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"STA-

C rif

COSl oMpAHÍ
maratona

atrás das melhores
oportunidades e dos melhores
fretes, quem compara forte os
caminhões abre quilômetros de
vantagem.

Compare abertamente,
mano-a-mano, o Carreteiro
Ford F-21000 com seus concor-
rentes. Compare produção,
durabilidade,
robustez,
facilidade de
manutenção.
Compare
resultados.
Quanto mais
você compa-
rar, mais você
terá a certe-
za de que o
Carreteiro
Ford F-21000
é o caminhão
para você passar
à frente.

1 - COMPARE O
CHASSI.

Com o chassi Ford você
sempre anda à frente, porque
ele é mais forte. Dispensa
reforços, não lacei?, não entorta,
não solta rebites. E só rodar,
rodar, rodar.

2- COMPARE A SUSPENSÃO.

Com a suspensão traseira
tipo tandem você passa à
frente em qualquer estrada e
fora da estrada também, em
qualquer desnível, sem perder
a aderência. E o 3? eixo já vem
de fábrica, com garantia total
Ford. E só rodar, rodar, rodar.

3- COMPARE O MOTOR.

Passe à frente com a
eficiência e a economia global
do possante motor MWM de
6 cilindros.

Quanto à transmissão, não
tem nem comparação. A caixa
de câmbio de 5 marchas com o
diferencial de duas velocidades
dá a você dez marchas fortes à
frente. Você passa nas rampas
e na média horária.

E só rodar e comprovar.

4 - COMPARE
CABINE! SEGURANÇA.

O motor lá fora dá mais
proteção e conforto.

Fora ficam o ronco do
motor, gases, calor. Dentro,
o banco-leito, o amplo espaço,
a tranqüilidade do motorista,
a direção hidráulica, o painel
completo que já inclui
tacômetro.

O F-21000 gosta de rodar
sem desperdiçar.

E com mais segurança.
Para isso tem freios de serviço
totalmente a ar e rodas
raiadas nue permitem melhor

ventilação dos freios e
facilitam a troca dos pneus.

5- PASSE PARA O FRETE
COM LUCRO REAL EXTRA.

Caminhão forte dura
mais, roda mais, tem baixo
custo operacional. Isso é lucro
real. O F-21000 tem um custo
inicial mais baixo. E o valor de

revenda, depois de tanto
trabalho, é lucro extra que
passa para o bolso de quem
compara forte.

Todas as estradas dos
bons negócios levam ao seu
Distribuidor Ford. Passe lá e
compare também as condições
da Ford Financiadora ou do
Consórcio.

CAMINHÕES FORD

PENSE FORTE PENSE FORD



São Geraldo
e Reunidas
em expansão

O grupo Reunidas
Paulista, de Nenê Cons-
tantino, empresário de
ônibus rodoviários que
dirige a maior frota do
País, comprou a Em-
presa Cruz, que cobre
basicamente a região de
Araraquara, SP.

O preço não foi reve-
lado: a Cruz tinha um
total de 90 carros.

Uma notícia está aba-
lando o setor de trans-
porte de passageiros: a
Viação São Geraldo já
comprou 18 chassis Sca-
nia BR-116 com carro-
çarias Nielson (terceiro-
-eixo também Nielson).
O plano da empresa,
é completar este ano
um total de 200 chassis
Scania, um terço de sua
frota total, constituída
basicamente por Mer-
cedes-Benz. Ao lado
dessa mudança, a empre-
sa mineira encomendou
ao arquiteto João de
Deus Cardoso uma nova
imagem visual da frota,
rompendo, assim, com
um design feito na dé-
cada 1960. Houve uma
alteração no tom das
cores a fim de evitar o
que seria um defeito na
pintura original, ou se-
ja, a perecebilidade do
brilho.

Segundo fontes do
setor, a São Geraldo pa-
gou cerca de CrS 20
milhões em cada carroça-
ria (incluindo tam-
bém o terceiro-eixo). O
preço do chassi Scania
não foi revelado. O na-
moro da Codema, reven-
dedor, com a São Geral-
do começou há 5 anos.

Como se vê a efervecén-
cia e o número de negó-
cios no Transporte Ro-
doviário de Passageiros
agita o setor.

TRANSPORTE MODERNO

Perkins lança motor a álcool em 84
Considerado como um
dos segredos de sua li-
nha e colocado sob sigi-
losos cuidados de divul-
gação, o novo motor
Perkins 4236, a álcool,
de 80 CV e 2 200 rpm,
está em testes para equi-
par a partir de fins de
83 os tratores agrícolas
da Massey Ferguson
(empresa do mesmo gru-
po).

Após seis meses de
maturação na linha agrí-
cola ele deverá ser ofere-
cido na versão indus-
trial e veicular. "Mas",
ressalva o gerente geral
de vendas da empresa,
Nélson Menegon — "so-
mente o colocaremos
na linha veicular se hou-
ver total aprovação nos
testes e estudos, além
de uma aceitação do
mercado para que ele
venha a equipar cami-
nhões médios." No en-
tanto, sem entrar em
muitos detalhes, Mene-
gon diz que o 4236 —
de acordo com os testes
já realizados — se posi-
ciona bem à frente de
similares que estão sen-
do desenvolvidos no

mercado por outros fa-
bricantes. Para ilustrar,
o diretor garante que
um dos concorrentes
(montadora) que deu os
retoques finais no seu
motor a álcool para ca-
minhões médios obteve
um índice de consumo
de 800 metros por li-
tro de combustível, en-
quanto o 4236 pode
rodar até 5 quilômetros
com um litro de álcool.

Mas, as novidades da
Perkins não abrangem
apenas o seu novo mo-
tor a álcool. O motor

veicular ciclo dísel
6358 recebeu uma sé-
rie de modificações vi-
sando maior competiti-
vidade e aprimoramen-
to do produto. Assim,
pode-se destacar seus
novos bicos injetores de
baixa inércia (55% me-
nores que os anteriores
e de fluxo controlado);
dispositivo de retardo
na partida; retardo no
ponto de injeção; me-
lhor controle da inje-
ção e maior relação de
compressão (15.5:1).

Para propiciar maior

O motor e um de seus bicos de baixa inércia

durabilidade ao motor,
a empresa colocou uma
bomba de óleo lubrifi-
cante de maior vazão
(50% maior); novos cas-
quilhos de maior área
(10% maior); novos
anéis de ferro modular
cromados; insertos nas
sedes de válvula de ad-
missão e, finalmente,
foi eliminado o endirei-
tamento a frio nos pro-
cessos de manufatura
da árvore de manivelas.

Depois de incorpo-
radas todas estas modi-
ficações, Menegon ga-
rante que houve os se-
guintes benefícios: me-
lhor desempenho, fácil
partida a frio (parte a
— 59 centígrados), me-
nor consumo de óleo
dísel (-12%) e de óleo
lubrificante (-30%),
maior vida e resistên-
cia mecânica dos com-
ponentes. Os testes rea-
lizados foram feitos
com o motor rodando
mais de um milhão de
quilômetros. Estes no-
vos motores 6358 já es-
tão sendo entregues à
Ford e GM desde o iní-
cio de abril de 1983.

Volvo inicia produção de 3.° eixo para ônibus

A Volvo deu início a
produção própria de
chassi de ônibus com
32 eixo.

Segundo a em-
presa, sentiu-se que "o
mercado brasileiro, so-
bretudo as empresas de
transporte de passagei-
ros que operam em lon-
gas distâncias, têm mos-
trado grande interesse
por este tipo de ôni-
bus".

Observando, portan-
to, esta demanda a em-
presa desenvolveu um
protótipo com 14,58
metros, com capacidade
para 58 passageiros,
mais toalete e cerca de
11 metros cúbicos para
bagagem.

— Abril, 1983

Tecnicamente, a ca-
pacidade bruta de carga
admissível para o 6x2 é
de 22,5 toneladas, sen-
do 6,5 t no eixo dian-
teiro e 16 no conjunto
de eixos traseiros. Este
conjunto é suportado
por quatro barras de
reação, dois bolsões de

ar e dois amortecedo-
res.

Os bolsões de ar são
conectados com a sus-
pensão do eixo de tra-
ção, através da válvula
de nível, de forma a
obter uma perfeita dis-
tribuição de carga em
ambos os eixos.

Para carrocerias de
13,20 metros o chassi
B58 da Volvo possui
um entre eixo de 6250
+ 1300 mm. No caso
do protótipo experi-
mental com 14,85 me-
tros, ele possui configu-
ração 7 000 + 1300
mm.

O crescimento
exagerado da
demanda de
ônibus com
terceiroreixo faz
com que a Volvo
lance o chassi
próprio com
soluções de
fábrica,
esperando, com
isso, sensibilizar
os clientes
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O Expresso Brasileiro
compra sua 2.a linha

O expresso Brasileiro
comprou a Viação San-
ta Rosa, uma empresa
com 50 ônibus 0-364,
motor 355 de 6 cilin-
dros que faz a linha
ABC paulista à Baixa-
da Santista. O preço
não é revelado por Lau-
ro Romano, do Expres-
so, mas segundo fontes
do setor a transação te-
ria envolvido um valor
próximo a Cr$ 1,5 bi-
lhão.

Além dos ônibus e
da linha (diga-se, sem
concorrentes) cujo va-
lor é intangível, Roma-
no ficou também com a
garagem da Santa Rosa,
em São Vicente. O imó-
vel de São Caetano do
Sul, onde funcionava a
sede da Santa Rosa não
entrou no negócio.

A troca da frota Mer-
cedes por Scania, o in-
vestimento em publici-
dade, avaliado em Cr$
300 milhões, deram em
curto prazo ao Brasilei-
ro a possibilidade de do-
brar o número de passa-
geiros na linha SP-Rio
(de uma participação
que chegou a 14, 15%,
passou para 34 a 36%) e
obviamente o fatura-

mento. Romano teria
confidenciado a amigos
que o retorno do inves-
timento viria em 9 me-
ses.

Com efeito hoje cer-
ca de 6,5 mil passagei-
ros viajam diariamente
no eixo Rio-São Paulo.
Nos ônibus do Brasilei-
ro vão cerca de 2,2 mil,
o que vezes Cr$ 3 mil,
(preço da passagem) to-
taliza Cr$ 6,6 milhões
de faturamento diário,
contra Cr$ 3,3 milhões
antes dos investimentos
em frota e publicidade.

Quer dizer, o Ex-
presso, antes espremido
entre Itapemirim e Co-
meta e sem muitas pers-
pectivas de sobreviver,
deixou a condição de
"coitadinho" para dis-
putar cabeça a cabeça
com os dois fortes con-
correntes.

Além de viabilizar a em-
presa, sem ter que ven-
dê-la, conseguiu fôlego
para, efetivamente, pas-
sar a uma posição de
ataque e crescer: a com-
pra da Santa Rosa, pois,
é o primeiro fruto dessa
decisão de não esmore-
cer.

Terminal Rodoviário/SP
já atendeu 39 milhões

Depois de completa-
do o primeiro ano de
atividade o balanço de
movimentação no Ter-
minal Rodoviário indica
o atendimento de 39 mi-
lhões de passageiros. O
terminal, que liga São
Paulo a 280 cidades no
Brasil, além de quatro
países (Argentina, Chi-
le, Paraguai, e Uruguai),
tem apresentado um
movimento diário de
135 mil pessoas, bem
abaixo da movimenta-
ção registrada nos fins
de semana e feriados
prolongados.
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O movimento de em-
barque até agora foi de
19 518 644, enquanto
que o desembarque so-
mou 19 540 685 em
737 168 partidas e
731 789 chegadas. Dia-
riamente chegam ao ter-
minal 4045 ônibus e o
recorde foi alcançado
no dia 24 de dezembro
de 1982, quando de lá
saíram 6 112 coletivos
com 212 881 passagei-
ros. Só a Central de In-
formações da nova ro-
doviária paulistana aten-
deu neste primeiro ano
708 096 pedidos.

Itapemirim abandona Tribus

A informação vazou
em vários locais dando
conta que a Viação lia-
pemirim teria paraliza-
do a produção do Tri-
bus, o õnibus de tercei-
ro-eixo lançado por ela
com o maior aparato
promocional que já se
viu na história do trans-
porte brasileiro. As ra-
zões determinantes não
são conhecidas mas são
apontados alguns indí-
cios. Um deles fala que
o Tribus teria sido con-
gelado até que um rees-
tudo técnico possa ser
concluido. A questão do
desconforto provocado
pela trepidação parece
ser a questão central.
Um segundo motivo co-
locado mostra uma pau-
sa financeira — depois
dos grandes investimen-
tos da campanha de Ca-

milo Cola ao senado —
na fabricação do õnibus
propriamente dita e nos
desencaixes com a ma-
ciça publicidade.

Em outra ponta,
admite-se também que
a Itapemirim teria deci-
dido esperar o novo
õnibus da Mercedes,
com 39 eixo (0-370) a
ser lançado no início de
1985. A propósito, no
lançamento do Trinox
empresários comenta-
vam que Camilo Cola
teria conversado com
diretores da São Geral-
do, quando, então, os
teria "aconselhado", a
não despadronizar a
frota. A São Geraldo,
pela primeira vez, com-
prou Scania.

Todo investimento
feito pela Itapemirim

Itapemirim pode desistir de fabricar o Tribus

em campanhas na tele-
são , bem como a res-
posta do Expresso Bra-
sileiro, na disputa pela
preferência popular na
linha Rio/São Paulo,
poderia ter sido evita-
do, segundo o presiden-
te da empresa capixaba,
Camilo Cola. "Faltou a
idéia de sentarmos jun-
to com a Cometa e o
Brasileiro na mesma
mesa, para explicar que
queríamos um terço do
mercado para cada um
numa espécie de acor-
do de cavalheiros. Seria
mais proveitoso para to-
dos e mais econômico".

Este raciocínio de
Cola, agora, deve ser
porque na época do lan-
çamento do Tribus e da
campanha publicitária,
ele nunca tenha imagina-
do uma resposta tão rá-
pida exatamente do
mais fraco concorrente,
o Expresso Brasileiro. O
contra-ataque publici-
tário corroeu o sucesso
da super campanha da
Itapemirim. Quanto a
novos investimentos,
Cola não quer nem pen-
sar, preferindo se con-
centrar nos novos pon-
tos de parada de sua re-
de de motéis Flecha.

Pessoal

• O sr. Werner Lech-
ner assumiu o cargo de
diretor-Presidente da
Mercedes-Benz do Bra-
sil. O prof. Octávio
Gouveia de Bulhões,
que vinha exercendo es-
ta função, passa a vice-
Presidente do Conselho
Consultivo da empresa,
enquanto Hermann J.
Abs, foi reeleito Presi-
dente deste conselho.

• Paulo Moreira assu-
miu a diretoria de ven-
da da Quinta Roda,
concessionária Scania
de Sumaré. SP.

• O comandante João
Marcos Dias foi reeleito
para a presidência da
Associação Brasileira
de Armadores de Cabo-
tagem — ABAC —, para
o período de 1983 até
1985. Na vice-presidên-
cia Alarico Ribeiro Sa-
lomão; como 29 vice
José Cruz Guimarães
Matos; diretor-secretá-
rio, Mário Edmundo
Salles; Washington Bar-
beiro e Guerter Henri-
que Ungerer como dire-
tores.
• Amaro Lanari Junior
(foto) assume a Presi-

dência da Fiat Automó-
veis. Anteriormente La-
nari presidiu a Usiminas
durante 20 anos, de
1958 a 1978.

TRANSPORTE MODERNO — Abril, 1983



Cabines originais de
várias marcas em fibra
Cabinas inteiramente

em fiberglass estão sen-
do produzidas (com tec-
nologia da Fibercar ita-
liana) pela Hidroplas pa-
ra substituição das ori-
ginais Fiat Alfa Romeu,
além de Ford, Dodge e
GM. Utilizando tecno-
logia de ponta, a empre-
sa conseguiu um acaba-
mento externo em gel-
-coai, que dispensa pin-
tura e revestiu interna-
mente as cabines em
plástico nobre ABS tex-
turizado na cor "Pa-
dron" EBTU.

Segundo o fabrican-
te, suas cabines em fi-

berglass são incorrosí-
veis, o que permite
maior valor de revenda
do veículo. Têm isola-
mento termoacústico
superior e piso regular,
o que facilita a higieni-
cação da cabina pois es-
ta pode ser lavada inter-
namente. Além disso, as
cabines são mais leves
que as originais, resisten-
tes a impactos tornando
sua eventual reparação
mais fácil e econômica.
O preço, segundo os fa-
bricantes, é substancial-
mente inferior ao da ca-
bina normal e é homo-
logada para leasing.

Varig e Tap adotam
tarifa/exportação especial
Um acordo bilateral,

firmado entre a Varig e
a Tap-Air Portugal, de-
verá incrementar as ex-
portações entre os dois
países. O acordo prevê
uma tarifa especial para
o embarque, a partir de
500 quilos, de alguns

produtos específicos,
entre eles livros e revis-
tas editados em língua
portuguesa e frutas e
vegetais. Também mu-
danças e bagagens desa-
companhadas estão in-
cluídas nessa tarifa es-
pecial.

Pontos de
apoio são

classificados
A Diretoria de Trans-

porte Rodoviário do
DNER, após minucioso
trabalho, conseguiu le-
vantar quase mil pontos
de parada e apoio ao
longo de nossas rodo-
vias.

As classificações
adotadas foram A, para
os que se encontram em
perfeitas condições, no
que diz respeito a sani-
tários, restaurantes, pla-
taformas para estacio-
nemento dos ônibus,
serviços para os usuá-
rios, etc. A outra é B,
dos pontos ainda com
detalhes para acertar
para transformarem em
A, dicando em exigên-
cia durante um curto
prazo de tempo, en-
quanto às denominadas
C, são aquelas que não
possuem condições para
o atendimento dos pas-
sageiros de ônibus inte-
restaduais.

Juntamente com es-
tas medidas, o DNER
está lançando um pro-
grama, de reclamações.

NTC vence barreira
para regulamentação

Foi aprovado, final-
mente, e por decurso de
prazo, o projeto de Lei
que cria o Registro Na-
cional do Transporte
Rodoviário de Bens, dia
20 de abril. Depois de
várias décadas de "bata-
lha", a NTC — Associa-
ção Nacional das Em-
presas Transportadoras

de Carga — têm como
"tábua de salvação" es-
sa medida que servirá
para regulamentar o
transporte no Brasil,
através da fixação de
uma legislação que en-
quadrará o exercício da
atividade e, segundo a
mesma, servirá para for-
telecer o setor.

Rodoviária de Brasília
é uma câmara de gás

Um dos maiores pro-
blemas brasileiros tem
sido o da inexistência
de planejamento e, o
pior, é que essa falta
acontece em todos os
segmentos.
O terminal rodofer-

roviário de Brasília é
muito bem localizado,
com instalações luxuo-
sas, mas peca por ter a
sua área de embarque
fechada dentro de uma
espécie de túnel, que
tem sistema de ventila-
ção e exaustão, mas que
é mantido desligado por
medida de economia,

transformando o local
numa verdadeira câma-
ra de gases.

O pessoal dos gui-
chês costuma recomen-
dar para os passageiros
entrarem no últimos
minutos para evitar a
poluição incrível exis-
tente.

As instalações são
boas, inclusive do res-
taurante, mas a qualida-
de dos serviços é péssi-
ma, tanto que o próprio
pessoal que trabalha no
terminal vai comer fora
da rodoviária.

TURBOS GARRETT
Garantem um motor...
— mais econômico

— menos poluente

— de melhor rendimento

GARRETT EQUIPAMENTOS LTDA
SUBSIDIÁRIA DA THE GARRETT CORF'ORATION

Rua Taquapaca n.' 173 (04691) (Arit. Rua 23) Parque Industrial Jurubatuba • Santo Amaro
São Paulo • Correspondência Caixa Postal n. 18.591 • Aeroporto de Congonhas

• Telex (011) 24883 • telefone 247-6911 (sequencial)



Freios I

Gostaria de indicar que há
muitos anos sou leitor regular
da Revista "Transporte Mo-
derno" e a considero a mais
séria e bem informada revista
do gênero publicada no país.
Na qualidade de ex-anuncian-
te, quando fui Diretor Geren-
te Geral da J.I. Case do Brasil,
hoje, já há 5 anos estou na
Presidência da Wabco Freios e
não posso alegar a condição
de anunciante (por razões
estritamente econômicas), po-
rém, acredito que V. Sas. mes-
mo assim aceitarão uma opi-
nião deste leitor.

Na edição n9 229, de feve-
reiro, pág. 22, encontramos a
publicação de um anúncio da
empresa "Freio de Ouro
Ltda." repleto de constata-
ções errôneas, propositalmen-
te falsas e mentirosas. Acho
que deve chamar-lhes aten-
ção, pois creio que um órgão
deste prestígio certamente
tem interesse de publicar so-
mente informações verídicas
e corretas.

1. Referimo-nos exclusiva-
mente ao mercado de freios
no qual somos, em sua versão
de equipamentos de freios a
ar, os líderes mundiais.

2. Temos certeza que a rea-
ção será semelhante a dos
nossos concorrentes no mer-
cado nacional, como as firmas
"Máquinas Varga" ou interna-
cionais com a "Bendix" e
"Indústria de Freios Knorr".

3. Desconhecemos os deta-
lhes e eventuais acordos no
mercado de turbos para utili-
zar o termo impreciso do
anúncio.

4. A empresa citada (Freio de
Ouro) atua há muito tempo
no mercado nacional de repo-
sição, ofertando peças de re-
posição copiada e sem autori-
zação dos fabricantes. Esta
prática também estendeu-se a
alguns conjuntos completos
do sistema de freios.

5. Portanto, esclarecemos: a)
que a citada empresa não é,
como consta do anúncio, ho-
mologada e autorizada pelos
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fabricantes de turbo com-
pressores e de freios; b) que o
uso do termo "peças originais"
implica que elas sejam produ-
zidas com desenho e tecnolo-
gia próprias, o que não corres-
ponde a verdade, pois trata-se
de cópias de peças e conjun-
tos que, proprietariamente
pertencem a outras empresas,
incluindo a nossa; c) que a
"vantagem extra" indica a
possibilidade de adquirir um
"novo original" é gritante-
mente mentiroso, pois somos
os únicos fornecedores no
mercado nacional para todos
os compressores usados nos
veículos e motores Mercedes
Benz, do qual o modelo cita-
do, OM 355, faz parte.

6. Temos certeza que a equi-
pe de redatores técnicos, es-
pecializada na matéria, tem
acesso às indústrias automobi-
lísticas para "in loco" consta-
tar: a) que é extremamente
difícil e requer uma sofistica-
ção técnica de alto grau para
fornecer como equipamento
original a estas indústrias, por-
tanto obter a homologação
das mesmas para os seus pro-
dutos; b) que o anunciante
não é fornecedor destas mes-
mas indústrias.
Walter K. Schimidt — Diretor
Presidente e Gerente Geral da
Wabco Freios — Campinas, SP

Esclarecimento

Primeiro, sr. Walter, a re-
vista "Transporte Moderno"
aceita a opinião de qualquer
leitor, seja este anunciante ou
não. Segundo, que se o preza-
do leitor está acostumado às
normas de TM deveria saber
que não existe qualquer vín-
culo ou elo entre a redação e
o departamento comercial da
Editora TM. Terceiro, que a
redação de TM não é respon-
sável pelo texto em questão,
mas, somente, pelas suas ma-
térias que, técnicas ou não,
são pesquisadas com o maior
esmêro. A seguir publicamos
a opinião da empresa Freio de
Ouro Ltda. que tem, assim,
respeitado seu direito de res-
posta.

Freios II

Por ser assíduo leitor deste
importante órgão de comuni-
cação muito me constrange as
observações feitas pelo sr. Wal-
ter K. Schmidt, diretor presi-
dente da multinacional Wab-
co-Freios.

Admirei-me, pois é a pri-
meira vez na história da indús-
tria de auto-peças no Brasil
que um presidente de uma
multinacional preocupa-se,
por escrito, por uma peque-
na-média empresa nacional.

Pelo conteúdo das afirma-
ções do sr. Schmidt concluí-
mos que ele foi precipitado e
mal informado, pois jamais
poderíamos pensar que o
atual presidente de uma mul-
tinacional queira aproveitar-se
do nosso, diga-se de passagem,
custoso anúncio, para uma
co-divulgação de seu nome ou
dos produtos da empresa para
a qual trabalha.

Por ser um empresário na-
cional e suficientemente es-
clarecido, jamais poderia dei-
xar de utilizar, independente
de ação judicial cabíbel, o
que me faculta a lei de im-
prensa que é o "direito de res-
posta", uma vez que conside-
ro matéria discordante e ofen-
siva o que foi atribuído pelo
sr. Schmidt à respeitável em-
presa da qual sou um dos di-
retores.

Preliminarmente, por acre-
ditar na penetração deste im-
portante órgão da Editora
TM, fizemos o anúncio citado,
mas não dirigido para dirigen-
te de ,fábrica, principalmente
concorrente, e sim, ofertando

serviços para os milhares de
usuários que são as empresas
de ônibus e transporte em ge-
ral e para esse público especi-
ficamente.

Recondicionarnos ou re-
manufaturamos produtos
(freios e turbos) produzidos
pelas nossas fábricas (Freios
Piloto e EP Turbos) ou por
outras de igual respeito, atra-
vés de acordos de cooperação,
homologação, licenças, auto-
rizações, distribuições, repre-
sentações etc, ou mesmo por
disposição própria, sempre
com peças originais pois, na
pior das hipóteses, podemos
adquiri-las no mercado.
O sr. Schmidt equivocou-

se pois o anúncio é da Freio
de Ouro Serviços e não da In-
dústria Piloto de Freios, que,
no caso, é .que concorre com
a Wabco.

Contesto o referido senhor
quando cita que a reação dos
outros concorrentes seria se-
melhante a dele. Os documen-
tos que possuímos provam o
contrário. Não creio que tais
dirigentes teriam atitudes
ardilosas, infames e esdrúxu-
las, como as do atual diretor
presidente da Wabco.

Esclarecido este ponto, gos-
taria de elucidar que onde
consta "vantagem extra para
veículos CM 355" em que
ofertamos a troca do com-
pressor por um "novo origi-
nal", houve contestação outra
vez, sem razão, pois o que es-
tá impresso é exatamente o
que fazemos.

Seria oportuno esclarecer
para o leitor que a multinacio-
nal em questão também fa-
brica estes compressores, com
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alta tecnolo,cla e recursos pró-
prios. há mais de 5 anos, des-
de que o mercado de reposição
exigiu. porque só existiam
importados para a re-comer-
cialização. por um preço exor-
bitante. Nós. da Freios Piloto,
por não necessitarmos enviar
divisas para o exterior, pode-
mos fabricá-los aqui e vendê-
los por preços mais acessíveis
que os até então existentes.
Somando esta condição com
a boa qualidade dos produtos
conseguimos a privilegiada
posição de 19 lugar em ven-
das no mercado de reposição.

Talvez aí exista a mágoa
do sr. Schmidt, pois nossa
empresa atende o mercado de
reposição brasileiro há mais
de 30 anos e, é claro, somos
mais conhecidos que outros
concorrentes, mesmo multi-
nacionais. Não foi somente
agora que entramos no merca-
do de reposição, ao passo que
essas indústrias só agora, devi-
do à recessão nas linhas de
montagem, é que pensaram
em atender o mercado sofrido
que é o de reposição de auto-
Peças-
Como o sr. Schmidt convi-

dou a imprensa a verificar as
informações mencionadas em
nosso anúncio, gostaríamos
de estender o convite a ele
para visitar nossa empresa e a
todos os usuários interessados.
Eng9 José Luiz Cuono, dire-
tor Gerente da Freio de Ouro
Ltda — São Paulo, SP.

Despedida

Prezado editor: convenci -
do de que os melhores anos
de minha vida foram os passa-
dos no convívio com o setor
de transportes, onde militei
nas mais variadas funções e
relacionamentos profissionais
e certo também de por todo
este período ter dado o me-
lhor dos meus esforços, corres-
pondendo à confiança em
mim depositada, decidi-me
pelo encerramento de minhas
atividades, consciente do de-
ver cumprido, optando por
uma justa e meritória aposen-
tadoria.

Já desligado de minhas fun-
ções de Diretor da Marcopolo,

comunico-lhe assim que os
meus companheiros da Direto-
ria da Fabus, liberaram-me
nesta data, da presidência da-
quela associação. Agradeço a
Revista Transporte Moderno
pelas atenções recebidas, regis-
trando mais uma vez, o prazer
de tê-lo como companheiro
nesta atividade.
Alberto Caruso, ex-Diretor da
Marcopolo e ex-presidente da
Fabus — São Paulo, SP

Serviço Fiat

Solicitamos a retificação do
telefone utilizado pelo nosso
concessionário CM Veículos,
de São Paulo, para o Serviço
de Socorro Rodoviário, sob
título "Fiat também tem so-
corro rodoviário". O número
correto é (011) 457-9561.
Aproveitamos a oportunidade
para anunciar que a Rodabra-
va Veículos, de Salvador, im-
plantou serviço similar — tel.
(071) 244-1611 — para aten-
dimento de urgência com car-
ro-oficina.
Paulo Ricardo Braga, gerente
de Comunicações da Fiat Die-
sel — São Paulo, SP

Retifica

Gostaríamos de parabenizar a
revista TM pela brilhante ma-
téria editada sobre a retifica
de motores em janeiro, n9
228. Propagar soluções para
os problemas do transporte
não encontraria eco sem a
indispensável colaboração da
imprensa.
Celeste Nogueira e Milton
Lenzi do departamento de
comunicação do grupo Como-
latti — São Paulo, SP

Anti Ferrugem

Com referência a divulgação
em vossa revista n9 28 pedi-
mos a gentileza de nos infor-
mar o endereço completo da
Cofepa.
Evilásio Vargas, diretor Admi-
nistrativo da Carroçarias Argi
— Jaraguá do Sul, SC
O endereço da Cofepa é rua
Sete Barras, 42-44, bairro do
Piqueri, São Paulo, SP. O tele-
fone é (011) 266-1547
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Nadal EMA qualidade em lodos
os movimentos

A jogada está nos movimentos inteligentes.
O Guindaste Auto-Propelido MD-8A possui capacidade para 9

toneladas. Com lança giratória e um design avançado, é a moderna
concepção em guindastes industriais hidráulicos.

O ágil desempenho do MD-8A eleva aprodutividade, tornando-o um
investimento seguro e rentável.
Opera em tarefas diversificadas onde a versatilidade e baixo custo

de operações são exigências constantes. Um equipamento 100% nacional
aprovado em rígidos testes
e que já conquistou grande
segmento do mercado.

O Guindaste MD-8A
sempre tem uma
resposta de
qualidade
em todos os
movimentos.

Vire o jogo com os
produtos Madal.
É xeque-mate.

IMIADAL
Caxias do Sul - RS

DISTRIBUIDORES:
Pontes Distr. Máqs. Equipe. Ltda. - Fone:
(0512) 42.7177 - PA(RS). Pismel Maringá
SIA. - Fone: (0442)22.8862- Maringá (PR).
Vieira Ind. e Com. Ltda. - Fone: (065)
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Fone: (0477) 22.0368 - Canoinhas (SC).
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(011) 261.6722 - SE Initec S/A. Imp. Téc. -
Fone: d0271 228.3422 - Vitória (ES). Imtec
S/A. Imp. Téc. • Fone: (031)333.3288-BH
(MO). COMEP - Com. Equip. Peçés Ltda.
Fone: (061) 233.7897 - Brasília (DF). Imtec
S/A. Imp. Ti.,. - Fone: (021)336343.3- Rio

(RD Petrel Pecas Trais. Máqs. Ltda. •
Fone: (071)246.8746- Salvador (BA).
Sedimaq Serv. Dist. Máqs. Ltda. - Fone.
(081)339.4622 • Recife (PE). Cequip Imo.
Com. Lida.- Fone: (085) 231.3189 -Fortaleza
(C&). Moraes Trate. Ltda. • Eone: (098)
222.1414 - S. Luiz /MA). Grenorte Trata.
EqUips. Ltda. - Fone: /0841 231.4455 - Natal
(RN). Manaus Auto Peças Ltda. - Fone: (092)
2.34.5122 - Manaus (AM), I.N. Crespim -
Fone: (091) 222.0211 - Belém (PA).
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Encarroçadoras
reestruturam-se
para sobreviver

A reestruturação das linhas de
produção, adequação do número
de funcionários e a diversificação
de produtos são as prioridades
atacadas pela indústria de
carroçarias para suplantar esse
período difícil de recessão. A
partir da página 20

Atualidades  
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O Transporte no Japão
Navegação  
Mercado de carroçarias
Rodoaéreo 
Transporte de Massa  

Marcopolo
lança nova
geração
A empresa resolveu enfrentar a crise
dirigindo seus recursos financeiros para
novas áreas industriais e criou o seu
Sistema Tecnológico de Transportes.
Este setor da empesa é que assegurará
o bom desempenho mercadolgico dos
veículos novos da festejada Geração
IV Pág. 14

Montadoras lançam
dois novos
caminhões pesados
A Mercedes e a Volvo lançam o
L-1929 e o N-I016, desenvolvidos
sob uma atenção toda especial no
sentido de conseguir a máxima
economia de combustível possível.
Segundo as fábricas esses veículos
trazem soluções ideais para a
realidade brasileira no transporte
de cargas. Conheça na Pág. 12

3 Política ferroviária 30
6 Série oficina 34
9 Roll on-roll off  37

 16 Seminário TM  38
18 Mercado de veículos usados 41

 20 Mercado de veículos novos  42
27 Produção 45
28 Entrevista: Odilon Santos  46

Fotos.. O L-1929 da 11,1BB,
a geração IV da Marcopolo
e o N-1016 da Volvo

As opiniões dos artigos assinados e dos entre-
vistados não são necessariamente, as mesmas

de Transporte Moderno. A elaboração de
matérias redacionais não tem nenhuma vim
colação com a venda de espaços publicitários.

Não aceitamos matérias redacionais pagas.

Não temos corretores de assinaturas.
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A locomotiva
da inflação
A beira de mais um novo aumento de preços

dos combustíveis a primeira coisa que nos vem
a cabeça é uma imediata escalada de preços
dos produtos básicos. E nada há neste país de
mais rápido do que o repasse ao consumidor
de qualquer incremento de custo de
implementos ou combustível, principalmente,
que dependem da disposição do Governo
Federal.

Certeza disto tem a dona-de-casa que já pela
manhã seguinte ao aumento — geralmente
anunciado como notícia de madrugada — acorda
preocupada com o salto do orçamento semanal
necessário para "fazer" suas compras na feira-
livre. E já vai preparada. Por que? Simples, a
receita é recorrer à mais simples aritmética.
Subiu a gasolina 25%? Subiu o tomate, a alface,
enfim todos os mais comuns
hortifrutigranjeiros, também 25%. Ã mesma
senhora a pergunta tornar-se-á uma pura
afirmação que não deixará á mínima chance de
pechincha: "Subiu a gasolina 25%".

Gasolina mesmo, porque dona-de-casa só
conhece e se preocupa com este derivado, que
já a fez deixar de ajudar os garôtos do carreto e
depois esquecer o carrinho no lugar mais
empoeirado da despensa e agora teima em
esvaziar cada vez mais sua sacola. Além disso,
pobre senhora, a compradora admite a situação
de penúria que o matreiro feirante faz questão
de lhe transmitir. Tudo graças ao aumento da
bendita gasolina.
O resultado seria menos desastroso se o

inconseqüente aumento não viesse a se tornar
um fiel serviçal da especulação. Algumas vezes
como objeto direto outras vezes apoiado em
acidentes climáticos, a experiência mostra que
os repasses ultrapassam a qualquer expectativa.
De alguns anos para cá, com a freqüência dos

aumentos, e o costume gerado pela absorção
dos mesmos, 10% ao mês de incremento normal
é raciocínio esdrúxulo de inábeis homens de
comércio. Desnecessário sacar do economês
para explicar a óbvia bola-de-neve que se forma
alimentando a maior neurose nacional: a
inflação.

Para ressaltar a importância do transporte
neste problema é razoável notar que esta

TRANSPORTE MODERNO — Abril, 1983

categoria tem como característica básica a
utilização de caminhões leves e médios, nos
quais o peso do item combustível não chega a
ultrapassar 30% dos custos operacionais dos
veículos, mesmo se consideradas as piores
médias de consumo litro-quilômetro.

Portanto, se se considerar uma participação
crônica dos combustíveis na composição de
preços destes produtos, em torno de 50%, e
computando-se um lucro de 100%, Cr$ 350/kg
o preço do tomate e a utilização de um
L-1113 trucado, para 12t, um frete entre
Moji das Cruzes e Rio de Janeiro alcançaria,
pasmem, Cr$ 1 062 500,00. Ou seja, o
caminhão estaria pago com apenas 12 viagens
por esta rota. É bom lembrar que todo este
exercício de realismo fantástico serviria apenas
para provar um repasse máximo de 12,5%, no
caso de um aumento médio de 25% nos
combustíveis.
O que na realidade acontece é que uma

boa parte do conjunto de produtos, que formam
o famígero INPC, oscilam em preço segundo
as vontades e disposições individuais alimentadas
com vigor pelos freqüentes aumentos dos
combustíveis. Ainda mais agora, que o dísel
ganha porcentagens maiores que os demais.
O alerta já foi dado por Thiers Fattori

Costa, Presidente da NTC ao Presidente João
Figueiredo. Uma saída para escapar da crise,
segundo Costa, é baratear o custo dos
combustíveis, tendo como objetivo frear o que
se batizou de inflação psicológica e promover
a aceleração dos mecanismos que detonam
toda a atividade econômica.
Menos otimistas podemos dizer que uma

desaceleração nos reajustes — em dois anos
o dísel teve um aumento acumulado de
625,01% — poderia conter a vontade e a ânsia
de novas escaladas.
Pena que o preço do dísel esteja à mercê

da Secretaria do Planejamento e não do
Ministério dos Transportes, cujo titular,
Cloraldino Severo, reconhece bem o problema
e chancela: "o transporte é o setor mais
influenciado pelo quadro econômico,
integrando de forma ativa seu desempenho".
Esta parece ser a resposta e, possivelmente,
a crise pudesse vir a ser bem mais amêna
se o sr. Delfim Netto, Ministro do
Planejamento, tivesse aguçada sua sensibilidade
ao grande problema atual do transporte de
carga brasileiro. O alto custo dos combustíveis
urna medida precisará ser adotada
obrigatoriamente: conter o exagerado preço
do óleo disel.

Por Bartholomeu Neto
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CAMINHOES NOVOS

Dois novos pesados
são lançados

visando a economia
Uma série de modificações foram introduzidas nos caminhões IS 1929 e
N 1016 que permitirão ao usuário vislumbrar se realmente a moderna

concepção destes veículos atende suas necessidades de custo e
manutenção. Houve mudanças no câmbio, motor e eixos dos caminhões.

O mercado de caminhões já vem de-
terminando há tempos a sua preferência
por veículos mais pesados, mais econô-
micos tanto no gasto de combustível
quanto na parte de manutenção, além
de exigir que estes caminhões tenham
maior torque, agilidade e durabilidade.
Para atender tais requisitos da deman-
da a Volvo e a Mercedes lançaram qua-
se que simultaneamente o N1016, da
primeira, e o LS1929, da segunda
montadora. Ambos operam na mesma
faixa de tonelagem (o N1016 para 42
t. e o LS1929 para 45 t.) e saíram de
suas linhas de produção trazendo mo-
dificações que certamente mobilizarão
o mercado, apesar deste estar sofrendo
os dissabores da recessão.

Mesmo sendo caminhões distintos
em termos de mercado, ambos têm si-
milaridades mecânicas que acabam por
aproximá-los frente ao usuário. A cai-
xa de câmbio, por
exemplo, é a mes-
ma nos dois veícu-
los: a ZF Ecosplit
de 16 marchas sin-
cronizadas, a partir
de 8 marchas bási-
cas com disposição
em duplo H.

Contudo, as par-
ticularidades de ca-
da um é que vão
determinar a prefe-
ferência dos trans-
portadores de acor-
do com a utilização "---
dos caminhões. Assim, mesmo saben-
do-se que caminhões pesados não são
adequados em estradas de terra, a Vol-
vo, por exemplo, enfatizou que o
N1016 é um caminhão de asfalto e que
tampouco admite a sobrecarga de ma-
neira indiscriminada como é praticada
no Brasil.

Obviamente a Volvo sabe que para
colocar um veículo hoje no mercado é
necessário contar com uma sobrecarga
que inevitavelmente atingirá seus veí-
culos no transporte. Mesmo assim, no

caso do N1016, a empresa foi clara em
ressalvar que este modelo não foi pro-
jetado para admitir constantemente es-
te adicional, mesmo porque isto torna-
ria o caminhão antieconômico.

Por sua vez, a Mercedes equipou o

portadores, pois eles terão agora condi-
ções de observar, testar e provavelmen-
te adquirir dois modelos de caminhões
que atuarão praticamente na mesma
faixa. Se escolher entre um e outro é
uma tarefa minuciosa, a falta desta es-

colha — ou seja, se
não houvesse lança-
mentos — o trans-
portador teria tão
somente os mode-
los que já estão no
mercado e sobre os
quais há uma série
de críticas e pedi-
dos de melhorias e
aprimoramento.
Então, voltadas pa-
ra os argumentos
da demanda e pro-
procurando, cada
uma das fábricas,
responder às neces-
sidades de moder-
nização é que vie-
ram para a área de
vendas os modelos
N1016 e LS1929.
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LS 1929 com um eixo traseiro com ca-
pacidade para 13 toneladas e, segundo
seus diretores, este eixo servirá no fu-
turo para equipar novos modelos mais
pesados. Observa-se, portanto, que ape-
sar de ter ficado fora do mercado de
pesados por 6 anos aproximadamente,
a Mercedes agora prepara sua estrutura
para participar mais ativamente do seg-
mento de pesados, disposta com certe-
za a marcar pontos nesta área.

Desta forma, o mês de abril foi par-
ticularmente interessante para os trans-

O N1016 da Volvo
e o LS1929 vão
operar quase
na mesma faixa
de tonelagem e
trazem inovações
na parte
mecânica, que
vão desde o
motor até os
eixos.

A VOLVO
COMPARA

O segmento dos
pesados já está, há
algum tempo, do-
minando o merca-

do de carga rodoviária nos Estados
Unidos e Suécia, por exemplo, onde
desde 1976 a participação de pesados
era de 85,4% e 63,4% respectivamente.
No Brasil, segundo técnicos da Volvo,
somente em meados de 1977/78 é que
os pesados passaram a ter maior ex-
pressão com um índice de participação
de 12,7%.

Ao apresentar o modelo N1016, a
empresa fez uma comparação com o
seu modelo N1020 — também pesado
— para caracterizar bem o primeiro de-
les, como um produto específico no
segmento dos pesados e que apesar de
poder carregar 30 toneladas (PBTC) a
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menos que o N1020. deverá custar
apenas 10c7,- menos que este último.
Mas, acontece que o N1016 tem uma
concepção toda própria, a começar pe-
lo número de anéis do pistão: no
NI016 há apenas 3 anéis, enquanto no
N1020 há os quatro anéis tradicionais.

Esta pequena diferença chega a ser
de vital importância quando se trata de
manutenção. Mais de um usuário já re-
clamou de que o quarto anel do pistão
costuma dar problemas e a redução do
número de anéis no motor do novo ca-
minhão é um indício de que esta ques-
tão pode estar sendo contornada.
O N1016 é equipado com motor

TD 100 G, dísel, quatro tempos, inje-
ção direta, válvulas no cabeçote e tur-
bo alimentado. As camisas dos cilin-
dros são úmidas e substituíveis e o ven-
tilador do radiador pode ser controla-
do por termostato (opcional). Segundo
os técnicos da empresa, este caminhão
tem 4% a mais de potência que seus si-
milares e sua faixa de operação econô-
mica está entre 1200 a 1900 rpm. Da
mesma forma sua capacidade de tor-
que está 12% acima de sua faixa e a ca-
pacidade do cárter, que normalmente
é de 24 litros, passou para 36 litros.

Segundo o gerente do departamen-
to de engenharia de vendas da Volvo,
Luiz Fernando Cavalcanti, o N1016 é
"perfeitamente apropriado p ,ra um
sem número de empresas que traba-
lham rigorosamente dentro da lei da
balança e que estariam muito bem ser-
vidas por um caminhão dimensionado
para um peso bruto total combinado
de 42 toneladas". O gerente ressalta,
ainda, que o N1016 não chega a ser
um novo lançamento, mas simplesmen-
te uma nova variante do NI O, para
atender um segmento do mercado bas-
tante preciso. "Além de ser pouco
mais leve que o N1020 — diz ele — este

caminhão deve ser inclusive mais eco-
nômico".
O seu desempenho varia da primeira

marcha (1L) a 8 km/h até 106 km/h
na 164 marcha (8H). Sua capacidade
de subida de rampa à marcha mais bai-
xa com 42 toneladas é de 23% (consi-
derando-se o eixo traseiro com redu-
ção de 4,25:1). Se passarmos a redução
do eixo traseiro para 4,63:1, os núme-
ros se modificam para 7 km/h na pri-
meira marcha (1L) e 97 km/h na 16g
marcha (8H); sendo que a capacidade
de subida de rampa à marcha mais bai-
xa com 42 toneladas é de 25%.
O sistema de direção do N1016 é

ZF, hidráulica integral do tipo esferas
recirculantes, que permite cinco voltas
de batente e um ângulo máximo de
abertura na roda interna dianteira
(com pneus 11,00x22) de 500.

A cabine de segurança, como se sa-
be, é inteiramente de aço, nas versões
simples e leito, com isolamento térmi-
co e acústico e proteção anticorrosiva.
Além disso, a cabine é dotada de siste-
ma de suspensão com duas molas heli-
coidais e dois amortecedores. O aque-
cimento é opcional.
O motor que equipa o N1016 será

utilizado para todas as versões do veí-
culo NiO. dssim, o novo motor TD
100 G pode ser considerado de uma
nova geração de motores, desenvolvida
para oferecer maior potência e torque,
com menor consumo de combustível.
Sua potência máxima (CV) é de 270,
sendo que o número de rpm vai a 2200.
Quando em torque máximo sua potên-
cia é de 1080 e as rpm vão a 1300.

Comparando com o antigo motor
(TD100A), o novo motor apresenta
maior força de tração em médias e bai-
xas rotações, em função do seu torque
mais elevado; tem um consumo de
combustível mais baixo, proporciona-

O TD 100 G apresenta maior força de tração em mêdias e baixas rotações

A cabine do N1016 foi mantida

do por um sistema de injeção ainda
mais elaborado, auxiliado por um turbo
compressor mais eficiente, segundo
técnicos da empresa. E, ainda, tem
vida útil mais longa devido à melhoria
no sistema de juntas e vedação dos ca-
beçotes; melhor vedação entre cabeço-
tes e o coletor de escape; melhoria no
sistema de fixação do tubo de capta-
ção de óleo lubrificante no cárter do
motor.

Segundo os técnicos da Volvo, com
suas novas características de mais alto
torque e baixas e médias rotações, a
partida do motor fica facilitada, bem
como aumentada a faixa de utilização
da tomada de força. Da mesma forma
torna-se mais fácil dirigir o veículo às
velocidades de cruzeiro com rotações
mais baixas do motor.

A MBB E SEU 45 T.

Ressaltando que o LS1929 não é
uma aproximação inicial da Mercedes
com o segmento de pesados, os técni-
cos e diretores da empresa apresentam
o seu novo caminhão também como
um caminho novo dentro do mercado.
Ou seja, depois de um período em que
a empresa explorou ao máximo o seg-
mento dos médios e semi-pesados, sem
lançar veículos para tonelagens maio-
res, agora chegou a vez de atingir essa
faixa.

Decidida a colocar em operação um
caminhão que apresentasse inovações
úteis à redução de custos e facilidade
de manutenção, por exemplo, a empre-
sa colocou o reservatório de expansão
do LS1929 em outro local do cofre do
motor e que permite trabalhar como
unidade selada por 10.000 a 12.000
quilômetros, quando em condições fa-
voráveis. Além disso, o rendimento do
sistema de refrigeração aumentou por-
que a pressão que era de 0,4 bar pas-
sou para 0,7 bar.

Para prevenir a sobrecarga de lâm-
padas no caminhão — principalmente
visando a utilização do veículo por
carreteiros — o alternador passou de
21 ampéres para 35 ampéres, deixando
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logia melhor aplicada. Assim, o sistema
de escape de gases, que tradicional-
mente fazia passar por baixo do banco
do motorista o cano de escape, foi re-
posicionado mais para o centro do

 1

uma razoável margem de potência elé-
trica. Da mesma forma, o defletor ado-
tado no LS1929 aumentou o rendi-
mento do ventilador em 6 a 7%. Aliás,
esta vantagem ocorre e foi introduzida
porque, como a faixa econômica do
caminhão está entre 1300 1900 rpm,
acontece que quando o veículo está a
1300 rpm ele faz mais força e, portan-
to, necessita que o defletor envie mais
ar ao sistema todo.

Entre modificações internas do mo-
tor, destaca-se a camisa do cilindro —
feita com liga de cromo centrifugado
— que permite maior vida útil ao mo-
tor e reduz em 50% o seu consumo de
óleo lubrificante.

Observa-se que as modificações in-
troduzidas visaram atender às várias
partes em que o veículo requer tecno-

Eixo traseiro do LS1929, que tem
capacidade para até 400 CV.

chassis, de forma que o ruído, o calor
e a fumaça não atinjam o condutor es-
quentando o assoalho e os seus pés.

Outro fator que determinou melhor
aproveitamento do ar foi a redução da
pressão interna do motor. Com isto a
turbina gira um pouco mais e bombeia
mais ar para o motor, o qual passa a
queimar melhor e, portanto, torna-se
mais econômico.
Também as facilidades de operação

do veículo concorrem para a sua eco-
nomicidade. O sistema de tanques de
combustível, por exemplo, que tradi-
cionalmente funciona com 3 unidades
no 1924A, (considerado pesado tam-
bém), foi reduzido para dois tanques
apenas e uma válvula de distribuição
em quatro vias. A comutação de um
reservatório para outro é feita através
de duas válvulas bi-direcionais coman-
dadas pneumaticamente por intermé-
dio de um botão localizado na lateral
do assento do motorista. Com o botão
pressionado para dentro, está sendo

consumido o combustível do reserva-
tório do lado direito e com o botão
puxado para fora, o combustível do re-
servatório do lado esquerdo.
O medidor de combustível indicará

o nível do reservatório flue estiver sen-
do utilizado, ou seja; ao passar de um
reservatório para outro efetua-se auto-
maticamente a transferência no medi-
dor de combustível.

No caso de falta de ar comprimido
e havendo necessidade de troca de re-
servatório, isso poderá ser feito meca-
nicamente através dos pinos localiza-
dos nas válvulas bi-direcionais (veja
foto).

Mas, nem só de mudanças exclusi-
vas é feito este caminhão. A intercam-
bialidade de peças e componentes foi
levado em consideração como fator
primordial pela fábrica. Assim, optou-
se por não modificar a cabine do cami-
nhão — o seu desing, portanto — por-
que além de representar um custo ina-
ceitável para a empresa representaria
também formar uma nova imagem de
produto, quesito que foi julgado dis-
pensável pois a empresa considera o
atual desing bem colocado no merca-
do, com boa aceitação.

Sabe-se contudo que a empresa não
pretende parar no L51929 a sua linha
de pesados. O eixo traseiro, por exem-
plo, foi projetado para um motor de
até 400 CV, sendo que o LS1929 tem
apenas 284 CV. Nada foi trocado no
eixo, apenas foram trocados sua coroa
e o pinhão. Pode-se, com essa modifi-
cação, e com uma redução de marcha
de 4,64:1 a 1800 rpm no motor, con-
seguir uma economia de 10 a 12% em
relação ao 1924A, que não tem essa re-i
dução em seu eixo traseiro. _AO

VÁLVULA DE DISTRIBUIÇÃO DE COMBUSTÍVEL DO LS1929

• Para passar do reservatório direito para o es-
querdo, introduzir os pinos superiores (A).

• Para passar do reservatório esquerdo para o di-
reito, introduzir os pinos inferiores (B).
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A FROTA DE ACO.
A Linha G Unisteel Goodyear é a primeira linha

de pneus para transportes inteirinha de aço. E aço
na carcaça, aço na cinta da banda de rodagem, aço
em todos os pneus da linha. Por isso, quando você
opta por Unisteel, você opta também por qualidade.
E, conseqüentemente, por economia. No sentido
mais inteligente da palavra.

Primeiro, porque os pneus Unisteel são bem
mais resistentes e duráveis. Rodam muito mais e,

ainda por cima, você ganha com o maior número
de recapagens. Depois porque, com eles, as rodas
giram mais livres. Você não força o motor e
economiza muito mais combustível.

Para obter mais informações sobre a Linha G
Unisteel, não hesite em entrar em contato direto
com a Goodyear. Quanto mais você souber de
Unisteel, mais depressa vai transformar a sua frota
também numa frota de aço.

Linha G Unisteel

GOOD>lriwYEAR
A marca que fala a língua do aço. ,/



LANÇAMENTO

Um novo marco
tecnológico nos
ônibus Marcopolo

Tipicamente
gaúcho foi o lança-
mento da nova Ge-
ração IV de ônibus
e veículos especiais
da Marcopolo. De-
pois de uma apre-
sentação técnica da

Procurando ultrapassar barreiras da
recessão, a Marcopolo aprimorou sua
tecnologia e lançou a Geração IV, que
passou por testes realizados no exterior

linha, a empresa organizou um churras-
co em sua unidade industrial mais nova
de Caxias do Sul e lá realizou uma
amostra da nova linha com danças fol-
clóricas e todos adendos para que o
lançamento fosse uma festa.
É certo, todavia, que a colocação de

novos produtos no mercado numa ho-
ra destas, de crise, não chega a ser um
risco desmesurado. Mas também não é
uma tarefa fácil, principalmente se es-
tes produtos disputam o mercado ex-
terno. O próprio presidente da em-
presa, Paulo P. Bellini admite 4ue boa
parte da capacidade ociosa da empresa
em 1981 e 1982 derivou do fato de
que no primeiro ano houve uma queda
das moedas européias e com isso a
Marcopolo sentiu a concorrência com
maior ênfase nos mercados em que ha-
bitualmente operava. "Chegamos a um
ponto em que o preço dos europeus
era pouca coisa maior que o nosso,
sendo que tínhamos que disputar desi-
gualmente em termos de tecnologia
aplicada," diz ele.

Frente a esta situação, a empresa re-
solveu reagir e deu início a uma deta-
lhada análise da situação e concluiu,
preliminarmente, que quanto maior a
pressão do mercado mais se faz neces-
sário à empresa se readaptar, reformu-
lar, buscando uma nova adequação.
A partir da constatação de que uma

estratégia de impacto e bem consolida-
da tecnologicamente se fazia necessá-
ria, a empresa resolveu criar o que se
convencionou chamar Sistema Tecno-
lógico de Transportes (STT), que cons-
titui hoje a espinha dorsal da Geração
IV e a ponta de lança para enfrentar as
vicissitudes mercadológicas.
"Mesmo que o mercado se mante-

nha estático — explica Bellini — tere-
mos mais condições de competir e am-
pliar nossa participação. Mas, é bom res-
salvar que a demanda de ônibus deverá
permanecer retraída por mais algum
tempo e, para disputar este mercado e
obter vantagem, é necessário dispor de
produtos mais adequados (competiti-
vos)."

O Viaggio é uma das estrelas da Geração IV, adequado para asfalto.
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Com um investimento de Cr$ 480
milhões, a empresa implantou, entre
outras coisas, uma unidade de fibra de
vidro (6.000 m2) e outra de pintura
Epoxy. Além disso, reestruturou seus
gabaritos e criou a geração IV, cujas
principais modificações técnicas intro-
duzidas podem ser assim destacadas:
Houve um redimensionamento geral de
toda a familia de carroçarias/chassis
que determinaram maior volume de
bagagens e ser transportada; aumento
do espaço interno do salão de passagei-
ros, aumentando conseqüentemente o
espaço entre poltronas; maior seguran-
ça passiva para o motorista e passagei-
ros.

Entre outras melhorias pode-se citar
ainda o aprimoramento do sistema de
isolamento termo-acústico em toda a
linha de veículos, criou-se um sistema
de aeração interna indireta, eliminação
de odores provenientes do sanitário,
painel ergonometricamente posiciona-
do, permitindo fácil manuseio e visibi-
lidade e, para dar conforto aos passa-
geiros, foi aumentada a largura interna
da poltrona e criado apoio lombar e
cervical baseado em estudo ergonomé-
trico do passageiro médio brasileiro,
além de assentos e apóia-braços anato-
micarnente desenhados para facilitar a
entrada e saída do passageiro da fileira
de bancos. Também, o sistema de por-
ta-pacotes foi redesenhado de forma a
eliminar saliências e cantos vivos propi-
ciando facilidade de acesso e limpeza.

Como se pode ver, o melhor apro-
veitamento do espaço interno dos veí-
culos da Geração IV foi um dos pontos
fortes do STT. O sanitário, por exem-
plo, foi totalmente redesenhado, au-
mentando o seu espaço. Também a se-
gurança marcou pontos com o novo
sistema de fixação de pára-brisas, que
diminuíram o risco de quebras por vi-
brações, torções e mudanças bruscas
de temperatura. Também os tanques
foram redimensionados e construídos
de tal forma a permitir facilidade na
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•

•

Os testes realizados sobre
o design e aspectos ,

funcionais da Geração IV
produziram linhas mais
aerodinâmicas, maior

conforto para os
passageiros, desde um

melhor espaçamento entre
as poltronas até um
sanitário renovado.

Detalhes que tornam
o produto competitivo.

limpeza e acesso, bem como diminuir
o risco de quebra e vazamentos.

Logicamente, todas as modificações
introduzidas, pelo menos as principais
delas, passaram por testes. Assim, os
testes de isolamento termo-acústico
foram baseados nos parâmetros de ôni-
bus americanos e europeus e, segundo
técnicos da empresa, conseguiu-se índi-
ces melhores do que os carros america-
nos. Os testes atingiram também o ín-
dice de vibração e vida útil em todos
os componentes móveis bem como de
resistência ao desgaste e abrasão em to-
dos os materiais de revestimento e aca-
bamento.

Por sua vez, o desing dos ônibus foi
estabelecido em testes em túnel de
vento (CTA), onde foi reduzido o
"CX" (coeficientes de penetração
aerodinâmica) com as seguintes modi-
ficações:

1) arredondamento e limpeza de linhas;
2) diminuição da área de perfis exter-
nos e eliminação de rebites e saliências
externas;
3) eliminada as superfícies planas fron-
tais;
4) perfil do veículo em forma de cu-
nha.

Os critérios que determinaram o
desing foram escolhidos de forma a
permitir a intercambialidade de peças e
componentes em toda a linha. Isto, se-
gundo os técnicos, diminuiu o envelhe-
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cimento precoce da carroçaria; posicio-
namento e alinhamento dos perfis ex-
ternos de acabamento como também a
eliminação de pontos que retêm poeira
ou barro. Houve ainda aumento da
área envidraçada em geral (janelas e pá-
ra-brisas), proporcional ao aumento
das dimensões externas dos veículos.
O Sistema Tecnológico de Trans-

portes trouxe, enfim, a padronização e
a redução de custos para a Marcopolo
e usuários. Antes, para cada modelo de
ônibus da empresa havia um tipo de
pára-brisas, agora existe um só tipo pa-
ra todos os modelos. Da mesma forma,
com painéis que antes eram em núme-
ro de 15, baixaram para apenas um.

Assim, a empresa acredita que con-
seguirá se armar e atingir seus merca-
dos, eliminando a capacidade ociosa
atual. Só para se ter uma idéia, em
1981 a empresa chegou a fabricar 25
unidades por dia e atualmente sua pro-
gramação está entre 6 a 10 unidades/
dia. E ainda mais: naquele ano a Mar-
copolo chegou a exportar 38% de sua
produção (saindo de uma média de
22% aproximadamente), sendo que
agora seu índice de exportação não de-
verá superar os 10% da sua produção.

No entanto estes números não as-
sustam a empresa, apesar de preocupar
seus dirigentes. Afinal a Marcopolo te-
ve um faturamento de Cr$ 14 bilhões
em 82 e está com uma previsão de fa-
turar Cr S 20 bilhões este ano.
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-ESQUEÇA A
CORROSÃO
E todos os problemas de um tanque

de combustível convencional.
Veja algumas vantagens que o

tanque em fibra de vidro Edra* lhe traz:

— resistência
— durabilidade
— não enferruja
— protege o sistema injetor do motor

CONSULTE-NOS

EDRA DO BRASIL
IND. E COM. LTDA.

Estrada Estadual SP 191
Ipeúna, SP - cep 13506 (Próx. a Rio Claro)
Tels.: 277 e 278

Pioneiros na fabricação de tanques em
fibra de vidro para caminhões, ônibus e
toda a linha de transportes pesados,

desde 1975
* Patenteado

WAREN ER I%
É A TÉCNICA AVANÇADA GERANDO

ECONOMIA NO MUNDO
DOS TRANSPORTES

A manutenção preventiva é fundamen-
tal às Empresas de Transportes; redu-
ção de custos e tempo com a mão-de-
obra é o que representam os Lava-
latos Karcher para a sua Empresa.
Operam a uma pressão de 500 a 1800
libras, eliminando em minutos toda a
sujeira, graxa, excesso de óleo dos
motores, peças e superfícies em geral.

Aproveite a promoção especial:
Solicite já uma demonstração gratuita
e na compra, ganhe a nossa linha de

produtos químicos. 

KARCHER INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.
Rua Viçosa do Ceará, 17/91 - Vila Sta.
Catarina - CEP 04363 - Caixa Postal
18.839 - Tel.: 543-6111 - São Paulo -
SP. - Telex: (011) 22420 KAIC BR



REPORTAGEM

Computador controla
os ônibus no Japão
Os passageiros chegam aos microterminais e acionam um botão de
chamada e, imediatamente, o terminal instalado no ônibus recebe
a mensagem, faz o registro e emite informações ao passageiro, que
aguarda o ônibus sabendo a que distância este se encontra do ponto.

Se alguma coisa precisa ser feita pa-
ra acomodar 120 milhões de habitan-
tes em um apertado espaço de 372 313
km2 fatalmente chegar-se-á a conclu-
são que o sistema de transporte deve
ser o ponto principal e com nível de
eficiência máximo. O país é o Japão
que apesar da área exígua tem apenas
200 mil quilômetros de estradas a me-
nos que o Brasil — 1,3 milhão contra
1,1 milhão de quilômetros — mas, em
relação aos nossos 9 milhões de veícu-
los brasileiros pos-
sue 35 milhões, 35
apenas graças a cen-
tenas de quilôme-
tros de metrôs e 22
mil km de estradas
de ferro.

Quando se sabe
que o país tem
uma renda per ca-
pita cinco vezes
maior que a brasilei-
ra torna-se interes-
sante saber, tam-
bém, dos exemplos
que um país nestas
condições coloca à
disposição de sua
população. Mais
ainda se esse exem-
plo constituir uma
verdadeira tortura
neste nosso exten-
so Brasil: o trans-
porte coletivo.
À beira do sécu-

lo 21 num país al-
tamente desenvolvido não é mesmo de
se surpreender se o passageiro deparar-
se com um painel eletrônico como pon-
to de parada de ônibus urbanos ao in-
vés dos medievais caibros de madeira.
O passageiro chega ao microtermi-

nal e aciona o botão de chamada. Ime-
diatamente o terminal instalado no ôni-
bus recebe a mensagem, e emite infor-
mações ao passageiro que o aguarda.
Este último, de segundos, sabe com ex-
trema precisão a que distância o veícu-
lo está e em quanto tempo irá chegar
ao local de embarque e destino.

Esta é a última palavra em termos
de transporte coletivo no Japão e que,
por enquanto, serve apenas para a ope-
ração de linhas de moderada quantida-
de de passageiros. A experiência reali-
za-se na periferia de Tokyo ligando
bairros a estações do metrô, o que cor-
responderia no caso brasileiro a integra-
ção ônibus-metrô. A região de atendi-
mento limita-se a um raio de 10 quilô-
metros, cobertos num tempo de 12 a
15 minutos, com os terminais estraté-

bilidade por dispensar postos de ven-
das.
A grande preocupação quando da

implantação deste sistema foi, para
Hisao Ishii, 33 anos e há nove na em-
presa, economista que dedica-se exclu-
sivamente aos custos operacionais da
Tokyu Corporation, a possibilidade de
racionalizar a operação das linhas e
"poupando energia, pois o ônibus só
circula em rotas encomendadas pelos
usuários, só onde existir passageiros à

sua espera".
Desta forma, en-

tão, a Tokyu con-
segue substituir seis
ou mais linhas su-
perpostas por ape-
nas uma. A princi-
pal e as opcionais.
O veículo cumpre
o roteiro da via
principal e apenas
faz as opcionais se
for chamado. As
tarifas são cobradas
por quilômetro e o
passageiro é infor-
mado sobre o custo
no próprio painel
eletrônico da para-
da.
A Tokyu Cor-

poration, autora da
idéia e cinquente-
nária em matéria
de transporte, tem
um faturamento
total da ordem de

2,8 trilhões de ienes, aproximadamen-
te 4 trilhões de cruzeiros por ano. Este
faturamento porém, não inclui apenas
ônibus como também metrôs, trens e
ônibus de turismo, que formam o com-
plexo de transporte da TC no Japão.

Neste país, porém, as maiores em-
presas de transporte de massa são pri-
vadas e estas dominam mais de 80% do
mercado global, não existindo por par-
te delas qualquer receio em operar
modais que obrigam a altos investimen-
tos como metrôs e linhas ferroviárias.

Geograficamente pequeno e excessi-

Os ônibus são chamados eletronicamente e todas informações são disponíveis

gicamente colocados nos principais cen-
tros comerciais da região.

ROTAS ENCOMENDADAS
Os ônibus são pequenos e têm ca-

pacidade para 27 pessoas sentadas, o
que lhe dá grande maneabilidade para
circular nas ruas estreitas e utiliza-se
do sistema `one-man' , batizado inglês
que recebem os ônibus que circulam só
com o motorista. Isto é possível graças
à cobradeira automática, não através
de bilhetes magnetizados mas de moe-
das de qualquer valor. A máquina tro-
ca o dinheiro conseguindo maior flexi-
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vamente populoso, o Japão tem uma
concentração popular muito elevada
que obrigou a adoção de uma política
de transporte que tivesse como meta
principal a praticidade e racionalização.
Para conseguir transferir milhões de
passageiros com rapidez e eficiência a
malha contém centenas de quilômetros
de metrôs em dezenas de linhas e que
— apoiadas na sofisticação eletrônica
possível através dos altos investimen-
tos — conjugadas a vários modos de
transporte conseguem locomover toda
a população com rapidez e conforto. A
integração entre eles já é fato histórico
e meio único que o técnicos japoneses
visualizaram como multiplicador de al-
ternativas.

Os ônibus urbanos em geral, mes-
mo baratos se comparados com a ren-
da per capita do país, têm como obri-
gação colocar à disposição do passagei-
ro o máximo conforto possível. Sem
exceção, eles são equipados com ar
condicionado, gravador que substitui o
guia, poltronas estofadas como se o veí-
culo servisse às linhas rodoviárias, vi-
dros rayban etc.

Além disso, um outro item merece
extremo respeito: a segurança. Através
de um microfone o motorista cuida de
observar aos passageiros todos os cui-
dados possíveis em relação à seguran-
ça. "Atenção virarei à esquerda";
"Atenção, começarei a frear", são avi-
sos constantes e que deixam qualquer
usuário turista brasileiro boquiaberto
com tanto zelo e com tal importância
que é dispensada ao passageiro.

Os veículos também aboliram o ruí-
do como forma de chamar a atenção
do motorista de que algum passageiro
irá descer. 32 campainhas elétricas fa-
zem acender em um painel junto ao
motorista sinais luminosos de advertên-
cia.

Do total de poltronas, duas são ex-
clusivamente reservadas a pessoas ido-
sas ou deficientes físicos.

O salário dos motoristas atinge, em
média, CrS 700 mil ao mês, remunera-
ção que diz respeito a uma obrigação
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Ishii: ônibus duram mais
— de 15 anos. Os cordões de
chamada foram substituídos
pelas campainhas. Condução
exige o máximo de atenção
com a segurança e requer
avisos constantes aos
passageiros e asseio. As
reformas acontecem a cada
5 anos ao mesmo tempo em
que é feita revisão geral
mecânica e estrutural.

de 5 horas diárias, nas quais percorrem
apenas 136 quilômetros, graças aos pe-
quenos percursos japoneses.

A vida útil dos veículos é para nós
inacreditável: 15 anos. "Isso", diz
Ishii, "em perímetros urbanos porque
depois de uma reforma o mesmo ôni-
bus é vendido para outras provincias
onde será útil por mais uns bons anos".

A revisão geral na parte mecânica e
estrutural acontece apenas três vezes
neste espaço de tempo, de cinco em
cinco anos. O custo de cada ônibus,
contados os acessórios, atinge cerca de
10 milhões de ienes, aproximadamen-

te Cr S 18 milhões. Enquanto as revi-
sões quinquenais atingem um custo de
CrS 3,2 milhões.

As revisões preventivas acontecem a
cada 14 dias — 1900 km — e tem uma
importância relativamente pequena
nos custos operacionais dos veículos.

Para um consumo de 14 litros por
hora, aproximadamente 2,5 km/1 os
técnicos da Tokyu Corporation — que
emprega de um total de 8 000 funcio-
nários, 2 000 motoristas — reivindicam
um aumento das tarifas de 130 yens
para 180, ou seja, de CrS 234 parai
324.  1111
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NAVEGAÇÃO

Menos pressões
burocráticas
na cabotagem

Quando assumiu
pela primeira vez a
presidência da As-
sociação Brasileira
de Armadores
de Cabotagem —
ABAC — o coman-
dante João Marcos

Reeleito até 1985, o comandante João
Marcos Dias, da ABAC, desistiu de tirar
o Governo das costas do setor, mas já
admite melhorias com a entrada de Severo

Dias declarou em alto e bom som que
queria tirar o Governo das costas do
setor através de algumas medidas sim-
ples (TM-210). Meses após reconhecia,
entretanto, as dificuldades de enfren-
tar a burocracia e emperramento dos
portos, bem como o emaranhado da le-
gislação e deixava o otimismo de lado
para partir para a briga pelas cargas
(TM-219). Agora, reeleito até 1985,
não promete mais nada, mas, mostra
os avanços conseguidos.
A entrada de Cloraldino Severo no

Ministério dos Transportes disposto
a dialogar e entender os problemas na
busca de soluções ajudou muito na re-
cente portaria que aprova a racionali-
zação dos portos, com a adoção da
nota fiscal como documento hábil para
entrega, movimentação e guarda da
carga nas instalações portuárias.
A racionalização incluiu também a

formalização de contratos operacionais
entre os portos e as empresas de nave-
gação, além de determinar providên-
cias para frear as pressões burocráticas
sobre a cabotagem.

Ao mesmo tempo outra portaria
tratava de aumentar a influência dos
Conselhos Especiais de Usuários, co-
mo órgão consultivo e assessoria, per-
mitindo aos armadores um lugar cativo,
onde podem dialogar com a adminis-
tração dos portos e reivindicar.
A liberação dos

fretes da cabota-
gem, no sentido
Norte/Sul, exceto
o sal e o petróleo
bruto e derivados,
pela resolução n9
7799/83, também
foi decretada, en-
quanto houve a de-
terminação da co-
brança do adicional
de frete para reno-
vação da Mari-
nha Mercante —
AFRMM — em

20% da tabela de fretes para as cargas
densas, sacarias, carga geral e indivi-
duais no sentido Norte/Sul.

Outra resolução, de n9 7800/83,
cancelava a subdivisão de granel sólido
em I e II visando a classificar de me-
lhor maneira este tipo de carga. A no-
meação da ABAC para coordenar os
granéis dos órgãos e entidades da
administração pública federal deu res-
paldo às empresas de cabotagem neste
tipo de operação.

A grande vitória no entanto, foi a
assinatura de contratos operacionais
entre a Docas do Rio de Janeiro, a
CSN, a Transnave e a Netumar, que
permitirão a cobrança de um preço
único de cruzeiro por tonelada movi-
mentada, maior racionalização da ope-
ração portuária e permitindo ao arma-
dor e usuário conhecerem com anteci-
pação o preço da movimentação de
cargas no porto, formando um único
valor ao invés do pagamento de diver-
sas tabelas portuárias, como anterior-
mente. Nos contratos com a CSN fi-
cam estabelecidos preços uniformes
para movimentação de produtos side-
rúrgicos, tanto na exportação pelos
portos do Rio de Janeiro e Angra dos
Reis, bem como a operação de descar-
ga de carvão, importado ou nacional,
pelos portos do Rio e Sepetiba.

Baixa do combustível tornará cabotagem competitiva

Com estes contratos foram estabe-
lecidas metas para 1983 de movimen-
tação de 800 a 1 milhão de toneladas
de produtos siderúrgicos e 3 milhões
de toneladas de carvão.

Outros armadores assinarão contra-
tos com os portos, mas, o mais impor-
tante, para Marcos Dias, é a divulgação
e convencimento dos donos das cargas
que a cabotagem está mudando sua
imagem. "Se quando comecei aqui na
ABAC tive uma surpresa quando um
empresário perguntou qual a freqüên-
cia que tinha de navios, qual a segu-
rança, se fazia porta-a-porta e eu fiquei
calado, porque não tínhamos como
atendê-lo, agora vou atrás dele e mos-
tro que estou aparelhado e quero as
cargas que estão no caminhão".

Apesar de ter alguns trunfos, o pre-
sidente da ABAC é de opinião que
ainda existem vários problemas a se-
rem resolvidos e tornar tranquilo o fu-
turo da cabotagem, entre eles, segundo
Dias, os mais importantes são: a mu-
dança no seguro (que depende do Ins-
tituto de Resseguros do Brasil); simpli-
ficação da importação de peças sobres-
salentes; correção monetária da presta-
ção dos navios (através de uma audito-
ria que está sendo feita em 6 empresas);
legislação do ro-ro sobre seus vários
aspectos; solucionar o problema da es-
tiva (com a criação de uma cooperativa
ou entidades estivadores); combustível
com o mesmo valor oferecido à nave-
gação de longo curso.
"O ministro, inicialmente, foi con-

tra mas acabou concordando em ceder
no óleo pesado, já que o dísel é res-
ponsável por apenas 17% do consumo".
Caso Severo aprove esta medida efeti-
vamente, a cabotagem poderá se dar ao
luxo, ao trabalho de pegar 20 ou 30
toneladas, coisa atualmente impossível
pelo preço do combustível. "Tornar-
se-ia então, competitiva com o cami-
nhão." Afinal, os navios sobem cheios
para o Norte/Nordeste, mas descem
vazios.

Mas quanto ao ro-ro, João Marcos
continua cético, achando que é uma
solução para alguns casos, mas muito
sofisticada para os armadores nacionais,
ainda engasgados com um excesso de
navios inadequados. A idéia de venda
para o exterior morreu, devido à baixa
nos preços internacionais, portanto,
cabe achar ocupação aqui para os car-
gueiros. "Desejo sorte aos homens do
ro-ro, que abram frentes para a navega-
ção convencional."

A desburocratização é a chave do
sucesso da cabotagem, porque os pro-
cessos serão agilizados. Mesmo a fisca-
lização pode ser feita sem significar di-
ficuldades. "Afinal, alguém em 1808
abriu os portos e no ano seguinte apa-
receu um fulano e jogou a chave no
mar. Temos é de encontrar esta chave",i
finaliza Marcos Dias. _
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Mantenha seu Scania
funcionando em

qualquer lugar do Brasil.

Quem tem Scania, sabe que um caminhão competente e econô-
mico como ele, de vez em quando também precisa de um mínimo de
carinho e atenção. Depois de você, quem melhor sabe oferecer essas
duas coisas para o seu caminhão é o Concessionário Scania.

Então, não esqueça: na hora de regular, apertar, calibrar, lubrificar
ou revisar seu veículo, procure sempre um Concessionário Scania.

Há muitos deles espalhados pelo seu caminho. Só ele dá a você e
ao seu caminhão a certeza de continuar produzindo lucros sem parar,
em qualquer lugar do Brasil.

5 CAN IA
O nome mais respeitado enmecas_e servia,.



CARROÇARIAS

Fabricantes buscam
equilíbrio para

vencer a recessão
Os encarraçadores de Caxias do Sul estão atualmente procurando se
desvencilhar das amarras econômicas e perdas que a recessão lhes
impôs, procurando novos mercados, saldando débitos atrasados e se
reestruturando para reduzir os custos do superdimensionamento.

Uma tensa expectativa ronda os
fabricantes de carroçarias sediados em
Caxias do Sul (RS). As indústrias
de equipamentos rodoviários atuam
hoje em meio a uma persistente crise
financeira no mercado (juros altos) e
procuram-se desvencilhar de uma incô-
moda onda de boatos que coloca o
setor em situação de uma "possível"
inadimplência. Na verdade, a exemplo
do que aconteceu com outros setores
da economia, tam-
bém o de equipa-
mentos rodoviários
teve que se reade-
quar fisicamente
para não ser abal-
roado pelas severas
condições mercado-
lógicas vigentes em
fins de 81 e por
todo o ano de 1982.

Assim, enquanto
a Randon percorre
a pouco invejável
trilha de uma con-
cordata; reduzindo
seu quadro de 1900
funcionários para
1300 e unindo duas
unidades industriais
em apenas uma,
seus concorrentes
imediatos apres-
sam-se a declarar
que este é um mo-
mento de um fabri-
cante
imagem, de forma que o setor todo
não acabe naufragando por causa
de simples boatos ou críticas mal
colocadas.

Todos, porém, são acordes em que
a situação está difícil e que é preciso
criar, é preciso mobilizar-se rapida-
mente à procura de saídas que dêem
um perfil mais equilibrado ao setor
como um todo. Enfim, as indústrias
estão a perseguir, no momento, um
ponto — não de fuga — de entrada,
abertura e consolidação de demanda.

Todavia, as nuances que esta polí-
tica abrangerá só poderão ser definiti-
vamente aferidas quando o país, como
um todo, apresentar um perfil econô-
mico mais equilibrado, que não obri-
gue uma empresa como a Randon, por
exemplo, a recusar financiamento do
BNDE por temer que isto lhe traga
abalos patrimoniais irreversíveis.

Segundo o diretor de vendas da
empresa, Ivo José Scotti, a Randon

prossegue o diretor — o investimento
tem um retorno que gera recursos para
pagar o investimento, o que não acon-
tece quando você reduz sua estrutura."

Mas os encarroçadores têm recursos
e margens de manobra que lhes permi-
tiram conviver com a crise e, inclusive,
a Randon espera fechar seu balanço
em 83 com "um pequeno mas expres-
sivo resultado, depois de operar com
prejuízo em 82", diz Scotti.

DESVIOS DA
DEMANDA

Traçar um qua-
dro do mercado não
é uma tarefa muito
fácil. No entanto, o
gerente de vendas
da Dambroz, Mai-
nard J. dos Santos,
explica que as em-
presas que "antes
compravam 10 car-
retas, hoje com-
pram 5 e além disso
protelam suas enco-
mendas. O que
ocorre é o seguinte:
se o comprador tem
Cr$ 10 milhões e
encontra no merca-
do financeiro juros
de 3% na poupança,
ele prefere comprar

Carretas-furgão carregam volume equivalente a 3 caminhões médios. um caminhão. Mas
apoiar o outro em termos de respondeu aos apelos governamentais com juros que atingem 9% (caso do

open) o comprador vai para o mercado
de capitais". E isto, segundo Santos,
acontece inclusive com os carreteiros
que têm dois caminhões, por exemplo,
que acabam vendendo um deles para
colocar o dinheiro na poupança e
trabalham apenas com um caminhão.

Desta forma, a crise criou verda-
deiros desvios mercadológicos. Decor-
rente de tais desvios aconteceu, segundo
Mainard, uma queda de 50% na de-
manda de caminhões trucados a partir
do início de 82. "Apelou-se para o
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lançados em 1970 (aproximadamente)
para crescer. "Invista que o governo
garante. Era assim que recebíamos a
mensagem governamental na época" —
explica Scotti. "A Randon foi se equi-
pando e se equiparando às grandes em-
presas do mundo no setor. Nós acaba-
mos ficando superdimensionados e,
hoje, para recolocar a empresa em
patamar inferior torna-se mais difícil
do que atingir patamares superiores,
e os custos às vezes são maiores do
que para crescer. Quando você sobe —
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reaproveitamento de frota e o usuário
só compra um caminhão, e nele coloca
uma carroçaria, somente em caso de
extrema necessidade". O normal, atual-
mente, para os técnicos, é o frotista
optar pela compra de um caminhão
mais novo, só comprando-o, porém, no
mercado de usados, o que interfere di-
retamente na linha de produção dos
encarroçadores, que vêem sua deman-
da dar preferência a veículos usados e
já trucados.

O lazer procura os encarroçadores

A saída estaria na diversificação, se-
gundo alguns. A própria F .imbroz
apressou-se em explorar novos cami-
nhos e já construiu seis rotores para
parques de diversões, construindo em
suas instalações um brinquedo de gran-
des proporções, responsabilizando-se
por todos os componentes instalados
nestes rotores e colocando-os em pro-
dução como um pedido perfeitamente
adequado à estrutura da empresa.

Assim, se é possível detectar desvios
no mercado, é possível também obser-
var caminhos novos por parte dos fa-
bricantes de carroçarias que procuram
em seu campo de vendas atuar com a
maior flexibilidade possível.

O SUPORTE FINANCEIRO

A conhecida e fustigada política de
juros altos atracou suas amarras nas ba-
lizas dos encarroçadores de forma a le-
var seus clientes a reduzirem suas
compras. Só no mercado de carroçarias
leves houve uma queda de 60% a partir
de 82 e, segundo o diretor comercial
da Guerra, Marcos Guerra, "enquanto
não houver crescimento do mercado
não vamos aumentar nossa estrutura",
diz ele. "Hoje nós poderíamos produ-
zir 40% a mais do que produzimos. E,
no caso dos leves, aconteceu que com
a crise econômica os pesados passaram
a circular com sobrecarga, aproveitan-
do o na-o funcionamento das poucas
balanças nas estradas e apresentando
assim um desempenho mais rentável
em relação ao leve."
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Observa-se que o custo do dinheiro
sendo alto, e prejudicando o setor, as
distorções vêem à tona. Segundo San-
tos, da Dambroz, o custo do veículo,
do caminhão em si, também preocupa
e penaliza o usuário, pois o frete é
baixo. Para dar idéia do que está ocor-
rendo, Santos dá o exemplo de um ca-
minhão que carrega no percurso Caxias
do Sul/São Paulo, pelo frete de ida o
carreteiro recebe Cr$ 95.000,00 en-
quanto no retorno, recebe menos (cer-
ca de CrS 80.000,00). No retorno,
como se sabe, o caminhoneiro não es-
colhe carga nem frete. Pega o que tiver
e por isso recebe menos. "Então, este
mesmo caminhão gasta em óleo dísel e
refeições cerca de Cr$ 90.000,00 para
o percurso citado, ida e volta. Por aí
pode-se observar que o que sobra para
pagar um caminhão de Cr $ 10 milhões
é quase nada. Eis, portanto, uma visão
do que acontece com o mercado atual-
mente" finaliza Santos.

Assim, o que o setor deseja é que se
aumente o percentual financiável pelo
Finame, se dilate o prazo para paga-
mentos e se estabeleça juros compatí-
veis com a disponibilidade do mercado.
Pois, segundo Scotti, da Randon, "os
transportadores não estão conseguindo
repassar seus custos para os clientes."

De outra forma, é a própria Randon
que pode avaliar os apertos de caixa
por que passam os fabricantes. Deten-
tora de 50% do mercado de carroça-
rias, a empresa chegou a trabalhar com
50% de capacidade ociosa entre maio
de 81 e dezembro de 82, quando a
ociosidade caiu para 30% e pratica-
mente deixou a empresa numa média
aceitável. "Anteriormente — conta
Scotti — os credores não podiam espe-
rar para receber seus créditos, pois eles
também estavam arroxados. Então,
ocorria o seguinte: um dia após o ven-
cimento de um título o pessoal come-
çava a pedir o pagamento, quanto antes

Scotti (Randon) e Guerra concorrem
mas sem se retaliarem mutuamente

existia um período de espera de até 20
dias após o vencimento. Além disso, os
bancos não dispunham de empréstimos
imediatos e a disponibilidade eventual-
mente existente vinha coberta por ju-
ros tão elevados que colocariam em ris-
co o patrimônio da empresa."

READEQUAÇÃO INDUSTRIAL

Associados por vetores antieconô-
micos (fretes, juros e combustível),
além de uma demanda decrescente, os
encarroçadores tiveram que reformular
seus planos industriais e comerciais, de
forma a permanecer no mercado sem
abalos de vulto. Assim, a Randon pre-
tende saldar seus débitos concordata-
rios em duas etapas (40% em dezem-
bro de 83 e o restante em 1984). Para
equilibrar suas contas, a empresa ela-
borou, ainda, um plano de desmobili-
zação do seu patrimônio em até Cr $ 1
bilhão, dos quais Cr$ 400 milhões já
foram realizados.

Mas, a empresa que mais avançou
no rumo de uma readequação foi a
Rodoviária. Com duas unidades — uma
industrial em Caxias do Sul e uma dis-
tribuidora de seus produtos em São
Paulo — a empresa optou, depois de
demorados estudos, transformar a uni-

Mainard (Dambroz): carros à álcool trouxeram pedidos de novas cegonhas
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A 1.' e maior
indústria de
tambores de freio
da América do
Sul

INDÚSTRIA BRASILEIRA

• TAMBORES E DISCOS DE FREIO
• CUBOS DE RODA
• CUBOS DE RODA RAIADA
• SUPORTES E ALGEMAS DE MOLA
• SUPORTES E PATINS DE FREIO
• ESPECIALIZADA EM PEÇAS
PARA 3.° EIXO E CARRETAS
• CUBOS P/ CARRETAS AGRÍCOLAS

Em termos de segurança não se faz eco-
nomia, por isso a metalúrgica Frum
produz metal para fabricação de suas
peças de freio com consciência e respon-
sabilidade há mais de 30 anos garan-
tindo a você motorista segurança na fre-
agem e uma longa vida no seu sistema
de freio.

VENDAS E ASSISTÊNCIA TÉCNICA
R. Prof. ClIpiano P. de Souza, 89

Vila Maria - São Paulo
Fone: 291-2911 - PBX - Vendas
Telex: (011) 25890 - IMEF - BR

Rua Frei Gaspar, 210
Moóca - São Paulo
Fones: 92-8321 - 292-4651

dade de São Paulo em fábrica, passan-
do assim a contar com dois pontos fa-
bricantes em sua estrutura com possi-
bilidades de atingir mais de perto o
mercado do centro-sul.

Para dar esta nova configuração à
empresa, o diretor superintendente,
Emyr C. Facchin, acompanhado do di-
retor industrial, João Carlos Finger e
do gerente comercial, Delci Vedana,
elaboraram um plano de transferência
de recursos para São Paulo de modo
a adaptar as suas instalações nesta capi-
tal. E, ocorreu então que também a
Rodoviária teve que reduzir parte de
seu quadro de funcionários. Portanto,
dos 700 elementos lotados em Caxias
do Sul sobraram apenas 320, mas em
São Paulo o quadro elevou-se de 160
para 340 funcionários.
O plano é transferir, basicamente, a

parte de calderaria para São Paulo e
consolidar um plano de fabricação de
produtos estandartizados (programá-
veis) até julho de 83.

Segundo Finger, um dos segmentos
de mercado a ser buscado a partir de
São Paulo é o canavieiro: "Não só por-
que o consumidor deste tipo de imple-
mento está na região, mas também
porque pretendemos elevar nosso nível
técnico para encontrar melhores solu-
ções", diz ele. Enfim, o que a Rodoviá-
ria fará em São Paulo será sair da situa-
ção de projetar e oferecer produtos,
para outra situação que inclua opera-
ção no campo da equipe técnica e ven-
das. Pretende-se atender a demanda, o
usuário enfim, que participará da ela-
boração dos projetos de produtos com
informações sobre suas condições de
trabalho e necessidades, além de trans-
mitir aos homens da Rodoviária a ex-
periência que adquiriram na operação
de equipamentos.

A relocalização da linha de produ-
ção da empresa prevê um mínimo de
volume de componentes a serem envia-
dos de Caxias do Sul para São Paulo
(eixos e parte de usinagem) de forma a
conseguir uma otimização operacional.
Desta estratégia a empresa espera re-

Rodoviária apostando na remodelação

duzir seus custos, em termos globais,
em 10% no mínimo.

O trio administrativo Facchin, Fin-
ger e Vedana explica que com a des-
centralização industrial se terá maior
margem de manobra para abordar o
mercado. Quanto às oscilações deste,
os dirigentes foram categóricos em afir-
mar que a boa safra agrícola deste ano
não é o suficiente para normalizar a
demanda a níveis aceitáveis. Só para
ilustrar, a Rodoviária já chegou a fabri-
car em Caxias do Sul, somente, cerca
de 120 carretas de 2 e 3 eixos e hoje
a produção é de apenas 30 carretas.

No entanto eles concordam que
todo o setor está superdimensionado e
este detalhe não é exclusivo dos encar-
roçadores, pois atingiu outros setores
da economia. A demanda decrescente
atingiu várias áreas e os encarroçadores
foram incluídos. Assim, Vedana é fir-
me em dizer que a propalada recupera-
ção da demanda em função de última
safra agrícola praticamente não existe.
"O que existe — diz ele — é uma cons-
ciência de que isto passado nós voltare-
mos à realidade de esperar outra safra
até que a conjuntura do país apresente
condições para o usuário fazer a troca
de sua frota (hoje com 8,5 anos) de
carretas."

Preocupados, mas apresentando
mãos firmes no leme de suas empresas,
os encarroçadores estão hoje, como
bem ilustra a Rodoviária, adequando-
-se às novas condições de mercado e
produção para enfrentar com realismo
a recessão, que atingiu o setor de for-
ma contundente. _Á>
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Estas peças serão produzidas em SP na nova unidade fabril da Rodoviária.
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O Viaggio chegou para ocupar a posição
que merece entre os melhores ônibus

rodoviários. Um lugar de grande
destaque.

Dotado da mais alta tecnologia existente
no mercado, e acompanhado de um

design que o destaca em qualquer parte
do mundo, ele surge como a solução

lógica para os problemas e necessidades
dos empresários e usuários.

O Viaggio é um ônibus avançado,
completo nos mínimos detalhes. Cada
item que participa de sua composição

foi exaustivamente estudado, avaliado e
testado. O resultado foi este: estrutura

muito mais resistente, garantindo maior
durabilidade, funcionalidade invejável,
segurança à toda prova. Interior mais
amplo e silencioso, com poltronas
dotadas de apoio cervical e lombar para
o maior conforto dos passageiros.
Com o Viaggio na linha ninguém precisa
se preocupar. A Marcopolo cuidou de
tudo, para que o empresário fique
tranquilo, só olhando o Viaggio sair e
chegar.
Procure o representante de sua cidade e
conheça logo o Viaggio. Ele tem
novidades que não acabam mais.

Strada, o fora-de.série da Marcopolo para terrenos difíceis.

Com ele as estradas brasileiras ficaram melhores.

IVL4RCOPOLO
Marcopolo S/A Carrocerias e ônibus

Rua Marcopolo, 280 - Caxias do Sul -RS
Tel.: (054) 222.4422
Telex: (054) 2144 POLO BR



A Mercedes-Benz lanca o máximo

1NFLAMAVEL

Quando a racionali7ação do transporte exige utilização
do caminhão pesado, você tem mais uma forte razão para
preferir Mercedes-Benz: chegou o LS-1929, um caminhão
para 45 toneladas de PBTC, com uma tecnologia que

é a melhor resposta ao desafio do transporte
econômico de cargas pesadas a longas
distâncias.

Câmbio ZF Ecosplit de 16 marchas.
Máxima eficiência operacional.
Mínimo consumo de combustível.

Quando você reúne um motor com
inovações técnicas que o tornam ainda mais

durável e econômico a um sistema de transmissão avança-
díssimo, o resultado só pode ser um excelente desempenho
operacional. O câmbio ZF Ecosplit de 16 marchas, em
conjunto com o eixo traseiro HL-7, com uma redução final

de 4,64:1, proporciona maior capacidade de
subida de rampa e velocidades médias mais
elevadas com mínimo consumo de combus-
tível. Você obtém o máximo com o LS-1929.

Maior autonomia: 2 tanques com
300 litros cada.

O menor consumo de combustível,
aliado à capacidade total de 600 litros em



em pesados: novo LS-1929 para 45t.

2 tanques, faz do LS-1929 um pesado que ganha tempo em
tudo. Até na maior autonomia de marcha.
Maior facilidade no financiamento.
O LS-1929 pode ser adquirido pelos planos da FINAME.

Fale com o seu Concessionário
Mercedes-Benz.

Você conhecerá o máximo em
pesados e ele irá demonstrar ao vivo todas
as qualidades do LS-1929, um conceito
novo em economia, segurança, durabilidade
e rentabilidade para a sua frota de veículos
pesados.

Você não só compra um veículo:
você ganha uma estrela.

Mercedes-Benz



Chega de levar ferro.
No seu caminhão leve tanquesTigrefibra.

Em tanques de transporte o fundamental é muita
fibra.

Fibra para enfrentarem qualquer tipo de estrada,
transportando cargas líquidas, semi-líquidas e
granulares.

Fibra para resistirem à ação do tempo e à corrosão,
garantindo extrema durabilidade e segurança.

Fibra para serem mais leves que os tanques de
aço ou outros materiais, propiciando 10 a 15% mais
capacidade de carga, economizando combustível e
reduzindo o custo operacional.

Produzidos em poliéster reforçado com fibra de
vidro, os Tanques Tigrefibra são apresentados em duas
versões, para acoplamento a chassis e semi-reboques,

com capacidades de 6 mil a 32 mil litros, garantidos
por uma avançada tecnologia, que assegura
excepcionais qualidade e desempenho.

Você conhece algum tanque mais rentável?
A decisão está tomada: transporte inteligente

vai de Tanques Tigrefibra.
Afinal, quem decide com fibra só pode levar lucro.

QUALIDADE REFORÇADA



RODOAÉREO

Kwikasair vai a
Manaus em
apenas 18 horas

A Kwikasair En-
comendas Urgentes
lançou o seu siste-
ma rodoaéreo entre
São Paulo e Ma-
naus, abrangendo
também as regiões
de Campinas e Rio

Segundo os dirigentes da empresa, todos
os segmentos da economia necessitam
de um transporte rápido e sem embaraços
fiscais que agilisem suas entregas

de Janeiro e que, garantem seus direto-
res, transfere cargas para a capital ma-
nauara em apenas 18 horas. As regiões
de São José dos Campos, Belo Hori-
zonte, Curitiba, Porto Alegre, Brasília
e Goiânia podem também dispor do
serviço com o prazo de entrega das
mercadorias dilatado para 24 horas.

Segundo Talito Endler, Presidente
Executivo do Grupo TNT (Thomas
Nationwide Transport Limited) no Bra-
sil, este serviço, batizado de Kwikasair
Air Express, já é um sucesso. Isto, em
decorrência direta da demanda refrea-
da pela inexistência de um serviço de
embarque de urgência e porque "todos
os segmentos da economia, indistinta-
mente, têm necessidade de um trans-
porte rápido e sem embaraços fiscais".
O rodoaéreo da Kwikasair foi im-

plantado, pois, visando a oferecer uma
opção de movimentação de urgência e
já vem sendo utilizado especialmente
para a transferência de peças e compo-
nentes e pelo comércio em geral. "No

Brasil, um país de dimensões continen-
tais há necessidade deste tipo de servi-
ço", afirma Endler, "mesmo porque os
outros modais para Manaus têm servi-
ços bastante precários quanto à efi-
ciência e prazos de entrega".

O rodoaéreo conta com o apoio da
Transbrasil que, com um B 707 car-
gueiro, tem capacidade de deslocar 40
toneladas diárias entre Viracopos e Ma-
naus. A expectativa da Kwikasair é co-
locar à disposição um espaço para mais
20 t dentro de 90 dias, quando? em-
presa aérea deverá receber o wide bo-
dy B 767.

Para operar o novo sistema a empre-
sa rodoviária cuidou de montar uma
divisão a parte, embora tenha a contri-
buição de toda a infra-estrutura comer-
cial, operacional e administrativa do
grupo TNT. "Além do mais, trata-se da
busca de uma alternativa, com cresci-
mento horizontal com baixos investi-
mentos", diz Talito.

O embarque no B 707 acontece no Aeroporto de Viracopos em Campinas

RAPIDEZ NA DISTRIBUIÇÃO

Para os técnicos da Kwikasair, a
maior virtude do novo sistema, sem
dúvida, é colocar qualquer carga até
166 kg/m3 em Manaus em apenas 18
horas sem envolver os clientes nos trâ-
mites burocráticos necessários para o
desembarque das mercadorias nos ter-
minais.

"Enquanto os agenciadores de carga
cobram taxas adicionais às da Sufra-
ma", afirma José Roberto Machado,
gerente de vendas, "a Kwikasair repas-
sa os custos normais e reais ao clien-
te". A simplificação chega a, inclusive,
devolução da guia perfurada e do co-
nhecimento de transporte, facilitando
aos usuários o usufruto dos benefícios
fiscais do ICM e IPI.

Uma das características principais
do Air Express, é a rapidez que a em-
presa promete na coleta e entrega das
mercadorias. Para conseguir aumentar
a eficiência da coleta, em São Paulo,
por exemplo, a empresa pode recorrer
a uma frota de 66 veículos leves todos
equipados com rádio-comunicadores e
que tratam de colher as cargas até as
18 horas embora, com entendimento
prévio, a coleta possa ser feita após es-
te horário.

Em geral, as mercadorias são reco-
lhidas até às 18 horas e levadas para o
aeroporto de Congonhas, chegando ao
aeroporto de Manaus, o Brigadeiro
Eduardo Gomes, às 6 horas da manhã
seguinte. A liberação acontece a partir
das 10 — prazo para que a carga seja
processada pela Superintendência da
Zona Franca de Manaus — e o porta-a-
porta é completo antes das 12 horas.

A pele tização das cargas — que
atualmente é feita em Congonhas, an-
tes da consolidação no aeroporto Vira-
copos — deverá em breve ser realizada
nas próprias instalações da empresa,
agilizando ainda mais o serviço.

A NECESSIDADE DA URGENCIA

Ainda, segundo os técnicos da em-
presa a implantação deveu-se a uma
ampla pesquisa de mercado que envol-
veu, inclusive, uma reunião com os di-
rigentes da Associação Comercial de
Manaus. "Para eles a situação econômi-
ca atual exige este tipo de transporte
em decorrência de a política de comer-
cialização hoje estar voltada para a
imobilização menor possível de esto-
ques e da maior velocidade de transfe-
rência", ouviu Edler.

"Neste sentido", explica, "não con-
corremos com nenhum outro modal
que não o aéreo". Para o presiden-
te da TNI, o meio de transporte mais
rápido até agora era o aéreo com tem-
po de 2 a 5 dias, enquanto o rodoflu-
vial demanda aproximadamente 151>
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dias. "Esses modais atendem a faixa
das cargas de grande volume", diz, re-
forçando que a indústria local tem pre-
mência quanto a peças de reposição
não disponíveis pela política do esto-
que zero.

Endler: "o serviço que faltava"

Se se levar em conta os custos de
desembaraços de carga para as empre-
sas, com funcionários e transporte, "o
grande mérito do sistema é entregar as
encomendas limpas na porta do cliente
em Manaus em apenas 18 horas", daí a
certeza de sucesso para o siStema vati-
cinada pelo presidente do grupo TNT.

Terminada a fase de implantação da
rota São Paulo-Manaus a empresa pro-
mete estender os serviços a outras capi-
tais do país, aumentando a malha do
Air Express.

O custo de frete por esse sistema
deverá ficar entre 15 a 20% mais caro
que o aéreo, custo esse não encarado
como uma barreira para o seu desen-
volvimento porque "as vantagens que
oferece cobrem com tranquilidade o
maior preço". Tanto assim que passa-
dos apenas 30 dias do início da opera-
ção os resultados superaram as expec-
tativas: o faturamento excedeu em
15% as previsões. Os técnicos da
Kwikasair esperam até o final do ano
um faturamento de aproximadamente
Cr S 190 milhões com o novo serviço.

A confirmar a viabilidade do Air
Express, lembram os técnicos da em-
presa que Manaus, atualmente, é um
importante polo industrial exportador
e grande centro importador que -tor-
nou imprescindível a presença de uma
transportadora capaz de atender com
rapidez e eficiência". Observa Joaquim
Thomé Neto, gerente Geral, que outro
ponto importante é a capacidade de a
empresa controlar as emissões de notas
fiscais direto aos revendedores de ou-
tras praças, decreto Lei 288, conferin-
do maior conforto ainda para os seus
clientes.
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TRANSPORTE DE MASSA

Articulado é
aprovado em
cidade média
Em Americana a Ava colocou
5 articulados nos horários de
pico e aumentou seus lucros

Visando economia de custos a Auto
Viação Americana, sediada no interior
de São Paulo na cidade de Americana,
adquiriu, há dois anos, seu primeiro
ônibus articulado, um Volvo B58. A
boa experiência com a primeira unida-
de, utilizada em uma linha que serve
a periferia da cidade nas horas de pico,
levou os dirigentes da empresa a com-
prarem, gradativamente, mais quatro
unidades, obtendo no final destes dois
últimos anos uma redução de custos
da ordem de 30% nas linhas em que os
articulados passaram a operar.

"Na época em que compramos o pri-
meiro desejávamos empregar maior ve-
locidade no percurso, obter economia
colocando os articulados que substitu-
em até três ônibus convencionais." —
conta o diretor presidente da empresa,
Oswaldo Elias. "Quando compramos
os dois primeiros, pagamos cerca de
Cr S 7 milhões a unidade e os juros não
eram tão altos. O último já pagamos
16 milhões (início de 82), agora deve
estar custando uns 40 milhões. E, com
o alto custo do financiamento não é
possível nem pagar os juros com o
equipamento em operação."

Apesar desta lacônica observação, a
empresa disposta a ampliar sua frota

de articulados, "desde que os bairros
na periferia da cidade continuem cres-
cendo e apareça demanda".

Atualmente os articulados da Ava
fazem duas linhas urbanas, apenas nos
horários de pico (das 6:00 às 8:00 e
das 16:30 às 19 horas), em percurso de
15 quilômetros, atendendo basicamen-
te a periferia da cidade.

No início, quando vieram os primei-
ros articulados, o seu câmbio (hidramá-
tico) começou a dar problemas, "mas
logo vieram os técnicos da Volvo e não
tivemos mais problemas". Afora o fato
da manutenção do B-58 ser mais cara
— "mas é também um veículo que dá
menos manutenção" — o seu consumo
é de 1,8 km/litro, enquanto o conven-
cional faz até 3 km/litro. No entanto a
sua performance, quando aplicada ra-
cionalmente (aproveitando os horários
de pico, portanto) é superior ao con-
vencional. E, se vários comentários sur-
girem na época em que eles iam ser
adquiridos — "diziam que era uma
loucura colocar articulados em ruas es-
treitas" — hoje os articulados movimen-
tam-se desembaraçadamente pelas ruas
da cidade, mesmo nos horários de
maior movimento, segundo Elias.

Assim, ainda que enfrentando resis-
tências quanto à operacionalidade do
veículo e ao seu alto preço atual, a Ava
obteve um aumento na sua margem de
lucros de 30% nas linhas em que os ar-
ticulados operam. É lógico que, para o
bom desempenho dos ônibus, os moto-
ristas que os conduzem receberam cur-
sos de especialização. Assim, a expe-
riência é considerada vitoriosa na em-
presa e na cidade, mas ela só dá certo
com os ônibus rodando lotados, "não
vale a pena colo-
car o articulado
para ficar batendo
banco", avisa Elias.

Portas largas permitem entrada de dois passageiros nas horas de pico
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Esta fábrica produz veículos e
implementos que operam
em mais de 25 países.

No Brasil são mais de 60 mil produtos que
transportam os mais diversos tipos de cargas.

-

Sem -lebogue Carrega Tudo Semi-Reboque Frigorífico

A RANDON S/A - VEÍCULOS E IMPLEMENTOS é parte da história
do Transporte Rodoviário Brasileiro. A posição alcançado

hoje, de uma das principais indústrias do ramo na América Latina, foi
conquistada pela preferência manifestada por seus inúmeros Clientes
em todas as atividades econômicos do país e pela qualidade que,
mesmo crescendo, soube manter o mais elevado padrão em todos
os produtos. Além de incorporar a mais avançada tecnologia do setor
e ser exportados para os mais exigentes mercados internacionais,
os implementos RANDON são assistidos tecnicamente em todo
o território nacional por mais de 80 postos de Assistência Técnica
Autorizada, com peças originais e mecânicos treinados
na própria fábrica.

a 1 a

711
Máquina para mineração

RANDON
UMA CONSTANTE EM SEU CAMINHO.



FERROVIAS

Melhor que
expandir
é modernizar

Muito se discute
o transporte fer-
roviário, seus défi-
cits, suas faixas de
atuação, sua impor-
tância para a eco-
nomia nacional,
mas parece que sur-

O transporte ferroviário vem crescendo
nos últimos anos e precisa, apenas,
de investimentos para reformar suas
linhas. Esta a meta do Ministério

ge, agora, uma definição clara de seu
papel. Pelo menos é o que demonstra o
ministro dos Transportes Cloraldino
Severo, em pronunciamentos feitos na
Fundação Getúlio Vargas, no Rio de
Janeiro, e na aula inaugural do curso
de engenharia ferroviária da Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro.

No entender de Severo, a política
de transportes tem de se basear no de-
senvolvimento de todos os sistemas,
criticando àqueles que pretendem bus-
car urna solução através de uma única
modalidade e que por certo não en-
contrarão resultado positivo. Além
dessa realidade energética há uma reali-
dade de custos operacionais, onde de-
ve-se olhar o quadro global. "O usuário
tem de ver o custo da origem ao desti-
no, não tem de pensar de forma estan-
que só observando o custo de frete, do
tempo, das perdas, mas sim verificar o
efeito da armazenagem do produto
mais todos os ítens em particular",
diz Severo, principalmente hoje, quan-
do os custos financeiros passam a ser
preponderantes nas decisões de trans-

porte. — Todos se enganaram, depois
da crise energética, quando pensaram
que todo mundo passaria a utilizar o
transporte ferroviário e a cabotagem,
com a queda do desenvolvimento do
transporte rodoviário. Mas a realidade
demonstrou que o transporte continua
a se desenvolver e tudo indica que nos
próximos anos, face a realidade do
nosso próprio sistema de transporte e
face a realidade dos custos de trans-
porte e da própria economicidade das
diversas modalidades, continuaremos
tendo no rodoviário um setor básico
para todo o setor no país.
A rede ferroviária brasileira tem

aproximadamente 30 mil km e, por-
tanto, o ferroviário tem de ser auxilia-
do ou complementado pelo rodoviário.
Dentre os estudos do projetão ferroviá-
rio, que prevê todas as necessidades do
país até 1990 não se indicou a neces-
sidade de expansão ou justificou-se
econômicamente o aumento dessa re-
de. Muito pelo contrário, mostrou-se a
conveniência da erradicação de alguns
trechos numa extensão bastante razoá-

O transporte de cargas pesadas por ferrovia tem-se expandido
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vel. O sistema rodoviário, é o que dá
maior cobertura ao espaço nacional e o
único que permite complementar to-
dos os sistemas. Em conseqüência dis-
so, a distribuição de cargas no país é a
seguinte: 60% redoviário, 13,5% hidro-
viário, 23% ferroviário, 3,2% dutoviá-
rio e 0,3% aéreo.

Isto demonstra uma realidadve que
muitos até desprezavam, que é a de ve-
rificação dos aspectos de energia em
transportes no Brasil, segundo Severo,
"o país gasta tanta energia quanto ou-
tros países desenvolvidos que têm um
bom sistema de transporte ferroviário
e outras modalidades". Para ele, se
olharmos o gasto de petróleo em rodo-
via, vamos também chegar a valores se-
melhantes aos demais países. Portanto
não existe a famosa distorção de que
tanto se fala em nosso sistema de
transporte.

Não temos, no entender do minis-
tro, "nem rodovias de mais, nem fer-
rovias de menos, mas sim um sistema
de transporte que deve ser melhorado".

Outro aspecto que poucos têm pres-
tado a devida atenção, segundo o mi-
nistro, é que o transporte ferroviário
brasileiro vem se aperfeiçoando de al-
guns anos para cá e não está estagnado.
O sistema ferroviário tem crescido em
volume de transporte constantemente
tornando o Brasil uma exceção, assim

são raros os
nos últimos
tem mantido

como o México, porque
países no mundo onde
anos o sistema ferroviário
um crescimento.

Para se ter uma idéia mais clara,
observe-se que de 1963 para 72, mais
que duplicamos o transporte ferroviá-
rio e com a crise energética houve ou-
tra duplicação. As projeções para os
próximos anos indicam que, até o final
da década, ocorrerá outra duplicação,
além de uma quadrupliccação até o fi-
nal do século. Portanto, o setor vem
crescendo. Se em 1963 transportava-se
9 milhões de toneladas, hoje transpor-
ta-se 31 milhões de toneladas/km. O
pico aconteceu em 80, mas a crise eco-
nômica impôs uma redução neste cres-
cimento.

O aspecto mais importante dentro
do projeto ferroviário brasileiro é o
grande aumento de produtividade de-
corrente de medidas gerenciais. A Re-
de reduziu sua equipe de 154 para 84
mil funcionários, permitindo uma me-
lhora na produtividade por empregado
de 57 mil para 368 mil t/km. "Esses
valores são dos mais altos que se encon-
tra em todo mundo". A Rede apre-
senta, como a Vale do Rio Doce e Fe-
pasa, valores bastantes bons com urna
eficiência que deixa bem o país. "Exis-
tem muitas coisas a fazer nas ferrovias
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brasileiras, mas existe a otimização fá-
cil de ser detectada".

Além da transformação principal, a
gerencial, a recuperação das ferrovias
— mais de 17 mil km beneficiados —
contou com a erradicação de ramais
deficitários; maior controle da opera-
ção ferroviária e uma atitude mais
agressiva na área comercial, com decor-
rente crescimento do transporte de
cargas. Mesmo com a expansão, sobrou
um potencial de captação de novas car-
gas, atualmente transportadas por ou-
tras modalidades, para a ferrovia deve-
se situar em torno de 30% do que ela
atualmente transporta.
"Onde estará então o grande pro-

blema da Rede?" pergunta Severo. A
resposta é que mesmo demonstrada a
inviabilidade da construção e expansão
do sistema ferroviário brasileiro da ob-
solescência existente, temos de colocar
claramente que a solução não é cons-
truir ferrovias mas sim transportar
através delas.

Severo: Necessário e modernizar

Sabe-se da existência de mais de 11
mil quilômetros que tem de ser recupe-
rados, porque mal traçados, com más
condições de lastro, de dormentes, to-
das as condições da superestrutura são
deficientes, quilômetros de ferrovias
de carga desejado", mas todas estas
coisas devem ser superadas".

Observando com cuidado o balanço
da Rede Ferroviaria de 1982, observa-
se com clareza quais são os caminhos
que devem ser seguidos em termos de
política operacional. Os resultados
mostram claramente que os subúrbios
deram um deficit extremamente im-
portante, sendo responsável por 33,9
bilhões dos 89 bilhões do déficit veri-
ficado. O transporte de passageiros no
interior representou 16,7 bilhões, en-
quanto o Nordeste foi responsável
por 19,8 bilhões.

Os subúrbios custam hoje 15,3% do
custo real, portanto é importante ob-
servar que o déficit resultante é conse-
qüência de uma política social, não se
tratando de ineficiência." "A ferrovia
conseguiu reduzir os custos, baixando
de 100 para 80 cruzeiros o custo de
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operação, mas só cobramos 20 cruzei-
ros". Este é o custo da prática do sub-
sidio às populações mais pobres.

Quanto ao transporte de passagei-
ros a longa distância, mais uma vez o
ministro Severo reitera sua posição
contrária, porque além de ser anti-
econômico, mostra ineficiência na
utilização da energia. Além disso, qua-
litativamente os serviços não podem
ser comparados aos dos ônibus. Va-
mos reduzir estes trens".

Quanto ao nordeste, com suas li-
nhas ferroviárias com grandes déficits,
o problema tem de ser encarado de
forma diferente, não como um pro-
blema de transporte, mas sim como
uma política ampla de desenvolvi-
mento. "Sem dúvida, em termos de
transporte, se fossemos encarar uma
lógica econômica, todas as ferrovias
acima da Bahia teriam de ser erradi-
cados, porque são profundamente
anti-econômicas. Não vamos fazer
isto por razões políticas, sociais e
econômicas, salienta Severo.

Os bons números vêm do transporte
de carga onde já existe uma cobertura
muito boa, porque já alcança 87,6% do
custo do transporte com receitas pró-
prias. Existe inclusive uma perspectiva
de se igualar. A melhora vem sendo
sentida ano-a-ano, com a Rede apri-
morando os serviços e aumentando a
eficiência.

PLANEJANDO O FUTURO

O grande problema para o Ministé-
rio dos Transportes é como planejar o
futuro da ferrovia no Brasil. Há que se
discutir com objetividade o uso das
modalidades de transporte, especial
mente o das ferrovias, para definir o
seu papel.

Nestes últimos dez anos, as ferro-
vias do mundo inteiro foram levadas a
um processo de especialização, em bus-
ca das cargas que lhe são próprias, e ten-
deram a transportar grandes massas de
mercadorias concentradas na origem e
no destino, com todas se encaminhan-
do para o transporte de granéis, em vez
de passageiros, exceto na área urbana.
E necessário definir a função atual

da ferrovia com o intuito de se poder
perscrutar seu futuro, sendo que uma
das atitudes a se adotar deve ser o es-
quecimento de verdades tidas como
absolutas. Verificar-se-á que a ferrovia
não têm, por certo, a importância que
sempre quiseram lhe atribuir, ainda.

Para isso, contribui sua baixa parti-
cipação no total dos transportes, cerca
de 23%, além de ter um pequena ex-
tensão no sistema se se comparar com
a área do país que é abrangida pela
malha rodoviária.
A análise dessa questão revela inclu-

sive um fato interessante, quando des-
cobrimos que o índice de nossas rodo-
vias pavimentadas é em realidade, rela-
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tivamente, mais desfavorável do que as
ferrovias, em termos de comparativos
de quilômetros de rodovias e ferrovias
por habitantes.

Isso confirma outro dado mais im-
portante, nos estudos do Programa
Global de Modernização e Expansão
do Sistema Ferroviário da RFFSA, ana-
lizaram-se quase todas as idéias já co-
gitadas para a expansão do sistema
ferroviário no Brasil, não tendo sido
evidenciada sua viabilidade econômica.
Muito pelo contrário, os estudos indi-
caram que 4 mil km deveriam ser erra-
dicados.

O programa indicado não é, portan-
to, de expansão da rede, mas de mel-
horia de qualidade do sistema existen-
te. O erro, por tanto tempo mantido,
de se comparar as extensões das mal-
has rodoviárias e ferroviárias, não deve
continuar.

A diversificação das bitolas é outro
ponto apresentado como grave proble-
ma. Na realidade as bitolas de 76 cm e
de 1,435 metro são sistemas isolados;
enquanto as bitola métrica de 1,60 m,
com pontos de interconexão, a cada
dia melhores soluções vêm sendo en-
contradas para administrar as trans-
ferências, não estando aí, portanto o
problema mais importante.

Outra questão normalmente apre-
sentada é a pequena extensão das fer-
rovias eletrificadas. Realmente, apenas
7% do sistema nacional é eletrificado,
com uma extensão de aproximada-
mente 2 mil quilômetros.

Verificando-se as projeções de de-
manda e transporte que hoje é feito
em cada trecho, e analizando e eco-
nomicidade da eletrificação, verifica-
se que ela se encontra em torno de 6
milhões de toneladas, por trecho,
podendo chegar a 10, conforme a si-
tuação.

Os trechos não eletrificados, mas
que apresentam situação semelhante,
já têm estudos para que essa defici-
ência seja sanada.

Outro problema citado com fre-
qüência é a pequena participação da
ferrovia nos investimentos de trans-
porte, envolvendo em questão já
folclórica o debate sobre os recursos
aplicados em rodovias e ferrovias. Na
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realidade, a discussão não deve ser
constituída sobre recursos a mais para
a rodovia e a menos para a ferrovia. A
malha rodoviária brasileira deixa muito
a desejar.

Os investimentos em transportes,
ao longo dos anos têm sido insufi-
cientes, portanto não há porque dis-
cutir entre ferrovia e rodovia. Não
existe opção, porque não há como
construir ferrovias — custam entre
1 a 3 milhões de dólares o quilômetro.
Algumas, excepcionalmente, chegam a
5 e 7 milhões de dólares. O país não
pode financiar obras desse tipo.
O maior problema é o obsoletis-

mo da malha ferroviária existente,
que não teve investimentos para
modernizar-se.

PERSPECTIVAS SÃO BOAS

As perspectivas do Governo em
relação a ferrovia são de transfor-
mar a Rede em uma empresa cada
vez mais eficiente em termos eco-
nômicos, para que pese menos no
orçamento do país, não pela despe-
sa total, mas pelos resultados nega-
tivos que possam ser eliminados, já
que muitos deles não podem, nem

Participação Modal no Transporte de Carga — 1981

MODOS DE TRANSPORTE
PARTICIPAÇÃO MODAL

EM 1981 (%)

AÉREO
DUTO VIÁRIO
FERROVIÁRIO
HIDROVIÃRIO
RODOVIÁRIO

0,3
3,2

23,2
13,5
59,8
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devem ser evitados, porque existem
razões mais fortes que os justificam.

As principais realizações esperadas
visam a alcançar, já em 1985, 100
milhões de toneladas de capacidade,
na malha de bitola larga, com a con-
clusão da Ferrovia do Aço, em termos
de operação a díesel. Trabalha-se mui-
to nesse sentido, inclusive para a con-
clusão da Linha do Centro, com um
projeto de 45 milhões de toneladas/
ano.

Quanto à bitola de 1 metro, há to-
do um programa de recuperação de
11 mil quilômetros de linhas, para re-
solver os problemas de segurança e
para poder operar com eficiência.
Apenas no Nordeste, devem ser gas-
tos quase US$ 200 milhões.

A ferrovia tem de ser planejada
com muita antecedência, "mas já sa-
bemos das necessidades e temos as
diretrizes para termos um bom equí-
librio de transporte na próxima dé-
cada. A ferrovia deve aumentar seu
percentual, mas não precisaremos
construir novas linhas, apenas temos
de recuperar e modernizar o equipa-
mento e infra-estrutura já existente",t
preconiza Severo.

Consumo de Diesel e Trabalho Útil nas Ferrovias— 1977/81

Anos

1977
1978
1979
1980
1481

Trabalho Útil
(103 TKU)

60.760
64.071
73.810
86.343
79.456

Consumo de Diesel

Total
t

497.477
499.638
548.362
609.388
551.762

(gep/TKU)

8,26
7,87
7,50
7,12
7,00
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k.
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MANUTENÇÃO

Parte elétrica
deixa de ser
fato secundário

O sistema elétri-
co dos veículos ge-
ralmente é relegado
a plano secundário,
certamente por se
compor de partes
cujos custos têm
peso pouco signifi-

Sempre desprezada, a manutenção elétrica
reassume seu lugar de destaque em várias
empresas. Ela pode, indiretamente, ser
responsável por muitos outros problemas.

cativo no cômputo global da manu-
tenção. E tal desleixo só é percebido
nos momentos mais agudos, notada-
mente, pela manhã, quando há necessi-
dade de colocação da frota na rua, ou
à noite, se o sistema queima e provoca
transtornos com inevitáveis operações
de socorro.

Por isso, TM apurou junto às em-
presas com frota consolidada de apro-
ximadamente 1,2 mil veículos comer-
ciais quais os métodos que utilizam
para uma rotina de manutenção pre-
ventiva com os _componentes elétricos
de suas frotas. E de se notar que todas
elas têm bom nível de cuidado no tra-
to geral dos veículos e fazem questão
de levar a sério, também, a parte elé-
trica. Vejamos, pois.

IDEAL É A REVISÃO NOTURNA

A Viação Padroeira, de Santo An-
dré, mantém dois eletricistas (um ofi-
cial e outro ajudante) para cuidar ex-
clusivamente da parte elétrica de sua
frota de 50 unidades. A sua política
é promover compulsoriamente o auxi-
liar quando o oficial é desligado. Expli-
ca-se: trata-se de uma
mão-de-obra especiali-
zada e treinada para
cumprir nesta empresa
uma rotina que não po-
de ser quebrada, daí a
precaução e a imediata
substituição por um ele-
mento 'compenetrado
do esquema.

Nesta empresa, co-
mo as inspeções são fei-
tas nas noites de segun-
da e quinta-feira, a par-
te elétrica encaixa-se
melhor para detetar fa-
lhas em lâmpadas do
que o período noturno.
Com efeito, são exa-
minados farol alto e
baixo, pisca, luz de
freio e lanterna. É im-

portante que isto seja feito com es-
mêro, uma vez que o sistema elétrico
é ingrato. Numa anologia com a hi-
dráulica de uma casa, onde o encana-
mento está embutido, precisa-se, sem-
pre, estar muito atento aos fios. Notar
tardiamente um problema pode com-
prometer seriamente o sistema como
um todo, além de afetar alguns compo-
nentes que dependem diretamente da
parte elétrica.

Qualquer lâmpada queimada é ime-
diatamente trocada na revisão notur-
na, o que parece óbvio. Já com os so-
quetes de lâmpadas defeituosos, a ob-
viedade não segue o mesmo ritmo:
um defeito deste implica na abertura
de uma ordem de serviço para ser exe-
cutada durante o dia, já que a sua subs-
tituição é indispensável à luz diurna
para garantir serviço mais apurado.

O SEGREDO DAS BATERIAS

Ainda, segundo Manoel Ramiro da
Padroeira, a bateria é um componente
vital já que alimenta o sistema elétrico.
Portanto, ela requer uma inspeção
especial dentro de uma rotina apropri-

Todos os equipamentos têm importantes funções

ada. Assim, uma vez por semana as
baterias são examinadas: a água deve
estar um pouco acima das placas. Ou-
tra providência, também semanal, é
fazer uma lavagem com esguicho de
pressão para retirar o zinabre que fica
incrustado junto aos poios. A Padroei-
ra, embora não use graxa ou vaselina,
não identifica os motivos desse proce-
dimento. "Não temos nada contra nem
a favor" — acentua o encarregado da
manutenção.

É oportuno mostrar que esta em-
presa, com alto grau de controle e efi-
ciência dos serviços graças a uma mão-
de-obra unida e motivada, divide a exe-
cução da preventiva-corretiva das bate-
rias em dois períodos: metade da frota
tem a bateria examinada durante a
noite, fora da valeta. A outra parte
fica para o período diurno, num único
dia, a sexta-feira, considerado o mais
folgado da semana em termos de ser-
viços na oficina.

O MOTORISTA POUCO AJUDA

A vida média da bateria na empresa
é de dois anos. Depois dessse período
é vendida para as fábricas do ramo. Se
um 'acidente' arriar a bateria, aí sim,
ela é recarregada. Tais acidentes, no
entanto, diz o encarregado da manu-
tenção, são raros e quando ocorrem,
geralmente, a culpa é do motorista.
Note-se que essa operadora é urbana,
o que torna difícil a conscientização
dos condutores em olhar, com aten-
ção, o alternador. "Se este parou de
carregar, o motorista é obrigado a co-
municar à garagem" — acentua o téc-
nico, que complementa: "Mas há
aquele que sempre diz a ele mesmo
que só vou dar mais uma viagem...".
E, homem com mais de 25 anos de
experiência no trato com motoristas,
termina com uma confissão, que por
si só justifica os conceitos preventivos
que ele adota — "Até hoje não conheci
motorista que goste de trocar seu carro
no meio da jornada. Isto, se o defeito
não começou quando ele pegou o
carro..."

A empresa Benfica Turismo que
também roda em trânsito urbano, nu-
ma cidade, onde, por desleixo da mu-
nicipalidade, as ruas estão em péssimo
estado de conservação, tem como re-
sultado disso um alto consumo de
lâmpadas. O trepidar da carroçaria
danifica os filamentos, gerando uma
reposição de 120 lâmpadas mensais,
das quais uma centena comuns e o
restante fluorescentes. Esta operadora
tem 114 ônibus e uma programação
de revisões que incluem basicamente
três componentes do sistema elétrico.

Informa Jaime Assunção, responsá-
vel pela manutenção, que as baterias
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Jatos d'água ajudam na conservação A manutenção noturna é ideal para os faróis

são examinadas a cada 5 mil km roda-
dos. Verificando-se o nível de água.
Colocam vaselina nos polos e termi-
nais e, se preciso, trocam-se os termi-
nais. Destes são substituídos, em mé-
dia, uma dezena por mês.

O alternador é outra peça importan-
te, por isso, é desmontado, seja qual
for o estado, a cada 40 mil km. O re-
gulador de voltagem, por sua vez, tem
preventivas de 60 em 60 mil km.

Já a Viação Cometa, com frota
superior a mil veículos, não respeita
a individualidade de componentes
importantes como alternador e regu-
lador de voltagem. Para ela, ambos
têm que estar sintonizados, formando
um casal, como diz o responsável pela
manutenção, Eng9 Mário Ferri.

Pois bem, a empresa montou um
teste, onde o alternador e o regulador
casados são submetidos a um exame.

A bancada de testes, montada na
garagem, reproduz tudo aquilo que
aconteceria se o alternador e o regula-
dor estivessem trabalhando no veículo.
A bancada, para isso, é composta,
também, de um motor elétrico. Tal si-
mulador faz o conjunto operar em to-
dos os regimes de rotação.
Como diz o responsável pela manu-

tenção, o simulador tem que dar a cer-
teza de que o carregamento está sendo
feito inclusive na marcha lenta. E tem
que gerar, logicamente, também na
média e alta rotações. O teste, uma vez
comprovando que alternador e regula-
dor estejam perfeitos, permite que se
"ataque" outro problema que eventu-
almente estiver gerando uma falha em
determinado veículo.

Depois da introdução do teste de
bancada para examinar alternador e
regulador ao mesmo tempo, admite a
empresa C, houve substancial aumento

na vida da bateria, até porque o teste
vai detetar se o alternador por exem-
plo, está desarmando. "Se não desar-
mar, acaba com o acumulador" — es-
clarece o técnico desta empresa. "Se
não estiver carregando bem, fatalmen-
te comprometerá a longevidade da ba-
teria" — emenda ele.
O técnico da Cometa é bastante prag-

mático. Considera como regra básica
que o fabricante do veículo sabe bem
o que faz, daí não haver razão, notada-
mente na parte elétrica, de se ficar bus-
cando invenções, como, por exemplo,
a mania de puxar fios na tentativa de
resolver um eventual problema.

No entanto, ele mesmo acredita que
deve-se buscar facilidades e "armas"
que possam, externamente — já que o
veículo tem que trabalhar e não pode
parar — reproduzir as condições de
trabalho, para não afetar o sistema
elétrico, como um todo (e componen-
tes dependentes) e racionalizar a rotina
da mão-de-obra. "O eletricista troca
um par altenador-regulador por outro
com a segurança de estar fazendo um
trabalho certo e que com certeza não
irá converter-se em outro problema
futuro.

PESSOAL TEM DE SER ESPECIALISTA

"Sofremos muito com esta parte, al-
guns anos atrás, até descobrirmos que>
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era mais barato ter bons profissionais".
Atualmente para mais de 300 ônibus, a
Viação Campo Grande, do Rio de Ja-
neiro tem 4 eletricistas e 8 ajudantes
que cuidam com facilidade de toda a
frota.
O maior problema com a parte elé-

trica é exatamente o das peças de repo-
sição que "são que nem Matte Leão, já
vem queimadas", brinca Agostinho
Maia, diretor da VCG.

Para evitar aborrecimentos, a em-
presa estabeleceu que bateria é Presto-
lite e são one-way, ou seja pifou, tro-
cou. "Tentamos os recuperadores e
conseguimos descobrir que em realida-
de eles tiravam baterias boas e nos de-
volviam outras ruins, com uma carga
rápida. Aprendemos, então, que vale
gastar os CrS 65 mil por bateria e nun-
ca deixar a solução derramar, sempre
tirando a sujeira acumulada nos polos.
Com estes cuidados elas duram 1 ano"
conta Agostinho.
A mesma filosofia tem a Luxor,

também carioca, que não tem proble-
mas sérios com a parte elétrica. "Acho
que é mania dos empresários cariocas,
a maioria usa esta marca. Talvez seja
a que melhor se adapte ao nosso cli-
ma," conta Maximiano Nagib, diretor
de manutenção.
Um cuidado muito especial é toma-

do com os alternadores, "precisa ser

É importante manter acesos os letreiros

vistoriado de vez em quando para evi-
tar problemas," conta Agostinho.

Não existem sérios problemas
quando chove muito, apesar das costu-
meiras infiltrações nas lanternas dian-
teiras e traseiras, com conseqüente
queima das lâmpadas. "O rídiculo é
quando temos penetração de água nos
faróis "selados" (sealed beam) que de-
veriam obviamente ser realmente lacra-
dos, mas são apenas no nome. Na prá-
tica é comum a infiltração."

Na iluminação interna, a Campo
Grande optou pelas lâmpadas fluores-
centes, com melhor luminosidade e
maior durabilidade. Mas ainda existem

resistências de alguns empresários em
fazer esta opção, por acreditarem ser
mais barata a lâmpada comum.

MOTOR DE ARRANQUE ECONOMIZA

Na Luxor os principais problemas
estão no interruptor de luz alta/baixa,
que vive quebrando, e nos engates
plásticos das fiações elétricas. As vezes
eles derretem, ou não dão contato di-
reito. As peças são de acabamento
ruim", conta Maximiano.

Importantes, segundo os técnicos
são os motores de arranque, funda-
mentais para a economia da empresa —
em bom estado permitem tranquilida-
de ao motorista, que não fica aceleran-
do toda hora, com medo do carro mor-
rer e depois não ligar mais. "Muito
mais barato ter o arranque funcio-
nando, porque economiza combus-
tível e permite desligar o veículo nos
pontos finais ou em congestionamen-
tos fortes. Evita também pára-choques
amassados," explica Maximiano.

Agostinho Maia define com clareza
os cuidadosos com a parte elétrica di-
zendo que "a gente sabe se a parte elé-
trica é bem cuidada pelo pára-choque
Se estiver arranhado é que tem muito
carro empurrando o outro para pegar.
Ou seja, o arranque não funciona. Se
não tiver nada é sinal de boa manuten-
ção."  111/
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RO-RO

Di Gregório fará
Santos/Manaus
em 10 dias
A empresa pretende implantar
o sistema porta-a-porta entre
Santos e Manaus em 10 dias.
No retorno ela fará 8,5 dias.

A Di Gregorio lançou seu sistema
intermodal rodomarítimo, porta-a-por-
ta, via navios roll on-roll off ligando
Santos a Manaus. O ro-ro Di Gregório
é realizado, sobre carretas especiais
semi-reboques, que lotados com 40 to-
neladas de carga conferem grande agili-
dade ao sistema.

Segundo Franco Di Gregorio, dire-
tor da empresa, a meta do novo serviço
é completar o porta-a-porta em 10
dias no sentido Santos-Manaus e gas-
tar apenas 8,5 dias no sentido inver-
so, já com a correnteza do Amazonas a
favor. Entre as vantagens oferecidas
pelo ro-ro, enfatiza Franco, que "o
principal é poder contar com uma op-
ção mais econômica e segura de movi-
mentação". Para o técnico da empresa,
no transporte de cargas pesadas, o cus-
to por tonelada deve situar-se entre 20
a 30% abaixo dos outros modais.
A idéia da implantação do sistema

roll on-roll off pela Di Gregório nas-
ceu, segundo Franco, da "natural evo-
lução da empresa", já bastante experi-
mentada no transporte de cargas neste
percurso. Pelo sistema rodo-fluvial a
empresa atua com 1300 semi-reboques
e 250 cavalos, viagem que se completa,
em média, em 15 dias.

Portanto, a iniciativa de operação
do sistema roll on-roll off trata de re-

Navio pode ser carregado em 6 horas
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duzir o conjunto custo-tempo ofereci-
do aos clientes. Dentro desta perspec-
tiva, afirma Franco que a Di Gregorio,
diante dos custos cada vez mais eleva-
dos do transporte rodoviário, tende a
buscar no ro-ro o meio ideal de baixar
os custos operacionais. Desta forma a
longo prazo, a idéia é de substituir in-
tegralmente o sistema de transferências
para a capital manauara.

Os embarques em Santos, por en-
quanto, só poderão ser feitos a cada
30 dias, "mas" — explica Franco —
"com o aumento de oferta o prazo
encurta e viabiliza a transferência
maciça de cargas via ro-ro". Com o
segundo navio a disposição, "dentro
em breve", o prazo cai para 22 dias "e
assim por diante".

COMPROMISSO É O PRAZO

Com a coleta e entrega feitas pela
própria Di Gregório, os técnicos da
empresa prometem rígido cumprimen-
to dos prazos no ro-ro marítimo-fluvi-
al. "A confiabilidade do transporte
nasce do realce à pontualidade. O pra-
zo será nossa prioridade", dizem, res-
saltando que deste ponto depende o
sucesso do empreendimento. Como a
empresa já domina as transferências
entre São Paulo e Manaus, além de
contar com grandes tonelagens com o
mesmo destino, procedentes do Norte
e Nordeste, a expectativa é fazer cres-
cer a oferta de navios para desafogar a
demanda existente.

O plano da Di Gregório, pois, recaiu
sobre a escolha do roll on-roll off utili-
zando carretas que, segundo os técni-
cos da empresa, conferem maior agili-
dade para o transporte. Nas experiên-
cias realizadas pela empresa as 75 car-
retas — a capacidade total do navio —
podem ser embarcadas em apenas 6
horas, enquanto a média, que vale tam-
bém para o desembarque, fica em cer-
ca de 15 semi-reboques por hora.

Franco Di Gregório, demonstrando
todo o otimismo e confiança da em-
presa no sucesso do empreendimento,
informa que o investimento global no
sistema de tranportes chega a Cr S 1,5
bilhão.

A empresa cuidou de armar-se
completamente para conseguir a máxi-
ma rapidez no preenchimento dos 75
espaços para os semi-reboques e que
somam 3 000 toneladas. Na movimen-
tação ajudam equipamentos especiali-
zados como os tug-masters, tratores
especiais que tratam da transferência
e colocação das carretas nos locais
indicados. Estes veículos, capazes de
manobrar no menor espaço possível —
têm raio de giro minimo — cuidam de
transportar as carretas dos terminais

leportuários para o navio Balder Dona.
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Delyce a gente
quebrar a cabeça

por você

Todo mês, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informações
necessárias para sua empresa decidir com
conhecimento de causa sobre transportes e
administrar melhor sua frota.

tra1151301"te 1110(kl1'110

di Rua Said Aiach, 306
My Fone 572 2122

Editora TM Ltda cep 04003 São Paulo, SP

Faça já 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
5.000,00.

Nome  

Endereço  

Empresa 

CGC 

Insc. Est.  

Ramo de atividade  

Cidade   Estado  

Data   Assinatura  

NÃO MANDE DINHEIRO AGORA!)



SEMINÁRIO TM

Nos custos
pneus aparecem
em 1.0 lugar

O III Seminário
sobre manutenção
de Frotas e Econo-
mia de Combustível
de T.M. teve a
audiência esperada
(110 participantes)
e o nível de troca de

Frotistas descobriram que pagam até
150% a mais na recapagem dos pneus de
seus veículos e admitiram dificuldades
na captação de mão-de-obra para oficina

informações deixou um saldo positivo,
estampado em semblantes descontraí-
dos e, muitos, satisfeitos. Entretanto
se o assunto central era manutenção e
economia de combustível, as atenções
maiores se concentraram numa impor-
tante particularidade da manutenção,
que são os pneus.

Assim, houve várias manifestações
de que os pneus são, em muitos casos,
o item primeiro dos gastos em manu-
tenção. Segundo Anselmo Gelli, con-
ferencista e Supervisor do Departa-
mentos de Pneus da Vega-Sopave, "os
pneus são tão importantes quanto o
consumo de combustível em termos de
custo. Na maior parte das vezes ele
chega a ser a primeira despesa."

Gelli, lançou inclusive, um alerta às
empresas públicas de transporte cole-
tivo que não realizam cursos de espe-
cialistas em pneus, com a desculpa de
que se necessitaria de dois anos para
formar um técnico na área. "Mas eles
não enxergam as vantagens que podem
advir desta formação de mão-de-obra
especializada — diz ele. "O pessoal se
preocupa com o disel e se esquece do

pneu que também é derivado do petró-
leo. Para se ter uma idéia — prossegue
— os orgãos públicos, que administram
os transportes, se controlassem seu ma-
terial rodante, fazendo uma relação de
custos, eles poderiam baratear seus gas-
tos no setor em até 5 vezes."

Mas, antes que Gelli registrasse estas
observações à reportagem de TM, foi
no plenário, com sua palestra "As van-
tagens da manutenção de Pneus" que
ele conseguiu mobilizar a platéia e tor-
nar o assunto como ponto talvez mais
rico do encontro de TM.

CONTROLES ADMINISTRATIVOS

Gelli abre sua palestra dizendo que
sem uma análise pessoal dos problemas
apresentados por pneus de nada adian-
ta equipar a empresa com computado-
res — sabidamente um controlador rá-
pido e audaz. Assim, segundo o confe-
rencista, enquanto os controles da em-
presa de CPD cumprem função buro-
crática, o administrador perde contato
com desvios de gastos da empresa. Diz
ele que "os reformadores articulam-se
de forma a fornecer o preço que o em-
presário quer pagar. E isto é uma fala-

Os estandes no saguão atraíram os empresários e movimentaram o seminário.
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cia, pois ninguém faz milagres. O em-
presário fica satisfeito com o preço e
passa a trabalhar com este reformador,
quando na realidade está pagando até
150% a mais com pneus."

Gelli, então, enumera o que ele
classifica como "Os milagres dos pre-
ços", dizendo que existem vários
meios de se conseguir preços menores
com relação ao mercado. E enumera:

1. Aplicar um material não especifica-
do com relação à marca exigida.

2. Aplicar um material com menor
densidade, menos quilos de bor-
racha .

3. Aplicar manchões à carcaça sem
existir a avaria.

4. Cobrar manchões que não existem
na carcaça.

5. Inutilizar a carcaça e posteriormen-
te adquirí-la como sucata.

6. Coletar pneus e levar além do que
consta como registrado.

7. Executar a entrega de menor quan-
tidade de pneus com relação à nota
fiscal.
Técnico em administração de em-

presas e desenhista de máquinas e fer-
ramentas, Gelli fez ainda cursos de vul-
canização, manutenção de frotas e
simplificação do Trabalho, este último
no Sesi e os outros na Goodyear e Mer-
cedes Benz. Observa-se que Gelli fala
com familiaridade sobre o assunto.
Quando, por exemplo, ele aconselha
que na "reforma de pneus uma análise
na entrega deve ser executada, fazen-
do-se um controle de qualidade desde
a chegada até a colocação do pneu no
veículo", verifica-se a importância que
é dada a um quadro de pessoal bem
preparado. E, "bem pago", ressaltou
ele em passagem anterior de sua pa-
lestra, quando se referiu ao fato de
que é comum a busca de um "salário
extra" entre funcionários mal remune-
rados e mal preparados.

Àqueles que têm condições de se
equipar, o técnico enumera os cuida-
dos a serem tomados no trabalho de
recepção dos pneus:
a) Exame correto dos pneus em equi-
pamentos que proporcionem ao opera-
dor executar um trabalho minucioso.

b) secagem do pneu em estufas para
eliminar toda e qualquer umidade;
c) raspa àspera/fina com gabaritos pré-
vios que devem estar em poder do ope-
rador para angular e preparar correta-
mente a carcaça;
d) Obturação de todos os pontos que
sofreram pequenas perfurações sem va-
zão;

e) adequar o equipamento para o acer-
to de determinados pneus que saem do
fabricante já preparados para gastar
menos.
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MANDE JÁ O SEU BALANÇO
Até o dia 24 de junho, estaremos
esperando pelo balanço de sua

empresa. Se ela é transportadora ou
fabrica equipamentos para

transporte, não pode ficar de fora.
Tem que estar entre OS MAIORES
DO TRANSPORTE. Para participar

(gratuitamente) desta abalizada
análise do desempenho financeiro

das maiores empresas do setor, é só
enviar o balanço, o nome dos diretores, o
número de funcionários e o de veículos,

especificar o faturamento da sua empresa e
dizer em que setor ela deve ser enquadrada

(veja relação ao lado).

IMPORTANTE: Só vão aparecer na
relação as empresas que nos
enviarem seus balanços, dentro
do prazo estabelecido.

SETORES COBERTOS
• Transporte rodoviário de carga
• Transporte rodoviário de passageiros
• Transporte urbano de passageiros
• Transporte aéreo
• Transporte ferroviário e metroviário
• Navegação de longo curso
• Navegação de cabotagem
• Montadoras
• Autopeças e motores
• Pneus
• Carroçarias e implementos para caminhões
• Carroçarias de ônibus
• Construção naval
• Material ferroviário
• Indústria aeronáutica
• Transporte industrial
• Distribuidoras de petróleo
• Revendas de caminhões e ônibus

Editora TM Ltda

Editora TM Ltda
Rua Said Aiach, 306
04003 - São Paulo, SP
Telefone: 572-2122
Telex: (011) 36907



Ao colocar tais medidas, o técnico
admite que é necessário, antes, avaliar
quantos pneus se faz por mês, enfim se
é viável economicamente investir em
manutenção própria de pneus. Mesmo
assim, ele é categórico em afirmar que
o pneu feito na própria empresa é mais
rentável. Mas, exemplifica: "As vezes,
para uma frota que tem 20 caminhões
no Piauí é vantagem e para outra que
tem 50 em São Paulo não vale a pena."

Gelli: custos sobem artificialmente

O entrevistado ressalta que em am-
bos os casos a empresa necessitará de
mão-de-obra especializada, fator que o
levará a vasculhar o mercado de ma-c-
de-obra. E, quando o frotista consegue
formar um quadro especializado, se-
gundo Gelli, ele (o frotista) terá ele-
mentos saídos das fileiras dos fabrican-
tes de pneus, pormenor que o técnico
vê como uma pequena distorção. "Para
formar essa mão-de-obra seriam neces-
sários cursos no Senai ou Senac, de
forma que o ensino tivesse uma desvin-
culação com o fabricante."

MANUTENÇÃO

É claro que apesar do destaque o
seminário não girou apenas em torno
de pneus. Aliás, já na abertura do en-
contro o engenheiro e gerente de Enge-
nharia de Vendas da Codema, Aurélio
Petrônio, enfatizava a necessidade de
manutenção preventiva. Segundo ele,
a manutenção quando é apenas correti-
va é onerosa à empresa, "pois além dos
custos diretos, existem os custos indi-
retos, tais como investimentos em veí-
culos de apoio de manutenção, qua-
dro de mecânicos maior do que o ne-
cessário em função da maior improdu-
tividade horária provocada pelas via-
gens, danos em peças anexas ou con-
juntos mecânicos; sem se considerar os
prejuízos subjetivos, tais como deterio-
ração da imagem em relação ao cliente,
perda da carga por perecividade (con-
creto, alimentos, etc.)."

Desta forma, Petrônio entra no as-
sunto desaconselhando categoricamen-
te apenas a manutenção corretiva —
como já é de praxe entre os técnicos
do setor — e, para justificar, defende a
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prática da manutenção preventiva
para, segundo ele, aumentar o valor de
revenda do veículo; manter elevada a
imagem junto ao mercado usuário; mi-
nimizar o organograma da oficina; oti-
mizar a produtividade do veículo e di-
minuir os custos de manutenção.

Outro ponto, tocado por Petrônio
e que chamou a atenção, foi o fato de
que alguns frotistas trocam a marca de
seus veículos na frota, certos de que a
antiga marca não lhe rendeu o suficien-
te, quando na verdade o que pode ter
faltado é um sistema de manutenção
preventiva. Assim, mesmo tendo troca-
do de marcas, o empresário poderá
encontrar a mesma baixa eficiência da
marca anterior se, ressalte-se, conti-
nuar sem manutenção preventiva.

Petrônio reconhece que a formação
de quadros especializados em manu-
tenção preventiva é uma tarefa difícil.
Mas ele atribui isto ao fato de que não
há ainda tradição entre os frotistas em
manterem sistemas de preventiva em
suas empresas. Sendo assim, a falta de
quadros é determinada por uma baixa
oferta de empregos na área.

NORMAS E IDEIAS

Dificuldades desta ordem não che-
gam contudo a preocupar os empresá-
rios, apesar de mobilizá-los,. Mas o que
pesa em seus interesse, primordialmen-
te, é o disel. E, sobre utilização de
combustível, o engenheiro e coordena-
dor de assuntos energéticos do Minis-
tério dos Transportes, Fenando Gon-
çalves, divulgou em sua palestra testes
desenvolvidos pelo Instituto de Pesqui-
sas Tecnológicas de São Paulo (IPT),
juntamente com a CMTC de São Pau-
lo, onde se chegou às seguintes conclu-
sões sobre turboalimentadores em mo-
tores diesel originalmente de aspiração
natural.

Os testes mostraram que a instala-
ção de turbocompressor em motores
originalmente aspirados pode propiciar
economia substancial no consumo de
combustível. Aliás, o potencial dessa
redução de consumo varia diretamente
com a altitude do local onde o veículo
opera.

Além disso, o turbocompressor pro-
move um ganho de potência aos moto-
res naturalmente aspirados, em função
da melhor condição de queima de
combustível na câmara. Isto é devido à
maior presença de oxigênio, obtida
através do insuflamento, sob pressão,
de quantidade suplementar de ar. Da
mesma forma, o turbocompressor acar-
reta um adicional de pressão interna na
câmara de combustão, que poderá ter
influência na vida útil do motor.

Por sua vez, a queima completa do
combustível, proporcionada pelo tur-
bocompressor, ocasiona substancial re-

O encontro reuniu 110 participantes

dução dos níveis de emissão de fuma-
ça, eliminando significativa parcela de
poluição ambiental.

Segundo o conferencista, o merca-
do consumidor vem adquirindo e
adaptando turbocompressor aos moto-
res aspirados, com a finalidade de al-
cançar ganhos de potência e velocida-
de, mas recomendam-se regulagens e
procedimentos para reduzir o consumo
de combustível e o pico de pressão na
câmara de combustão.

Mesmo especificnado que tais medi-
das tem caráter apenas informativo,
sem recomendação de uso pelo Minis-
tério, os ouvintes estiveram atentos a
esta parte.

Enfim, o registro que se pode fazer
deste III Seminário de TM sobre manu-
tenção é de que ele esclareceu dúvidas,
norteou alguns empresários com pouca
experiência em manutenção e lançou
diretrizes e discussões em torno do as-
sunto. No entanto, mesmo satisfeitos,
alguns empresários chegaram a sugerir
que TM realizasse seminários mais es-
pecializados, enfocando temas de sub-
setores específicos de transportes (ca-
minhões leiteiros, por exemplo), de
forma que os participantes possam
sair do encontro com semi-planos de
manutenção. Um pedido que não inva-
lida o encontro que foi feito, pois os
mesmos empresários revelaram que
houve bom índice de aproveitamento. '

Aliás, durante os debates que se se-
guiam às palestras havia grande movi-
mentação na platéia. Principalmente
quando se discutiu a recapagem a frio
ou a quente — como a mais proveitosa
— e vários dados foram reclamados de
uma mesa um pouco atônita. No final,
através de algumas discussões, os em-
presários ou dirigentes das empresas
envolvidas da discussão optaram por
fazer um acordo e realizar um teste
com as duas modalidades de recapa-
gem. Assim a Vega-Sopave, Luxor,
Transdroga e Ensatur saíram dos de-
bates já traçando planos para os tes-
tes que iriam realizar, acorde em que
só assim teriam números que deseja-
vam. Desta forma, mesmo sem prover
a todos de todas as respostas o seminá-
rio deixou caminhos e diretrizes. I.
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AMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILI1)

TABELA DE VEICULOS USADOS (CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS) (em Cr$ 1.000)

1 1982 l 1981 I 1980 I 1979 1978 1977 1976 1975 1974 1 1973 I 1972 1 1971

VOLVO

N 10 4 x 2 _ _

VOLKS CAMINHÕES

040000 2,800 2.400 1.900 1 600 1.500 1.400 1.300 1.200 1.100 1 000 900
D-700 Dl 1600 3.300 3.000 2 800 2.700 2.600 2.500 2.300 2.100 1.900 1.700
0-950 D - 3.800 3.500 3.200 3.000 2 800 2.700 2.600 2.400 2.200 2.000 1.900 ,
VW 11-130 6.100 5.600 - -
VW 13-130 6.800 5.900 - - - - -

FIAT-DÍSEL

70N - - 2.700
-

2.400 2.200 -
80 N 4.800 4100 3.600 - -
120L 5.700 4500 4000 - - -
120 53 7.000 6.500 5.500 -
130 L
140 L 7.000 5.700

2.500
5.300

2.300
4000

2.200
-

1.800
- -

-

14053 8.500 7.000 - - -
180 53 - - - 3200 2.900 2.400 2.000 1.700 -
2100 _ - - 3 200 3.000
190 - 5.800 5.200 4.500
1900 - - - 4.000 3.600 - -
190 Turbo 15100 - ' -
100H 13.000 10.500 8.500 - - - -

FORO

F.600 Disel A100 3.700 3.300 2.900 2.500 2.200 2.000 1.900 1.800
F-100 (8 c).) - - 1.600 1400 1.300 1.000 -
F-4000 Disel 4.800 4400 4100 3100 3.300 3.000 2.700
F-7000 Disc) 4.000 3.600 2100 2,300 1900. 2.100 1900. 1.600 1.400 - -
0.75)4 cilI 2.000 1.500 1.400 1.300 1.200 1.100 1.000 -
0-11000 5.100 4.600 - - -
0-1000 3,800 3.300 3.000 - - - - -
F.2000 4.100 3.700 1300 - - -

GM

0-6503 Perkins 2.300 2.100 1.900 1.700 1.600 1.400 1.300 - -
0-60 Gasolina 1.600 1.300 1.200 1.100 1.000 - -
0-6803 3.900 3.600 3.300 3.100 2.900 2 700 2.500 2.300 2.100

Mercedes

L-608 D 35 4.900 4200. 3.900 3.400 3.100 2.900 2.700 2.500 2.400 2.200 2.100
L-111348 6.000 5.700 5200. 4800 4.400 4.100 3.800 3.400 3.200
L•1313,48 6.500 6.000 5.500 5.000 4.700 4.400 4.100 3.900 3.700 3.500 -

L-1513,51 7.200 6.700 1200 1800 5200. 4.800 4.500 4.300 - -

L-201148 8.300 7.800 7.400 6.900 6.400 6.300 6.000 5.800
L3-151242 9.800 9.300 8.800 8.300 7.800 7.100 6.900 -

L-151911 10.700 10.200 9.700 9.200 8.600 - -

I0-1924 9.600 9.100 8.400 - - -

10.1924:42.A 11.500 10.500 - - - - - -

SCAN IA

L 110-38 - - - - 6.000 5.500 5.100 4.700 4.300 _

L110-42 _ - - - 6.900 6.300 5.800 5.300 5.100
[111-42 12.400 11.400 10.400 9.300 8.500 7.700 -
L1-111-42 15.000 13.500 13 000 12.500 11.500 10.500 - -
L0-140-35 - 9.300 8.800 8.300 -

--
_

[0 141-38 - 13,500 12.500 12 000 -' - _ -
T-112MA 16100 15100 - - -
1.1128 17.000 16.000 - - - - -

TOYOTA

Pick•up 2.700 2.500 2.300 2200. 2.100 2.000 1.800 1.700 1.600 1,500 1.400 1.200
Lona • 2.500 2.300 2.100 2.000 1 900 1.800 1.600 1.500 1.400 1.300 1.200 1.000
Aço 2.600 2400 2.200 2.100 2000. 1.900 1.700 1.600 1.500 1.400 1.300 1.100

VOLKSWAGEN

Furgão 1.800 1.600 1.400 1.200 1.100 1.000 900 800
Kombi ST 2.700 1900. 1.700 1.600 1.500 1.400 1.300 1.200 -
Kornbi LX 2.300 2000. 1.800 1.700 1.600 1.500 1.400 1.300 -

Pick-up 1.700 1.600 1.500 1.400 1.300 1.100 900
Kornbi Disel 2.500 - - - - -

FORO

Jeep (4 cilindros) 1.800 1.600 1.300 1.200 1.100 - - -
Rural (4 cilindros) 1.100 1.000 -

GM

C.10 (4 cilindros) 1.800 1.600 1.500

__

1 300 1.200 1.100 1.000
C•10 (6 cilindros) 1900. 1.700 1.600 1.400 1.300 1.200 1.100
C-15 (6 cilindros) 1.700 1.600 1.400 1.300 1.100 1.000 900 -

Veraneio IX 2.500 2.300 2200. 2.100 1.900 1.700 -

Veraneio SL 2.600 1400 2.300 2.200 2100 1.800 - -

FIAT

Fiar 147 Fiorino
-,

1.400 1.300
Fiat 147 Panorama 1.500 1.400 1.300 - -
Fiat 147 Furgoneta 1.200 1.100 1.000 900 800 600 -

Fiar 147 Pick-up 1.500 1.400 1.300 1 200

MERCEDES

0-352 Mon. Rod. - - - - - - 1.800

0-352 Mon. Urb. - - - 1.000

0-355 008. - - - 4.900 4.600 4.000 3.600 3.200 2 900 2.000 1.900

0-362 Mon Rod. - 4 400 3.800 3 200 2.900 2.500 2.300 1.900 1.800

0-362 Mon Urb. - 3.800 3.300 2.700 2.400 2000. 1100 1.300 1.100

Microónibus Rod. 8.900 7.400 6.500 5 400 4.800 4 300 3.800 3.400 3.300 3.100
Microônibus Urb. 6.700 6.300 5.800 4.900 4400 3600 3.500 1100 3.000 2000. -

0-3645 Rod. 11.000 10.000 8.500 7 600 - - - -

0-364 6 Rod. 13.000 12.000 10.000 9 000 - -•

FIAT-DiSEL

130-00 - - 4 000 3 300 2 800 - - -

140-00 6.300 5.500 5.200 -

80.00 5.600 5.000 4.800 3.800 -

SCANIA

6 110 - - 6.300 4.900 3 900 3 200

8-111 14.000 12.000 10.500 9.800 9 000 8 000

86.115 - 6.900 5.500 4.500 3 500

86-116 16.000 14.000 12 000 11 000 10.000 9.000 -

Tabela elaborada com base em preços medos levantados em São Paulo (Capital) junto a concessionários (autorizaddli e mercado paralelo.

Os preços equivalem o veicu los usados, sem qualquer equipamento especial Inclui car oçario de madeira ou 5 7 rod Pesquisa lega,

Agradecemos a colaboraçao de Radial Diesel Veiculos, Codema, Divena, Comolati, Somacar. Sonnervig.

TRANSPORTE MODERNO - Abril, 1983 41



HM2C (0) ) D)M
çAMINHÕES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHÕES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHÕES PESADOS}

CAMINHÕES SEMI PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO
(rol

TARA
(kg)

CAR GA
(kg)

PESOS
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTNCIAÉ

(Coirprn)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇÁO
(CIO)

LK-1316/36 - chassi 70101 cabina:
eixo traseiro HL 5 3,60 4 015 8 985 13 000 21 500 172 SAE 2 BOO 22 500 900 x 20" PR 14 12.026 050.00

L -1513/42 - chassi coni cabina 10 705 15 000 21 650 147 SAE 2 800 21 650 0000 20" PR 16 10.965.493,00
1 -1513/48 chassi com cabina 4,20 4 295 10 675 15 000 21 650 147 SAE 2 800 21 650 000 x 20" PR 16 11.159 259,00
1 -1513/51 • chassi com cabina 4,83 4 325 10 645 15 000 21 650 147 SAE 2 800 21 650 000 x 20" PR 16 11.256 571,00
LK-1513/42 • chassi com cabina 5,17 4 355 10 705 15 000 22 000 147 SAE 2 800 11 650 0001 20" PR 16 12.659.286.00
1 -1516/42 - chassi corn cabina 4,20 4 295 10 560 15 000 22 000 172 SAE 2 800 22 500 000 x 20" PR 16 11.603 044,00
L -1516148 /5955/ coro cabina 4,20 4 340 10 588 15 000 22 000 172 SAE 2 800 22 500 000 1120- PR 16 11.796 810,00
L -1516/51 • chassi com cabina 4,83 4 412 10 550 15 000 22 000 172 SAE 2 800 22 500 000 x 20" PR 16 11.894,122,00
LK-1516/42 chassi corn cabina 5,17 4 450 10 660 15 000 22 000 172 SAE 2 800 22 500 000 x 20" PR 16 13248,26500
L -2013/42 - chassi com cabina' I • 1.30) 5 321

- traçao 602 4,20 16 264 21 650 - 147 SAE 2 800 21 650 900 x 20'' PR 14 13 700 245,00
L -2013/48 chassi cum cablna: ( - 1,301 5 386

- traça° 602 4.80 16 192 21 650 147 SAE 2 800 21 650 9000 20- PR 14 73820962,80
L -2213/42 chassi 00100 cabina: I • 1,301 5 385

Ilação 602 ( - 1,30) 16 200 21 650 147 545•2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 13904.184,00
1 -2213/48 - chassi coro cabina' 4,83 5 450

- traça° 604 I - 1,301 16 128 21 650 147 SAE 2 800 21 650 1 000o 20" PR 14 14 044 371.00
LK-2213/36 - chassi com calairha: 3,60 5 522

- traça() 604 l r 1,30) 16 265 21 650 147 SAE 2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 13 933 151 00
L13•2213036 - chassi com cabina) 3,60 5 385

traçào 604 ( • 1,30) 16 265 21 650 147 SAE:2 800 21 650 1 0000 20" PR 14 13 836 830 00
L •2216I42 - chassi cor, cabina: 4,20 5 431

- traça° 604 I i 1,30) 16 504 22 000 172 SAE.2 800 22 500 1 000 x 20" 68 14 14 506 538 00
1 .2216/48 - chassi com cabina: 4,83 5 496

• traça° 6x4 I • 1,30) 16 432 2 200 172 SAE 2 BOO 22 500 1 000 o 20" PR 14 14.646 725.00
LK-2216/36 - chassi com cabina: 3,60 5 568

110ç9° 604 1 • 1,30) 16 569 2 200 172 SAE•2 800 22 500 1 000 x 20- PR 14 14 535 505.00
LB-2216/36 - chassi coM cabina) 3,60 5 431

nação 6x4 (h 1,30) 16 569 2 200 172 SAE 2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 14 439.184.00
LA-1313/42 • chassi coro cabina: 4,20 4 190 8 735 13 000 147 5.40 2 800 21 650 11.617.362,00
14-1313/48 - chassi com cabina:

tração 404 4,80 4 260 8 735 13 000 147 SAE 2 800 21 650 11 833.475.00
LAK1313/36 • chassi com cabina)

- traçar.) 4x4 3,60 4 190 8 670 13 000 147 SAE 2 800 21 650 12.568.67E1,00

CAMINHÕES MÉDIOS

MERCADO
ENTRE
EIXOS
(n))

T ARA
(kg )

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA

(c,rpm)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTAÇÃO

(CrS)

FIAT DIESEL
120 N 3,59 3 760 7940 11 700 19000 147 SAE 2 400 19000 900 0 20" 12 PR 9.324 700,00
120 N 4,00 3 790 7 910 11 700 19000 147 SAE 2 400 19000 900 x 20" 12 PR 9.401.150,00
120 SI 4.87 3870 7 830 11 700 19000 147 SAE 2 400 19000 9000 20" 12 PR 9.427.835,00
120 53 4,50 5 120 13880 11 700 19000 147 SAE 2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 11.379,555,00

FORD
F•1 1000 cilas rnedio MVVM 4,42 3533 7467 11 000 19000 127 ABNT 2 800 19000 900 x 20 x 10 6.909.670.00
F-11000 chas. longo MWM 4,92 3 599 7 401 11 000 19000 127 ABNT 2 800 19000 900 x 20 x 10 6.944388,00
F-11000 - chas 01 é)) Perkins itg. dir 4,42 3510 7 490 11 000 19000 114 ABNT 3 000 19000 900 x 20 x 10 6.592.537,00
F-11000 oh. longo Perkins Ira. de 4,92 3546 7 454 11 000 19000 114 ABNT 3 000 19000 900 x 20 x 10 6.625.355,00

GENERAL MOTORO
C-60 chas curto c cab gas. 3,98 2990 8010 11 000 18 500 151 cv 3 800 19000 8250 200 10 9000 200 12 4.947 882,00
C-60 - chas. méd. 0045. gas 4,43 3025 7 975 11 000 18 500 151 cv 3 800 19000 825 0 200 10 9000 200 12 4.960.679.00
C-60 - crias longo c cab. gas. 5.00 3210 7 790 11 000 18 500 151 cv 3 800 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 5.064.219,00
D-60 - chas ciino Perkins c cab 3,98 3300 7700 11 000 18 500 142 cv 3 000 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 6 544 793.00
0-60 chas. med Perkins 0005. 4,43 3350 7 650 11 000 18 500 142 cv 3 000 19 000 625o 200 10 900 x 20 x 12 6.553 470.00
D-50 - chas longo Perkins c cab 5,00 3525 7 575 11 000 18 500 142 cv 3 000 19000 825 x 20 x 10 9000 20o 12 6 632 019,00
0-60 - chas curto c cab. alcool 11 000 4 846 113 00
'4-60 - chas media c cab álcool 11 000 - 4.858 653.00
4-60 - chas longo ocos. alcool 11 000 - : 4.960 126.00
0-80 - <Atas medio c cab disel - 9.131.031,00
0-80 chas longo c cab. disel 9.209 580,00

MERCEDES-BENS
1 -1113/42 chassr com cabina 4.20 3 765 7 235 11 000 18500 147 SAE 2 800 19000 9000 20" PR 12 9.118.891,00
L -1113/48 - chassi com cabina 4,83 3835 7 165 11 000 18 500 147 SAE 2 800 19 000 9000 20'' PR 12 9254770.1/0
LK-1113/36 chassi com cabina 3.60 3 715 7 285 11 000 18 500 147 SAE 2 800 19000 900 x 20" PR 12 9 148 430,00

VW CAIV1INHOES
E-11 ch curto (Alc Chrys 3181 3,99 2970 7880 10850 18 500 156 ABNT 4 000 19 000 8 25 x 20" x 10 9 00 x 20" e 12 5.490 690,00
E-11 ch me4. (4lo Chrys 318) 445 3000 7 850 10 850 18 500 156 ABNT 4 000 19 000 025s 205 o 10 9.00 o 20" 0 12 5.494.987,00

E-11 oh iongo (Alo Chrys 3,58 5,00 3 200 7 650 10 850 18 500 156 ABNT 4 000 19 000 8 25 0 20- x 10 9.00 x 20" x 12 5.600 098,00

11-130/36 ch curto dV8A/M 0229.0/ 3,67 3650 7 350 11 000 19 000 130 ABNT 3 000 19 000 9000 20- x 12 9 00 x 20" x 12 8 312 805,00
11-130/41 oh medi,, dVIWM 0229.6, 4.12 3673 7 327 11 000 /9000 130 ABNT 3 000 /9000 9000 20- o 12 9000 20'' x 12 8 319 347.00

11-130/46 cl: longo IMWM 02296/ 4.68 3 920 7880 11 800 '9000 140 ABNT 3 000 19 000 9.00 020' x 12 9000 20- x 12 8.795.090.00

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

MERCADO
ENTRE
EIXOS
(m)

.._

TARA

(kg)

—
CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(veLprn)

CAPACIDADE
MA XMIMA

(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
SiADAPTAÇÃO

(CrS)

AGRALE
TX 1100 2,20 1 585 1 200 2 785 36 cv 3 000 6.50 o 1S' e8 429052.7.00

FIAT AUTO
Furgoneta Gasolina 2 225 780 420 I 200 57 SAE 5 800 14555 13 rad. c catta de aco 1.833.670,00

Fiorino - Gasolina 2 225 840 520 1 260 61 SAE 5 400 /4506 /3100. c cinta cir. avo 223/ 820.00

Píck-p Gasolina 2020. 786 570 1 356 61 SAE 5 400 145 SR 13 rad c cinta de ao, 2 220 310,00

Pick-up City - Grisohna 2.225 770 570 1 340 61 SAE 5 400 145 SR /3100 c cima de aCo 2304.4300))

Fiorino Zetrato GasObna 2.225 835 520 355 61 SAE 5 400 1,7505 /3109 c cinta tle aço 2 260 240 00

Fiorino Cornbinato Gasolina 2.225 860 495 355 61 SAE 5 400 14556 /3,00 c tanta do aço 2.383 500,00

Furgoneta Alcoo 2.275 780 400 210 62 SAE 5 200 420 14558 13 rad c cinta de 071/ 1.784 210.00

Eiorino Ah:0o 2.225 840 520 355 52 SAE 5 200 520 14508 /31,14 00,010 de aço 2 /4860)100

Pitk-up Alceio 2,225 085 570 340 62 SAE 5 200 570 /4506 13103 c cinta i i aço 2 131 880,00

Piek-City Aat8o 2.225 770 575 340 62 SAE 5 200 570 145 SR 13 rad c 0:010 ■, -lco 2 267 650 ()O
Pior/no Zetrato Aicoo 2.225 835 520 355 .4 62 SAE 5 200 520 14508 13109 c cinta c. .1 2 175 990 00
Flor/Ira Cornbinato Alcoo 2.225 860 495 355 62 SAE 5 200 495 14558 /3,0,1 00:010 e: . 22)),) 730 00
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CAMINHÕES SEMI- PESADOS, MÉDIOS, LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES SEMI-PESADOS,

CAMINHÕES PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO
(m)

TARA
(kg/

CARGA
(kg)

PESOS
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(ax/rgm)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇÃO
(Cr$)

FIAT DIESEL
190H caminhar/ 3,71 6,280 13 090 181 000 270 DIN 2 2280 50 000 1 100 x 2298 19.169.080.00
1908 - caminhão trator fuller

com 5.. roda aplicada 3,71 6,280 13 090 18 000 270 DIN 2 200 50 000 1 1000 20" PR 14 18 472.075,00
190 Turbo caminhão trator foliar

coros.. roda aplicada 3.71 7,060 19 000 19 000 06 DIN'2 200 50 000 1 100 x 22" PR Radial 20 782 210,00

MERCEDES-BENZ
L 1519/42 - chassi coro cabina 4,20 5 400 9 600 15 000 22 000 215 SAE'2 200 32 000 1 0000 20"PR 16 13.958.796,00
L 1519/48 chassi com cabina 4,83 5 510 9 490 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 0000 20"PR 16 14 061.285,00
L 1519/51 - chassi coro cabina 5,17 5 569 943/ 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 000 x 20"PR 16 14 153 615,00
LK 1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 430 9 570 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 000 o 20"PR 16 14.197.836,00
LS 1519/36 - chassi coro cabina

(caminhar, trato,/ 3.60 5 395 26 605 15 000 215 SAL 2 200 32 000 1 000 x 20"PR 16 14.070 258.00
IS 1519/42 chassi com cabina

Icaminhao.trator) 4,20 5 590 26 410 15 000 215 SAE 2 200 32 000 1 0000 20"PR 16 14.412.787,00
LK 2219/36 - chassi com cabina reest. 3,60

traçao 6 - 4 - freio a ar ( t 1,30/ 6 120 15 440 22 000 215 SAE(2 200 32 000 1 0000 20"PR 14 20.307.553,00
1 2219/42 - chassi com Cabina, 4,20

tração 6 t 4 ( - 1,30) 6 166 15 834 22 000 215 SAE2 200 32 000 1 0000 20"PR 14 20.282.287,00
L 2219/48 - chassi com cabina: 4,83

traça° 6 t 4 1. 1,30) 6 210 15 790 22 000 215 810E.2 200 32 000 1 0000 20"PR 14 20.418.874,00
LB 2219/36 . Para betoneira: 3,60

traça° 6 t 4 ( t 1,30) 6 120 15 880 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 0000 20"PR 14 20.230.145,00
IS 1924/36 - chassi com cabina

(caminhão trator) 3,60 6 705 33 295 15 000 268 SAE 2 200 40 000 1 000 x 22"PR 14 17788.332,00
IS 1924/42 chassi com cabina leito

(caminh2o-trator) 4,20 6 885 33 115 15 000 268 SAE 2 200 40 000 1 0000 22"90 14 18.122.779,00
IS 1924/36-A chassi com cabina

Icarninhagtratorl 360 6 750 33 250 15 000 310 SAE 2 200 40 000 1 0000 2298 14 19.593.588.00
IS 1924/42-A chassi com cabina

carninhaodrator) 4,20 6 930 33 070 15 000 310 SAE 2 200 40 000 1 0000 22"PR 14 19.928.036,00

SAAB-SCANIA
T112 MA 4 , 238 (A) 3,80 6 040 /1640 17 500 - 305 2 000 45 000 100 x 22" 014 21.198.808,00
7112 MA 4 x 2 42 (B) 4,20 6 225 11 275 17 500 305 2 000 45 000 100 x 22" o 14 21.766.256,00
5112 H 4 x 2 38 (A) 3,80 6 120 13 880 20 000 305 2 000 45 000 100 x 22" x 14 21.161.857.00
T112 84 x 2 42 1131 4,20 6 130 13 690 20 000 305 2 000 45 000 100 0 22" x 14 22.173.305,00
T112 H 6 x 2 38 (A) 3,80 7 320 19 680 27 000 305 2 000 45 000 1000 22"x 14 24.316.333,00
T112 H 6 x 2 42 (B) 4,20 7 515 19 485 27 000 305 2 000 45 000 1000 22" x 14 24.877.781.00
7112 E 6 x 4 38 (A) 3,80 8 655 27 345 36 000 305 2 000 80 000 1000 22" x 14 30.152.025,00
1112 E 6 x 4 42 (B) 4,20 8 865 27 135 36 000 305 2 000 80 000 100 x 22" x 14 30.713.473,00
5112 E 6 x 4 38 (A) 3,80 9 100 26 900 36 000 375 2 000 80 000 1000 22" o 14 32.088.410,00
5112 E 6 x 4 42 (B) 4,20 9 270 26 730 36 000 3752000 80 000 100 x 22" x 14 32.649.858,00
8112 MA 4 x 2 38 (B) 3.80 6 180 11 320 17 000 305 2 000 45 000 100 x 22" 014 22422.834,00
0112 H 4 x 2 38 (B) 3.80 6 230 13 770 20 000 3052000 45 000 100 x 22" x 14 22.847.075,00
8112 H 6 x 2 38 (B) 3,80 7 460 19 540 27 000 - 305,2 000 45 000 100 x 22" o 14 25.475.444.00
8112 E 6 o 4 38 (13) 3,80 8 830 28 170 32 000 - 3052 000 80 000 100 x 22" 014 31.355.375,00
8124 MA 4 x 2 38 (B) 3.80 6 530 10 970 17 500 3752000 45 000 100 x 22" 014 24.588.783,00

(4) Cabina estando, 50 roda completa com para-lama, plataorrna super alimentaçao.
18/ Cabina leito. dois tanques de cornbustive). um de 300 e outro d 400 litros, 5.0 roda completa comi pára-lama, plataforma e super alimentador.

VOLVO
N-10 (4x21 cabina leito 4.20 6 471 12 820 19 500 260 cv12 200 rpm 70 000 1 100 o 22" x 16 20328,011,00
N-10 (4x2) cabina simples 3,80 6 706 12 856 10500 260 és/2 200 rpm 70 000 1 100 x 22" x 16 19.379.327,00
N-10 (654) cabina simples 5,40 9 070 23 430 32 500 260 00(2 200 rprn 120 000 1 100 x 22" x 16 27.989.361,00
N-12 (4x2) cabina ledo 4.20 6 951 12 610 19 500 330 cv12 200 rpm 70 000 1 100 x 22" x 16 23.094.021,00
N-12 1604) cabina leito 4,20 9 076 23 485 32 500 330 cv12 200 rpm 120 000 1 100 x 22" x 16 30.366.837,00

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO

TARA CARGA
PESO
BRUTO

3.° EIXO
ADAPTADO

POTÊNCIA
CAPACIDADE
MÁXIMA

PNEUS PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇÃO
(151)

(kg) (kg)
llog) (kg)

(cv/rprn)
(kg)

DIANTEIROS TRASEIROS
(Cr$)

GENERAL MOTORS
0-70 chassi curto com cabina 3,98 3 578 9 122 12 700 18 000 142 cv 3 000 rptn /9000 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14 8.156.630,00
0-70 chassi médio com cabina 4,43 3 632 9 068 12 700 19 000 142 cv(3 000 rprn 19 000 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14 8194165,00
D-70 chassi longo com cabina 5,00 3 692 9 008 12 700 19 000 142 cva 000 rpm 19 000 900 x 24 x 12 , 1 000 x 20 x 14 8.352.674,00

VW CAMINHÕES
D-950 curto (MWM 0229.6) 3,99 3 700 9 300 13 000 20 500 123 ABNT.3 000 21 300 900 x 20 x 12 000 x 20 x 14 6.460.175.20
0.950 médio (MWM 0229.6) 4.45 3 776 9 224 13 000 20 500 123 ABNT 3 000 21 300 900 x 20 x 12 000 x 20 x 14 6.480.312.00
D-950 longo (MWM 0229.6) 5,00 3 806 9 144 13 000 20 500 123 ABNT(3 000 21 300 900 x 20 x 12 000 x 20 x 14 6.560.001.00
E-13 curto (Álcool) (Chrysler 318/ 3,99 3 400 9 600 13 000 20 500 156 A8NT.4 000 22 500 900 x 20 x 12 000 x 20 x 14 7.682,577,00
E-13 médio - /10/coo)) (Chrysler 318) 4,45 3 450 9 550 13 000 20 500 156 ABNT4 000 22 500 900 x 20 x 12 000 x 20 x 14 7706525.00
E-11 longo - (Álcool) )Chrysler 318) 5,00 3 680 9 320 13 000 20 500 156 ABNT.4 000 22 500 900 x 20 x 12 000 x 20 x 14 7.801.293,00
E-21 5,25

( / 1,34) 5 974 14 526 20 500 22 000 156 ABNT 4 000 26 000 1 0000 20 x 14 0000 20o 14 13.195.072,00
13-1400-5D - chassi oab diesel 5,25

(MWM 0229.6) 1 / 1,34) 6 100 14 400 20 500 21 330 123 ABNT 3 000 21 330 1 000 x 20 x 14 000 x 20 x 14 13.915.271,00
13-130/36 curto IMWM 0229.6) 3,67 3 974 9 026 /3000 21 000 130 ABNT 3 000 21 000 (21 600) 1 0000 200 14 0000 200 14 10.328.094,00
13-130/36 - medir, )MWM 0229.61 4,12 4 070 8 930 13 000 21 000 130 ABNT 3 000 21 000 121 600) 1 0000 200 14 0000 200 14 10.359.876,00
13.130/36 longo 1MWM 0229.6l 4,68 4 117 8 883 13 000 21 000 130 ABNT 3 000 21 000 121 600/ 1 000 x 20 x 14 000 x 20 x 14 10481.703,00

FIAT DIESEL
140 C - corri dupla reduçao 2.92 3 820 10 180 14 000 21 500 168 SAE 2 400 24 000 1 000 x 20" x 14 PR 10.074450,00
140 N • com dupla redução 3,59 3 850 10 150 14 000 21 500 168 SAE 2 400 24 000 1 000 x 20" x 14 PR 10.175.170,00
140 L - com dupla redução 4,00 3 980 10 020 14 000 21 500 168 SAE 2 400 24 000 1 000 x 20" x 14 PR 10.262.010.00
140 SI com dupla redução 4.87 4 040 9 960 14 000 21 500 168 SAE 2 400 24 000 1 000 x 20" x )4P0 10.286 675,00
140 N3 com dupla reduçao 4,50 5 350 /6650 14 000 22 000 168 SAE 2 400 24 000 1 000 x 20" x 1498 12.784.980,00

FORO
F-13000 - chassi médio MWM 4,42 4 066 8 934 13 000 20 500 127 ABNT 2 800 20 500 900 x 2a 10 000 x 20-14 8.670.792,00
F-13000 - chassi longo MWM 4.92 4 132 8 868 13 000 20 500 127 ABNT 2 800 20 500 900 x 20-10 000 x 20-14 8.712.422,00
F-13000 - chassi ultra longo MWM 5,38 4 234 8 766 13 000 20 500 127 ABNT 2 800 20 500 900 x 20-10 000 x 20-14 8.773.481,00
F.13000 - chassi médio Parkins 4,42 4 046 8 954 13 000 20 500 123 ABNT 3 800 20 500 900 x 20.10 000 x 20-14 8.238.783,00
F-13000 chassi longo Parkins 4,92 4 115 8 895 13 000 20 500 123 ABNT 3 800 20 500 0000 20-10 000 x 20-14 8278.206,00
F-13000 chassi ultra longo Par/coo 5.38 4 190 8 810 13 000 20 500 123 ABNT 3 800 20 500 9000 20.10 000 x 20-14 8.336.026.00
F-21000 chassi curto 4,67 5 185 15 315 20 500 127 ABNT 2000 21 160 900 x 20.10 900 x 20-12 12.066.406,00
F-21000 - chassi médio 5,18 5 230 15 270 20 500 127 ABNT 2000 21 160 900 x 20-10 900 x 20 12 12.123.234,00
F-21000 - chassi longo 5,79 5 276 15 224 20 500 127 ABNT 2 800 21 160 900 x 20-10 8000 20-12 12.206.584,00
F-22000 mor MWM 604 ch. longo 5,79 6 000 14 500 20 500 20 500 127 ABNT'2 800 9000 20.10 1 000 x 20-14 13.304.693,00

MERCEDES-BENZ
1-1313/42 - chassi com cabina 4,20 3 890 9 110 13 000 21 500 147 SAE 2000 21 650 900 x 20" PR 14 10.522.638,00
1-1313)48 - chassi com cabina 4,83 3 960 9 040 13 000 21 500 147 SAE 2000 21 650 9000 20" PR 14 10.695.871,00
16-1313/36 chassi com cabina

eixo traseiro 1-IL•5 3,60 3 890 9 110 13 000 21 500 147 SAE 2000 21 650 900 x 20" PR 14 11388.499,00
LS-1313/36 - chassi com cabina 17 710

eixo traseiro HL 4 3,60 3,40 (4) 13 000 21 500 147 SAE 2 800 21 690 900 x 20" PR 14 10.752.362,00
1-1313:42 - Cabine reest. Freio a ar

Direçao hidráulica /g
Alternador 4.20 4 015 8 985 13 000 21 500 172 SAE 2 800 22 500 900 x 20" PR 14 11,160.189,00

1 1313 48 Ca11,1•0 rel, Freio a ar 4.83 4 085 8 915 13 000 21 500 172 SAE 2 800 22 500 900 x 20" PR 14 11 333.422.00
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AMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES 

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

MERCADO
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊ NCIA
(cvirpml

CAPACIDADE
MAXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇA0
(Cr$)

FIAT-DIESEL
80 C - coro barra estabilmadora 3,00 2 440 5 360 7 800 112 SAE-2 400 13 000 7507 163 12 6.909.935,00
80 N - coro barra estabilmadora 3,60 2 460 5 340 7 800 112 SOE 2 400 13 000 750 0 16x 12 6.992.190.00
801 • coro barra estabilizadorá 4,41 2 480 5 320 7 800 112 SAE 2 400 13 000 7500 160 12 7.085.120,00

FORO
F-100 - Gasolina 2,91 1 610 660 2 270 92.3 ABNT 5 200 8250 15.6 3.618 346,00
5.100 - Álcool 2,05 1 610 660 2 270 - 650e 16-6 3.766.192,00
F-1000 . diesel 2,91 2 010 1 005 3 015 83 ABNT 3 000 750e 16-8 5 743.169.00
F-2000 - motor Ford MWM 3,42 2 095 2 010 4 105 83 ABNT 3 000 750e 16-10 5.755.329,00
F-4000 .- motor Ford MWM 4.03 2 444 3 556 6 000 83 ABNT 3 000 7500 16.10 6.152.739,00

GENERAL MOTORS
C-10 - chas c cab e caç. gas. 2,92 1 000 545 2 125 - 90 0v4 500 710e 150 6 3235.185,00
A-10 cab e caç. álcool - - - 3.107.480,00
C-10/P - chas c cah e caç. gas 2,92 1 760 545 2 305 151 cv 3 800 6500 1676 3.298.673,00
A-10/P - cab e caç àlcool - - - - 3.232.697,00
0-10/1000 - chas c cab e caç gas. 2,92 1 010 1 210 3 020 151 cv 3 800 7000 1679 3.778.177,00
A-10/1000 - can e caç. álcool - - - - 3.702.614,00
0-10 - chas c cab. e caç dis. 2,92 1 870 1 150 3 020 90 cv 2 800 7500 16 o 8 5.290.122,00
0-10 chas Ig c cab. e caç dis. 3,23 1 970 1 050 3 010 90 cv 2 800 7007 16 x 8 5429 021,00
146 NHC - perua ver80ei0 gas. 2,92 1 970 540 2 510 151 cv 3 800 110 x 15,6 4.887.114.00
146 NEC perua veraneio álcool - - - 4 593 082.00

GURGEL
X.12 capota de lona álcool 2,04 760 250 1 010 - 60 SAC4 600 7360 15" o4 2 973 000.00
X-12 TR alcool 2,04 850 250 1 100 60 SAE 4 600 7350 15" x 4 3.162 000,00
X•12 TR luxo álcool - 60 SAE 4600 - 3 373 000,00
0.15 L CO Gasolina - - 1 050 2 100 60 SAE 4 600 3 654 000.00
0.15 L CO alcool - 1 050 2 100 - 3 724.000.00
0-800 Capota de fibraÁlcool 2,20 1 100 - - - 4027000.00
0-800 CD 3 bort.. .álcool - - 4.854.000.00
E-500 CO traçar) elétrica 1,967 400 10 kw/3 000-96 volts 1757050 13 Irad,a1) 5.580.000.00
E-500 Furgão tração elêtrica 1,967 400 - 10 kw 300096 volts 1757050 13 (radial) 5.666.000,00
E-500 CD traça° elétrica 1,967 400 - 10 kvv'3 000.96 volts 175 70 SR 13 (radial) 6.047,000,00

MERCEDEZ-BENZ
1-608 0/29 - chesor coro cabina 2,95 2 310 3 690 6 000 95 SAE-2 800 9 000 7000 16- x 10 6.434.376,00
1-608 0/35 chassi coro cabina
10-608 D/35 chassi c parte frontal

3.50 2 425 3 575 6 000 95 SAE2 800 9 000 7000 16" x 10 6.513.735,00

opera brisa. para furgão inte9roi
10-608 0/29 - chassi ciparte frontal

3,50 2 205 3 795 6 000 95 SAEi2 800 9 000 7000 16" x 10 6.149.173,00

O para-brisa, para turgeo integral 2,95 2 090 3 910 6 000 95 SAEi2 800 9 000 700 7 16" x 10 6.073.499,00

PUMA
2 T - disel 2.67 2 630 2 000 4 630 25,3 DIN 1 600 750 x 16 5.208,756,00
4-7 - curto disel - . - 5.516.158,00
4 T - médio disel - - 5.702.599,00

TOYOTA
O 350-1 - capota de lona 2.28 580 2005 85 SAE 2 800 6600 16" 04 4.643.200,00
O 3501V - capota de aço 2,28 710 2 130 - 85 SOE 2 800 6500 16" 04 4.938.400,00

O 350 LV-B perua de aço 2,75 760 2 650 85 SAE 2 800 6500 16" 04 6.113.700,00

O 355 LP-B - Camioneta de aço 2,95 810 1 000 2010 85 SOE 2 800 650o 16" 08 5.219.100,00

O J55 15-83 • Camioneta 2,95 810 1 000 2 610 85 SAE 2 800 6500 16" 08 5.076.600,00
O J55 LP-B13 - 3,35 754 1 000 2 754 94 SAE 1 800 7500 16" x 8 5.415.200,00

VW CAMINHÕES
6-80 - Perkins 4.236 3.50 2 580 3 720 6 300 85 DIN.2 800 6 500 750 x 160 10 6.283.158,00
6-90 • MWM 0-229.4 3,50 2 635 3 720 6 355 91 DIN 3 000 6 500 750 x 16 10 6,597.315,00
6-140 - álcool 3,50 - - - - 5.969.002,00
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Pick-up • coro caçamba gas. 2,40 225 930 2 155 - 735 c14" 04 2.828.926,00
Pick-up - com caçamba rbsel 2,40 305 1 075 2 380 7350 14" o 8 4.158.429,00
Pick-up - coro caçamba álcool 2,40 195 2 270 1 075 7350 14" 2.792.331-00
Furgão - de aço gas. 2.40 085 1 070 2 155 735 x 14" 04 2.569,194,00
Furgão - de aço álcool 2.40 155 1 005 2 155 735 x 14" 2.538.396.00
Furgão • de aço 4/sei 2,40 035 1 075 2 380 7350 14" cá 3.826.441,00
Kornbi - standard gas. 2,40 195 960 2 156 - 735 0 14" 04 3.036.377.00
Kornbi álcool 2.40 190 1 005 2 155 7350 14" 2.870.595,00
Kornbi Pick-up cab dupla gas. standard 2.40 - 735 x 14" x 4 3.285.852,00
Kombi Pick-up • cab dupla disel standard 2,40 - - 735e 14" 04 4.641.449.00
Kombi Pick-up - cab, dupla álcool standard 2.40 1 195 1 075 2 270 7350 14" 3.238.543,00

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

MERCADO
ENTRE
EIXOS
(rn)

TARA
169)

CARGA
(kg)

- PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(co/rpm)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇÃO
ICtS)

FIAT-DIESEL
8000 4,42 2 140 5 660 7 800 112 SAE 2 400 7500 16' 1259 5.594.650,00
140 013 5,40 3 740 9 760 13 500 168 SAE 2 400 900 0 20' 1459 9.468.730,00

FORO
FB 4000 4,033 2 000 4 000 6 000 85cv 3 000 ABNT 7,500 16" x 10 5.680 323,00

MERCEDES-BENZ
1. C/parte frontal, isolas. pára-brisa

10-608 0/29 2,95 2 090 3 910 6 000 95 SAE 2 BOO 750 0 16" o 10 6.073.499,00
10-608 D/35 3.50 2 205 3 795 6 000 95 SOE 2000 7500 16" e 10 6.149.173,00
10.608 D/41 4,10 2 330 3 670 6 000 95 SAE 2 800 7500 16" o 10 6.252.296,00

2 Ciparte frontal, sem pára-brisa
10-608 D/29 2.90 6 000 95 SAE 2 800 7500 16" x 10 6.006.201.00
10-608 0/35 3,50 - 6 000 95 SAE 2 800 7500 16" o 10 6.081.875,00

10-608 0/41 4,10 6 000 95 SAE 2 800 7500 16" x 10 6.184.988,00
3 Chassis para õnibus

OH-1316/51 • motor traseiro 5,17 3 990 9 210 13 200 172 SAE 2 800 9000 20" x 14 10.812 841,00
OH-1517/55 - motor traseiro 5.55 4 475 10 525 15 000 187 SAE 2 200 1 000 x 20" x 14 14.024.590,00
LP0-1113/45• chassi c motor dianteiro 4,56 3 615 8 085 11 700 147 SAE 2000 9000 20" x 12 7.914 683.00
05.1313/51 - chassi c. motor dianteiro 5.17 4 120 3 880 13 000 147 SAE 2 800 9000 20" x 14 10.405 Á73,00
OH-1313/51 - chassi c.motor traseiro 5.17 3 935 9 265 13 200 147 SAE 2 800 900 x 20" x 14 10.302_025,00

4 Ónibus monobloco
0-3134 11R 19500005 duplos 352 5,55 14 500 147 SAE 2000 900 x 20" 56 14 18.249.871,00
0.364 119 • 19 bancos duplos 355 5 5.55 14 500 187 SOE 2 200 1 000 x 22" PR 16 20.823.889,00
0-364 12R - 44 poltronas-inter. 352 5,55 13 200 147 SOE 2000 900 o 20" PR 16 22.848.476,00
0-364 12R - 44 poltronas-inter. 355 5 5,55 13 500 215 SOE 2 200 1 000 o 20" PR 16 25.341.398.00
0-364 13R 48 poltronas-rodov 355 5 5,95 14 600 239 SAE 2 200 1 000 x 20" PR 16 26.360 825,00

PUMA
- chassi p/ õnibus disel - 5.216.579.00
- chassi p/ ónibus álcool/gasolina 4.923 926,00

SAAB-SCANIA(T)
13111 • Standard 12.921.548,00
13111 - Standard s. mola 14 357 401,00
8111 - Standard Á ar 15.584.238,00
138116 - Standard 13 386 390,00
89116 - 5 mola 14.961.098.00
BR116 • S ar - 17 179.237,00

VOLVO
13-58 - suspensão ar 6,50 250 CV DIN 2 200 1 100 o 22' 16 16966,907,00
13-58 - suspensa mola 6,50 CV DIN 2 200 1 100 x 22" o 16 16007375,00
8-58 urbano 6,50 -

_250
-750 CV DIN 2 200 1 100 x 22" 016 sob consulta

B-58 • arnculado 6.50 250 CV DIN 2 200 1 100 x 22" x 16 sob consulta
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UÇ.A
\ PNEUS E CARROÇARIAS PNEUS} 4NDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA INDÚSTRI AUTOMOBILÍSTICA INDÚS}

PREÇOS DE CARROÇARIAS (0)
LINHA PESADA
$1-.101-RE8OQUES
CARGA SECA(3- 1
de 3 Eixos - Cr$ 5.600.767.00

2 = CrS 4.660.291.00

de 3 Eixos Cr$ 6.457,201100
de 2 Eixos = Cr$ 5.205.384.00

13ASCYLANTES('''',)
- de 3 Eixos - 25 iit = Cr$ 8.156 158.00
- de 2 Eixos - 20 m' = Cr$ 7.177 634.00
FURGÕES CARGA GERALL2 1(''' I

tle Eixos = Cr$ 5.963.515.00
- de 2 Eixos = Cr$ 5.877.564,00
CARREGA T111)0i'il'il
- de 2 Lixos p 30 toneladas

PlataIorma rebaixada 6.0052,80 = Cr$ 6.017.837.00
de 3 1./ixos p 40 toneladas

PliaalOrma rebaixada 6.00012.80 = Cr$ 7.820.56230)
de 3 Eixos p 60 toneladas
P1atalorma rebaixada 6.00x3300 = Cr$ 9.381.978.00

ENTENSÍVEISCi'l
de 3 Eixos. de 13.80 p/22,00 ni - Cr$ 6.905.574.00

- tle 2 Eixos, de 12.36 1318.36 m = Cr$ 5.841.440.00
TANQUES141
- de 3 Eixos - Cap. 30.000 1 = Cr$ 7.732.900.00
- de 3 Eixos - Cap. 28.000 1 = Cr$ 7.619.606.00
-- dc 3 Eixos - Cap. 25.000 1 = Cr$ 7.449..529.00
de 2 Eixos Cap. 22.000 1 - Cr$ 6.270.711.00

2) LINHA LEVE
TERcEiRo
- Para Caminhões Médios = Cr$ 1.474.000.00
('ACAMPAS 13ASCULANTES'''

de 5 - 1 Pistão Cr$ 1.214.535,00
• de 10 mi' / 2 PistOes •.= Cr$ 1.786.944.00
litiRGÓES CARGA GERAI;ili
-- de 4.20 x 2.20 x 2.040 = Cr$ 1.052.497.00
- dc 7.00 x 2.60 x 2,447 = Cr$ 1.577.373,00

1.1 Preços médios praticados até 4/83 pelos filiados da Asso-
ciaçao Nacional dos Fabricantes de implemenlos para o
Transporte Rodos ária.
A xariação de preços entre os fabricantes oscila de 5 a
1(Y4
Fonte: ANFIR
em pneus. (1) para areia e brita (2) duralumínio (3) sem
dolly 141 p/ cargas líquidas 15) bidancim (instalado( 16)
areia e brita, baixa pressão: ação direta. sem tornada de
força (7) cor duraluminio e instalado sobre chassis.

PREÇOS DE PNEUS*

Medida Novo Recauch. Rec. (Q) Rec. (F)

650-16 24.000 7.600 -
700-16 33.000 9.700 9.000 -
735-16 35.000 10.500 9.500 -
750-16 38.000 11.800 11.000 -
825-20 79.500 18.000 17.000 32.685
900-20 98.600 22.900 21.600 32.685
1000-20 121.900 27.400 25.800 39.232
1100-22 167.900 32.600 30.700 46.400

Borrachudos

650-16 28.400 8.500 -
700-16 43.600 10.600 9.700 -
750-16 69.800 12.900 12.000 -
825-20 83.900 20.000 18.800 38.350
900-20 113.500 25.200 23.700 38.350
1000-20 140.244 30.300 28.400 35.855
1100-22 178.700 36.000 33.700 54.560

Radiais

145SR13 16.800 6.800 -
700R16 60.200 8.500 - -
750R16 69.800 20.000 - 47.232
900R20 175.400 37.300 - 47.232
1000R20 234.200 44.600 - 56.940
1100R22 245.200 52.900 - 62.500

* Preços médios prat cados até 30/4/83 pelos filiados à
Associação Bras. dos Revendedores de Pneus e Assoc.
das Empr. de Recauchutagem de Pneus. Preços válidos
para compra à vista, no mercado paulistano. Rec.(Q)
= Recapagem a quente; Rec.(F) = Recapagem a frio.
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PRODUÇÃO DA INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA

PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

Mar-82 Jon/Mar-82 Mar-83 Jane/lar-83 • 1957 a 1983 Mar-83 Jon/Mar 83

494 1 025 313 605 116062 Com. Pesados 451 981

61 145 1 21 480 Fiel 180 190 12 62
- 28665 Fiat 210 - -
59 64 130 196 19602 MB 1519 2219 86 178
15 15 16 16 2774 MB 1924 2624 23 91
- 805 MB 1418 1929 - -

229 488 70 169 39 700 Scania 172 346
130 313 97 223 3036 VoIvo 158 304

1 204 2852 1 058 2011 172342 Com. Semi-Pesad, 918 2489

- 26 11 606 CO 900 950 - 13
21 67 13 55 5634 GM 0-70 Perkins 16 62
- 644 GM 0-70 DOAS _ -
28 78 - 4 9040 Fiar 130 140 27 42
38 261 75 135 14884 Ford 13.000 70 125

20 39 81 2011 Ford 1121000 37 63
689 1 577 501 967 98 232 MB 13111513 406 1 450
183 281 212 355 26 791 MB 2013,2213 117 303
245 542 218 414 3500 VW 13 245 431

1 464 2846 773 1 658 480427 Cem. Med. Dia. 707 2314

- 16 - 14884 CB 700.750 - -
255 617 86 281 73940 Ford 11.12.000 98 282
281 631 144 271 70 792 GM 0-60 Perkins 105 275

19036 GM 3-60 DDAB - -
861 1 406 503 901 300 230 MB 1113 420 1 492
67 176 40 205 1 545 VW 11 84 265

41 83 55 111 331 047 Com. Med. Gas. 57 136

2 3 - 6763 C8700 - 1
- - 119 122 Ford F-600
39 80 55 111 205 162 GM C.60 57 135

1 245 3431 1 190 2610 214527 Can, Leves 1 126 2913

11 31 15 71 4558 C8 400 Gas. 42 68
34 104 - 9634 CB 400 Dia. -
75 109 a 55 6589 Fiat 70.80 26 64
390 1 324 666 1 452 115078 Ford 4000 647 1 342
725 1 641 466 838 73844 MB 608 370 1 234
10 222 25 68 4510 Ford 2000 31 80
16 50 10 126 314 VW 1400 10 125

955 1 937 598 1 126 147235 Ônibus 2169

10 11 - - 2679 Fiat 130 3 3
504 1 082 304 576 84528 MB Chassis 419 1 581
354 666 138 245 49796 MB Monobloco 26 258
60 127 127 229 8626 Scania 137 242
27 51 29 76 1 606 Volvo 34 85

5266 11 456 3595 10427 790542 Camion. Carga 4689 11 486

- _ - - 2648 CO 0-100 - -
665 1 654 200 848 38 350 Fiar Pick-up 669 1 402
92 274 114 316 179013 Ford F-75 162 342
217 377 275 614 108689 Ford F-100 271 598
277 506 162 350 265900 GM C-10 gas. 135 263

1 126 2530 849 2313 56 323 GM C-10 Me. 1 064 2534
231 627 162 385 25806 Toyota Pick-up 198 446
891 2348 95 520 71 582 Volks Pick-up 282 788

1 018 2 188 807 2 296 21 433 Ford F-1000 940 2369
106 309 305 895 12650 GM C-10 álcool 354 859
643 643 626 1 890 8 148 Ford Pampa 614 1 885

269 788 303 738 235912 Utilitários 294 694

133 373 184 405 215554 Ford 161 348
100 309 105 282 12 942 Gurgel 110 294
36 106 14 51 7 416 Toyota 23 52

10 796 30929 13031 36 545 2857770 Camion. Passag. 12 231 33 761

46460 120540 58940 154652 7663260 Automóveis 57418 151 002

68 210 175937 79856 210483 13009 124 Total Geral 78510 207945

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas em Março/83

EMPRESA ASSOCIADA CARROÇARIAS PRODUZIDAS

TOTAL GERAL
URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TRÕLEBUS

POR EMPRESA
JANiMAR MAR JANIMAR MAR JAN,MAR MAR JAN/MAR MAR JAN/MAR MAR JAN/MAR MAR JAN/MAR MAR

CAIO 431 148 5 2 - 60 11 - - - 496 161
CAIO NORTE 48 e - - 2 3 - - 53 e
MARCOPOLO 2 - 134 62 - - 25 = 161 62
MARCOPOLO MINAS 52 26 - - 6 3 ------ 58 29
ELIZIÁRIO 118 02 - - - 119 42
INVEL - _ - - 83 21 - 83 21
CONDOR 338 128 2 1 3 _ - 343 129
NIELSON - - 287 105 - 287 105
INCASEL 59 22 28 8 5 2 - 92 32

TOTAL GERAL POR TIPOS 1.048 374 456 178 17 5 146 32 1 692 589
EXPORTAÇÃO 4 Á 3 - - 4 3
Fonte: FABUS
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ENTREVISTA: ODILON SANTOS

"Precisamos
dar fim às tarifas
políticas"

TM — É viável a
operação dos trole-
bus pelos empresá-
rios particulares?
ODILON — O pro-
blema dos ônibus
elétricos é o inves-
timento altíssimo

O presidente da Comissão de Tarifas da
Rodonal e diretor superintendente do grupo
Transbrasiliana acha viável reduzir preços
das passagens com a ajuda do Governo

na instalação das linhas aéreas, bem co-
mo nos equipamentos de operação,
ainda mais se levarmos em considera-
ção a política tarifária existente, mais
social do que técnica, tornando inviá-
vel qualquer tentativa de operação des-
te tipo de veículo. Se houvesse subsí-
dio por parte do Governo Federal,
bem como a instalação da parte elétri-
ca pelas empresas de energia e instala-
ção das subestações, provavelmente os
empresários se interessariam. Afinal é
muito mais barato subsidiar direto os
operadores particulares do que as esta-
tais.
TM — Por que o Padron não pegou?
ODILON — Quando o Ministério dos
Transportes resolveu elaborar um õni-
bus praticamente perfeito, acabou es-
quecendo-se do preço final do veículo
e, no caso, muito caro para uma tarifa
baixa. Nós temos 38 ônibus tipo Pa-
dron, dos quais 8 Volvo com transmis-
são automática, mais 30 Mercedes
1517, com carroçaria Caio. O Padron é
ótimo, mas deveria ser simplificado pa-
ra baixar o preço e tornando viável sua
venda em maior número, permitindo
produção seriada, outro fator para ba-
ratear ainda mais. O consumo do Pa-
dron é praticamente igual ao dos con-
vencionais, mas comporta mais passa-
geiros e tem uma manutenção mais ba-
rata, em torno de 15%. Uma ajuda do
governo com financiamentos especiais
seria bom.
TM — Por que sua empresa não usa ar-
ticulados no corredor que opera em
Gioânia?
ODILON — Nós compramos dois arti-
culados Scania com carroçaria Nielson
para operar na linha Goiânia/Brasília,
em caráter experimental, exatamente
por ser uma linha de alta densidade.
Mas o aumento do comprimento do
ônibus convencional de 12 para 13,20
metros, fez com que déssemos prefe-
rência aos Volvo, mais sofisticados
com câmbio automático e suspensão
pneumática, porque com 13,20 m tem
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capacidade para até 54 lugares, enquan-
to o articulado permite 62, ou seja
apenas 8 lugares a mais. Também em
termos de custos operacionais o articu-
lado perde, porque tem um custo 35%
maior, além de ser mais caro e consu-
mir mais dísel. Portanto vamos retira-
los da linha rodoviária e transformá-los
em urbanos, para operação no eixo
que operamos em Goiânia, que ainda
não tem a densidade necessária, mas
vai ter dentro em breve.

Odilon: barato é subsidiar particulares

TM — Existe solução para o problema
das tarifas, cada dias mais caras?
ODILON — Existe, desde que o Gover-
no tenha interesse maior na solução
deste problema, como o de estudar
medidas que barateiem a operação.
Exemplo, não entendo porque os ôni-
bus urbanos pagam Taxa Rodoviária
Única. Isto está errado. Também deve-
ríamos ter financiamentos com juros
mais baratos e prazos mais longos, por-
que teríamos frotas mais novas, o que
aumentaria a qualidade dos serviços ao
mesmo tempo que diminuiria os custos
de manutenção. Também precisamos
da racionalização das linhas, com traje-
tos mais curtos, bem como acabar com

as linhas ociosas existentes apenas por
caráter político.

TM -- O sr. opera linhas interestaduais.
intermunicipais e urbanas. Qual delas é
mais rentável?
ODILON — A rentabilidade está exata-
mente na ordem que a pergunta foi co-
locada. O interestadual é mais rentá-
vel porque é mais organizado, com ta-
cógrafos, sistemas de controle, calen-
dário de tarifas, mas principalmente o
DNER que briga para que tenhamos
tarifas justas. Eles sabem 'que se nos
derem remuneração adequada têm
condições de exigir mais dos operado-
res. Já nas linhas intermunicipais e ur-
banas as decisões são mais na base da
política.

TM — Qual tipo de linha é mais rentá-
vel, a curta ou a longa?
ODILON — O que influi é o índice de
passageiros por quilômetro. Podemos
ter uma linha longa bastante rentável
mesmo com os pontos de apoio, etc.
da mesma forma as linhas curtas. Tudo
depende do IPK. Temos linhas como
Belém/Rio de Janeiro, com 3.187 km,
com apenas uma saída por dia, da mes-
ma forma que temos um de apenas 5
km, de Floriano a Barão de Grajaú,
que é interestadual, porque uma cida-
de fica no Piauí e a outra no Maranhão,
separadas apenas por uma ponte.

TM — O sr. opera com Mercedes, Vol-
vo e Scania. Por que esta miscelânia?
ODILON — Tínhamos uma frota pa-
dronizada Mercedes. Mas temos de mo-
dernizar a frota, adequando quando ne-
cessário para dar maior conforto ao
usuário. Cerca de 60% de nossa frota é
Mercedes, porque nas estradas de terra,
por exemplo, a Transamazônica, só
mesmo o OF-1313 com carroçaria In-
casei para agüentar. Já nas estradas as-
faltadas e distâncias longas temos uns
300 Scania com carroçaria Nielson,
além de 40 Volvo em caráter experi-
metal, tanto nas linhas urbanas quanto
interestaduais. Temos também 82 ca-
minhões sendo Mercedes, Volvo e
Scania, da nossa empresa de cargas, a
Transbrasiliana Encomendas e Cargas.
No total temos 1368 ônibus, 82 cami-
nhões e 104 viaturas auxiliares, num
total de 1554 veículos.

TM — Quantas empresas tem o grupo e
quantos funcionários?
ODILON — Somos 27 empresas com
5102 funcionários. As ligadas a trans-
porte mais conhecida são a Araguarina,
a Transbrasiliana, a Transporte Coleti-
vos Anápolis, a Transbrasiliana Enco-
mendas e Cargas, além de outras.

TM — A Itapemirim e Cometa já parti-
ram para a fabricação própria de ôni-
bus. Essa também é a meta de suas em-
presas?
ODILON — Não. Estou bem atendidol
pelas encarroçadoras existentes.  I*
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A-TAREFA CHRINILET
RE TA O 1811 COM 3' EIXO.
CJIMINHÃO DE VANTAGENS.

E a Força-Tarefa Chevrolet continua
com sua missão de estar sempre ao seu lado,
dando completa e total assistência antes,
durante e depois da compra de um caminhão
Chevrolet. Desta vez é o D-80 com 3? eixo.

Para começar, o 3? eixo Balancim já
vem da fábrica (não é adaptação). Você faz um
único financiamento, tem certificado original e
carrega quase o dobro de tonelagem, com um
peso bruto total de 18.500 kg.

E aí começam as vantagens, pois o novo
Chevrolet D-80 fàz praticamente tudo, com
um custo baixo de manutenção, sem chorar
nas rampas ou subidas, graças à sua dupla
redução do eixo traseiro.

Mas as vantagens não param.
São tantas que, sem perda de tempo, vamos
enumerá-las pra você. Antes porém, um último
lembrete da máxima importância: o novo

Chevrolet 0-80 tem o menor investimento
inicial em relação à concorrência.

Agora vamos lá:
1. Motor diesel, com 127 cv (DIN) de potência
líquida. 2. Eixo traséiro de duas velocidades
para serviço pesado. 3. Transmissão
sincronizada e reforçada de 5 marchas que,
combinada com as duas velocidades do eixo
traseiro, proporciona uma seleção de 10
marchas à frente. 4. Filtro de ar para serviço
fora de estrada, com dupla filtragem e
indicador de manutenção. 5. Chassi reforçado,
com longarinas em perfil "U" e reforço em
perfil "L" invertido, para maior resistência e
segurança. 6. Suspensão traseira, tipo
Balancim, com dois feixes de molas de cada
lado, resistente e especialmente projetada
para máxima durabilidade. 7. Sistema de freios
de alta eficiência, com dois hidrovácuos,

um deles exclusivo para o 3? eixo. 8. Direção
hidráulica, original de fábrica, para maior
conforto do motorista. 9. Cabine silenciosa e
confortável, com ventilação no teto, e banco
separado para o motorista e dois
acompanhantes, todo de espuma moldada,
sem molas nem ruídos. 10. Conta-giros com
4 horímetros.

Importante: no caso do novo D-80, você
não paga um tostão por todos esses
equipamentos complementares integrantes
do produto.

Vá conhecê-lo no seu Concessionário
Chevrolet. Ele terá o maior prazer em lhe
mostrar, pessoalmente, todas as vantagens da
Força-Tarefa Chevrolet que traz para você o
novo 0-80 e todas as suas formas de
aquisição: leasing, financiamento, consórcio
ou troca. Você só tem a ganhar.

GM
BRASIL

Maica de váor



Compre uma Pick-up Fiat.
om a economia que ela faz,você pode navega

de saveiro ou ir para o pampa.

d. •

4, 7,0 • ••• 10,

A Pick-up Fiat e bem mais
econômica que as outras, mas
hora de puxar pesado, ela não
brinca em serviço: carrega ate
570 kg de carga.
A Pick-up Fiat é a que

apresenta o melhor coeficiente
de carga útil sobre o peso total d
veículo. Isso trocado em miúdos
quer dizer que ela carrega meno
peso morto.
Com a Pick-up Fiat você

começa a fazer economia no di
da compra e continua fazendo
por todos os outros dias.
Veja bem: a mecânica é Fiat

motor 1300 cc, a gasolina ou co
a avançada tecnologia a álcool.
E de quebra você tem a

Supergarantia Fiat de 12 mese
ou 50.000 km para os modelos a
gasolina ou álcool, além de um
garantia suplementar de mais
de 12 meses para os
componentes específicos do
sistema a álcool.
Por isso tudo é que a Pick-up

Fiat dá um passeio nas outras.

A única coisa que a Piciz-up Fiat
carrega a menos que as outras
é o preço. Pode conferir:

Pre o álcool osto São Paulo - Março 83

Versão Basica

Pick-up Fiat CrS 1.954.060,

SaveiroS Cr$ 2.032.689,

Pampa S Cr$ 2.539.578.

Versão Luxo

Pick-up City Cr$ 2.078.510,

Saveiro LS Cr$ 2.235.467,

Pampa L Cr$ 2.785.335,

A mais econômica do mercado.


