priorizada € a
conclusdo da canalizagdo do Rio
Tieté, em Sao Paulo, para o préximo
ano, permitindo sua ligagdo com o
Rio Parani e, posteriormente, com o
Rio Piracicaba, com mais 150 km de
hidrovia. Dessa forma serd possivel
o transporte de cargas desde Guaira
e Foz do Iguact até a regido de Pau-
linia, Campinas e Piracicaba, onde
serd construido o terminal hidro-ro-
do-ferroviario de Corumbatai. Para
isso, basta, segundo Claudio Dreer,
uma barragem de 10 metros de altu-
ra, com possibilidade de aproveita-
mento energético.

Marco Antonio Damy
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em AFRETADOS TOTAL

2 333 649
2 475 339

10 100 000
15 800 000
15 800 000
13 000 000
15 800 000
18 600 000
18 600 000
23 000 000
25 500 000
21 700 000
29 300 000
26 700 000
25 514 000
25 995 364

SAIU DO RIO
PARA DITAR MODA
EM GOIANIA.

ANOS

do problema da navegagio como um
todo”’, afirma.

Por sua vez, o presidente da As-
sociagdo de Armadores Brasileiros
de Longo Curso, encara a postura do
atual governo com maior benevolén-
cia. “’E preciso dizer que o ministro
José Reinaldo Tavares € o primeiro
ministro dos Transportes a ter uma
disposi¢ao de construir a marinha
mercante, desde que ocupou a pasta,
depois de Miério Andreazza. Todos
os outros vieram para destruir’”’, de-
clara. Ele assumiu sua nova gestdo
na presidéncia da entidade (substi-
tuindo Paulo Cotta, da Alianga) na-
vegando em um mar aparentemente
tranqiiilo. “Mas, na vida de armador,
€ preciso sempre estar preparado pa-
ra tudo. Como ja dizia o brigadeiro
Eduardo Gomes, o preco da liberda-
de € a eterna vigilancia. E € precico
estar vigilante para ndo se permitir
que seja destruido tudo aquilo que ja
foi feito pela marinha mercante’.

Livia Maria Almeida

NA HORA DE ESCOLHER O MELHOR

SERVICO DE CARGA AEREA D0 _ziim
PAS, PESE BEM AS COISAS.
CONFIE SUA CARGA A VASP

PROCURE UMA LOJA VASP OU SEU
AGENTE DE CARGAS.

) VASP

TECNOLOGIA OF PESO.



FERRROVIARIO
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A Rede Ferroviaria Federal de hoje transporta dez
vezes mais carga que em 1963, utilizando metade do pessoal.
No entanto, seu balango
continua registrando elevados prejulzos operacionais.

Nos anos 60, a RFFSA — Rede
Ferrovidria Federal S.A. operava
como um verdadeiro ‘baldo inflado’.
Seus 25 milhSes de toneladas de
cargas transportadas por ano, através
de dezoito estradas de ferro, de
Norte a Sul do Brasil, ocupavam,
teoricamente, a mio-de-obra de 155
mil pessoas.

Emperrada nos trilhos, a estatal
criada em 1957, no governo Kubist-
chek, sempre refletiu a realidade do
préprio transporte ferrovidrio brasi-
leiro: um setor predestinado a pres-
tacdo de servico deficiente, com
poucos investimentos e uma espiral
de prejuizos.

Embora pequena para um Pafs
continental, constata-se que a malha
ferrovidria, de 23 ndil km, encolheu
em relacdo as existentes nos anos 50
(37 mil km). A maior parte das li-
nhas tém bitola métrica (90%) e ape-
nas 1173 km t&m bitola larga
(1,60m). Por essa rede circulam 42
mil vagées tracionados por 1 600 lo-
comotivas diesel.

O desempenho da estatal, em ter-
mos de TKU - toneladas tteis/qui-
16metro, evoluiu em 362% no perfo-
do de 1963 (8 bilhGes) a 1985 (37
bithdes). A medida que a produtivi-
dade cresceu, o mimero de emprega-
dos da Rede caiu (em 56,7%), no pe-
riodo, para a casa dos 67 mil.

Em 1987, a empresa conseguiu
fechar o balango operacional com a
producao de 85 milhdes de t de car-
gas comercializadas e um quadro de
81 784 pessoas, incluindo 20 080 da
subsididria CBTU — Companhia Bra-
sileira de Trens Urbanos.

Em seus relatérios, a rede se or-
gutha do fato de ter obtido, em 1986,
0 quinto maior lucro liquido apés a
COITegAo monetéria entre as estatais
brasileiras, com o montante de
Cz$ 3 658 bilhGes, e de ser a 272
maior em volume de vendas, com um
faturamento de Cz$ 9 155 bilhées.
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No entanto, a Rede registrou em
1986 um prejuizo operacional eleva-
do, de Cz$ 1 238 bilhio, e, em 1987,
esse prejuizo subiu para Cz$ 5 068
bilhGes. Isto significou um prejuizo
operacional de 17,4% acima da in-
flagdo média do perfodo 1986-87 (de
248,7%).

A eletricidade das ferrovias agili-
zou o transporte de produtos side-
nirgicos e de passageiros. Em 1961,
o setor acumulava um déficit opera-
cional de Cz$ 35 bilhGes, enquanto
as rodovias recebiam Cr$ 15 bilhdes
de subsidios do governo. A dispari-
dade dos investimentos entre os dois
modais pode ser ilustrada com o
destino dado aos recursos da época:
de um total de Cr$ 214 bilhdes, 83%
contemplavam as rodovias e 6,9% as
ferrovias.

Quando, na década de 50, havia
uma demanda de 30 milhdes de pas-
sageiros/ano, o setor ferroviario par-
ticipava com 29%, caindo para 19%
em 1963. O déficit no conjunto das
ferrovias incorporadas 2 Rede atin-
giu Cr$ 146 bilhes em 1963, e pu-
lando para Cr$ 1200 trilhdo em
1966.

PROJETOS - Administrando um
sistema em estado de ‘pré-colap-
s0’, com material rodante desgasta-
do, caréncia de recursos para reno-
vacido de maquinérios e equipamen-
tos, somente em 1968 o pessimismo
que abatia o setor parecia tomar ou-
tro rumo. Nesse ano, o BNDE —Ban-
co Nacional de Desenvolvimento
Econ6mico aprovou 26 projetos de
construgdo de cinco variantes no ra-
mal de Sao Paulo, e instalagdes de
CTC — Controle de Trafego Centra-
lizado entre Mogi das Cruzes e Se-
bastido Gualberto (SP) e entre Ban-
gu e Matadouro (RJ).

Com o CTC, apenas uma pessoa,
o controlador, podia operar com se-
guranga o trafego de trens em deze-
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Mais de 50%
das cargas
transportadas
pela Rede sao
de um iinico
produto: o
minério de
ferro, seguido
dos minerais,
calcério e
cimento

ANOS
nas ou centenas de km, tanto na via
singela, dupla ou muiltipla. Em 1971,
foram aplicados Cr$ 2 800 milhdes
em melhorias do projeto de sinaliza-
cdo automdtica entre as estagdes de
Pavuna e Belfort Roxo.

A Estrada de Ferro Leopoldina,
uma vez incorporada & Rede, sofreu
eletrificagdo de suas linhas e alarga-
mento de bitola. Os trens elétricos
no subtirbio da Leopoldina "foram
interligados com a Central do Brasil.

CRISE NO SUBURBIO - Para o
suprimento de energia elétrica,
construiram-se duas seccionadoras
na Penha e em Duque de Caxias.
Nas duas novas linhas foram empre-
gados dormentes tratados e trilhos do
tipo 57 kg/m, com um custo de
US$ 2,7 milhées.

No periodo 1973/74, quando a
crise do petréleo abalou o Pafs, que
dependia em 80% do combustivel
importado, baixou a produtividade
do transporte ferroviario. O sistema
de transporte vigente, priorizava, ca-
da vez mais, o setor rodovidrio, que
abocanhava cargas tipicamente fer-
roviérias do tipo ago, ferro, cimento_.J)

TROCOU A FABRICA EM MANAUS
POR UMA LOJA DE LONDRINA.

NA HORA DE ESCOLHER O MELHDR
SERVICD DE CARGA AEREA DO
PAIS, PESE BEM AS COISAS.
CONFIE SUA CARGA A VASP
PROCURE UMA LOJA VASP OU SEU

AGENTE DE CARGAS.

TECNOLOGIA OE PESO.



Ferrovidrios declararam greve nacional, em fevereiro, por melhores sal4rios

A crise maior se deu em julho de
1975, quando uma composicio des-
carrilou e caiu dentro da quadra da
Escola de Samba Império Serrano,
em Magno. O presidente Geisel in-
terveio na Rede, demitindo sumaria-
mente toda a Diretoria.

Assim que o interventor, coronel
Carlos Weber, assumiu, a Rede ela-
borou um diagnéstico de 74 laudas
sobre a situacdo do transporte subur-
bano no Grande Rio. O dltimo in-
vestimento no setor ocorrera em
1965, com a compra de cem trens-
unidade de ago (trezentos carros) da
inddstria nacional, para substituicio
de antigos trens de madeira.

Durante anos, o setor nido havia
sido incluido em nenhum investi-
mento publico que resultasse em
melhoria de suas vias permanentes,
distribuicdo de energia ou telecomu-
nicagdo. Os equipamentos de sinali-
Zagdo eram os mesmos de 1960. En-
fim, seriam necessdrios recursos da
ordem de US$ 2,28 bilhGes para re-
parar deficiéncias técnico-operacio-
nais e melhorar o atendimento dos
servigos.

IMOBILIZACAO -~ Nos anos 70,
um sem-nimero de problemas conti-
nuava sem perspectiva de solugio:
uso de equipamentos diferentes, im-
pedindo o controle integrado do sis-
tema e prejudicando a manutengio e
reposicio de pegas, avarias na rede
aérea. ’

O estudo discorria sobre a super-
lotagdo dos carros, atrasos frequen-
tes e indicava uma imobilizagio da
frota de 30% (cerca de trezentas lo-
comotivas paradas).

Em fins de 1975, o Plano de Agéo
Integrada engloba recursos da ordem
de US$ 83 milhées. O plano de
emergéncia recomendava a remode-
lagdo da via em 300 km, equivalen-
tes a 60% das linhas eletrificadas.
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AVARIAS NA REDE - Cada su-
bestagdo retificadora passaria a ser
alimentada por duas rebaixadoras
distintas. A rede aérea de tragio teria
sua secdo de cobre reforgada para o
minimo de 467 milimetros quadra-
dos, individualizando as estruturas
de sustentagio, para evitar a propaga-
¢ao de avarias as estruturas vizinhas.

A ampliagdo da rede de 44 kv
contra as descargas atmosféricas
evitaria as paralisagoes do trifego. A

partir de 1979, 4 instalagdo do ATC
(Automatic Train Control) ajudaria a
eliminar os riscos de falha humana
na circulagio dos trens.

Com a reformulagio do sistema, ¢
nimero de usudrios transportados
(550 mil/dia) duplicaria até 1980,
gerando uma economia de divisas
correspondente ao consumo anual de
64 milhdes de litros diesel.

Um programa mais abrangente pa-
ra os subirbios, ampliado e atualiza-
do, surgiu em 1979, com o governo
dando prioridade ao meio de trans-

porte que gastasse menor quantidade
de energia, com vistas i racionaliza-
¢do do consumo de combustivel.

Um dos maiores problemas da
Rede, nos anos 80, era a crise em
que vivia mergulhado o transporte de
passageiros nos subiirbios do Rio de
Janeiro. Depredacbes de estagoes,
quebra-quebras de trens, paralisa-
¢Oes continuas ocorriam quase todos
os meses. Somente o corredor D.
Pedro II-Deodoro movimentava 474
composigées saturadas por dia. As
irregularidades técnicas, na hora do
rush, provocavam o chamado ‘efeito
em cadeia’.

SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL
EVOLUGAO DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS
PASSAGEIROS URBANOS

1965 - 86

MILHOES
FERROVIAS 1965 1970 1975 1980 1985 1986
RFFSA/CBTU(*®). ... ... 299,8 256,1 2155 356,1 5476 516,5
FEPASA ............. 20,9 263 32,5 564 77,0 946
EFCH ............. .. 0,8 0,6 0,7 0,9 0,8 1,0
TOTAL ............ 321,5 283,0 248,7 4134 6254 612,1

(*) 1985/86 (Inclusive TRENSURB)

SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL
EVOLUGAO DO TRANSPORTE DE CARGA
1965 - 86

BILHOES DE TKU
FERROVIAS 1965 1970 1975 1980 1985 1986
EFVM... ........... 6,1 14,8 349 452 543 46,9
RFFSA .............. 9,2 12,2 199 33,2 372 388
FEPASA . ............ 3.4 3,2(1) 3.8 7.4 7.3 7.2
EFA . ............... ,2 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2
EFC ............. ... - 1, 11,9
OUTRAS ............ 0,1 0,1 0,1 0,2 0,1 0,2
TOTAL ............ 19,0 306 58,9 86,3 1002 105,2

(1) Ferrovias do Estado de Sdo Paulo
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Objetivando criar um transporte
de massa para a populagdo de baixa
renda, integrado ao metré e Snibus,
em 22 de fevereiro de 1984 foi fun-
dada a CBTU, coligada da Rede. A
nova empresa deveria transformar as
ferrovias em modernos sistemas me-
tropolitanos nas cidades de Fortale-
za, Recife, Salvador, Belo Horizonte
e Porto Alegre (Trens urb.).

INFORMATICA — A Rede parti-
cipava com 32% da movimentagio
de passageiros na regidao metropoli-
tana do Rio de Janeiro, com uma
demanda reprimida de 30% na Li-
nha Auxiliar, Japeri ¢ Santa Cruz.
Dos 61 mil passageiros/hora trans-
portados em 1982, na hora do rush
matutino, a demanda subiria para
121 mil em 1983.

O salto tecnolégico dado pela Re-
de, de 1984 a 1987, com a implanta-
¢io do Projeto Sigo  Sistema de
Gerenciamento Operacional, custou
US$ 10 milhées sé na primeira fase,
e resultou num avango sem prece-
dentes em sua histdria recente.

O ganho de produtividade das lo-
comotivas e vagdes, € de pessoal,
estd estimado em 20%. O tempo de
operagdo de um comboio de uma ho-
ra foi reduzido para apenas quinze
minutos.

O Sigo modernizou 250 estages
ferrovidrias e estendeu mais de 500
km de linhas de telecomunicagéo.
Hoje, o sistema opera com dezoito
computadores Cobra 540 e qui-
nhentos terminais coletores de dados
em pontos estratégicos da malha fer-
rovidria.

“Havia mais de dez
acidentes com trens
descarrilados/dia”

“Os trens circulavam descarrila-
dos; e muitas vezes, éramos obriga-
dos a atender mais de dez acidentes
por dia”’, revelou o eng? René Fer-
nandes Schoppa, atual diretor de
Operacoes da CBTU/RIJ, e que, em
1963, trabalhava como engenheiro
de tracao no Distrito Ferrovidrio de
Ponta Grossa (PR).

A diminui¢do dos acidentes ocor-
reu a partir da implantagdo de novas
linhas férreas. ‘A Central do Parana,
por exemplo, reduziu pela metade a
distidncia de transporte entre o Norte
do estado (Apucarana) e o porto de
Paranagud. Com as variantes do
Tronco Sul, melhorou bastante o tra-
fego entre as regides Centro e Sul do
Pais’’, afirmou.
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Com a informitica, o tempo de operacio de um comboio foi reduzido em 75%

PROCURADA NO NORDESTE,
SE ENTREGOU DE BANDEJA

NO SUL.

b

NA HORA DE ESCOLHER EU MELHOR
SERVICO OF CARGA AEREA D0 _iien
PAIS, PESE BEM AS COISAS.
CONFIE SUA CARGA A VASP
PROCURE UMA LOJA VASP OU SEU
AGENTE DE CARGAS.

TECNDLOGIA DE PESO.



Schoppa questiona “novas ferrovias”

Nos anos 60, as locomotivas die-
sel, de tracdo multipla, substituiram
as locomotivas a vapor, de tragdo
dupla e comandos independentes.
“Num percurso de 700 km, a loco-
motiva a vapor necessitava de ind-
meras paradas para abastecimento de
dgua e lenha. E seus dois maquinis-
tas, atuando de forma diferente, pro-
vocavam constantes acidentes.”

As locomotivas diesel trouxeram
avangos tecnoldgicos, mas exigiam
manutengéo cuidadosa. Foi o que
observou Schoppa, quando, entre
1966 e 1975, trabalhou na area de
operacio de trens da Rede em Ponta
Grossa, Porto Unido, Comélio Pro-
copio e Curitiba (PR). “Além disso,
elas permitiam operar maior niimero
de vagdes e acoplar até cinco loco-
motivas, reduzindo os custos opera-
cionais.”

A divulgacdo do Programa de De-
senvolvimento Ferroviério, em 1974,
animou Schoppa a acreditar no pro-
pésito do governo Geisel: tormar o
sistema ferrovidrio mais rentdvel e
moderno. “Infelizmente, por falta de
recursos, estancou no primeiro ano
de sua execugio”’, admitiu.

O programa pretendia realimentar
o transporte ferrovidrio com a com-
pra de 20 mil vagdes, trezentas lo-
comotivas, 140 carros de passageiros
e setenta trens unitarios no prazo de
cinco anos (até 1979). Orcado em

Cr$ 30 bilhées, dois anos depois so-
freu reformulagdo e seu custo subiu
para Cr$ 70 bilhdes. ‘“Na verdade,
em momento algum, os recursos apa-
receram’’, frisou.

GRANDES OBRAS “Os recursos
publicos passaram a ser alocados em
grandes obras”, criticou. Schoppa
pés em divida a viabilidade econd-
mica das novas ferrovias: “‘A Norte-
Sul, a da Produgfio (atual Ferroeste),
a Leste-Oeste, a Transnordestina, a
do Frango (em Santa Catarina), liga-
¢do Porto Alegre-Pelotas etc”.

“O custo de implantagdo da Fer-
rovia do Ago, por exemplo, com ar-
rojadas obras de arte, tineis, viadu-
tos, pontes, cortes, e aterros, num
terreno bastante desfavordvel, em
mais de dez anos de construgédo, sé
resultou até hoje no gasto de uma
soma gigantesca de recursos ¢ com-
prometimento do sistema ferrovis-
rio”’, disse.

“Na selva, mais de
duzentos morreram
de febre amarela”

A histéria do coronel Carlos
Aloysio Weber, atual assessor da
Presidéncia da CBTU/RJ, est4 pon-
tilhada por dois fatos marcantes nos
ultimos 25 anos: comandou o legen-
dario 5° BEC  Batalhdo de Enge-
ntharia de Construgdo na selva ama-
z6nica, nas décadas de 60 e 70, e foi
chefe da 82 Divisdo de Subtirbios da
RFFSA em 1975, quando ocorreu
um grave acidente ferrovidrio no su-
burbio do Rio de Janeiro.

Precisamente em 1963, o coronel
Weber regressava do Paraguai, onde
estivera no desempenho de uma mis-
sao militar. Seguiu para o Batalhio
Rodovidrio de Lages (SC) e partici-
pou da construgao do Tronco Princi-

REDE FERROVIARIA BRASILEIRA

pal Sul, trecho de ligacio entre as
cidades de Vacaria (RS), Lages e
Mafra (SC).

“Nesse perfodo, ocorreu a queda
da ponte rodovidria que ligava o Pa-
rand ao Rio Grande do Sul, e 0 nos-
so batalho ajudou na sua reconstru-
¢40”, relembrou.

J4 na década de 70, no comando
do 5° BEC, o coronel Weber e seus
homens aceitaram o desafio de res-
taurar a estrada BR-364, que ligava
Cuiab4d, no Mato Grosso, a Porto
Velho, em Rondénia. “‘O batalhio
ndo construiu apenas estradas, mas
também estruturou todo o sistema de
transmissdo para a Embratel na re-
gido. Além disso, construimos casas,
estagGes de tratamento de dgua e ae-
roportos”’, recorda.

Nem as condi¢Ses ambientais
pouco favordveis da regido tropical
conseguiram abalar o moral dos sol-
dados. “Eram homens recrutados da
favela da Rocinha, gente mal casada,
maus pagadores, mas que, na hora de
servir ao Pafs, responderam “‘pre-
sente’’, contou.

O préprio coronel Weber foi viti-
mado pela leptospirose, doenga cau-
sada por bactérias e transmitida pela
urina de animais através do contato

Gestio Weber: crise nos subirbios

EXTENSAO DAS LINHAS PRINCIPAIS E RAMAIS, POR ESTRADA - 1960 - 84.

EXTENSAO km

ANO

RFFSA FEPASA
1963 27 260 6 705
1968 24 864 5615
1973 24 064 5 307
1978 23 809 5128
1983 23 083+ 5072

FONTES: Rede Ferrovidria Federal S.A. RFFSA; Ferrovia Paulista S.A.
CVRD,; Indiistria ¢ Comércio de Minérios

EPA EFCJ EFPP EFV
569
633 194 47 21 15
782 194 47 33 15
773 194 47 33 15
811 194 47 33 15

EFMRN EFJ

E.F.
CARAJAS

35 66 350

FEPASA,; Cia. Vale do Rio Doce

ICOMI; Estrada de Ferro Campos do Jordao; Estrada de Ferro Perus
Pirapora; S.A. Inddstrias Votorantim; Mineragio Rio do Norte S.A. MRN; Estrada de Ferro Jari.
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SISTEMA FERROVIARIO
'NACIONAL
EVOLUGAO DO TRANSPORTE
DE PASSAGEIROS
PASSAGEIROS URBANOS
1965-86

FERRO-
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SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL .
EVOLUGAO DO TRANSPORTE
DE CARGA
1965-86

MILHOES DE TONELADAS UTEIS
FERRO- ;965 1980 1985 1986

VIAS

EFVM.. 12,0 8 66, 88,4102,9
RFFSA., 96 3 46,4 70,8 82,6
1 10,2 20,
1 1 1

FEPASA 12,0(1)1

5
EFC...... -
Outras... 1,3(2) 1,4 1,5 7

TOTAL 55,7 76,1125.6 87.3 17,

(1) Ferrovias do Estado de Sao Paulo
(2) Estimado

91,1
85,7
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com mucosas ou pele. “Perdemos
mais de duzentos homens na batalha
de construgdo da BR-364 ¢ estradas
de ligagdo. A maioria era atacada
pela febre negra (febre amarela,
produzida por virus e transmitida por
mosquito, provando vémito-negro),
maléria e hepatite’’, confessou.

OS CORONEIS Em 22 de julho
de 1975, quando o presidente Geisel
interveio na Rede, o coronel Carlos
Weber foi nomeado diretor da Divi-
sdo Especial de Subirbios do Gran-
de Rio, criada pelo coronel Stanley
Baptista, presidente da Rede, para
contornar a gravidade da situagao.

‘“As nossas ferrovias nao tém vo-
cagao para o transporte de passagei-
ros de longa distdncia”, avaliou We-
ber. Em 1965, registrou-se a movi-
mentagdo de 300 milhGes de passa-
geiros nas ferrovias brasileiras. Dez
anos depois, o movimento caiu (em
28%) para 215 milhées de passagei-
ros. De 1975 para 1986, o sctor ex-
perimentou um crescimente da or-
dem de 140%, com o transporte de
516 milhGes de passageiros.

Em setembro de 1979, no governo
Figueiredo, Weber foi investido co-
mo presidente da Rede em substitui-
¢do a Elmo Serejo, ex-governador do
Distrito Federal. Ele comparou a
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verdadeiras ‘‘crises epiléticas™ a si-
tuacdo da Rede durante sua gestio.
“Havia linhas precérias, subestagées
com matrizes energéticas insuficien-
tes, sinalizagdo defeituosa, cabos de
fios de contato gastos, oficinas ino-
perantes’’, relembrou.

30 MIL DEMISSOES - O excessi-
vo desgaste das composicGes ocasio-
nava, muitas vezes, comprometi-
mento do sistema operacional. “O
que mais preocupava era a grande
indisponibilidade de trens. A Rede
possuia os mesmos trens de cin-
qiienta anos atras (adquiridos em
1937)”, disse. Os acidentes ocorriam
por paralisagées dos motores de tra-
¢ao, “‘e os incéndios eram provoca-
dos por fusiveis de teto”.

A decisdao de compra de novos
trens foi tomada no governo Geisel.
Trinta unidades japonesas foram ad-
quiridas e mais 150 da inddstria na-
cional (Mafersa, Cobrasma, Santa
Matilde). Em sua administracio,
Weber tratou de dar continuidade ao
Programa de Erradicagdo dos Ramais
Deficitérios.

Com a mesma postura do coronel

ANOS

Stanley (gestdo da escassez e elimi-
nagio do desperdicio), Weber foi o
responsével pela reducio massiva de
pessoal da Rede. “Cerca de trinta
mil empregados foram cortados sem
prejuizo da eficiéncia. Ao contrério,
a produtividade aumentou™.

Ferrovia do Ago:
em treze anos, s
30 km concluidos

Possivelmente, a pré-operagio da
Ferrovia do Ago comegarid no inicio
de 1989. Dos 320 km de bitola larga
(1,60 m) entre Jeceaba (MG) e Sau-
dade (RJ), somente 30km foram
construidos, correspondendo a 10%
do projeto de implantagido. A ferro-
via ligard as regides produtoras de
minério de ferro e de ago de Minas
Gerais & Companhia Sidenirgica Na-
cional (CSN) no Rio de Janeiro.

Por vérias vezes interrompida, a
polémica ferrovia continua a merecer
descrédito da opinido publica. Ini-
ciada em 1975, com o slogan de
“ferrovia dos mil dias’’, no goverﬁl’

SAIU AS PRESSAS DE SAD PAULO
CHEGOU EM RIO BRANCO
NUM PISCAR DE OLHOS.

NA HORA O ESCOLHER 0 MELHOR

SERVICO OF CARGA AEREA DO

PAIS, PESE BEM AS COISAS.
CONFIE SUA CARGA A \ASP

PROCURE UMA LOJA VASP OU SEU

ARAATITIY

AGENTE OF CARGAS.  —
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Volvo B1OM. _
Nunca ninguém foi taolonge
no transporte de passageiros.
VOAR i
] ’{; P Para ultrapassar os limites do transporte ao volante ajustavel em até 5 angulos diferentes, tudo
===~ de passageiros, a Volvo foi muito longe. no Volvo BI1OM tem a marca registrada de sua gente.
D @== £ \nindo sua experiéncia internacional ao Gente que cuida da pesquisa, da montagem, dos
o041-272-a242 talento insuperavel de sua gente, concebeu testes € de um rigoroso controle de qualidade pelo
o futuro do dnibus: Volvo BIOM. qual passam todos os seus produtos.
Uma revolucao que s6 mesmo quem domina o conceito Gente que espera por vocé em qualquer dos
de chassi com motor central ha mais de quatro décadas, concessionarios Volvo, para conduz-lo ao futuro
€ conta com gente altamente capacitada, poderia fazer. do 6nibus.
Basta observar cada detalhe que compde o Volvo Venha sentir de perto esse avango tecnologico.

B10M. Do quadro inteiramente soldado ao motor
Intercooler com 310 cv e 126 kgfim de torque, da
suspensdo estavel ao sistema de freios totalmente
pneumatico, do painel concebido ergonomicamente.

VOLVO DO BRASIL - MOTORES E VEICULOS $.A.
R. LATERAL DIREITA, 2600 - CIC - TEL. (041) 271-8111 CURITIBA-PR.



Desde 1978, a Ferrovia do A¢o tem 88% das obras de infra-estrutura concluidas

Geisel, suas obras seriam paralisadas
em 1978, com 88% da infra-estrutura
e 1% da superestrutura prontos, e
USS$ 2 bilhées investidos.

Durante oito anos as obras per-
maneceram paradas. Em 1986 nasceu
um ““‘projeto alternativo”, de Jeceaba
a Saudade (o original partia de Belo
Horizonte), utilizando locomotivas
diesel. Em 1987, as obras foram rei-
niciadas, mais uma vez. ““Até margo
préximo, teremos finalizado as obras
€ comegaremos a operar comercial-
mente”’, garantiu o eng® Renato Al-
meida, gerente da Ferrovia do Ago.

Dos US$ 136 milhGes necessarios

Almeida: em margo, comeca a operagdo ao término da obra, a iniciativa pri-

ANOS

vada terd participacio destacada, na
forma de um adiantamento de fretes.
A MBR MineracGes Brasileiras
Reunidas, sozinha, investira US$ 70
milhGes, ou seja, mais de 50% das
verbas previstas. O BNDES contri-
buird com US$ 30 milhées, a Unido
com US$ 20 milhGes, a RFFSA com
USS$ 8,2 milhdes e US$ 7,2 milhdes
de recursos externos.

Com a entrada em operagio da
Ferrovia do Aco, a Linha Centro, li-
gacdo ferrovidria entre Barra do Pi-
rai (RJ) e Belo Horizonte, serd bene-
ficiada. ““Essa linha hoje estd com a
sua capacidade esgotada, movimen-
tando 40 milhées de t de cargas por
ano’’, observou Almeida.

Calcula-se um aumento superior a
40% no volume de cargas transpor-
tadas no corredor Rio-Belo Hori-
zonte quando a Ferrovia do Ago en-
trar em operagio comercial. A ferro-
via serd responsivel pelo transporte
de 15 milhées de t de cargas por ano
e, em conjunto com a Linha Centro,
movimentard 55 milhées de t/ano. J.

Carajas, a ferrovia que gera divisas

Trens levam 3 mil caminhées por ano

A Estrada de Ferro Carajis, um
sistema de via singela, com 1,6 m de
bitola, e maior parte do percurso em
topografia plana, entrou em operacédo
em fevereiro de 1985. Em pouco
tempo, provou eficiéncia no trans-
porte de minério de ferro da Serra de
Carajas, no Pard, ao porto de Ponta
da Madeira, no Maranh&o. A produ-
¢ao registrada em 1986, de 15 mi-
Ihées de t transportadas, subiu em
1987 para 25 milhes de t.

Com a exploragdo das jazidas de
Carajas, estimadas em 18 bilhdes de
t e avaliadas como a maior reserva
de minério de ferro de alto teor
(66%) do mundo, o Brasil garantira
uma geragio de divisas da ordem de
US$ 700 milhoes por ano.
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A Vale construiu Carajis com um terco a menos da previsiao (US$ 3,5 bilhées)

Na implantagio dos 890 km da
ferrovia, gastou-se um terco a menos
dos recursos previstos (cerca de US$
3,5 bilhdes) gragas ao baixo volume
de terraplenagem e auséncia de tu-
neis. As pontes e viadutos nio ultra-
passaram 11,2 km, sendo a mais im-
portante a ponte sobre o rio Tocan-
tins, com 2 310 m de extensio.

A ferrovia movimenta 3 094 trens
por ano, ainda com um ndmero redu-
zido de trens (396) para o transporte
de minério de ferro e manganés.
Aproximadamente 2 700 trens carre-
gam 2900 caminhdes com carga,

mantendo a velocidade média de 56
km/h no sentido da Serra Norte, e de
48 km/h no sentido de Sao Luis. Os
trens de passageiros oferecem condi-
¢oes para o atendimento a 1,5 milhao
de pessoas na regido.

De acordo com a CVRD Com-
panhia Vale do Rio Doce, responsé-
vel pela administragio da ferrovia,
165 vagées da série HAS estdo sen-
do utilizados no transporte de man-
ganés e minério de ferro, enquanto
outros 42 servem a4 movimentacio de
brita para manutengdo da linha e
obras no porto de Ponta da Madeira.
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ENTRE- 3% EIXO " CAPACIDADE PREGOS

MARCA E MODELO mxos AR ORASA - EET apapmapo  POTENCA - Tyysya PNEUS S/ ADAPTACAD

tm) 9 9 9 tkg) em, tkg) DIANTEIROS TRASEIROS (Cz$)

CAMINHOES PESADOS

MERCEDES-BENZ
L-1520/51 chassi ¢/ cabina 517 5450 9550 15000 22000 192DIN?2 200 32.000 1000-20 PR - 16 12 881648,83
LK-1520/42 chassi ¢/ cabina 4.20 5300 9700  15.000 22000 192DIN/2 200 32,000 1000-20 PR - 16 12921638,80
LS-1520/36 chassi ¢/ cabina 3,60 5.225 15.000 192DIN/2 200 32.000 1000-20PR - 16 14044986,81
L-2220/48 chassi ¢/ cabina - Tragao 6x4 483+ 130 6880 15120 22000 200DIN/2 200 32 000 1000-20 PR - 14 16 844 159,23
LK-2220/36 chassi ¢/ cabina - Tragao 6x4 360+ 130 6650 15440 22000 200DIN:2 200 32 000 1000-20 PR - 14 16 752011.64
LB-2220/36 chassi ¢/ cabing - Tracao 6x4 360 + 1,30 6B50 15420 22000 200DIN/2 200 32000 1000-20PR - 14 16 688 367,96
LS-1525/42 chassi ¢/ cabina-leito - Tragao dx2 4,20 6150 15000 238NBR/Z 100 35000 1000-20 PR - 16 1571764981
15-1933/42 chassi ¢/ cabina-leito - Tragao 4x2 4,20 7120 15000 326NBR2 000 45000 1000-22 PR - 14 19 457 134,83
SAAB-SCANIA
T112HS ax2s 4,20 6250 13250 19500 306/2 000 DIN 50 000 1100x22- 14 24 009 830,52
T112HS 4x2 S iC 4,20 6250 13 250 19 500 305/2 000 DIN 50 000 1100x22-14 26 256 403,37
T112ES 6xa 540 B760 27240 36000 306/2 000 DIN 120 000 1100x22- 14 31803 668,42
T112ES 6x41C 5.40 8760 27240 36000 306/2 000 DIN 120000 1100x22- 14 34 332393,07
T142HS ax2 4.20 6250 13250 19500 400/2 000 DIN 50 000 1100x22-14 2773015134
T142ES 6x4 4,20 8760 27 240 36 000 400/2 000 DIN 120 000 1100x22-14 34945 242,64
R112HS ax2 5.00 6250 13250 19500 305/2 000 DIN 50 000 1100x22- 14 23528 384.46
R112HS ax2Sic 5.00 6250 13250 19500 305/2 000 DIN 50 000 1100x22- 14 25 774 957,39
R142HS ax2 420 6250 13250 19500 400/2 000 DIN 50000 1100x22- 14 2787427567

4,20

420
vOLVO
N1 turbo - 4x2 4,10 6561 12250 18621 275/2 200 DIN 70 000 1100x22- 14 19 386 101,19
N0 ‘ntercooler - 4x2 4,10 6561 12250  1B621 275/2 200 DIN 70 000 1100x22-14 21614 686,07
No turbo - 6x4 5,40 6035 23630 32665 276/2 200 DIN 120 000 1100x22- 14 sob consulta
N12 turbo - 4x2 5,40 6035 23630 32665 276/2 200 DIN 120 000 1100x22-14 sob consulta
N12 intercooler - 4x2 410 6711 12100 18811 33012050 DIN 70 000 1100x22-14 23 685030,60
Ni2 turbo - 6x2 410 6711 12100 18BN 330/2 050 DIN 70 000 1100x22- 14 sob consuita
N12 intercooler - 6x4 420 9358 23590 32948 330/2 050 DiN 120 000 1100 x22-14 sob consulta
N2 turbo - 6x4 4.20 9358 23590 32948 330/2 050 DIN 120 000 1100x22- 14 sob consulta

NHOES S ADOS
rf;iff:s BENZ chassi ¢/ cabina 4,20 4075 B9 13000 21500 126NBR/2 800 21650 900x 20PR- 14 964232193
L-1314/a8 chassi ¢/ cabina a8 4175 B85 13000 21500 126NBR/2 BOO 21650 900x20PR- 14 9799 639,02
LK-1314/36 chassi ¢ cabina 3,60 3975 9025 13000 21500 126NBR/2 800 21650 900x20PR - 14 10 428 319,45
LA-1317/42 chassi Tragao dx4 4.20 4365  B635 13000 170NBR/2 BOO 22500 900x 20 PR - 14 12410836.60
LA-131748 chassi ¢/ cabin - Tragao dxd 483 4465  BE3® 13000 170NBR:2 B0O 22500 90020 PR- 14 12609 410,00
LAK-1317/36 chassi Tragao 4x4 3.60 4330 8670 13000 170NBR/2 800 22500 900x20PR-14 12521 757,81
1131842 chassi ¢/ cabina 420 4140 8BS0 13000 21500 170NBR/2 800 22 500 900 20 PR - 14 10590 336,43
1-1318/48 chassi c/ cabina 483 4230 8770 13000 21500 170NBR/2 800 22 500 900x20PR- 14 10748404,11
1K-1318/36 chassi ¢/ cabina 3.60 4000 9000 13000 21500 170NBR/2 B0O 22500 900x20 PR -14 11377 602,80
L1514/51 chassi ¢/ cabina 517 4490 10510 15000 21650 126NBR/2 800 21650 1000 x 20 PR - 16 10461256.43
L-1514/48 chassi o/ cabing 482 4335 10605 15000 21650 126NBR/2 800 21650 1000 x20 PR- 16 10 372 056,65
LK-1514/42 chassi ¢/ cabina 4.20 4565 10435 15000 21650 126NBR/2 B0O 21650 1000 x 20PR - 16 11746 301,76
L-1518/51 chassi ¢/ cabina 5,17 10485 4515 15000 22000 170NBR/2 800 22 500 1000 x 20PR - 16 11333878,12
11518748 chassi ¢/cabina 483 10580 4420 15000 22000 170NBR72 BOO 22500 1000 x 20PR - 16 11241 809,80
LK-1518/42 chassi ¢/ cabina 4,20 10410 4530 15000 22 000 170NBR/2 BOO 22500 1000 x 20PR - 16 12570600,11
1-2014/48 chassi ¢/ cabina - Tragao 6x2 483+ 1,30 5620 16030 21650 130DIN/2 800 21650 900x 20PR - 14 11674 058,14
LK-2214/48 chassi ¢/ cabina - Tragao 6x4 4,83 + 1,30 6340 15310 21650 130DIN/2 800 21650 1000x20PR - 14 1330093218
LK-2214/36 chassi ¢/ cabina - Tragao 6x4 360+ 130 6178 15472 21650 130DIN/2 800 21650 1000x 20PR - 14 13 210 960,00
L-2217/48 chassi ¢/ cabing - Tracao 6x4 483+ 130 6360 15640 22000 156DIN/2 BOO 22500 1000 20PR - 14 14189 520,04
1K-2217/36 chassi ¢/ cabina - Tragio 6x4 3.60 + 1,30 5752 16 248 22 000 156DIN;2 800 22500 1000 x20PR - 14 14095 591,71
17 : S e 360+130 5782 16218 22000 156DIN/2Z 800 22 500 1000 x 20PR - 14 14015954,80
VW CAMINHOES
14.140/36 367 3974 9B  13B00 21000 1322BO0ABNT 26000 1000x20- 14 10127 898,00
1421045 457 4887  B913 13800 21400 2102200DIN 27000 1000 x 20PR-14 13684 037,00
FORD CAMINHOES
c1415 chassi médio Ford 434 4720 9080  13B0O 22 000 155,02 BOO 23000 900x20-14 8474749.69
C-1415 chassi long Ford 480 4795 9005 13800 22000 152,3/2 B00 23000 900x20- 14
c1418 chassi médio Ford 434 4730 9070 13800 22000 182,11 600 27600 900 20- 14 9123892,23
c1418 chassi longo Ford 480 4B05 8995 13800 22 000 176,81 600 27600 900x20- 14
c1615 chassi médio Ford 434 4960 10840 15800 22000 155,0/2 800 23000 1000x20- 16 9587892,37
c1615 chassi longo Ford 4B0 5025 10775 15800 22 000 152,3/2 800 23000 1000x 20 - 16
c1618 chassi médio Ford 434 4970 10830 15800 22 000 182,0/2 BOO 27600 1000 x 20- 16 10 213868,.20
c618 chassi longo Ford 4,80 5035 10765 15800 22000 176,812 600 27600 1000 20- 16
c1618T chassi médio Ford Turbo 434 4970 10830 15800 22 000 176.8/2 600 30000 1000X20 - 16 10 454 376,63
c2218 6x2 chassi longo Ford 5,06 6010 15990 22000 176,872 600 27000 1000x20- 14 11897834.20
F-1400 chassi curto MWM 4,42 4136 9464 13600 20600 127,012 B0O 22000 1000x20- 14 743214193
F-22 000 chassi longo MWM 5121+ 1,340 6000 16000 20500 22000 127,012 B0O 22000 1000x20- 12 10989 788,85
GENERAL MOTORS
14000 chassi curto - lcool 3,99(A) 3907 9083 14000 20500  148/3BO0ABNT 21100 900x20-12 1000x20-14 6454 165.41
14000 chassi médio - gasolina 4,44(A) 3930 9070 14000 20500  130/3B00 ABNT 21100 900x20-12 1000x20-14  6392390,51
14000 chassi longo - diesel 5.00(A) 4220 8780 14000 20500  135/2B00 DIN 21100 900x20-12 1000x20-14  8357572,04
CAMINHOES MEDIOS
FORD CAMINHOES
Cc-1215 chassi médio Ford 4,340 4335 7 465 11 BOO 19 500 155,0/2 800 23000 900x20-12 7651 325,76
c121s chassi tongo Ford 4,800 4415 73B5 11800 19 500 155,0:2 BOO 23000 900x20-12
c1218 chassi médio Ford 4.340 4345 7455 11800 19500 182,072 600 23000 900x20-12 8227339,04
c1218 chassi longo Ford 4800 4420 7380 11B00 19500 176,0/2 600 23000 900x20- 12
F-11000 chassi médio MWM 4,420 3533 7467 11000 127.0/2 600 19000 1000 20- 14 6227011,98
F-11000 chassi longo MWM 4,928 ases 7401 11000 132,02 800 19000 1000x20- 14
GENERAL MDTORS
12000 chassi curto - 8lcool 3,99 3576 7424 12000 1B500 1483800 ABNT 19000 B25x20-10  900x20-12 4 609514,88
12000 chassimédio - gasolina 444 3598 7411 12 000 1B 500 130/3B00 ABNT 18000 825x20-10 900 x20- 12 4517 984,81
12000 chassi longo - diese! 5.00 3890 7110 12000 1B500  136:2800 DIN 19000 825x20-10 900x20-12 662945399
MERCEDES-BENZ
L1114/42 chassi com Cabina e freio a ar 4.20 3785 7215 11000 18500 130DIN/2 800 19000 300 10PR- 12 787952165
L-1114/48 chassi com cabina e freio a ar 4.80 3870 7130 11000 18500 130DIN/2 800 19000 900x 10PR- 12 8004 180,34
LK-1114/36 chassi com cabina e freio a ar 3,60 3700 7300 11000 18500 130DIN/2 B0O 19000 900x10PR- 12 7904 766,54
L-1118/42 Chassi com cabina e freio a ar 4,20 3945 7055 11 000 18 500 T70NBR/2 800 19 000 900x TOPR-12 8 428 200,92
L-1118/48 Chassi com cabina e freio a ar 483 4030 6970 11000 1B500 170NBR/2 800 19000 900 10PR - 12 856189193
LK-1118/36 Chassi com cabina e freio aar 3.60 3700 7300 11000 1B 500 170NBR2 B0O 19000 900x 10PR- 12 8 452 965,22
VOLKSWAGEN
11-140/36 367 3830 7170 11 000 19000 138/2 BOO 19000 900 x 20 PR-12 8411752,00
12140136 320 3458 8342  11B00 1382800 ABNT 19000 900X 20- 12 8860 561,00
CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS

AGRALE
1600D-RS rodado simples 2.80 1840 2160 4100 63/2 800 6000 700X 16-8 4354 068,00
1600D-RD rodado duplo 2,80 1935 2215 4150 63/2 800 6000 650X 16-8 4 885 495,00
1600D-RS axa 280 2000 2000 4000 632 800 6000 700X 16-10 5 795 846,00
1600D-RSCD cab. dupla rodado simples 310 2155 1995 4150 6372 BOO 6000 650X 16-8 5794 781,00
1600D-RDCD radado duplo cab. dupla a.10 2060 1940 4000 632 B00 6000 700X 16-8 6005 803,00
1600D-RSCD 4x4 2.80 2000 2000 4000 63/2800 6000 700X 1610 6985 490,00
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VM EMOE

MARCA E MODELO

ENGESA

Engesa 4 capota dalona - gasolina

Engesa 4 capeta de lona - Alcool

FIAT

Picape gasolina

Picape dlcool

Fiorino Furgao gasolina

Fiorino Furgao 4lcoot

FORD

F-100 dlcool

F-1000 diesel

F-4000 MWM - Ford 4 cil.

Pampal 4x2 alcool

Pampal 4x4 dlcool

GENERAL MOTORS

A-10 c/cagamba - 4icool - 6 cil.

A-10 s/cagamba - dlcool - 6 cil.

€10 c/cagamba - gasolina - 6 cil.

c-10 s/cagamba - gasolina - 6 cil.

A-20 c/cagamba - dlcool - 6 cil.

A-20 s/cagamba - dlcool - 6 cil.

A-20 chassi lango - dlcoal - 6 cil. s/cagamba
A-20 chassi longo - dlcoal - B cil. c/cagamba
c-20 c/cagamba - gasolina - B cii.

€20 s/cagamba - gasolina - 6 cil.

c-20 chassi longo - gasolina - 6 cil. s/cagamba
c-20 chassi ongo - gasolina - 6 cil. c/cagamba
D-20 c/cagamba - diesel - 6 cil.

D-20 s/cagamba - diesal - 6 cil.

D-20 chassi longo - diesal - 6 cil. sicagamba
0-20 chassi longo - diesel - 6 cil. c/cacamba
D40 chassiion o -diesel - 4cil.

GURGEL*

GBOOCSLE cabina simples - gasolina
X12-LonalE capota de lona - gasolina

X12TRLE capota de fibra - gasolina
X12TRPLUS capota de fibra - gasolina

Carajés LE diesel

MERCEDES BENZ

1.-708E/35 chassi com cabina

TOYOTA

0JsoL jipe capata lona - jipe

0Js0LV jipe capota de ago

0OJsoLV-B utilitaio ¢/ capota ago

0Js5LP-8 picape ¢/ capota ago

0 Js5 LP-B3 picape ¢/ capota a¢o

0.Js5 LP-BL picape ¢/ capota ago

0J55 LP-BL3 picape s/ capota ago

0 J55 LP-2BL picape ¢/ cabina dupla

VW AUTOMOVEIS

Kombi - fugso aicool

Kombi - stanrdard aicool

Kombi - pick-up dlcoot

Saveiro - CL - picape dicool
VW CAMINHOES

7.90 5-MVM Specia/MWM
7.90P Pramium/Perkins
VW 2.1105 Turbo

MERCEDES-BENZ
0-365 11 R Urbano - Motor OM-352 - 38 assentos

D-371UV Urbano - Motor OM-366 - 40 assantos
0-3771UP Urbano - Motor OM-365/5 - 39 assentos
0-371"R Interurbano - Motor OM-355/5A - 44 ass.
0-371RS Rodoviério - Motor OM-355/6A - 44 ass.

0-371RSD Rod. 39 ¢ixo - M. OM-355/6LA - {turbocooler) 48 ass.

MERCEDES-BENZ

LO-708E/41 chassi com parede frontal ([sem péra-brisas e sem
colunas nas portas)

OF 1115/48 chassi sem coluna {motor dianisirc)

OF 1316551 chassi com {motor dianteiro)

OH 1315/51 chasst com {mator traseiro)

OF 1318/51 chassi com {(motor dianteira)

OH-1318/81  chassi com {mator traseiro)

OH-1420/60  chassi sem cabina (mator traseira)

OH-1518/85  chassi com (motor traseira)

0-371R plataforma - Motor OM-3558/6A
0-371RS pletaforma - Motar OM-355/6A
0-371 RSO iataforme - Motor OM-355/6 - Turbocoaoler
SAAB SCANIA

S-112CL Urbano - Susp. Mola
K-112CL Urbano - Susp. Mola
K-112CL Urbeno - Susp. AR
S-112CL Super - Susp. Mola
S-112CL Super - Suap. AR
K-112CL Super - Susp. Mola
K-112CL Super - Susp. AR
K-112 T, 3%Eixo

F-112HL Rodoviarie

VOLVO

B-58E Rod. 250 caveios
B-58E Rod. 30 eixo

B-58E Urbena

B-58E Urbano articulado
B10M Rod. 4x2 rodoviario
B10M Rod. 6x2 rodoviario

Nota: Todos os pregos estao atualizados conformeo reajusta de 30.06.88.
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ENTRE- 3%EIXO
EIXOS T(tR]A C?: ?A ‘Pﬂ ADAPTADO
tm) 9 ¢ @ {kg)

CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS

2186 1.500 500 2000
2,16 1.500 500 2000
222 772 772 443
222 784 784 431
2,22 836 834 500
222 835 834 500
29 1610 660 2270
29 2010 1006 3015
4,03 2444 3566 6000
2,57 966 600(A) 1568
2,92 1700 605 2305
292 1615 790 2405
2,92 1700 605 2305
2,92 1518 790 2308
282 1750 1270 3020
2,92 1566 1455 3020
3,23 1620 (A) 1400 3020
323 1758(B) 1170 3020
292 1750 1270 3020
2,92 1565 1455 3020
3,23 1620(A) 1400 3020
3.23 1850(B) 1170 3020
292 1970 1050 3020
2,92 1685 1335 3020
323 1740 1280(A) 3020
323 1970 1050(B) 3020
4,05 2360 6200 6200
2,20 900 1100 2000
2,04 770 420 1190
2,04 800 420 1220
2,04 770 420 1190
2,55 1080 750 1830
2,28 1580 420 2000
2,28 1710 420 2130
2,75 1760 890 2650
2,95 1830 1000 2830
2,95 18674 1 000 2674
335 1840 1000 2840
3,35 1840 1000 2840
335 1975 1000 2975
2,40 1080 1075 2155
240 1150 1005 2155
2,40 1095 1075 2270
2,36 860 570 1430
3,50(A) 2580 4065 6700
3.,50(B) 2635 4065 6700
3.50 2750 3950 6700
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
5,55 14 500
585 15500
633 16 500
5.85 15 000
633 15 000
6,05 + 1,48 18600

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ONIBUS

4,10 6600

457 11 700

517 13000

517 13200

6,17 13000

5,17 13200

6,05 13500

5,55 15000

5,568 15000

6,33 15 000
6,05 + 148 18500

7.30 5120

6,30 5410

6,30 5410

7.30 5120

7.30 5120

3.30 5410

3,30 5410

6.30 8090 15 000

7.00 6350 16 500

6,25 6100 22500

6.00 5300 16 500

5,50 7800 26 500

POTENCIA
{evirpm)

88/4 000 ABNT
85/4400 ABNT

61/5 200 SAE
82/5 200 SAE
61/5 200 SAE
62/5 200 SAE

84,2/4400 ABNT
83/3000 ABNT
89,7/2800 ABNT
71.7/5000 ABNT

135/4000 ABNT
135/4000 ABNT
118/4000 ABNT
118/4000 ABNT
135/4000 ABNT
136/4000 ABNT
135/4000 ABNT
135/4000 ABNT
118/4000 ABNT
118/4000 ABNT
118/4000 ABNT
118/4000 ABNT
90/2800 ABNT
90/2800 DIN
90/2800 DIN
90/2800 DIN

56/4400 SAE
56/4400 SAE
56/4400 SAE
56/4400 SAE
50/4500 SAE

85/2 800 DIN

85/2 800 DIN
85/2 800DIN
85/2 800 DIN
85/2 800 DIN
85/2 800 DiN
85/2 800 DIN
B5/2 800 DIN
85/2 800 DIN

60/4 600 ABNT
60/4 600 ABNT
60/4 600 ABNT
81/5 200 ABNT

90/2 800 DIN
90/2 800 DIN
115/2 600 DIN

130 DIN/2800
136 NBR/2 800
187 NBR/2 200
200NBR/2 100
292 NER/2 100
326 NBR/2 000

65 DIN/2 800
130 DIN/2 800
177 DIN/2 600
138 NBR/2 800
177 DIN/2 600
170 NBR/2800
192 DIN/2 200
170 DIN/2 200
200DIN/2 100
292 DIN/2100
326 DiIN/2 000

203/2 000 DIN
203/2 000 DIN
20372000 DIN
203/2 000 DIN
203/2 000 DIN
2032 000 DIN
20372000 DIN
149/2 200 DIN

250/2 200 DiN
275/2200 DIN
250/2200 DIN
250/2 200 DIN

CAPACIDADE
MAXIMA
(kg)

1215
1215
1335
1335

9500
9500
9500

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

8.70x16
6,70x16

145SR-13
145SR- 13
145 SR -13
145SR- 13

650x 16-6
700x16-6
750x16-10
175S8R-13

650x 16-6
650x16-6
650x 16-6
B850x16-6
700 x 16-8
700x16-8
700x16-8
700x16-B
700x16-B
700x16-8
700x16-8
700x16-8
700x18-6
700x16-8
700x 16 -6
700x16-8
750%16-12

736x14-4
700 x 14
700 x 14
700x 14
700 x 14

750x16PR - 12

870x16-6
870x16-6
670x16-6
750x16-8
750x16-8
750x16-8
7650x 16 -8
750x16-8

736x14-6

735x14-6

735x14-6
175x 70-SR 13

750x16-10
750 x 16-10
750 x 16 - 10

900-20PR 14
900-20PR14
1000-20PR 16
1000 -20PR 16
1000 -22PR16
1000-22PR1B

7.50-16 PR 12
9.00-20PR12
9.00-20PR 14
10.00-20PR 16
9.00-20PR 14
9.00-20PR 14
10.00-20 PR 16
10.00- 20PR 16
10.00-20 PR 16
11.00-22PR 18
11.00-22PR16

1100x22-16
1100x22-16
1100x22-16
1100 x22-16
1100x22-16
1100x22-16
1100%x22-16
1100x22-16
1100x22-14

1100x22-16
1100x22-16
1100x22-16
1100x22-16

PREGOS _
S/ ADAPTACAOQ
(€z8)

3621173,00
3474 340,00

2008810,60
2033235,60
1995 507,22
2018770,47

252667153
4864 414,27
5 650 100.19
1979 546,20
2 356 007,96

2447 209,44
2284203,41
2384 198,82
2225 336,83
2798240,64
2635231,20
2714 636,48
2898 863,17
2726 304,05
2567 440,74
2644 828,44
2824 370,03
3671593,25
3515 429,75
3591505,30
3767 994,97
4566 175,54

3516 172,00
2525 250,00
2 892 850,60
3011121,80
425137160

6 209 969,67

3421189,90
3 707 883,50
5012 388,30
4329115,70
4151144,20
4395 254,10
4189 070,20
4851678,90

248081840
2906 835,74
2508 543,13
2075 649,81

6708 364,00
6 708 384,00
7 268 920,00

2045394833
2296282433
29773 169,69
28472921.79
32596 011,37
3671856437

5519 542,93
935727868
10532402,20
1126427528
11 118534,18
11 720 203,83
11883591,13
11 797117.69
17 327 612,66
18 815 481,64
21561393,80

14 448805.76
17 584 126,43
19 257 898,07
16 115 248,23
17 323671,44
18 959 840,09
20633411,67
23510890,81
16554 317,94

sob consulta
sob consuita
sob consulta
sob consulta
20419276,08
22 429 907,35
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VIECERNEN

'1987 1986 198% 1984 1983 1982 1981 1980 18979 1978
min  max min  maéx min  max min - méx min maéx min  méx min  méx min maéax min  max min - max

CAMINHOES E UTILITARIOS (em Czs mil)

1600D - RS 1520,0 - 1690,0 890,0- 9950

1600D - RD 1890,0 - 1800,0 990,0- 1060,0

Fiorino 7800~ 8100 7100~ 7400 6100~ 6400  4900- 5200  350,0- 380,0

Picape 7700- 8000 7000~ 7300  600.0- 6300 480,0- 5100  340,0— 370,0

FIAT DIESEL

80 1380.0- 1450,0 10600-1100,0  950,0-10000 8500~ 900,0

140 1700,0 - 1800,0 12000-13000 10500~ 11000  950,0— 1000,0

190H 4000,0- 4100,0 30000 - 32000  2600,0- 2800,0

190 Turbo 4500,0- 4700,0

Pampa L. 4x2 840,0-10500  760,0- 8200 6100~ 700,0 490,0- 5300 4300~ 4700 390,0- 4100

Pampa L 4x4 1060,0-1170.0  830,0- 8800  700,0- 7600 5500~ 5900 5000~ §30,0 440,0- 4700

F100 1060,0- 1170,0 880,0- 940,0 690,0- 820.0 550,0- 585.0 500.0— 5300 450,0~ 4700 3200~ 3500 270,0- 3000 220,0- 2400 160,0- 180,0
F 1000/2000 2750,0- 29300  2220,0- 23400 1630,0-1760,0 1290,0- 14000 1080,0-1180,0  860,0- 9400 7600~ 8200 6600~ 700,0

F 1000 Alcool 1290,0- 14000  1110,0-1170,0  880,0~ 940,0 -

F 4000 2930,0-3060,0  2570,0-2690,0 2220,0-2340,0 1640,0- 1760,0 1290,0-1400,0 1050,0-1170,0  880,0- 940,0  780,0- 820,0 6400~ 7000 530,0- 590,0
F600/11000 30400~ 3180,0  2800,0-2920,0 2340,0- 24600 1750,0-1800,0 1400,0-1520,0 1170,0-1290,0  990.0- 1060,0  880,0- 9400 760,0— 8200 640,0- 7000
F7000 8000~ 6400 690,0- 7300 6300~ 6700
F 13000 3300,0~3510,0  2930.0- 31600  2460,0-2570,0 18100-1990,0 1520,0-1640,0 1290,0- 14000 110,0-117006  990,0- 10500  B80,0— S400  760,0- 820,0
F 14000 3510,0-3740,0 3100,0-3280,0 2520,0-2690,0 1990.0-2110,0 1640,0-1760,0 1340,0- 15200 1230,0-12900 1110,0-1170,0  990.0- 10500  880,0- 9400
F 19000/21000/22000 39200-41000  3280,0-3510,0 2690,0-2930,0 2340,0-2460,0 2110,0-1990,0 1520,0-1640,0 1290,0- 1400,0 1230,0-1290,0 1050,0-1170,0  990,0- 1050,0
C1113-MWM 3350,0-3470,0  3140,0-3210,0 -

c1114 3390,0~3510,0  3160,0~- 3280,0

€117 -turbo 3510,0-3630,0  3280,0- 3390,0

€121 3510,0-3630,0  3040,0- 31800

€1218 - turbo 3630,0-3860,0  3040,0- 3260,0

C 1313 -MWM 3510,0~3630,0  3280,0- 3390,0

1314 3510,0- 36300  3390,0- 35100

C 1317 -turbo 3630,0~3740,0  3510,0- 3630,0

c1415 3920,0-4090,0  3450,0-3630,0

€ 1418 - turbo 4210,0~ 44500  3630,0- 3860,0

c1514 3630,0-3860,0  3390,0- 3510,0

€ 1517 - turbo 3630,0-37400  3510,0- 3630,0

c 1615 4390,0- 4560,0  3920,0-4100.0

C 1618 - turbo 4680,0-4910,0  4270,0- 4560,0

GM

Chevy 500 900,0- 9700 8100~ 8500 710,0- 7600 630,0- 6800 5800~ 610.0

A108cil. 1450,0- 1800,0  1200,0-1300,0  980,0- 10800 8000~ 880,0 6400~ 7000 5400~ 5800

D10 14300- 15000  1220,0- 13000 1170,0-12000 1040,0-11200  980,0- 10200 910,0- 960,0

020 2450,0-28000  2050,0-22000  1520.0- 1670,0

D40 2600,0-28000  2100,0-2350,0 1800,0-2000,0 1500,0-1700.0  1300,0- 1400,0

080 2300,0- 24000  2000,0-2100,0 18000~ 1860,0 1600,0- 1680.0  1480,0- 15200 1400,0-1440,0 1320,0- 1370,0 12100~ 12500  1140,0- 1180,0
D70 2500026000  2200,0-23000 20000~ 2060,0 1800,0- 1890,0 1670,0- 17200 1600,0-1640,0 15200~ 15700 1410,0-1450,0 1340,0 - 1380.0
13000 3100,0- 3200,0

19000 3300,0 - 3400,0

21000 3450,0 - 3600,0

MERCEDES

L608D 3150,0~3300,0 2750,0-29600 2500,0-2800,0 2250,0-2390,0 2000,0-2160,0 18500-19200 1700,0-1780,0 1650,0-1630,0 1420,0- 1500,0 1350,0~ 1380,0
L111314 41000-42000 3600,0-38300 3350,0- 34700 31000-3270,0 2780,0-2900,0 2550,0-2880,0 2350,0-2480,0 2120,0-2240,0 1950,0-2080,0 1700,0- 1800,0
£1313 4300,0-4540,0  4000,0-4190,0 3650,0-3840,0 3250,0- 35000 2850,0-3100,0 2550.0-2750,0 2400,0-2500,0 2200,0-2330,0 2000,0-2130,0 1890,0- 1950,0
L1513 4500,0-4790,0  4150,0-4300,0 3850,0-4000,0 3550,0-3700,0 3280,0-3400,0 3000.0- 31800 2750,0-2940,0 2600,0-2600,0 23500~ 2450,0 2100,0- 2200,0
L2013 5000,0~ 54000  4650,0-4700,0 4300,0-4550,0 39000-4100,0 3650,0-3800,0 3400,0-3580,0 3100,0-3280,0 2900,0-3000.0 2650,0-2800,0 2400,0 - 2500,0
11819 6300,0-5600,0 4800,0-50500 4000,0-4340,0 3500,0-3700,0 3100,0-3200,0 2850,0-3000,0 2550,0-2700,0 2300,0-2400,0 2100,0-2200,0 1850,0— 1950,0
L2219 6400,0- 8850,0  5800,0-5950,0 5400,0-5740,0 4800,0-4890,0 4550,0-4760,0 4000,0-4350,0 3750,0-3880,0 3450,0-3600,0 3200,0-33200 3000,0~ 3050,0
L1924 A 5200,0-5480,0 4700,0- 49600 4300,0-4510,0 3900,0-4100,0 3580,0~3740,0 3270,0- 3380,0

L1929 6300,0-6740,0 6000, - 6140,0

151626 6600,0-7030,0  6000,0-6300,0 5500,0 - 5800,0

1519321933 9000,0- 9680,0  8300,0-8650,0  7310,0-7710,0

SCANIA

L11142 4500,0-5000,0  4200,0- 4300,0 3800,0-4000,0 33000 - 3500,0
1K 14035 - 2800,0 - 3000,0
LK 141 38 45000~ 5000,0  4200,0- 4300,0  3800,0 - 4000,0

T12H 8800,0- 96000 8200,0-8670,0 7680,0-78500 6790.0-7140,0 5950,0-6400,0 5530,0-5700,0 5000,0- 5240,0

TNzic 10000,0- 10350,0 8820,0-8400,0 7990,0-B8350,0  7400,0 - 7640,0

T142H 95300~ 97500 8400,0-8810,0 76100-8100.,0 7290,0- 7400,0 -

R112H 8800,0- 95000 8200,0-8570,0 7680,0~7650,0 6790,0-7140,0 5950,0-6400,0 5530,0-57000 5000,0- 52400

R142H 9530,0- 9750,0 8400,0-8810,0 7610,0-8100,0 7290,0-74000 6520,0~ 67000

Jipe OJ50L 1900,0 - 2000,0 1100,0-1180,0  900,0-1060,0 800,0- 8600 7100~ 770,0 6300~ 6900
Jipe Ago O.J50L. 21000 - 2200,0 1210013100 10500-11600  870,0- 9500 8000~ 8600  700,0- 7700
Picape OJS5LP-8 2430,0- 2560,0 1450,0-1510,0  1200,0- 1360,0 1000,0- 11000  800,0- 9900  800,0- 8900
Ago 0J50LV-8 2800,0 - 2970,0 1650,0~1750,0  1400,0- 15800 1180,0- 12800 1100,0-11500  1000,0- 1040,0
Picape OJSSLP-2B1. 2700,0- 2670,0

VOLKSWAGEN

Saveiro dlcoot 11500-12500  750,0~ 850,0  620,0- 7000 5200~ 5700 4700~ 5000

Kombi STD 1360,0- 14000  1100,0-11200  950,0-1000,0 680,0- 7300 5600- 8000 4600~ 5000 3900~ 4200  340,0- 3600 3000~ 3300 2500~ 2700
Kombi Furgéo 12000- 13000  $80,0-1080,0  780,0- 850,0 8000~ 680,0 5000- 5200 4300~ 4800  360,0— 4000 2800~ 3000 2600~ 2800 230,0— 250,0
Kombi picape 1300,0- 1350,0  1050,0- 11000  900,0- 9500 8000- 700,0 5000- 5800 450,0- 4800 3800~ 420,0 3300~ 3600 270,0- 3000 2500- 2700
VOLKS CAMINHOES

6-80

690

11-130 2270,0-2300,0  1900,0- 2000,0

13-130 2590,0-2900,0  2290,0 - 2400,0
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N1020A 5840,0-6110,0 5360,0-5570,0 4880,0-5160,0 4340,0 - 4600,0
N 1020 G 100 6510,0-6790,0  6040.0- 6240,0

N10XHG 101 11400,0 - 11950,0 §230,0- 97700 7190.0-7870,0 6500,0- 6780,0

N1016 5430,0 ~ 57000

N1OH 8000,0~ 84100 7060,0-7600,0 6040,0- 6380,0

N1 XHICNCH 12480,0- 13000,0 10030,0- 10350,0 9230,0 - 9500,0

N 1220 6790,0 - 7060,0

N12XH 9300,0- 9640,0 8490,0-8830,0 7740,0- 81400

NI12XHIC/AC I 13430,0- 13850,0 10240,0- 10710,0 96400 - 9910,0

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

MERCEDES
Migro Urh. 5820,0- €110,0 4670,0- 48500 3840,0-42000 3350,0-3710,0 2930,0-3260.0 2560,0-2830,0 2220,0-2460,0 1920.0-2210,0 1670,0~ 1910,0 1500,0 - 17900
Micro Rod. 6960,0- 72000 58800- 61800 5230,0-5710,0 4240,0-47000 3750,0-4000,0 3450,0- 37000 3150,0-3330,0 2780,0-3030,0 25800~ 27400 24000 - 25200
0-362 Urb. 1320.0 - 1440,0
0-362 Rod. 1660.0 - 1780,0
0-364 Urb, 352 54700~ 5720,0 5020.0-5260,0 4540,0-48000 41200-44200 3770,0-4000,0 3390,0-3650,0 3120,0-3270,0 2760.0 - 2880,0
0-364 Urb. 355/5 5760.0 - 6000,0 5280,0-5520,0 4B00,0-50400 44100-46500 3960,0-42200 3630,0-3870,0 3350,0-34700 2880,0- 30700
0-364 12 Rod 355/5 72600~ 75400 6630,0-7000,0 6280,0-6470.0 5840,0-6040,0 5380,0-5550,0 4870,0-5200,0 4440,0-4730,0 3990,0~4180,0
0-364 13R Rod 355/6 72900~ 75600 6770,0-71000 6230,0-6500,0 5770,0-6070,0 53300-5430,0 48300-5190,0 4420,0-47500 3780,0- 4060,0
0-370R 102000~ 11100,0 8860,0- 9660.0
0-370RS 11340,0-12500,6 9100,0- 10200.0
0-370 RSD 12500,0 ~ 13440,0 11200,0 - 12000,0
0-371R 15000,0 - 160000
0-371RS 18000,0- 19560,0
0-371RSD 20000,0 - 22000,0
Plataformas
LPO Urb. 3800,0-3930,0 3410,0-3530,0 3000.0-3150,0 2630,0-2750,0
OF 1113 Urb. 6630,0-6880,0 58400- 6030,0 51500~ 53800 4610,0~ 48600 41600 -4400,0
0-355/6 Rod. 3050,0 - 3390,0
0-364/5 Rod. 10560,0~ 11080,0 9650,0~10250,0 8740,0- 93400 7620,0-8340,0 6940,0-7420.0 6260,0-6620,0 5640,0- 6000,0  5150,0 - 5500,0
0-364/6 Rod. 11620,0 - 122000 10620.0- 112800 9620,0~ 102800 B380,0-9180,0 7640.0-8170,0 6890,0-7280,0 6200,0- 66000 5670,0~ 6060,0
L-RRIVARN 7800.00- 8000.0 7000,0- 75000 5700,0-6000,0 5100,0-5500,0 4600,0-4800,0 4500,0 - 4600,0
8115/116 . - 9500,0 - 10000,0 7400,0- 8000,0 6200,0- 6600,0 5650,0~5800,0 5300,0- 55000
S$112 18000,0- 18500,0 16700,0 - 17000,0 16000.0~ 16500,0 14600,0— 15000,0 126000~ 13000,0
K112 20500.0 - 21000,0 19500,0 - 20500,0 16400,0~ 17000,0 15200,0~ 16000.0 12600,0 - 13500,0
*F i com garias Nielsen ou A Tabela com basa nos pregos minimos a i juntoa ias & marcado paralato. Os pregos sao de veiculos usados sem quatquer equipa-
mento especisl, i . NO antanto, de madaira ou quinta-rod de: Abradit, Abravo, Acav, Bolsa de Ombus 8us Stop, Casagrande, Codema, Comboyo, Comolatti, Convel, Galileu, tatiaia, Rei das

Paruas, Maquilavri, Pacaambus, Quarta Parada, Radial, Renavall, Sanm Amaro, Toyubra Truck, Vanc Gormas, Vocal, Zona Leste {SP}; Trensrio {RJ); Marumbi-Civema & Nordica (PR).

Pesquisa realizada no periodo de 27 a 30 de Junho

CROALCOOL
ERTAOZI HO

IV Feira Nacional de Maquinas, Produtos
e Servicos para o Setor Sucro-alcooleiro

Sua empresa néo pode deixar de participar
da Sucro-Alcool/88 a maior Feira de Maquinas,
Equipamentos e Servigcos destinados
exclusivamente a Agroindustria Canavieira.

Durante esta mostra Usinas, Destilarias,
Fabricantes e Comerciantes de Maquinas
e Produtos ligados ao Setor estarao
reunidos para discutir, analisar e
comercializar os mais diversos Produtos e
Servicos que ali estardo expostos
demonstrando assim a significativa
importancia deste segmento da economia
nacional.

Maiores informagdes: (011) 872.7000

(016) 642.5066.

De 20 a 25 de Setembro
de 1988 - Sertaozinho - SP

PROMO AO: PATROCINIO:

MAK - Marketing & Prefeitura Municipal

Empreendimentos Ltda. de Sertaozinho

MARKO 3 CEISE - Centro

Equipamentos Promocionais  das Industrias de
Sertaozinho

APOIO:

VASP - Revista USINEIRO - Hotel JP - Botas SETE LEGUAS - Turismo MAPPIN - LOCALIZA/NATIONAL - UBRAFE

Evento oficializado pelo

Consetho de Desenvoivimento
' Comercial do Ministério

da Industria e do Comércio



Fonte: ANF R

MENCIEY

PRECOS DE CARROCARIAS (*) INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

LINHA PESADA (semi- -reboques) 11
CARGA SECA VEICULOSCOMERCIAIS
de 3 eixos Cz$ 2873 183,00 MODELOS PRODUCAO VENDAS
de 2 eixos Cz$ 2 332 235,00
GRANELEIROS
de 3 eixos Cz$ 3365 973,00 Cam. Pesados 3433 833
de 2 eixos Cz$ 2 792 699,00 MB8 1520/2220 7 432 233 1045 152 812
BASCULANTES — SICOMANDO HIDR, MB8 15251824 33 224 35 272 3 194
C/ cilindro front. M88 1933 128 593 233 937 147 820
de 3 eixos 20m*/25m?3 Cz$ 4077 457,00 SCANIA 469 1525 389 1561 303 1447
CARGA GERAL DURALUMINIO VOLVO n 659 277 1192 200 894
de 3 eixos Cz$ 4 200 407,00 Cam. Semipssados
de 2 eixos Cz$ 3761 171,00 e
CARREGA TUDO Cargo 141511618 542 2309 713 3676 209 858
com suspensao de molas Ford 14000 80 295 108 639 166 597
2eixos 35t Cz$ 3 102 757,00 Ford 22000 0 37 26 72 2 59
— 3eixos45t Cz$ 3 994 179,00 GM 13000 128 468 0 276 22 3;‘:
3o 30 Catotione o L
3 eixos 60t : Cz$ 4 787 665,00 MEB 2014/2214 212 975 136 756 124 656
bal
corzn :&S()P)se:?zaf alancim Cz$ 3 124 279.00 VW 13130 606 1675 214 1126 240 775
— 3eixos 45t Cz$4 117 126,00 Cam. Médios
— 3eixos 50t Cz$ 4 730 564,00
: ’ Cargo 12151218 140 413 158 662 7 271
ALO:I;\ICCI})X)\SIE?St Cz$ 4 905 582,00 Ford 11000 85 548 19 552 96 492
98 53 900
3 cixos de 13,80 para 22,00m Cz$ 3 817 242,00 s by ot e P i s
2 eixos de 12,36 para 18,30m Cz$ 3 142 877,00 VW 11130 a9 01 32 766 62 P
TANQUES PARA TRANSPORTE
COMBINADO Cam. Leves
2 eixos —Cap. 20 000 liros  Cz$ 3 082 565,00 Ford 4000 662 2602 45 1982 385 1809
2 eixos — Cap. 22 000 litros  Cz$ 3 131 915,00 GM D-40 126 7 185 897 19 931
3 eixos — Cap. 26 000 litros ~ Cz$ 3 892 334,00 M88 708 535 2938 564 2587 247 1982
3 eixos— Cap. 28 000 litros  Cz$ 3 929 404,00 VW 6.80/6.90 a7 2437 96 2418 475 1994
3 eixos — Cap. 30 000 litros ~ Cz$ 3 974 864,00 Agrale 150 847 118 504 92 404
3 eixos— Cap. 32 000 litros ~ Cz$ 4 022 921,00 .
3 eixos — Cap. 35 000 litros ~ Cz$ 4 095 481,00 Onibus
REBOQUE PARA TRANSPORTE DE CANA M88 Chassis 472 2196 713 2959 697 2647
DE ACUCAR MB8 Monobloco 229 1124 295 1333 218 970
2 eixos 7,50 m Cz$ 2 640 223,00 Seania 134 a1 110 483 86 455
CARROCARIA PARA TRANSPORTE DE Volvo 8 128 a7 264 56 256
CANA DE ACUCAR )
7,40m com tela Cz$ 1628 919,00 Gormionetas Carg.
7,40m sem tela Cz$ 1468 667,00 Fiat Picape 1043 5913 1314 3689 780 2208
COMPLEMENTO DO VEICULO TRATOR Ford F-100 0 60 0 0 0 10
conjunto completo engate automdtico |Eor: FF}-woo 1;&: :;zg : ;Z ;Z : sgg :gog
instalado Cz$250013,00 ord Pampa
’ GM A-10 268 1510 242 1327 210 1295
LINHA LEVE GMC-10 656 2118 1127 4077 83 2964
GM D-20 576 3146 1065 5860 1059 5798
TEI\},}}(;??}?S EIXOS BALANCII\éw 852 579.00 GM Chevy 1824 5295 1338 6013 170 5139
’ i 306 1522 309 1466
VW 11.130 Cz$ 844 728,00 ?Yf‘f: e f;i 152;: 216 960 211 930
MB 1316/1513/1519 VZIk: Sacva::o 1655 6408 1225 6263 b2 4485
F-13.000/VW 13.130 Cz$ 908 225,00
MB 1924/SCANIA/VOLVO  Cz$ 945 328,00
MB 1113 s/Spring Brake Cz$ 829 222,00 Gurgel 220 974 108 710 102 539
CARGO/1113/1114/1117 Cz$ 889 674,00 Toyota 35 165 - 248 &7 4
1313/1314/1317/1514/1517  Cz$ 916 789, 100 Engesa 19 169 36 121 16 121
CACAMBAS BASCULANTES AREIA E BRI-
TA Cam. de Passag 48636 15084 9801
ge gmz 82‘2 ;gg gg‘;’gg Automévsis 216162 46326 36447
e 8m Z s
de 10m3 Cz$ 1 026 506,00 TOTAL GERAL
— de 12m? Cz$ 1 046 910,00 N
FURGOES CARGA GERAL DURALUMINIO - CARROQAFHAS PARA ONIBUS
INSTALADOS SOBRE CHASSI Produca Vend. m Maio/88
4,20% 2,20 x 2,00 Cz$ 577237,00 roaugao e venaas e o
7,50x 2,60x 2,50 Cz$ 1 064 282,00 CARROGARIAS PRODUZIDAS
AR AT T MADER LD 1 30479800 ewmnees, Rovowamas  \TEML mowaus  JSTALSERAL
2,30x 1,90x 0,40 Cz$ 116 736,00
2,95x 1,97x 0,40 Cz$ 110 996,00 CAIO 994 128 01 49 0 1125 180
5,00x 2,10x 0,46 Cz$ 223 033,00 CAIO NORTE 01 20 101 2
5,80x 2,40 0,46 Cz$ 252 624,00 MARCOPOLO 403 75 532 101 23 *10 1008 209
6,90 x 2,40x 0,46 Cz$ 350 230,00 NIELSON 106 % 510 14 616 139
bad 7,40 X 2,40 X 0,46 CZ$ 377 908,00 CIFERAL 431 79 56 **07 497 79
8,00x 2,40x 0,46 Cz$ 407 831,00 THAMCO 430 83 03 478 107
(*) Precos médios praticados a partir de 02/05/88 comiL 55 05 89 22 144 z
pelos filiados da Ass. Nac. Fabricantes de Im- COBRASMA @ 06 a 06
pl. para Transp. Rodovidrio. ) TOTAL GERAL a5 23 24 254 w050 767
A variagdo de pregos entre os fabricantes os- EXPORTACAC b - o
cilade 5al %,
NOTA: A ANFIR ndo alterou os precos para o més de junho. Fonte: Fabus  * ARTICULADO  * “FOFAO"
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Miiller lanca novo caminhao
para servicos fora de estrada

O caminhao RD 250 fo-
ra de estrada é a novidade
da Miiller S.A. Inddstria e
Comércio, que ja anuncia a
encomenda de 35 unidades
para serem entregues até
julho préximo. Com capa-
cidade para 25 toneladas
curtas equivalentes a
22,7 t convencionais —, es-
se veiculo se destina a ope-
rar em grandes obras como

barragens, mineradoras,
pedreiras. Seu conjunto
propulsor € da marca Saab-
Scania, o motor ¢ o DS
1140, de 294 cv a 2 100
rpm ¢ a caixa de cambio
utilizada é a GR-871 de
dez marchas sincronizadas
a frente e duas em ré, o
sistema de embreagem ser-
vo-assistido com sistema
de refrigeragao.

Ford troca caixa da linha “F”

A linha F-1988 de ca-
minhdes Ford recebeu nova
caixa de cambio, ja utiliza-
da no Cargo, € um novo
conjunto de iluminagao,
antecipando-se em um ano
as exigéncias do Contran.
Por isso, 0s novos modelos
ficaram 0,5% mais caro,
informou a Geréncia de
Marketing, a0 lembrar que
aos poucos, a Ford esta in-
troduzindo a tecnologia do
Cargo na linha F.

Assim, a caixa de cam-
bio de cinco marchas Clark
FS 4004-A substitui a 282-
VH, usada no F-11 000
e F-14 000 e a 285-VH, do
F-22 000. O novo cambio é
seqiiencial com a primeira
marcha de engrenamento
constante e engate mais
suave. As engrenagens tém
dentes helicoidais dimen-
sionados por computador,
em substituicao dos dentes
retos da primeira, segunda
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e ré, dos modelos anterio-
res. Os anéis sincronizado-
res em liga especial de
aluminio e os rolamentos
do eixo intermedidrio em
forma de roletes cOnicos
contribuem para suavizar
os engates, ampliar a vida
itil, diminuir o ruido e au-
mentar a resisténcia ao
desgaste.

O sistema de iluminagao
passou por completa remo-

delagdo, atendendo as exi-
géncias do Contran: luz
Ambar nas laternas late-
riais, de adverténcia; bran-
ca na marcha a ré e no li-
mite do teto e o conjunto
traseiro € igual ao do Car-
£0. A nova linha oferece as
seguintes opgées de cores:
branco-diamante, azul-Ba-
hamas, vermelho-magca, pra-
ta-talisméd, cinza-tornado e
marrom-castanho.

Trava eletrica para as portas

Apoiada no bom desem-
o penho de venda de suas

§ travas elétricas para portas

%’e de seus acionadores elé-
§ tricos para vidros de vei-
g culos, a Techcar Tacnolo-
gia Automotiva Ltda. lan-
cou o MK II, um sistema
eletromecénico que trava
todas as portas e levanta
todos os vidros automati-
camente, ao se fechar com
a chave a porta do moto-
rista.

Depois de investir
Cz$ 35 milhGes no desen-
volvimento, promogao e
producao (capacidade para
2 mil unidades/més) do
MK 1II, a Techcar espera
atingir 5 mil unidades/més
vendidas em 89 ji que esta
em fase final de montagem
de uma rede com sessenta
representantes que atuario
em todo o pafs, além da
inauguragdo em junho de

Foto

R
:
1

um posto autorizado de as-
sisténcia técnica, que tam-
bém vender4 e instalard os
MK II e uma distribuidora
nacional, ambas com ©
nome de Krafwerk.

‘““Na Europa, 90% dos
vefculos possuem travas
elétricas, mas aqui, apesar
de ser um mercado poten-
cial, os consumidores ainda
nao perceberam os benefi-
cios em seguranga € con-
forto, desse rtipo de pro-
duto’’, comentou Ado Peter
Noilte, diretor da empresa.

Oferecido ao consumi- .
dor ao prego de Cz$ 30 mil
a Cz$ 35 mil, o MK II tem
garantia de seis meses e,
sendo um mdédulo bésico,
pode ser acoplado a outros
sistemas como, por exem-
plo, o alarme, que é um
dos seis acessdrios modula-
res que a Techcar prepara
para colocar no mercado.

Tomas Koiish Jr.
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ENTREVISTA: WERNER LECHNER

1 90
do e 00c¢c

O presidente da Mercedes-Benz adianta, com
exclusividade, detalhes da linha de caminhdes que comega
a ser langada em outubro e termina em 1990

TM  Quais as metas da Mercedes-
Benz para os proximos anos?

W. Lechner — Estamos dentro de
um programa de lancamento de pro-
dutos. Comegamos com o0s 6nibus.
Estao todos langados.

TM  E o articulado, quando vem?
W. Lechner — Articulado? Articula-
do, nao! Agora vamos comegar pelos
caminhdes: o leve, sera lancado em
outubro, em trés versdes; 0 mé-

dio durante o ano de 1989, tam-

bém em trés versdes, € o semipe- J
sado. O pesado por ultimo, em
1990, fins de noventa, por ai,

com mais poténcia que o atual.
Todos os modelos sdo completa- \
mente- novos, mais modernos, »-
tém novos agregados, novos mo- %
tores, com mais poténcia, menos
poluicdo e menor consumo.

TM — A MBB fica, entdo, com

a mesma gama de produtos?

W. Lechner  Sim, com a mes-

ma gama, leves, médios, semipe-
sados e pesados. N@o vemos ne-
cessidade de amplia-la. A tendéncia
hoje ¢ de maior participacdo do pesa-
do. Por isso, nosso pesado oferecera
mais trabalho.

TM — Entdo o senhor ndo admite
um veiculo abaixo do 7087

W. Lechner — Pensamos, ha muitos
anos no lancamento de um modelo
mais leve, mas, hoje, temos outras prio-
ridades. Uma vez feitos os lancamen-
tos programados, poderiamos analisar
novamente a possibilidade de entrada
no mercado de mais leves.

TM — E no lado dos caminhdes pesa-
dos, qual a preocupacdo?

W. Lechner — Ainda é segredo, mas
terdo um novo motor, de maior po-
téncia e, na minha opinido, mais mo-
derno do que os motores que equipa-
rardo os leves e médios — da familia
364 e 366 — porque ainda nio exis-
te na Alemanha.
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TM — Nao seria entdo da série 400?
W. Lechner — Sim, ¢ um derivado,
mas um novo produto. Serd um mo-
tor de seis cilindros em linha com po-
téncia de até 400 cavalos. O 366, mes-
mo turbinado e com intercooler che-
garia ao maximo de 230 cavalos.

™ A Mercedes produzira todas
as caixas dos novos caminhdes?
W. Lechner  Todas néo. Para o le-

|

i

O cabina avanc¢ada s6 depois de 1990

ve, ja produzimos e para o novo tam-
bém, mas o pesado, continua ZF.

TM  Oslangamentos ndo estdo sain-
do com atraso?

W. Lechner — Atrasos sempre ha.
Temos um planejamento que, as ve-
zes, precisa ser corrigido porque de-
pendemos da nossa fabricacdo e tam-
bém de nossos fornecedores. Nossa
propria fabricagédo ¢ de 30% e, diga-
mos, entre 65 e 70% dependemos de
terceiros, sendo que uma parcela é
feita com base em nossos desenhos.

TM — Os novos produtos visam tam-
bém o mercado externo, ndo?

W. Lechner — Sim, e agora o gran-
de problema sao os custos para expor-
tac@o. Os custos dos componentes su-
biram muito, ainda como reflexo do
plano cruzado. Precisamos urgente-
mente de uma reducio dos custos de
15% e de uma maxidesvalorizagdo

ANOS

de 20%. S6 assim seriamos competiti-
vos. Como estd, é impossivel,

™ Como conseguir reducio de
15% junto aos fornecedores?

W. Lechner  Tivemos j4 uma reu-
nido com nossos principais fornecedo-
res, duzentos deles, especialmente pa-
ra tratar disso (veja Atualidades).

™ Os caminhdes novos serdo
mais caros que os atuais?

W. Lechner — Serdo mais caros, sim,
mas nao muito.

TM  E a concorréncia nédo se apro-
veitara disso?

W. Lechner — A concorréncia nio
estd crescendo. Considerando o ano
de 1986, nossa participacio de cami-
nhges era de 38,6%, em 1987 subi-
mos o0ito pontos, € até maio deste
ano nossa participa¢do foi de 50%.
Nos dnibus, nossa participa¢io fica

entre 83 e 85%.

penho do novo Mercedinho?
W. Lechner — Vai muito bem.
A primeira vista 0 novo leve
ndo parece ter muitas modifica-
¢Oes. Mas o interior é completa-
mente novo.

3 TM  Como tem sido o desem-

TM — Foi desenvolvido inteira-
mente aqui’?
W. Lechner O desenvolvimen-
to do projeto ndo é totalmente
brasileiro. Mantemos uma estrei-
ta colaboracdo com a area de
desenvolvimento da Alemanha.
Nédo podemos desenvolver aqui
os agregados que sdo caros demais,
por isso os trazemos de la. Nossa
area de desenvolvimento tem seiscen-
tos funcionarios.

TM — E o cara-chata, quando sera
produzido aqui?

W. Lechner — Sobre isso, ndo pos-
so falar, porque esse vamos fazer
apos os lancamentos programados.
Mas, a topografia brasileira niao é
ideal para a cabina frontal. A Scania,
quando comegou a produzir aqui o
cara-chata, participava com 20%, ho-
Je mal chega aos oito ou 9%.

TM  Mas, o problema também nao
seria aerodindmico?

W. Lechner  E também um pouco,
mas tem ainda o problema do condu-
tor. Ele tem que ter seguranca otima
e a cabina avangada é mais segura.
Além de mais conforto, a carga fica
melhor equilibrada.
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Quem assina
“Transporte Modermo"’
vai mais longe

Se a sua empresa quer reduzir custos e ganhar na distribuicao, contrate
os servicosde uma equipe altamente especializada de jornalistas, técni-
cos e advogados. Para tanto, basta assinar TRANSPORTE MODERNO.
Por tras de cada exemplar, feito pensando exclusivamente no empre-
sario e no técnico de transportes, estdo 23 anos de experién-

cia e uma férmula editorial consagrada pelo sucesso. Lendo

winn A B TRANSPORTE MODERNO, vocé vai acompanhar de perto os
rumos da politica de transporte, as novidades da industria, o
desempenho, 0s pre¢os, 0s custos operacionais € a manutencao dos
nossos veiculos comerciais, as tarifas e regulamentos, as alternativas
energéticas, aselecao de meios de transportes, a solugdo de problemas
logisticos, etc. Quem |& TRANSPORTE MODERNO esta sempre bemin-
formado sobre tudo o que se passa no mundo

do transporte. E quem tem melhores informacgoes

decide melhor- e vai mais longe.
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transporte moderno
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Algumas
especialidades
da casa

o Langamentos de veiculos,
equipamentos e componentes
® Fretes, custos e pregos

® Manuten¢ao de veiculos
® Politica de transporte

® Regulamentos do
transporte

® Desempenho

de veiculos

® Politica energética

@ Selegao de meios

de transporte

® Renovagao de frotas

® Logistica e distribuigao
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O mundo inteiro usa Fram.

O mundo inteiro :
nao pode estar errado. ,
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FRAM

Allied Automotive Ltda.

Divisao Fram do Brasil.

Av. Piraporinha, 251 - Tel.: (011) 448-5544
Telex: 1144253 - CEP (09890 - CP 52

Séo Bemardo do Campo - Sdo Paulo - Brasil
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A Pamcary é a maior operadora
de Seguros de Cargaem

todo o Brasil.

E conquistou esta posicao gracas
ao trabalho de gerenciamento de
riscos que oferece gratuitamente

a seus clientes, ha mais de 20 anos.

Prova disso é o exclusivo
Cadastro Eletronico Instantaneo
cujo moderno Centro de
Processamento de Dados da

informacgdes precisas e operacéo é absolutamente
diariamente atualizadas, via garantida pela devida cobertura
consultas por telex ou telefone, securitaria.

sobre o carreteiro que o cliente Se voce é transportador, consulte
deseja contratar prevenindo a Pamcary e viabilize a utilizacéo
assim a pratica do desvio de deste sistema em sua empresa.
carga e de outras ocorréncias Se vocé embarca suas cargas
negativas causadas por via transportadoras, exija a
motoristas habitualmente garantia Pamcary.

negligentes e de comprovadama Em apenas 17 segundos, sua
conduta profissional. Toda a carga segue tranqila.

Matriz: (01029) R. Floréncio de Abreu, 623 - Luz Sao Paulo SP
Telex 11.24947 PAMY BR - 11.24946 PAMC BR - Telefone (011) 229-7877



