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"Ninguém melhor do
que nós para entender de
mudança. Em um curto
espaço de tempo mudamos
de empresa pequena para
média, e de média poro
uma das três malareS
empresas de mudança do
País, com filiais de PORTO
ALEGRE a MANAUS e
representantes no mundo
inteiro.

que nos permitiu
crescer assim foi sempre a
mentalidade aberta, pronta
para as novas
possibilidadeseinovações

,'-do mercado. Por isso,
aõ incorporarmos
15 caminhões Volkswagen
11-130 e 13.130 ~nossa
frota de 175 veículos,
sabíamos que estávamos
trazendo para a GranQr0

clu, bade rnal§ otuc
em matéria de iécnol
do transporte.

Afinal, precisamos
continuamente assegurar
aos nossos clientes o nosso
já tradicional conceito
de segurança, pontualidade

, e zela.
Paründministrar bem é

preClsOsaber mudar.
Nós múcfrumos poro melhor.

em ente
ta







Faturamento
da Rede

caiu 108%
A Rede Ferroviária

Federal faturou no ano
passado com o transpor-
de cargas Cr$ 124,9 bi-
lhões, 108% a mais do
que os Cr$ 59,9 bilhões
conseguidos em 1981.
O minério de ferro foi
responsável por Cr$
29,2 bilhões; derivados
de petróleo vieram em
segundo lugar com Cr$
22,5 bilhões; outras
mercadorias, Cr$ 18,3
bilhões; produtos side-
rúrgicos responderam.
por Cr$ 10 milhões; o
transporte de cimento
deu à empresa Cr$ 9,6
bilhões em fretes. Do
69 ao 119 produto mais
representativo, ano pas-
sado, estiveram o car-
vão mineral, forragens,
calcário, soja, adubos e
trigo. O maior cresci-
mento deu-se com o
transporte de milho:
Cr$ 0,7 bilhão em 1981
para Cr$ 2,91 bilhões
ano passado,415%.

MB quis tudo e perdeu 100 ônibus
A idéia inicial da

CMTC era comprar 350
ônibus todos Mercedes
e não 250 desta marca e
100 com chassis Volvo,
como aconteceu. A
transação, por exigência
da Finame, órgão finan-
ceiro, teria que envolver
uma parte de encarroça-
dos, o que seria feito
com a aquisição de 100
modelo 1517 com car-
roçaria Caio e 250 mo-
noblocos 0364, ambos
chassis com motores
355/3, exigência da
operadora paulistana.
Mas a Mercedes, no
meio da negociação, fez
frescura e disse que só
poderia vender mono-
blocos.

O fato provocou uma
reviravolta em certas
áreas da CMTC, que
passaram a considerar,
apenas, a hipótese Vol-
vo: "Se ela tivesse con-
dições de fornecer os

Cosipa pagará em 5 anos
Cr$ 50 bilhões de frete
A solução para que

não sejam gastos inves-
timentos vultosos na
implantação de novos
portos é aumentar a efi-
ciência dos existentes e
estimular a cabotagem.
Essa é a prioridade do
Ministério dos Trans-
portes, afirmou Cloral-
dino Severo, seu titular,
durante a assinatura de
um contrato de Cr$ 50
bilhões entre a Cosipa e
a Rede Ferroviária Fe-
deral, visando o abaste-
cimento de minérios
para aquela siderúrgica
no próximo qüinqüênio.

Na mesma ocasião,
Plinio Assman, presi-
dente da Companhia Si-
derúrgica Paulista, anun -
ciou a intenção de sua
empresa em promover o
transporte de 500 mil
toneladas de matérias
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primas, que alimentarão
a usina, através da nave-
gação e, ao mesmo tem-
po, estuda a implanta-
ção deste tipo de carga
pelo sistema roll on-roll
off.

Sobre o contrato, ele
é o de maior valor já
assinado pela Cosipa e
trata da movimentação
de comboios de 70 ou
80 vagões e será respon-
sável por uma economia
de Cr$ 30 milhões por
mês.
A Refesa, por sua

vez, responsabiliza-se
pela alimentação de
60% de insumos da Co-
sipa, movimentando
cerca de 6 000 tonela-
das de minérios diaria-
mente. A Rede trans-
portará, pois, 3 milhões
de toneladas/ano para a
Cosipa.
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350 carros ainda dentro
de 1982 a opção seria
pelo B58", diz uma
fonte da operadora.
"Estávamos mesmos
dispostos a trocar os úl-
timos três meses de ges-
tão por uma posição
que pudéssemos defen-
der publicamente". Evi-
dentemente, reconhece
a fonte, a decisão pré-
Volvo não era consen-
sual, esbarrando no "lo-
bby" de outros setores
da empresa que defen-

diam a opção pelos ôni-
bus Mercedes.
O mesmo informan-

te acentua que, no final
das contas, os ônibus
Volvo servirão como in-
dutor. "Jogamos em ci-
ma das empresas parti-
culares, pois nossa in-
tenção é criar discus-
sões, comparações e ele-
var o padrão do trans-
porte urbano".
A fonte de TM reco-

nhece, entretanto, que
a CMTC também mere-

ie--■
Nem catraca no meio, nem quebra-queixo

ce críticas. "Compra-
mos no lote de 250
monoblocos 0364, 96
unidades com catraca
ao lado da porta trasei-
ra. Eram ônibus desti-
nados ao Peru que,
por algum problema,
não puderam ser expor-
tados. Concordamos
que remanejaríamos
catraca para o meio do
carro e poríamos que-
bra-queixo, enquanto a
Mercedes mudaria o tu-
bo de escape para cima
e os revendedores pinta-
riam os carros com a
cor padrão. Tanto a fá-
brica como as conces-
sionárias cumpriram o
que prometeram e, nós,
não", observa. "E isto
tem dado muitos pro-
blemas, pois, principal-
mente em pontos de
embarque congestiona-
dos, os passageiros são
obrigados 3 esperar e o
carro perde tempo e
dispende combustível".

Uma máquina para lavar filtros
Um dos grandes pro-

blemas das oficinas de
manutenção dos frotis-
tas é a falta de equipa-
mentos específicos para
agilizar as operações.
Uma coisa é manter um
veículo, outra bem dife-
rente é limpar, por
exemplo, uma centena
de filtros de ar, uma ta-
refa, não apenas traba-
lhosa, mas de inconve-
nientes tremendos: cos-
tuma levantar nuvens
de poeira incríveis, o
que leva a soluções
como a lavagem do fil-
tro em água quente
com sabão neutro (ver
TM, fevereiro/82) ou,
simplesmente, a um ser-
viço mal feito.
O que fez Salvador

Roca Guerra, há 14
anos chefe de Oficina
da Viação Santa Rosa,
SP, frota de 100 ónibus

0364 com motor 355/6
cilindros? Criou, a par-
tir de um tambor, um
cilindro de freio desati-
vado e um motor elé-
trico uma 'máquina' de
limpar filtro. A peça é
colocada dentro da cáp-
sula, dentro da qual
existe um eixo que fará
o filtro girar a 1 700
rpm. Este eixo é movi-
mentado por um mo-
torzinho elétrico de
0,25 hp. Simultanea-
mente, é ligado o com-
pressor que descarrega
uma pressão de 150 li-
bras. O ar é injetado
por uma fileira de furos
feitos na parte superior
da cápsula.

Sob esta mesma cáp-
sula é acoplada uma
mangueira que conduz
o pó para dentro de um
tambor de 200 litros,
totalmente fechado.

Metade deste tambor
está com água para con-
ter a poeira. "Deixo o
filtro 10 minutos e vou
fazer outras coisas. A
espera é para que o
compressor recarregue,
pois uma descarga de
150 libras às vezes não
é suficiente", finaliza
Roca Guerra, inventor
e operador (a cada 3
meses faz a limpeza dos
filtros de ar) do criativo
e racional engenho.

Salvador e seu invento



As vendas de caminhões Utilitários

foram muito mal leves foram
sucesso

Se 1981 foi um
ano considerado ruim
para os fabricantes de
caminhões, 1982 talvez
seja lembrado como la-
mentável, com as con-
seqüências aparecendo
no princípio deste ano,
com as demissões em
massa de empregados.

Quando os executi-
vos deste setor recla-
mam amargamente dos
7 778 caminhões pesa-
dos vendidos no ano de
1981, não sabiam dos
5 705 apenas que con-
seguiram colocar em
1982. Se o ano pro-
metia esperanças de
bons negócios, ficou
apenas na intenção,
com todas as fábricas
afetadas, à exceção da
Volvo que conseguiu
aumentar suas vendas
de 1 045 veículos para
1 505.

Na categoria dos se-
mipesados a situação
foi pior ainda, com a
queda dos 20 680 para

12 052. Nos médios dí-
sel também a queda de
20 501 para 13 391, en-
quanto nos a gasolina
a proporção foi maior
de 2 322 para 538.
Nos leves de 17 893
para 12978.

A desforra poderia
estar nos ônibus, mas
esta tese não funcionou
para a Mercedes, com
a queda nas vendas do
monobloco, de 3 077
para 2 546, enquanto
nos chassis de 6 505
foi para 4 637. A Fiat
Diesel conseguiu dupli-
car suas vendas de 130,
saindo de 25 para 50,
enquanto o--Yolvo con-
seguia cair de 681 para
430 e a Scania subiu
de 891 para 981.

Nas camionetas de
cargas houve acréscimo
— 49 719 produzidas
em 1981 contra 54 591
no ano passado, com
o maior crescimento fi-
cando para a Ford 1000
que passou de 5 453
para 10561.

Os elevados aumentos do
frete na navegação fluvial
Uma das principais

preocupações dos trans-
portadores que chegam
a Manaus, e utilizando-
se obrigatoriamente do
serviço de balsas, é o
alto custo dos fretes da
navegação fluvial. Um
deles, Moacir Ferro, Di-
retor Executivo da
Trandroga, revela que
em menos de três anos

o custo de transporte
de carretas entre Belém
e Manaus cresceu mais
que 6 vezes. Segundo
ele, a única esperança
é o sucesso do ro-ro
Santos-Manaus como
meio de esfriar os âni-
mos das empresas de
transporte fluvial da
região. Veja abaixo a
evolução do frete.

EVOLUÇÃO FRETE FLUVIAL BM/MN/BM
(CARRETAS)

VIGÊNCIA VALOR %S/ANTERIOR

20/05/80 65.000,
20/06/80 73.000, 12,30
15/11/80 98.550, 35,00
15/03/81 133.042, 34,99
01/10/81 159.650, 19,99
15/12/81 175.615, 10,00
05/03/82 233.567, 33,00
05/06/82 291.958, 25,00
01/10/82 356.189, 29,00
15/01/83 434.551, 22,00

O setor de veículos
comerciais leves sofreu
um incremento em suas
vendas no ano de 1982:
essa é a principal conclu-
são do relatório/balan-
ço de 1982 publicado
pela Anfavea e que de-
monstra a nova diretriz
do mercado. As vendas
de veículos comerciais
leves cresceram 16,7%
nos veículos à gasolina
(56.344 vendidos em
82 contra 48.285 em
81) e 112,2% nos mo-
vidos a álcool (12.161
em 82 contra 5.731
em 81). Já os co-

Leves a álcool: +112%

merciais pesados sofre-
ram uma retração de
23,5% nos movidos à
gasolina e de 13,4% a
álcool. A participação
dos veículos a álcool
aumentou de 23,6% em
81 para 33,8% em 82,
demonstrando a grande
diminuição da descon-
fiança que o mercado
inicialmente depositou
nesses veículos. Para 83
a meta é conseguir a
presença de 50% do
mercado de vendas para
os veículos a álcool. Já
as vendas de caminhões
e ônibus sofreram um
decréscimo de 23,5%
(65.117 unidades em
81 contra 49.803 em
82) demonstrando o
tamanho da crise no
setor, que não possui
expectativas das mais
positivas.

Alguns mandamentos
da administração técnica
• Os riscos inerentes
às transições são muito
menores que os de evi-
tá-las;

• Quando o índice de
aperfeiçoamento de um
produto começa a dimi-
nuir, é sinal de que,
talvez tenha chegado
o melhor momento pa-
ra começar uma transi-
ção para uma nova
tecnologia. A observa-
ção pode parecer óbvia,
mas contraria o racio-
cínio omum. Pois é,
também, justamente a
essa altura que o produ-
to ou processo, baseado
na tecnologia existente,
começa a render consi-
deráveis lucros para a
companhia;

• Quando os esforços
tecnológicos não são
mudados a tempo, o de-
sempenho econômico,
quando começa a dete-
riorar, entra em colap-
so. Isto foi demonstra-
do na indústria dos
transistores;

• Mesmo quando reco-
nhecem a superioridade
de uma nova tecnolo-
gia, os administradores
costumam ser contrários
à mudança. Tendem a
supor que as mudanças
ocorrerão sempre ao
mesmo ritmo e veloci-
dade que as de ontem;

• Sem dúvida, em tec-
nologia, o resultado
econômico do ataque é
freqüentemente supe-
rior ao da defesa;

• Quando • considerá-
veis variações nos inves-
timentos não produzem
consideráveis diferenças
aos resultados, é sinal
de que a tecnologia
está próxima dos seus
limites naturais;
• Concorrentes meno-
res estão usando abor-
dagens radicais, que
"provavelmente não da-
rão certo". Se derem,
os concorrentes maio-
res poderão subitamen-
te ser reduzidos a me-
nores;
• Tipicamente, as em-
presas que não se afi-
nam com a pesquisa
científica dispensam
uma atenção exagerada
à pesquisa de mercado.
Freqüentemente, essa
abordagem distorce a
realidade porque amar-
ra decisões de investi-
mentos em nova tec-
nologia às necessidades
dos clientes. Perguntar
a leigos se eles prefe-
rem os motores de me-
tal aos de cerâmica po-
derá "provar" que os
motores de metal do-
minarão o futuro. E na
verdade, pode não ser
assim.

Estes são trechos do
estudo "A Administra-
ção das Transições Tec-
nológicas Requer Vi-
são", de autoria de
Richard Foster, exe-
cutivo da Mickinsey &
CO, dos EUA, traduzi-
do por Engenho e Tec-
nologia, revista das em-
presas Villares.

Pessoal

Assum u o departa-
mento de Comunicação
e Mercado da Saab Sca-
nia Eurico Barreiros Ne-
to, em substituição a
Mário Salgado Lima. O
antigo Departamento de
Informação se extingue,
passando todas as suas

atribuições a fazerem

parte do novo setor.

Na Madal, por sua vez,
Amo Herculano Berner
assumiu o cargo de Ge-
rente Geral do departa-
mento Administrativo
e Financeiro.
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767 completa um ano de operação
No dia 14 de julho

passado, a Transbrasil
comemorou o primeiro
aniversário de operação
de seus três Boeing 767.
Na verdade, a comemo-
ração teve como base
outros motivos: neste
mesmo mês, o Diário
Oficial da União publi-
cou um documento ho-
mologando junto aos
bancos o empréstimo
tomado para compra
dos aviões, onde Ornar
Fontana — presidente
da empresa — chegou a
colocar seus bens pes-
soais para assegurar a
compra numa primeira
etapa.

Agora, com o respal-
do dos bancos e sem o
sufoco de ver seus bens
pessoais diretamente
envolvidos na operação,
Fontana respirou alivia-
do e comemorou isto
com um animado chur-
rasco, do qual participa-
ram também os funcio-
nários da empresa, so-
bre os quais pesava a
possibilidade de sofrer
um corte de 1.200 pes-
soas em um total de
4.500 funcionários.

O presidente da em-
presa enfatizou que pa-
ra contornar o período
difícil que representou
1983 para as empresas
aéreas — a Transbrasil
fechou o exercício com
CrS1,3 bilhão de pre-
juízo — foi primordial a
operação dos Boeing
767. "Se com eles foi
um ano difícil; sem eles
poderia ter sido insu-
portável" — diz Fon-
tana.

Estes aviões têm ca-
pacidade de carga equi-
valente a três Boeing
727. Além disso, o 767
consome menos com-

bustível e a comerciali-
zação de seu serviço re-
gistrou 862 milhões de
passageiros/km, en-
quanto o 727 só atingiu
609 milhões de pas-
sageiros/km.

Estes aviões têm ca-
pacidade de carga equi-
valente a três Boeing
727. Além disso, o 767
consome menos com-
bustível e a comerciali-
zação de seu serviço re-
gistrou 862 milhões de
passageiros/km, enquan-
to o 727 só atingiu 609
milhões de passageiros/
km.

Produção ferroviária
só mostra quedas

A produção da indús-
tria ferroviária durante
1983 acumula apenas
retrações: 75% no seg-
mento de locomotivas,
9% no de vagões de car-
ga, 5% nos carros de
passageiros metro-fer-
roviários e 18% em
componentes. Número
relacionados à produ-
ção de 1982, já que se o
patamar utilizado fosse
1981, este déficit seria
astronômico.

Sua perspectiva, a se

julgar pelos resultados
obtidos durante o pri-
meiro quadrimestre de
1984, indica rumos ain-
da menos confortáveis.
Em termos de vagões de
carga, decréscimo de
45%, 42% para carros
de passageiros e 77%
em locomotivas. Impor-
tante ressaltar que essas
quedas são representa-
das pela produção em
idêntico período de
1983. Uma seqüência
de tombos na produção.

ZF lança câmbio para
novos ônibus rodoviários
Especialmente proje-

tada pela ZF do Brasil a
caixa de câmbio S6-90
possui características
que se adaptam às ne-
cessidades da nova gera-
ção de ônibus rodoviá-
rios que surge no Brasil.

Com seis marchas à
frente, totalmente sin-
cronizadas, apresentan-
do dentes das engrena-
gens em formato heli-
coidal e retificados, ga-
rantindo menor nível
de ruídos e, conseqüen-

temente, maior confor-
to para motoristas e
passageiros, esta caixa
de câmbio foi escolhida
para equipar os mode-
los "Tribus", produzi-
dos pela Viação Itape-
mirim, e os 0-370, no-
vo modelo da Merce-
des-Benz.
A S6-90 apresenta as

seguintes relações de
transmissão: lg — 6,98:
1, 2? — 4,06:1, 3? —
2,74:1, 4? — 1,89:1, 5?
— 1,31:1,6? —1,00:1 e
marcha aré — 6,43:1.

ACITOCLAVE FERLEX
Autoclave para recapagem pelo sistema de banda pré-curada.

A Ferlex é única empresa
no Brasil com experiência de
10 anos em autoclaves com

aquecimento indireto
e ventilação interna.

Oferecemos ainda todos os demais equipamentos mecânicos requeridos: mesa de preparação e
corte, trilhos para alimentação de descarga da autoclave, sistema de vácuo, anéis de vedação.

(Produzimos também autoclaves especiais para "fora-de-estrada")

9 El/MTURAS E EQUIPAMENTOS IMA.
uuj

Avenida Interlagos, 1900- Fone: PABX 523-2155
CEP 04660 - Santo Amaro

São Paulo - Brasil
Telex (011) 25269 - End. Telegr. "FERLEXVIATURAS"



Carroçarias de ônibus
perdem produção

O total de 2 697 car-
roçarias fabricadas, du-
rante este primeiro se-
mestre, pelas associadas
à Fabus, representa um
decréscimo de 20,6%
em relação a idêntico
período do ano passado.

As dificuldades para
renovação de frotas no
transporte urbano são
responsáveis por signifi-
cativa parcela desta re-
tração, uma vez que es-
te segmento lidera a
produção destes equipa-
mentos.

Durante o primeiro
semestre de 1981 foram
produzidas 6 298 uni-
dades para este setor,
índice que decaiu para

4 198 em 1982, atingin-
do 2 171 no ano seguin-
te e somando, para es-
te primeiro semestre
1 676 unidades.

Foram produzidas,
durante os 6 primeiros
meses de 1984, 723 ro-
doviárias, 69 intermuni-
cipais, 226 micro-ôni-
bus e 3 carroçarias espe-
ciais.

Esta produção ficou
distribuída, por associa-
da, da seguinte maneira:
CAIO — 944 unidades,
CAIO-Norte — 18, Mar-
copolo — 458, Marco-
polo Minas — 252, Eli-
ziário — 142, Condor —
327, Nielson — 368, In-
casei — 143.

Regulamentação do TRC
é luta de meio século

A maratona pela im-
plantação da regula-
mentação do transporte
de cargas começou, se-
gundo fontes muito
bem informadas, em
1932, época em que o
Expresso Rodoviário
Ruas fazia o transporte
regular de cargas entre
São Paulo e Santos, ra-
zão talvez de a empresa
ter optado depois para
o transporte urbano de
passageiros. A reivindi-
cação, também, resistiu
como uma das primei-
ras lutas da fundação da
NTC e o grande incenti-
vador Orlando Montei-
ro, para finalmente ser
aprovada na gestão de
Thiers Fattori Costa.
Passada a euforia mi-
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cial, afirmam alguns
técnicos da própria
NTC que depois de vá-
rios acertos, a norma
deverá surtir efeito em
dois ou três anos. A
partir daí, com o trans-
porte de carga brasileiro
posto nos eixos, organi-
zado, chegará a hora de
se estudar quando deve-
rão começar as gestões
para se promover a des-
regulamentação. Como
atualmente acontece
nos Estados Unidos,
não totalmente, mas em
alguns pontos para equi-
librar as obrigações da
lei à lei da oferta e da
procura. Algo como
uma empresa bem admi-
nistrada que anda sozi-
nha.

Natureza
faz empresa

ter lucro
Os "sócios ocultos"

da Companhia Brasilei-
ra de Dragagem — como
seu presidente costuma
classificar os rios que
causam o assoreamento
dos portos — garanti-
ram à empresa um con-
trato de cerca de Cr $ 20
bilhões para a draga-
gem de 4 milhões de
metros cúbicos de ma-
terial em 10 portos bra-
sileiros, além do levan-
tamento batimétrico
destes e dos demais por-
tos do país.
O presidente Juarez

Gaivão Ferreira acredita
que estes serviços per-
mitirão o levantamento
dos dados necessários à
elaboração de um Plano
Brasileiro de Dragagem,
o que já vem sendo ten-
tado desde a criação da
empresa, na época vin-
culada ao extinto De-
partamento Nacional de
Portos e Vias Navegá-
veis.
O trabalho de draga-

gem destes dez portos
(Belém, Fortaleza, Ca-
bedelo, ilhéus, Vitória,
Rio de Janeiro, Santos,
Paranaguá, Itajaí, Rio
Grande) deverá durar
um ano.

Quanto ao levanta-
mento batimétrico, que
deverá se estender por
dois anos, aliado aos
dados do Instituto Na-
cional de Pesquisas Hi-
droviárias e da Diretoria
de Hidrografia e Nave-
gação, fornecerá os
tópicos necessários para
programas anuais de
dragagem com quase
total perfeição.

Segundo Juarez Gal-
vão,estes resultados ser-
virão para determinar
os tipos de equipamen-
tos, além da frota ideal
para a empresa, facili-
tando a manutenção do
trabalho da CDB, uma
vez que não vem sendo
feito qualquer investi-
mento novo na empresa.

CMTC oferece serviços
aos usuários do urbano

1
O TELEFONE
DO ÔNIBUS

o
COAOF ..0 PAULO

smT 1CM TCli

Os oito milhões de
passageiros/dia da cida-
de de São Paulo podem
contar com um serviço
que tem por objetivo
facilitar a utilização dos
9 100 ônibus distribuí-
dos em 660 linhas. Tra-
ta-se da Central 133,
serviço prestado pela
CMTC que visa dispen-
sar um completo aten-
dimento sobre itinerá-
rios.

Para tanto basta o
usuário discar 133 em
qualquer telefone da
cidade — pela ligação
não será cobrado impul-
so — informando ao
operador o local em
que se encontra e para

onde pretende se diri-
gir.
A atual equipe de 8

funcionários — preten-
de-se chegar a 25 ope-
radores — possui um f
chário de linhas, divid
do por zonas da cidade
além de um microcom-
putador para localizar o
melhor itinerário para
o usuário.
A Central funciona

de 2? a 6? feira, das 5
às 22 h. e aos sábados
das 8 às 16 h.

Este serviço é uma
das facetas do programa
de atendimento ao usuá-
rio que, segundo Gilber-
to Lehfeld, Gerente de
Desenvolvimento da
CMTC, inclui uma série
de guias "Como chegar
lá", também divididos
por regiões centrais da
cidade — Paulista, Cen-
tro, etc — indicando o
trajeto mais simples,
encontrados para con-
sulta nos postos da
Paulistur.

Outro projeto, ape.
lidado de pau-azul r a
empresa, é o de colocá-
ção dos itinerários em
pontos considerados ge-
radores de demanda --
hospitais, teatros — a
que o usuário não está
familiarizado quanto à
sua utilização. Enfim, o
usuário toma seu devi-
do lugar no transporte
urbano.

BNDES libera verba e
garante linha do Metrô
Dois projetos, consi-

derados prioritários pa-
ra os planos da atual
gestão paulista, recebe-
ram finalmente aporte
de capital por parte do
BNDES.
A Linha Leste-Oeste

do Metrô e a hidrovia
Tietê-Paraná, empreen-
dimentos que exigem
recursos da ordem de
Cr$ 1,3 trilhão, recebe-
ram sinal verde por par-
te de Jorge Lins Freire,
presidente do Banco es-

tatal, para definição das
bases do contrato defi-
nitivo.

Segundo informa-
ções preliminares o
BNDES deverá finan-
ciar 70% do total neces-
sário, cerca de Cr$ 888
bilhões.

Para a otimização dc
transporte urbano mu
nicipal de São Paulo a
linha Leste-Oeste do
metrô possui prioridade
por atender as popula-
ções de baixa renda.
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Ford Cargo será
lançado até 1985

A Ford deverá lançar
no Brasil dentro de ano
e meio ou 2 anos o
caminhão Cargo (TM-
212). Trata-se de uma
linha já lançada na Eu-
ropa — a faixa de ver-
sões vai de 7 a 26 t de
peso bruto. Ao que se
sabe, o primeiro mode-
lo terá motor 6 cilin-
dros, aliás, já em desen-

volvimento pela empre-
sa: é um motor deriva-
do do trator Ford. Na
edição 221, de junho
de 1982, publicávamos
informações do Diretor
de Engenharia, Luc de
Ferran: segundo ele
"dentro de 3 anos" a
Ford lançaria o motor 6
cilindros adaptado para
uso veicular.

Eventos
• Realiza-se entre 26
de maio a 5 de junho,
o 359 Salão Internacio-
nal de Aeronantica e
Espaço de Paris, no Par-
que de Exposições de
Le Bourget. Nos seus
290 mil m2, o , salão
reunirá experiências de
25 países no setor,
com apresentação de
equipamentos que va-
riam desde veículos es-
paciais, equipamentos
de vôo e controle até
instrumentos de treina-
mento e manutenção,
além de aviões é claro.
Maiores informações
com Promosalons Bra-
sil, rua Araquan, 63,
tel. 259-0138 — São
Paulo, SP.

• A Cummins nomeou
a Distribuidora Cum-
mins Leste como sua
representante exclusiva
na distribuição de mo-
tores, peças e serviços
para os Estados do Rio
de Janeiro, Espírito
Santo, Bahia e Sergipe.
A medida visa o desen-
volvimento da rede na-
cional Cummins que já
havia sido reforçada há
um mês com distribui-
doras no Mato Grosso
e Amazonas. O titular
da nova distribuidora é
João Gonçalves Apoli-
nário.

• De 7 a 10 de março,
sempre à noite, a Char-
ter Desenvolvimento e
Treinamento realizará o
curso Gerência de Ma-

nutenção de Veículos
de Frota. Informações:
rua Batatais, 390, São
Paulo, SP. Preço: Cr$
48,5 mil.
• De 22 a 24 de
março na sede da NTC
(r. Borges Lagoa, 1341,
São Paulo — fone 549-
6711) haverá o semi-
nário Energia para o
Transporte, com a pre-
sença do ministro Clo-
raldino Severo. O pre-
ço, incluindo almoço e
material apostilado, é
de Cr$ 50 mil; associa-
dos da entidade têm
20% de desconto.
• Nos dias 12, 13 e
14 de abril de 1983
haverá o III Seminário
TM sobre Manutenção
de Frotas e Economia
de Combustível, pro-
moção da revista Trans-
porte Moderno. O en-
contro, no Hilton Ho-
tel, em São Paulo, per-
mitirá a administrado-
res e técnicos uma reci-
clagem de conhecimen-
tos à medida em que in-
clui um ternário bastan-
te atualizado. Manuten-
ção de frota a álcool;
manutenção e reforma
de carroçarias; combus-
tíveis (abordagem téc-
nica e política); pneus
(radial, reforma a quen-
te versus a frio).

Inscrições podem ser
feitas à rua Said Aiach,
306, CEP 04003, S.
Paulo. O preço: Cr$
65 mil com direito a
apostila e almoços.
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Hiperrnodal
preocupada
espera ro-ro
A Hipermodal aguar-

da para início de novem-
bro (a entrega será dia
20, na Inglaterra) a che-
gada ao Brasil do ro-ro
Jaqueline, pelo qual pa-
gará US$ 30 milhões,
subsidiados pelo gover-
no inglês. A embarcação
tem três decks (anda-
res): porão, entrada dos
veículos e convés aber-
to.

Já sobre a linha que
pretendia operar em
maio na rota Vitória-
Salvador -Cabedello,
Abelardo Brunning, di-
retor Comercial da Hi-
permodal é cauteloso:
"A demanda de produ-
tos siderúrgicos, um dos
principais produtos que
seriam transportados,
está caindo por causa
da recessão. Por isso,
estamos aguardando
uma possível reação pa-
ra, então, nos decidir-
mos."

Na linha Santos-Sal-
vador, onde a Hipermo-
dal opera desde setem-
bro o ro-ro Mercandian
President, os problemas
são contornáveis. "No
final de novembro e em
janeiro tivemos uma
ociosidade de 25% na
rota Salvador-Santos,
mas já há uma recupera-
ção. No sentido inverso,
não temos problemas."

O faturamento mé-
dio mensal da Hipermo-
dal com o Mercandian é
da ordem de Cr S 300
milhões (paga de afreta-
mento de navio cerca
de Cr$ 67 milhões por
mês). O Mercandian faz
uma viagem redonda
Santos -Salvador -Santos
por semana com uma
carga típica de 99 carre-
tas e 52 contêineres.

De acordo com Ama-
deu Brunning o frete
praticado hoje é "cerca
de 10% menor que o
frete-rodoviário".

Consórcio exclusivo
para vender ônibus

Acabam de ser en-
tregues os primeiros
ônibus comercializados
através do consórcio
Marcopolo/Rodobens.
O primeiro grupo do
sistema foi composto
por empresas de Santa
Catarina. Todos os veí-
culos são das versões
Veneza ou San Remo,
montados sobre chassi
Mercedes -Benz 1113/
45.

Utilizando o sistema
da TV Executiva nas
reuniões, com transmis-
sões simultâneas em 31

cidades brasileiras, a
Rodobens conseguiu fe-
char o primeiro grupo
em pouco mais de 10
dias, "mesmo porque,
como a compra por
consórcio não tem que
remunerar o capital,
com os pagamentos po-
dendo serem pagos an-
tecipadamente torna-se
bastante atrativo para
as empresas de ônibus".
Segundo os técnicos,
estas empresas atraem-
se pelo sistema, tam-
bém, porque geralmen-
te são "bastante capita-
lizadas".

São Paulo recebe mais
noventa trolebus novos
A capital paulista

está recebendo 90 tro-
lebus encomendados
pela CMTC e construí-
dos pela Marcopolo,
empresa gaúcha que,
em dois anos, já produ-
ziu 120 elétricos, 46
deles para São Paulo.
Entre as características
do veículo estão sua
capacidade de transpor-
tar 105 passageiros e
utilizar tecnologia de
ponta, viabilizando-o
para exportações. Isto
porque, o trolebus em
questão, atende às espe-
cificações dos países
compradores do mer-

cado externo como os
EUA e os países da
Europa.

A fábrica tem capa-
cidade instalada para
produzir até 20 trole-
bus por mês e atender
a demanda de novas
linhas a serem implanta-
das no país. Acompa-
nham a Marcopolo em
pool de construção a
Scania, a Tectronic e a
BBE, Bardella Boriello.
O trolebus alcança 1,1
m/s de desaceleração,
com motor de 180 KW
a 600 V num regime
de 1800 a 3600 rpm.

A Marcopolo pode encarroçar 20 unidades/mês



Lançada tinta especial
que ajuda a manutenção

A Glasurit está lan-
çando no mercado um
esmalte automotivo so-
lúvel em 20% de água.
A tinta tem o nome
de Combicor e é re-
comendada para rodas,
tanques e chassis e
custa mais barato do
que a convencional, diz
o fabricante. A Luxor,
empresa carioca opera-
dora de ônibus, que já
usou a tinta opina: é
boa e barata.

A Combicor, diz a

fábrica, elimina com-
pletamente a adição de
solvente, adicionado à
base de 30% em tintas
convencionais. Não só
redução de aditivos à
base de petróleo, traz
a nova tinta. Diluída
em água, não causa pro-
blemas de poluição at-
mosférica nem afeta a
saúde do pintor. "E
rende mais", diz a Gla-
surit, "pois não tendo
solvente não há perda
por evaporação."

Argentina realizará
congresso de transportes

O ex-ministro dos
transportes e obras pú-
blicas da Argentina, no
governo do general Jor-
ge Videla, Federico
Camba, esteve no Rio
de Janeiro, Brasfiia e
São Paulo, para convi-
dar empresas, autorida-
des e técnicos de trans-
porte a participar do
1 Congresso Panameri-
cano de Transportes,
que será realizado de 20
de maio a 5 de junho,
em Buenos Aires.
O evento será reali-

zado num novo centro
de convenções construí-
do no parque norte da
capital argentina e
acontecerá simultanea-
mente a uma Exposição
e Feira Internacional de
Transporte, suas Indús-
trias e Serviços.

Os principais objeti-
vos do Congresso, pro-
movido pela Associação
Latino Americana de
Integração (ALADI),
Comissão Econômica
para América Latina
das Nações Unidas (CE-
PAL), Instituto para a
Integração da América
Latina do Banco Inte-
ramericano de Desen-
volvimento (INTAL),
Associação Latino
Americana de Armado-

res (ALAMAR), Asso-
ciação Latino America-
na de Estrada de Ferro
(ALALF), Câmara Ar-
gentina de Consultores
e o Centro de Estudos
Comparados, serão a
apresentação e inter-
câmbio de experiências
e atualização de infor-
mação sobre os dife-
rentes aspectos vincula-
dos com a planificação,
economia, desenvolvi-
mento industrial, opera-
ção e legislação em
matéria de transporte
e de suas atividades. Vi-
sa também a promover
a difusão e normaliza-
ção da metodologia e
práticas tecnológicas,
para desenvolvimento e
modernização e inova-
ção dos sistemas de
transporte.

Todos os modais es-
tarão sendo debatidos,
tendo como principais
temas, os transportes
aéreo, marítimo e flu-
vial e ferroviário; coor-
denação do transporte e
transporte multimodal,
meio ambiente e trans-
porte, legislação sobre
transporte internacio-
nal, economia de ener-
gia e transporte e inte-
gração.

Caminhões
muito acima
da inflação
Durante a sétima

reunião do Consórcio
Nacional Scania, reali-
zada em São Paulo,
João Antonio Mottim
Filho, presidente da
Assobrasc — Associação
Brasileira dos Conces-
sionários Scania —
apontou como única
solução para a atual
crise de vendas de ca-
minhões pesados, a ex-
tinção dos aumentos
mensais dos veículos,
"sempre exagerados".
Segundo Mottim, o
maior exagero parte das
indústrias de automó-
veis que majoraram seus
veículos em 35% aci-
ma dos índices de infla-
ção. Mesmo com um
aumento mais brando
por parte das monta-
doras de caminhão,
atingiram 25 pontos
acima da inflação, "os
grandes aumentos, e
freqüentes, têm-se re-
velado um perigoso ins-
trumento catalizador da
crise que hoje atinge
os concessionários."

Além disso a falta
de uma linha de finan-
ciamento eficaz a juros
mais interessantes, é
uma das causas do su-
cesso do consórcio lan-
çado pela Saab Scania.
Já foram entregues 75
caminhões de um con-
junto de 480 cotas
compradas.

Caminhão vence inflação

Eletrotermia ajuda
a agilizar produção

A Indústria Meta-
lúrgica Frun acaba de
substituir o sistema de
forno a carvão coque
pelo elétrico a indução,
em sua fábrica de Ex-
trema, sul de Minas
Gerais. Com isso, a
empresa pôde agilizar
a linha de produtos,
que inclui um total
de 600 ítens, entre
outros, disco e tambor
de freio, cubo de roda
e suporte de feixe de
molas. Segundo Marcos
Rachid Miragaia, geren-
te de Marketing, os ní-
veis de produção este

ano ficarão na faixa de
700 t mensais, repre-
sentados por cerca de
29 mil peças produzi-
das.
A Frun tem planos

de crescer — instalar
mais um forno elétri-
co — mas a decisão
efetiva só virá em mar-
ço. A empresa tem
grande penetração no
mercado de reposição,
que absorve 75% de
seus produtos; 10% fi-
cam para exportação
e 15% são consumidos
por fabricantes de im-
plementos.

Crise na Opep causa baixa
no barril de petróleo

O preço do barril
de petróleo deverá esta-
bilizar-se em US$ 28.
Essa foi a principal
conseqüência da crise
vivida pela Opep, a
Organização dos Países
Produtores de Petróleo.
A crise que vem aumen-
tando com a recessão
mundial e a diminuição
da procura de petróleo,
além de uma maior
produção por parte de
países não membros
da Organização (Ingla-
terra, México e Angola)
é fruto da disputa pela
distribuição de cotas de
produção e manutenção
de preços. Os países
produtores sofrem a cri-
se mundial e, com isso,
necessitam de maiores
divisas (deve-se também
levar em conta o fato
de vários dos membros
da Opep estarem em
guerra há vários anos).
Como seu único produ-
to comercializável é o
petróleo, procuram in-
crementar as vendas
com aumentos de pro-
dução ou diminuições
no preço do barril. Hou-
ve uma reunião da Orga-
nização em Genebra,
no dia 23 de janeiro,
para tentar um acordo

na distribuição de cotas
e fixação de um teto
para o preço. Dos 13
membros, 11 concor-
daram em 17,5 milhões
de barris/dia, mas os re-
presentantes da Arábia
Saudita e Kuwait infor-
maram que só aceita-
riam esse teto se os
países exportadores da
África do Norte dimi-
nuíssem a diferença do
preço do barril. Como
esses países não aceita-
ram a exigência, a reu-
nião fracassou (todas as
decisões da Opep são
tomadas por unanimi-
dade). Outras conse-
qüências desse malogro
foram queda do preço
do barril no mercado
livre de Roterdã (que
negocia o petróleo ex-
traído do Mar do Nor-
te) de 33 para 30 dó-
lares, queda do preço
do petróleo saudita de
30 para 28 dólares,
queda do dólar e da
libra esterlina, queda da
cotação de companhias
ligadas ao setor em to-
do o mundo, além de
uma série de afirmações
dos países produtores
sobre a queda do preço
do barril e aumento
da produção.
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Céu nublado

As reportagens "Estrada
de mão dupla" (página 10) e
"Do lloby ao tambor" (pági-
na 20 a 28), todas abordando
a regulamentação do TRC,
publicadas na TM n9 226 me-
receram nossa melhor atenção.

Permitimo-nos discordar
de alguns conceitos emitidos
em seu texto e colocar mais
claramente a posição da NTC
a respeito dos assuntos levan-
tados.

Na página 10, a TM reco-
nhece claramente o poder de
arregimentaçá-o da nossa enti-
dade. "Afinal", diz a reporta-
gem, "não é qualquer ativida-
de que se reúne, trimestral-
mente, em hotéis de cinco es-
trelas deste país para, entre
outras coisas, anunciar um
novo aumento de fretes".

Já na página 22, porém, a
revista acolhe a tese de que a
NTC não passa de uma "enti-
dade de pouca influência, in-
tegrada por "um grupo de
grandes transportadores".

Há aí, pelo menos, quatro
pontos dignos de discussão:
1) a conotação de "mordo-
mia" das cinco estrelas; 2) os
aumentos, talvez abusivos, de
fretes; 3) a.NTC não represen-
taria o Sistema de Transporte
Rodoviário de Carga; 4) a
NTC só representaria os gran-
des transportadores.

Se o repórter se preocupas-
se menos coma as estrelas e
mais com o dia-a-dia da NTC,
saberia que as reuniões do
Conselho Nacional de Estu-
dos de Transportes e Tarifas
— CONET são realizadas a
cada quatro meses e não tri-
mestralmente.

Embora seja uma tradição
do CONET receber Governa-
dores e Ministros de Estado,
quem acompanha seus traba-
lhos sabe que seus membros
nem sempre se reúnem em es-
tabelecimentos cinco estrelas.
O CONET de dezembro,

por exemplo, usou, para aco-
modar os empresários, hotéis
de quatro estrelas de Grama-
do/RS. Já tivemos CONETS
realizados em locais até de
três estrelas.

O importante é que o ho-
tel possa abrigar todos os ser-
viços e instalações exigidos
por um encontro de tal enver-
gatura. Referimos-nos, espe-
cialmente, ao tamanho do
plenário, dos refeitórios, lo-
cais adequados para secretaria,
reuniões de comissões, sala de
imprensa, quantidade de apar-
tamentos disponíveis, etc.
Afinal, Conet é trabalho.

Acrescente-se que, no
Conet, todas as despesas sffo
custeadas pelo próprio empre-
sário, não havendo finalidade
lucrativa.
O redator parece ignorar

uma deliberação tomada em
abril de 1982, no Conet de
Olinda. Ali se decidiu que,
a partir de 1983, serão reali-
zados dois Conets exclusiva-
mente de trabalho, em São
Paulo, exatamente, nos finais
de abril e outubro. O terceiro,
incluindo programação social,
ainda não tem data e local
definidos.
Uma entidade que não re-

presentasse, de fato, o Siste-
ma, não conseguiria reunir
tantos empresários a cada
quatro meses em hotéis estre-
lados, como reconhece a pró-
pria TM. Pode-se argumentar
que os associados contribuin-
tes diretos da NTC represen-
tam uma pequena percenta-
gem — talvez, uns 6% das trans-
portadoras existentes. É ver-
dade. Quem diz isso, porém,
se esquece de que somos,
também, a entidade-líder de
um complexo sistema, que
quase inclui meia centena de
sindicatos e associações, to-
dos filiados à NTC e ativos
participantes do Conet. Por-
tanto, considerando-se os
associados diretos e indiretos,
a representatividade da NTC
estende-se a, pelos menos, 3
mil empresas de todo o país.

Sobre a informação de que
a NTC só representa o inte-
resse dos grandes, nada mais
falso. Uma rápida análise do
nosso quadro associativo
mostra que 75% dos sócios es-
tão na faixa de contribuição
de 3,5 a 5 valores de referên-
cia, (capital inferior a Cr$ 8,4
milhões). Nada menos que
46% deles estão todos na
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menor faixa, exatamente, a
de três valores de referência
(capital inferior a Cr$ 6,3
milhões).

Os pequenos e médios em-
presários têm também expres-
siva representatividade na Di-
retoria e no Conselho Supe-
rior da NTC, onde ocupam a
maior parte dos cargos.

Quanto às deliberações so-
bre aumentos de fretes, vale
registrar que são tomadas es-
tritamente dentro dos direitos
e responsabilidade atribuídos
ao Sistema pela Portaria
n9 32-E de 01/07/1977, do
Conselho Interministerial de
Preços, conforme deveria sa-
ber o redator.

Os fretes do TRC estão,
atualmente, sob o regime de
"liberdade vigiada". E o setor
tem usado com o máximo cri-
tério tal liberdade, pois, até
hoje, não tivemos o mínimo
problema com o governo,
nessa área. Pelo contrário,
temos procurado, sempre que
possível, absorver aumentos
de óleo diesel, adiando seu re-
passe, como aconteceu por
duas vezes em 1982.

Passemos, agora, ao lobby
e aos tambores. Pelo que en-
tendemos — e para resumir —,
esta vintenária revista e seus
entrevistados entendem que:
a) o disciplinamento do TRC,

proposto pelo governo,
através do Projeto de Lei
33/82, vai burocratizar e
concentrar o transporte.
Além disso estaria sendo
imposto de cima para
baixo;

b) a proposta tem como obje-
tivo reduzir a concorrência
exercida pelas empresas de
carga própria;

c) a carga própria apenas
complementa a atividade
do transporte e não con-
correria com os transporta-
dores profissionais. Prova
disso, argumenta a TM é
que dos 173 mil veículos
da Abia, 70% são constituí-
dos de frota leve;

d) os líderes sindicais que
apoiam o disciplinamento
não representam os carre-
teiros. Estes estariam sendo
usados pela NTC como

pretexto para o disciplina-
mento;

e) a proposta de regulamenta-
ção da NTC vai prejudicar
as pequenas transportado-
ras, que não teriam condi-
ções de sobreviver.
Nem a NTC nem o gover-

no querem tirar a atual
agilidade do TRC. Pelo con-
trário, uma das nossas propos-
tas, como publica a própria
TM, consiste em "eliminar do
cadastramento as documenta-
ções jurídicas e tributárias",
de forma a evitar duplicação
e simplificar o Registro.

Não é outro o pensamento
do governo. Em entrevista à
respeitada revista "Portos &
Navios" de julho de 1982, o
Ministro Cloraldino Soares
Severo, afima que, o discipli-
namento do TRC "deve bus-
car unicamente a eficiência".
Mas, continua Severo, "o cri-
tério de eficiência não pode
nem deve ser o da burocracia
oficial. Nós iremos parar este
país se trouxermos para den-
tro do MT a decisão sobre
como cada empresário deve
fazer seu transporte", adverte.

Ainda dentro deste racio-
cínio, Severo vai tomar todas
as precauções para não com-
plicar um sistema, hoje, dinâ-
mico e flexível. "Não pode-
mos aceitar que a ação do Es-
tado venha a ser complicadora
e impor a ineficiência", afir-
ma, na mesma entrevista.
A alegação de que a regula-

mentação estaria sendo im-
posta de cima para baixo não
resiste à menor análise. Como
disse a "Portos e Navios", o
Ministro Severo sempre esteve
preocupado em "identificar
os anseios de cada segmento
do transporte rodoviário
(transportadoras, carreteiro,
carga própria e indústria auto-
mobilística) e analisá-los à luz
dos seus reflexos sociais polí-
ticos e econômicos".

Da parte da NTC, seria in-
gênuo, em tempo de abertura,
a possibilidade de se aprovar
uma regulamentação que be-
neficiasse as grandes empresas
em detrimento das pequenas;
as empresas em geral, em de-
trimento dos autônomos; os I>



operadores profissionais em
detrimento da carga própria;
ou o transporte em detrimen-
to da indústria, do comércio e
da agricultura.

Não queremos uma regula-
mentação que privilegie ou
prejudique quem quer que se-
ja. Desejamos, isto sim, uma
regulamentação a favor do
país, capaz de organizar me-
lhor nosso transporte, torná-
lo menos perdulário, gerar
empregos menos instáveis e
mais bem remunerados, inte-
grar o TRC aos demais modais
e adequá-lo às necessidades
dos clientes.

Não podemos aceitar a ar-
gumentação de que, "do jeito
que o assunto está sendo en-
caminhado pela NTC, os pe-
quenos e médios (transporta-
dores) serão extintos".
Quem afirma isso, eviden-

temente, nem se deu ao traba-
lho de ler o documento presi-
dencial. Ali se diz, com a má-
xima clareza, que os direitos
dos que já exercem a ativida-
de de transporte serão respei-
tados. Todos, sejam grandes
ou pequenos, terão inscrição
assegurada no Registro Nacio-
nal e poderão continuar ope-
rando. Qualquer restrição, no
futuro, será quanto à entrada
de novos operadores no siste-
ma.

Na verdade, o disciplina-
mento pretendido pela NTC
visa muito mais a proteger o
direito da pequena que da
grande transportadora. Num
ambiente de excesso de oferta
e aviltamento de fretes como
o atual, o equilíbrio só seria
restabelecido pela falência de
grande número de empresas.
E quais teriam mais chances
de sobreviver? As grandes,
fortes e organizadas? Ou as
pequenas, mais fracas e sem
recursos?

Não podemos aceitar como
inteiramente válida a tese de
que as empresas de carga pró-
pria estão concentradas na
distribuição, atuando de ma-
neira a complementar e não
competir com os transporta-
dores profissionais. O exem-
plo citado, da Abia, cuja frota
de 173 mil veículos seria 70%
leve, com todo o respeito ao

Eng9 Silvio de Almeida, deixa
margem a algumas dúvidas.
Os 70% dos 173 mil cami-
nhões representam mais de
121 mil veículos. Segundo o
DNER, em dezembro de
1981, a frota leve nacional
era de 167.864 veículos. Ou
seja, só o setor alimentício
deteria 72% da frota leve na-
cional. Será? Segundo o
RTRC, a indústria de produ-
tos alimentares tem, cadastra-
dos no DNER, apenas (e no
total) 28.168 veículos, dos
quais 4.651 seriam leves e os
restantes 23.517 médios, se-
mi-pesados e pesados.
Do total de 262.149 veícu-

los de ECPs cadastrados pelo
DNER em maio de 1982, ape-
nas 32.655 (ou 12,5%) são le-
ves. Mesmo descontados os
61.734 médios, ainda resta-
riam 64% de caminhões semi-
pesados e pesados.
A TM, implicitamente, põe

em dúvida ainda os benefícios
do disciplinamento para o
autônomo. Tal posição con-
traria tudo o que a revista
vem publicando em termos de
entrevistas com o Ministro
Severo. "Com a regulamenta-
ção, nossa principal meta é
assegurar maior rentabilidade
ao carreteiro, atualmente, em
situação crítica", disse Severo
a TM na mesma edição de no-
vembro de 1982. "Os interes-
ses dos camioneiros devem
merecer a atenção do gover-
no, pois constituem a parte
mais fraca do sistema", já ha-
via afirmado, antes, o Ministro
a "Portos" & Navios" em ju-
lho de 1982.

Diga-se que uma das
maiores bandeiras dos trans-
portadores, hoje, é um para-
deiro no inadmissível proces-
so de extinção do autônomo.
Para tanto, o carreteiro, se de-
pender da NTC, deverá gozar
de frete mínimo, garantia de
carga de retorno e remunera-
ção, caso volte vazio. E ainda
de financiamento a juros
especiais para renovar a frota.

Outro cavalo de batalha da
TM é que os taxistas estariam
falando pelos carreteiros. Ao
que saibamos, o problema de
existirem nas associações de

classe mais motoristas de taxi
do que autônomos não é pri-
vilégio das Federações de São
Paulo e do Rio Grande do Sul.
Antes, constitui problema ge-
neralizado. Os Srs. José Flora-
vante e Antonino Maineri têm
suficiente vivência e discerni-
mento para saberem o que in-
teressa aos seus associados e
não precisam andar a tiracolo
da NTC.
Em relação às empresas de

carga própria, não podemos
negar que defendemos restri-
ções à sua atuação — e o go-
verno é sensível à nossa tese
— como forma eficaz de se re-
duzir a oferta de transporte.
No entanto, pontos delica-

dos como este, ou a frota mí-
nima das transportadoras, o
papel do çarreteiro, as enco-
mendas por ônibus, etc. — tu-
do isto só seria discutido após
a regulamentação conceituai
da lei.
Thiers Fattori Costa — presi-
dente da NTC, Associação
Nacional das Empresas de
Transportes Rodoviários de
Carga — São Paulo — SP.

As opiniões da NTC necessa-
riamente não são as mesmas
de todos os transportadores.

E 

certamente opostas às dos
donos das cargas. TM é lida
não apenas por "talvez uns
6% dos transportadores exis-
tentes".
Não fosse apenas por isso, é
regra básica em jornalismo
sadio mostrar todos os lados
envolvidos. A NTC expôs as
reivindicações que considera
justas e, outros envolvidos
também colocam suas opi-
niões. Trata-se de "acolher
teses", sim, que necessaria-
mente não são as mesmas da
NTC.
O presidente da NTC diz que
está aberto ao diálogo franco,
o que certamente endossamos
até agora. Queremos crer que
deva entender também nossa
proposta franca e aberta.
Somos um canal de idéias.

Manutenção

Lemos na revista Transpor-
te Moderno n9 222, de julho
de 1982, um interessante arti-
go do sr. Aurélio Petrônio, de

título "Como Montar um Ma-
nual de Manutenção". Somos
uma empresa transportadora
multinacional do Grupo Re-
nault, francês, e gostaríamos
de receber do autor modelos
da ficha por ele mencionada
no artigo, assim como algum
outro trabalho sobre manu-
tenção de frotas e economia
de combustível, para aperfei-
çoar cada vez mais nossos sis-
temas de trabalho.
Paul Le Barbier — Diretor
Geral da CAT do Brasil Afre-
tamentos e Transportes —
Campinas, SP
Atendido

Finamizavel

Lemos, com surpresa, nota
publicada em Transporte Mo-
derno n9 224, pg. 3, comen-
tando os financiamentos via
Finame. Para correta informa-
ção deixamos claro que o fi-
nanciamento através do Fina-
me é uma operação que vem
sendo desenvolvida normal-
mente pelos concessionários
Fiat Diesel na comercializa-
ção de nossos caminhões pe-
sados Fiat 190 H e Fiat 190
turbo. Com isso o Consórcio
Nacional Fiat-Iveco passa a
oferecer praticamente todas
as opções para comercializa-
ção de seus veículos, cami-
nhões e ônibus.
Flavio A.C. Pullitti — gerente
de Marketing da Fiat Diesel
Brasil — Rio de Janeiro, RJ.

Recauchutagem

Nossas congratulações pelo
excelente artigo sobre recau-
chutagem de pneus de cami-
nhões, publicado pela TM
em novembro de 1982. Usan-
do a oportunidade, queremos
informar-lhes que a Novatra-
ção começou a prestar o servi-
ço de recauchutagem há trin-
ta anos e nossos protetores
têm durado mais de 100 000
km sendo, inclusive, autori-
zados pela Mercedes-Benz, pa-
ra serem usados nos veícu-
los exportados para os Esta-
dos Unidos. Desejamos suces-
so para a revista.
Josef Soucek — diretor da
Novatração Artefatos de Bor-
racha — São Paulo, SP
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Custos operacionais

Através da revista Trans-
porte Moderno, n9 220, maio
82, tomamos conhecimento
de um artigo sobre Custos de
Veículos que nos interessou
bastante, uma vez que a nossa
empresa trabalha com trans-
portes de cargas com grande
freqüência e tais informações
sempre atualizadas seriam de
grande valia.

Assim sendo, gostaríamos
que nos fossem prestados os
seguintes esclarecimentos:
• Com qual freqüência é pu-
blicado tal artigo?
• Qual a defasagem entre o
custo e a colheita dos dados?
Ou seja, se a publicação é des-
te mês, os dados foram colhi-
dos há quanto tempo atrás?
Romildo Tavares de Melo —
diretor de Coordenação e Pla-
nejamento — Indústriais Ali-
mentícias Maguary S.A. —
Recife, PE.
1) Uma vez por ano, na edi-

ção de maio.

Multas e

Infelizmente, de nada
adiantaram nossas reivindica-
ções junto ao MT-DNER na
pessoa do sr. eng9 Cloraldino
Soares Severo, ex-diretor ge-
ral do DNER, publicada na
revista (TM) 210 de junho de
1981.

Novamente, estamos nos
deparando com multas lança-
das em duplicidade sem ne-
nhum critério.

Estamos anexando os
Autos de Infrações de n9s
050341160, 05150 20 88,
049755233, 058716757 para
comprovações.
Nilson Martins — Assossor
Administrativo — Rodoviário
Caçula. Uberlândia, MG.

2) Se a revista tem mês de ca-
pa maio, os dados são le-
vantados no mesmo mês
de capa.

Pneus

Servimo-nos da presente
para parabenizar TM pela
excelente reportagem sobre
pneus, que a exemplo das de-
mais publicadas por esta revis-
ta em muito colaboram para
o aprimoramento da adminis-
tração de frotas de todas as
empresas.

Aproveitando a oportuni-
dade, gostaríamos de solicitar
a publicação de uma matéria
complementar sobre o assun-
to no qual seria abordado o
uso de pneus reformados na
dianteira, eixo direcional, de
caminhões de tráfego urbanos
e interurbano.
Luiz Roberto Barcellos Gon-
çalves — diretor de manuten-
ção da Minasforte SA — Belo
Horizonte, MG

m duplicata

O Caçula tem razão: o
Auto n9 050341160, por
exemplo, foi pago pela em-
presa no dia do vencimento,
30 novembro, valor Cr$
1 553,64; aí o DNER emitiu
outro Auto, com o mesmo
número e valor com venci-
mento de 28.2.83 (com os
outros três Autos a que o Ca-
çula se refere aconteceram a
mesma duplicidade).

Estamos encaminhando os
originais dos Autos e os res-
pectivos canhotos (quitados)
para a Diretoria Geral do
DNER. Esperamos que o
órgão dê os indispensáveis es-
clarecimentos aos leitores de
TM.
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Guindastes
filadauto:

qualidade em todo!
os movimentos.
A jogada está nos movimentos

inteligentes.
A Linha de Guindastes Madauto

possui 5 capacidades, desde 5.000 até

20.000 Kg/m.
* Adaptáveis em caminhões.

* Características técnicas avançadas e
moderno design. * Comandos em ambos

os lados. * Coluna ao lado direito.
* Sapata extensível reforçada. * Maior
área útil de trabalho, tanto na vertical

como na horizontal.
Vire o jogo com os produtos Madal.

É xeque-mate.

MADAL
CAXIAS DO SUL - RS

DISTRIBUIDORES:
Pontes Distr. Mens. Equipo. Ltda. • Fone: (0512)427177 PA 1551

Pismel Maringa S/A. Fone-(0442) 22.8862 • Moringa (PR). Vieira Ind. e
Com. Ltda. • Fone I0657 321 7136 L'utabá )MT) Lafayette Trata. Peças
Ltda. Fone. (0473) 224238 - Blumenau (SC). Com. Pedrassani Ltda. •

Fone: l04771 22 av68 (50 Imter S/A. Imp. Téc. - Fone: /02;3
2283422 - Vitória (ES) Imtec S/A. Imp. Ter.' Fone: «191)333.3288 - BH

(510) GTM • Grupo Téc. Meeis. Ltda. -Fone: (011)210 2685 ISM.
COMEP Com, Equip. Peças Ltda. Fone: /0611 2,53.7897 • Brasilia (1.)F)

S. Rangel S/A. • Fon, (021)371.7233 - Rio /R.P. Petrol Peças Trato.
Mims. Ltda. - Fone: /0711246.8746 Saloador Sedimag Serv. Dist.

Maqs. Ltda. - Fone: /0811~4622 - Recife (PE). Cequip Imp. Com.
Ltda. • Fone 10851 2.31.3189 • Fortaleza ICE). Moraes Trats. Ltda. -Fone.
(098)222 14)4- S. Luiz IMA). Granorte Trata, Equipo. Ltda. -Fone: 10841
231.44.55 - Natal Manaus Auto Peças Leda,' Fone: 10921234.5122.

Manou !AM) I.N. Crespim - Fone: /0911222.0211 • Belém /PM.
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Como conter
ou prevenir a
corrosão

Uma das maiores preocupações
dos frotistas tem sido a
da conservação física das
frotas. O fantasma da
corrosão, porém, pode ser
contido de várias maneiras.
Algumas delas estão
descritas a partir da pág, 22

Mesmo em crise
a união
faz a força

No apertar dos cintos, a
otimização de equipamentos
é prioritária. Neste sentido
o pool de empresas tem provado
ser uma solução. Conheça duas
experiências na página 18

Atualidades  
Cartas 
Da Redação  
Experiência Motor
Transporte Urbano
Autopeças  
Construção Naval

Como estão se
comportando
os caminhões VW

TM pesquisou entre os
frotistas e usuários os
resultados obtidos com a
utilização dos caminhões
da Volkswagen no dia a dia
das estradas e cidades.
Veja na página 12
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Capa: foto de Ryniti Igarashi

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 vin-

culaçao com a venda de espaços publicitários.

Não aceitamos materias redacionais pagas.

Não temos corretores de assinaturas.
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Fechado
para
balanço
Toda solução nasce do conhecimento pleno e

integral do problema. Absolutamente
inexequível é a alquimia caótica que produz,
de repente, uma droga milagrosa que regenera
qualquer doença. Pura imaginaça-.o. Experiências
desordenadas cabem muito mais em
cinematográficas matérias do que na prática
possam traduzir-se na superação de problemas
globais. Ou seja, não sintonizar o problema
básico é o mesmo que enclausurar uma
situação crítica dentro de uma inexpugnável
redoma.
O sistema de transportes brasileiros parece,

há muito, padecer desse mal. Numa equação de
inúmeras incógnitas, o Ministério dos
Transportes e seus ministros têm-se preocupado
muito mais em atacar cancros específicos a
promover uma cirurgia completa com anestesia
geral.
A única desculpa para que tal ná-o aconteça

é o desconhecimento sumário das prioridades,
senão, há negligência ou falta de eleição. De
concreto, não se definiu até agora qual é o
decano dos problemas do transporte. O que
vem ocorrendo é exatamente isso. Entra
ministro, sai ministro e as manifestações são de
uma continuidade ortodoxa. As promessas
parecem emergir sempre de uma mesma tábua
de mandamentos que, se não decorados, devem
ser matéria eliminatória. As pautas sá-o
rigorosamente as mesmas e a continuidade vale
sempre como desculpa para não se verem
realizadas as mais elementares iniciativas.
O fundamento da lógica ensina duas

alternativas. Tudo estando bem, naturalmente
procura-se manter a orientação ou, em caso
contrário, reformula-se o sistema, seja ele
de qualquer setor. Constituem casos estranhos
aqueles onde não ocorre nem uma coisa
tampouco outra. Ou, ent—'o, o Ministério dos
Transportes seria um mero trampolim político
para a governança de províncias? A resposta
deve ser afirmativa se as manifestações não
frutificarem do papel para a prática.
Em prosa o ministério, pelo menos, parece

regulamentado. Algumas questões, como o peso

bruto dos veículos, o incentivo à ferrovia, à
cabotagem e às hidrovias, estão fechadas,
enquanto outras de importância até saneadora se
corroem ao tempo, parecendo exigir soluções
de alta complexidade.
Os anos passam e a instalação das balanças

permanece em repouso, enquanto equipamentos
caros e sofisticados transformam-se em
mausoléus de beira de estrada. Feito brinquedo
bonito comprado para não funcionar, mas para
enfeitar prateleiras e decorar o ambiente para
curiosos visitantes.
Com a desculpa de aumentar a

rentabilidade dos equipamentos, baixar o custo
de transporte e aumentar a eficiência, os pedidos
para uma maior tolerância de peso por eixo são
diários, parecendo uma simples mudança de
assunto. Isto porque, todos os transportadores
sabem que pode-se ir do Oiapoque ao Chuí
sobrecarregado sem sofrer, porém, sequer um
constrangimento.
A sobrecarga, responsável por estragos de

Cr$ 800 bilhões nas estradas, continua a cada dia
mais pesada. Interessante seria que o ministério
respondesse quanto custam 70 balanças
lembrando que nem todas precisariam ser caras
e sofisticadas. Cálculo interessante. A tecnologia
é que deve ser complexa e não será de se
estranhar se, mesmo com os cortes e problemas
da Nuclebrás, o Brasil consiga dominar o ciclo
atômico antes de conseguir desvendar os
segredos das nefastas balanças.
O primeiro pensamento que comparece é o

da falta de planejamento. E a certeza vem
quando o próprio DNER confesa que apenas
50% dos veículos comerciais estão cadastrados
no órgão, deixando clara a ausência total de
estatística e controle no setor, o que foi
inclusive, confirmado pelo próprio ministro.
No sentido do diálogo louve-se a grande

disposição do ministro Cloraldino Severo em
ouvir e discutir as reivindicações dos mais
variados setores e a divulgação clara de sua
posição multimodal.

Depois desta fase de reconhecimento e
localização dos mais variados problemas que
afligem os transportes rodoviário, fluvial,
marítimo, aéreo e ferroviário espera-se que o
ministério lance mão das soluções e aplique-as na
prática, deixando para trás de vez uma época
de muitos estudos e poucas realizações.

Graças a esses bons ventos teríamos um
ministro realmente inovador. Pela ação. E para
todos restaria então a revitalizaçá-o das
esperanças no transporte brasileiro.

Por Bartholomeu Neto
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Caminhões VVV
transpõem a fase do medo

Não há rasgados elogios, como não existem ácidas críticas.
Dois anos após lançados, os caminhões 11 e 13-130 da

Volkswagen parecem ter superado a barreira do medo. Agora,
vem a fase da consolidação e, com ela, a expectativa

Por Ariverson e Fred Carvalho

Lançados oficialmente em 10 de
março em Salvador, BA, os caminhões
VVV-11-130 e 13-130 completam quase
2 anos de vida ainda cercados de algum
ceticismo, pouco menos forte agora,
quando 4,5 mil unidades —
2/3 de modelos 13 tonela-
das — já rodam por diversas
regiões brasileiras. Os que
saíram à frente na compra
destes veículos, considera-
dos cobaias em potencial
pela maioria, sempre tímida,
já começam a depor favora-
velmente, embora prefiram
aguardar mais algum tempo
e quilômetros para um pro-
nunciamento melhor defi-
nido. Há, no entanto, pon-
tos concordantes em relação
a algumas características dos
caminhões Volkswagen, on-
de parecem não caber mais
dúvidas. A cabina basculável
é exemplo típico, o que
anima o gerente de Manu-
tenção da Borlenghi, SP,
Anildo Batista de Carvalho,
— frota de 20 unidades mo-
delo 13-130 há um ano em
operação — a relatar um
fato: "Dá mais coragem do
mecânico trabalhar. Quando
o motor fica em local muito
apertado e de difícil acesso,
se o profissional é conscien-
te, tudo bem, mas se é um
`engatilhador' irá sempre
deixar uma coisa a fazer.
Um parafuso desapertado é
um gatilho sempre pronto a
disparar."
Em aplicação de transporte de carga

seca, caso da Borlenghi, cujos cami-
nhões VW, metade toco, outra de tru-
cados, fazem entrega automática de
açúcar na Grande São Paulo, o sistema
basculável não interfere com a carga.
Mas, para a Transportadora Schlatter,
especializada em transporte de carros

zero km, a coisa complica. "Usamos
castelo sobre a cabina para levar
mais um automóvel. Somos conside-
rados loucos por isso", diz, com imo-
déstia, o diretor Walter Schlatter. Para

da cabina são pontos destacados pelo
chefe de Oficina, Hélio Sesquin, que
não se esquece de fornecer outro deta-
lhe: "Bolamos uma cama que permite,
inclusive, que um motorista durma

enquanto outro dirige, sem
problema."
O que guiou o Expresso

Ara çatuba a comprar 6
caminhões VW-11-130 foi a
cabina, não propriamente
seu conforto. "No cara-
chata, o raio de curva é
menor do que no Chevrolet,
que não fosse isso seria o
ideal para coleta e entrega
por facilitar o sobe e desce
do motorista", opina o dire-
tor, Oswaldo Dias de Castro.

Além do carisma da cabi-
na, o chamado trem de for-
ça do caminhão inspira con-
fiança: "O câmbio é Clark, o
diferencial Thinken e o mo-
tor MWM. A gente já os
conhece", admite Roberto
Mira, diretor do Expresso

40 Mira, com quatro unidades
11-130 compradas, ainda
não em uso, e que irão ope-
rar, com baú, nos serviços
de coleta e entrega em qua-
tro cidades diferentes — Co-
rumbá, Campo Grande,
Cuiabá e São Paulo. A mes-
ma lógica é invocada pelo
gerente da Borlenghi. "Esse
diferencial a gente já conhe-
ce desde os Chevrolet 'Marta
Rocha'. Não quebra. A cai-

ca param xa é Clark, boa para cambiar
e que só quebra se o motorista for
grosso".. Walter Schlatter, estudioso
de caminhões, não propriamente pela
atividade profissional, mas pela forma-
ção — fez curso de máquinas e motores
na Escola Getúlio Vargas — vê essa
questão de forma crítica: "Onde está
a novidade? Diferencial e câmbio?
Ora . . "

Uma das razões da boa performance: os testes nun
se poder ter acesso ao motor, com a
cabina 'carregada', há um pistão, que,
acionado, desloca o castelo permitindo
o basculamento perfeito da cabina.
CAMA NA BOLËIA — Na Brazul,

outra empresa que opera cegonhas,
com nove caminhões 13-130, os mais
antigos há 8 meses e 115 mil quilóme-
tros rodados, o conforto e ventilação
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Palhares: "O caminhão correspondeu"

A Volkswagen Caminhões, aliás,
esteve propensa a utilizar o motor
MAN D-02, desenvolvido na Alemanha
e do qual tem 50% dos direitos de uso
e fabricação e só não o fez para não
retardar o projeto. "É para o futuro",
admitia, em março de 1981 o diretor
de Engenharia da empresa, A. Balk.
Mas, o que existe é o MWM D-229/6,
de 130 cv a 3 000 rpm, que recebeu
alguns aprimoramentos, a pedido da
VW, como modificações no cabeçote e
no sistema de injeção, certamente para
economizar dísel. Segundo o exe-
cutivo de uma empresa, que pediu não
ser identificado por razões de política
interna da companhia, os sete cami-
nhões VW-11-130 com baú de 11 m,
capacidade de 70 m3, chassi alongado,
que vem operando tiveram, como mé-
dia ponderada de 5 meses de operação,
consumo de 3,37 km por litro, resul-
tado 4% melhor do que três caminhões
Mercedes 1113 com baú de 9,50 me
capacidade de 65 m3. Ressalte-se que
em idênticas condições de tráfego e
carga - de grande cubagem, porém
leve. E mais: o VW mais velho deste
usuário tinha 98 mil km rodados e, o
menos usado, 21 mil km. Os da marca
Mercedes estavam com 180 mil km,
263 e 372 mil km.

Passando para outro tipo de carga -
lixo coletado na cidade de São Paulo -
os primeiros VW-13-130 da Enterpa,
conseguiram média de 2,2 km por
litro, desempenho idêntico aos L-1513,
no mesmo serviço e com igual lotação
- cerca de 15 t de carga.

USO DIVERSIFICADO - Na ANR
Transportes Rodoviários, matriz em
São Paulo, os quatro caminhões VW,
todos trucados, três modelos 13 t e um
11-130, segundo o diretor Antônio
Palhares Neto, apresentavam os seguin-
tes consumos de dísel: 13-130 com
carroçaria tanque, viajando com 14 t
de Benzol entre Ipatinga até SP, Rio
ou BH (retornando vazio) rodava 3,86

TRANSPORTE MODERNO - Janeir

quilômetros com um litro. O odóme-
tro deste veículo registrava um acumu-
lado de 95 mil krn. O segundo 13-130,
com acumulado de 80 mil km, tem
carroçaria aberta de madeira e seu de-
sempenho era de 3,04 km/litro na rota
Santos/BH; VW 13-130 com quilome-
tragem rodada de 105 mil operando
com baú e carga líquida variando entre
6,8 a 14 t, registrava consumo de 3,68
km por litro de dísel. O único exem-
plar de 11 t da ANR, carga seca quilo-
metragem acumulada de 80 mil e,
geralmente com carga de 12 t de pro-
dutos químicos transportados entre
Cubatão, Guarujá e São Paulo - regis-
trava consumo médio de 3,36 km/1.
Como se vê, há caminhões VW nas

mais diversas aplicações. Isto é bom à
medida em que não identifica o veí-
culo apenas com determinadas cargas.
Mas, um dos primeiros e mais expres-
sivos empregos do caminhão VW tem
sido na movimentação de areia, pedra
ou terra, com carroçaria basculante.
A Panorama SP comprou dez cami-
nhões 13-130 há 9 meses - o mais
rodado apontava 50 mil km até janei-
ro. Segundo o gerente de Vendas e
Tráfego Alberto Costa, com básculas
de 10 In3 ou 11 m3 de pedra, os veí-
culos têm rodado, todos trucados, den-
tro de uma média de 2,5 a 3 km por
litro. Reconhece que são veículos bas-
tante exigidos e que andam eventual-
mente com sobrecarga.

Certamente, operados em regime
bem mais brando do que os basculan-
tes da Panorama, os caminhões VW da
Brazul, transformados em cavalos-
mecânicos - "nós é que criamos a
9 roda, sem solda", admite Hélio
Sesquin, da empresa - têm consumo
médio de 3 a 3,5 km/1, rodando com
22 t brutas e carregados com dez
veículos em cima. No retorno, trafe-
gam vazios.

O CUSTO DO 11-130
EM 9 MESES

Quilómetros rodados km/mês 7776,15
Peso transportado kg 33695,70
Média de consumo km/1 3,353
Consumo de
Óleo Lubrificante litros 20,28
Lavagens/Lubrificações Cr$/mês 3753,33
Pneus e câmaras Cr$/mês 14984,15
Peças e acessórios Cr$/mês 8032.92
Mão-de-obra Cr$/mês 3452,08
Depreciação Cr$/mês 91793,38
Remuneração do capital Cr$/mês 123746,59
Salários e encargos Cr$/mês 69308,28
Licenciamento/Seguro
obrigatório Cr$/mês 1944,29
Seguro de casco Cr$/mês 12499,22

TOTAL
Custo Variável Cr$/km 34,964
Custo Operacional Cr$/km 74,067

Observação: resultados médios de 5 caminhões
que operam na região do Paraná.

Atuado: "Dá coragem de trabalhar"

MOLEJO NO CHASSI - Se em rela-
ção ao motor existe um conceito, pelo
menos até o momento, favorável e sem
maiores comprometimentos, na trans-
missão há uma queixa generalizada
sobre a reduzida elétrica. "Mistura
óleo do diferencial, 140, com óleo 10,
da reduzida e provoca a queima do
fusível", diz Sesquin, da Brazul. Outro
frotista que opera no Paraná também
aponta este como o "principal proble-
ma" do caminhão. A ANR igualmente
reclama e a Schlatter ao comprar os
18 caminhões fez uma exigência: tro-
car o diferencial reduzido pelo simples.

Outra exigência de Schlatter foi de
que o veículo, com entre-eixo 3,67 m
constasse na nota como cavalo-trator
para não haver complicação no regis-
tro. Aliás, já se vêem algumas utiliza-
ções de cavalinho, principalmente pu-
xando cegonhas, mas, pelo menos ofi-
cialmente, a VW não lançou caminhão-
trator.

Aliás, na utilização de cegonha
quando há o castelo sobre cabina, o
caminhão VW tem um ganho na dian-
teira de 40 cm em relação à cabina
MB. "Por causa da cara-chata, tenho
esse espaço a mais, já que em cegonhas
é permitido, tanto na traseira como na
dianteira, um excesso de 1,20 m em
relação ao pára-choque. No entanto,
fico com balanço dianteiro maior e
isso me dá 4,35 t brutas, 250 kg a mais
do que a fábrica recomenda. E nessas
condições, o molejo encosta no pino
de borracha do chassi", diz Walter
Schlatter. "O caminhão tem eixo
superdimensionado, chassi resistente,
pneu 1000x20, enfim, que agüentam
mais peso. Só o molejo é subdimensio-
nado. A fábrica precisa ver isso".

Certamente, há detalhes bem espe-
cíficos, como o apontado por Schlat-
ter, que de alguma forma precisam de
uma definição. É bom não esquecer
que de problema em problema se ,
chega a um dilema. Até porque, como>



Schlatter: molejo é subdimensionado

dizia a TM Joaquim Augusto de Paula,
experimentado gerente de Serviços de
uma concessionária VW Caminhões:
"Em caminhão vender não é o mais
importante, mas sim dar assistência
técnica. O serviço tem sempre que ser
pra ontem e se a gente esfolar no
preço, pode estar certo de uma coisa:
o consumidor vai falar pra meio mun-
do. Percebo que algumas revendas
estão pensando apenas em vender e
isto pode ser muito perigoso porque
no fim não vai atrapalhar a imagem só
dela, mas de nós todos, porque o des-
crédito costuma ser transferido para a
marca".
A fase de consolidação dos cami-

nhões VW começa a ser construída
daqui para a frente. "A marca boa é a
nova. Vamos ver de agora em diante",
dizia um dos frotistas e Oswaldo Dias,
do Expresso Araçatuba emendava:
"O caminhão mais rodado está com
16 mil km. O que vai acontecer com
ele ainda não sei". Ou como esclarecia
o chefe de oficina da Brazul. "Com 8
meses de trabalho, até agora o cami-
nhão não tem dado problema". E a
prudência continuava: "Quero dizer
que em quase um ano de operação o
desempenho foi favorável, mas, para
decidir pela ampliação da marca pre-
ciso de outro ano de observação",
salientava um transportador de carga
própria com sete caminhões Volks-
wagen em uso.

Mas existem outros que, de maneira
ou outra, não recorrem mais à pru-
dência. "O caminhão correspondeu,
tanto que já estou propenso a padroni-
zar minha frota de médios com o
VW", registrava Palhares Neto, da
ANR. "Devo dizer que, se depender de
mim, não compraremos mais VW. Em
nove meses com dez caminhões, se
pudemos colocá-los, todos trabalhando
3 ou 4 dias foi muito", desfechava
Alberto Costa, gerente de Vendas e
acumulando o controle do tráfego da
Panorama, que faz o transporte de
pedras. "Os Mercedes que temos só
param para trocar lona. Transportar
pedra é fogo".

O maior frotista
ressalta

o reduzido
custo operacional

A Refrescos Ipiranga, de Ribeirão
Preto, produtora e distribuidora dos
produtos Coca-Cola para a região Nor-
deste de São Paulo e Triângulo Minei-
ro, é atualmente o maior frotista de
Caminhões VW, com 61 VW 11-130.
A iniciativa de renovar toda uma

frota de caminhões por um veículo re-
cém-lançado, embora possa parecer
para a maioria algo até precipitado,
para os técnicos da empresa resume-se
num lance de confiança na tradição de
um bom nome.

"Fizemos a mesma coisa em 1957",
explica Renato Nunes Maia, diretor
Superintendente da Ipiranga, "quando
nos tornamos uns dos primeiros a utili-
zar de veículos dísel em serviços de en-
trega urbana, na época considerado um
absurdo". Naquele ano a empresa com-
prou cinco L-312 que, depois, torna-
riam-se um sucesso na distribuição de
bebidas.
O que mais interessa para o diretor

é a seriedade como se é tratado. E con-
ta até uma história de tempos não dis-
tantes, quando a empresa também se
empenhou comprando uma frota de
GM com motores Detroit Diesel.
"Quando pedimos orientação a respei-
to de como alongá-los, disseram-nos
que fizéssemos como bem entendesse-
mos." Há pouco tempo, uma consulta
semelhante foi feita a VW Caminhões
que, com sua engenharia, cuidou de
todos os detalhes e com toda preocu-
pação. "É esta a diferença", encerra o
assunto Maia, dizendo de seu inconfor-
mismo com exemplos de relaxo e
amadorismo quando se lida com inves-
timentos tão altos quanto os de trans-
porte.

Mas, com os VW 11-130, Maia pa-
rece satisfeito. Comprados em 1981,
cada um deles rodou em média 60 mil

quilômetros, com uma média mensal
de aproximadamente 4 500 km com
amplas vantagens nos custos opera-
cionais.

Tudo isso é resultado do conjunto
de soluções apresentadas pelos 11-130.
É a opinião de João Salviano Neto, ge-
rente da Divisão de Transportes. Isto
porque o trem de força do veículo,
motor, câmbio e diferencial, tem bom
entrosamento, além de serem de mar-
cas conhecidas e respeitadas e também
com facilidades de manutenção.

BOM DE ECONOMIA - "As maiores
faculdades do 11-130", diz Salviano,
"é a facilidade de obtenção de peças e
acesso fácil à assistência técnica". Fa-
cilidade de manobra, consumo muito
bom, mecânicos treinados, assistência
da VW periódica, freio sem problemas
e conforto para o motorista são outras
vantagens sugeridas por quem responde
pela manutenção e operação da Ipi-
ranga.

Entre os problemas só um foi apon-
tado: um dos caminhões teve a caixa
de direção quebrada porque ao ser es-
terçada completamente, a roda não en-
costava no batente do eixo, deixando
toda a sobrecarga para a caixa. A mon-
tadora observou os danos, trocou
imediatamente a caixa e resolveu o
problema. Mesmo os motores de parti-
da, neste tipo de serviço normalmente
levado à fadiga, com cerca de 60 parti-
das por dia, têm-se comportado bem.

A maior satisfação de Salviano sur-
ge quando recorre aos mapas de custos
operacionais. Entre os 267 veículos
leves, médios e pesados da frota, ele
separa os médios (81 MBB, dez Dodge
e 61 VW) e mostra na ponta do lápis
que o consumo dos 11-130 tem varia-
do entre 3,8 a 4,0 km/1 em percursos
rodoviários contra uma média de 2,8
a 3,0 km/1 dos MBB; na zona urbana, o
consumo do VW varia de 2,5 a 2,9
km/1. A diferença nos custos operacio-
nais chega a Cr 5 9,69/km — Cr 5 24,55/
km nos VW contra 34,24/km nos MBB.
"Mesmo fazendo-se um desconto, por-
que a idade média dos Mercedes é
maior, os resultados são excelentes",1
conclui Salviano.  i>

Salviano: "O VW tem custo por km Cr$ 9,69 menor do que o Mercedes"



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,41TVEAR
A marca que fala a língua do aço. ///



Despadronizar,
uma decisão
quase sempre
traumática

A decisão de despadronizar uma
frota quase sempre é traumático, ainda
mais quando o padrão é o que costuma
dizer os carreteiros um "cheque visa-
do". No entanto, em cada momento
existe uma particularidade. À época
do lançamento dos caminhões Che-
vrolet e Ford com motor Detroit
Diesel havia pouca oferta e uma procu-
ra afoita por veículos de carga a favo-
recer a nova opção. Agora, com inten-
sidade a partir de 1981, a falta de di-
nheiro é a tônica, criando, se não mais
o critério da premência o da oportuni-
dade econômica.

Evidentemente, a decisão não é fá-
cil, como bem acentua o diretor da
ANR Transportes Rodoviários, Antô-
nio Palhares Neto. "É sempre mais
uma opção em relação ao Mercedes.
Mas, o empresário de transporte criou
mitos de que caminhão é Mercedes ou
Scania, muitas vezes influenciado pelo
motorista. Quando a gente admite
um profissional para dirigir outra mar-
ca ele diz: 'Mas é este caminhão..."

Exemplos como o da Enterpa, SP,
que comprou 26 caminhões VW-13-130
para coleta de lixo são freqüentes.
Com mais de 50% de caminhões Mer-
des em sua frota de 205 unidades, o
plano da empresa era padronizar com
o L-1513, logicamente para se valer de
todas as vantagens inerentes à equaliza-
ção. No entanto, a questão comercial
foi decisiva: não houve acordo com os
representantes Mercedes, apesar de
vários contatos, e os caminhões VW,
agora, passam a figurar como uma
nova marca na frota da Enterpa.

Difícil, também, foi a decisão de
Walter Schlatter, da Transportadora
Schlatter, com 110 caminhões Merce-
des (LP-321, L-1313 e L-1519) para
uma frota total de 140 unidades. "Não
deu para comprar mais Mercedes,
como era minha intenção. O concessio-
nário foi inflexível demais. Fechou-se,
não cedeu e, por isso, resolvi comprar
dezoito caminhões VW, com uma di-
ferença brutal de preço em relação ao
similar Mercedes."

Mas, o carreteiro típico não cos-
tuma arriscar seu único olho. Senival
Soares de Souza, durante 16 anos no
volante de caminhões da Continental
Lines e Radial Transportes e há 5 anos
como proprietário de Mercedes, não
deixa por menos. "O Volks é um 'do-

O conjunto tem 18,95 m de comprimento; os baús, capacidade para 110 m3

jão' engravatado. Com Mercedes, ter-
minadas as prestações, a gente sabe
que tem o dobro do dinheiro no bolso;
com outra marca, sobra só a metade."

Romeu e Julieta,
opção da Granero

para baixar
consumo de dísel

A Granero, empresa especializada
em mudança e que opera em vários es-
tados do país, comprou, no fim do ano
passado, dezoito caminhões Volkswa-
gen, doze modelo 11-130 e seis de 13 t.
A novidade é que colocou um 13-130
como 'Romeu' a tracionar `Julieta'.
Nos 15 mil quilômetros iniciais roda-
dos, cerca de mês e meio de duração, a
experiência agradava o diretor adminis-
trativo, Bernardo Granero: "O consu-
mo médio é 2,7 km/1. Muito bom
quando comparo ao de um cavalo-
mecânico 1313 Mercedes com carreta
de um eixo, com capacidade de 85 in3,
cuja média fica na faixa entre 2,3 a 2,5
km/1."

A motivação pelo teste, diz Bernar-
do, começou com a leitura de um catá-
logo, mostrando a aplicação Romeu-
Julieta no transporte de mudanças em
outros países. "A Iderol decidiu desen-
volver o conjunto e nós, a operação."
O conjunto mede no total 18,95 m —
9,15 m o Romeu (7 m do baú e 2,15
da cabina); 1,80 m o engate e 8 m a
Julieta. A lei permite para esta compo-
sição um total de 19,80 m.

Segundo a Iderol, a, articulação fun-
ciona com rala de esfera e engate auto-

mático, como de vagão. Os eixos da
Julieta são fabricados pela empresa,
mas podem também ser Braseixos. O
conjunto Romeu mais Julieta custava
(preço de fevereiro) Cr$ 4,5 milhões.

É evidente a vantagem do uso do
Romeu-Julieta em cargas de baixo
peso e grande cubagem, como mudan-
ças — Bernardo calcula que a mudan-
ça média tem 100 kg por m3. Os dois
baús podem levar 110 m3 com uma
carga de 11 t, o que somado à tara (5,1
t do Romeu mais 3,8 t da Julieta) al-
cança 19,9 t, ainda distante da capaci-
dade máxima de tração do 13-130,
entre-eixo 3,67 m, que é de 21 t.

GARANTIA DE RECOMPRA — Outra
coisa que favorece a aplicação Romeu-
Julieta em mudanças é a alta quilome-
tragem rodada por mês por uma em-
presa como a Granero: 10 mil quilôme-
tros. E mais importante: "Como temos
muitas filiais, nunca andamos vazio."
A desvantagem: "Motorista e entrar
em algumas cidades."
O conjunto está rodando principal-

mente na linha Norte, base São Paulo
e destino Salvador, Recife e Belém.
O veículo está com tanque de 140
litros de dísel, já em substituição por
um de 500 litros, autonomia de cerca
de 1,35 mil lcm "para não ter que
parar por causa de fechamentos de
postos aos sábados e domingos."
A Granero tem 132 caminhões Mer-

cedes e mais dezoito VW (os doze 11-
130, com baú de 45 m3 estão consu-
mindo "4,2 km/1 contra 3,8 lan/1 nos
Mercedes 11-13"). "A decisão de • des-
padronizar , primeiro, foi motivada pelo
preço. A VWC quis entrar na nossa frota
e deu desconto em cima de desconto;
o segundo ponto de atração foi a assis-
tência diretamente dada pela fábrica
e garantia de recompra".

SPORTE MODERNO — Janeiro, 1983



VW Caminhões diz
que já oferece
duas versões de
cavalo-mecânico

TM — Na listagem da capacidade máxi-
ma de tração que publicamos em TM
aparece o 13-130 com 21 t ( 21,6 t).
Perguntamos por que 21,6 entre paren-
tesis? A fábrica estaria tentando libe-
rar este caminhão para 21,6 t junto ao
CDI? Qual o certo: 21 ou 21,6 t?
VWC — O VW 13-130 quando equipa-
do com 39 eixo, tem capacidade de
carga total de 21 t (lei da balança).
Com diferencial duplo pode tracionar
carreta, possuindo capacidade máxima
de tração de 21.650 kg (lei de 6 cv por
tonelada).

TM — A empresa lançará caminhão
trucado de fábrica? Quando?
VWC — Não faz parte de nossos planos
imediatos o lançamento de caminhão
trucado, de fábrica. A colocação de
terceiro-eixo em nossos caminhões está
sendo efetuada por fabricantes especia-
lizados, devidamente credenciados por
nós, com base em projetos analisados,
discutidos e aprovados por ambas as
partes.

TM — O modelo 11 t terá roda raiada?
Quando? O modelo 13 t terá roda de
disco (ou tem roda de disco opcional)?
Por que a roda raiada? Há economia
de pneu? A fábrica fez estudo? Há eco-
nomia de componentes?
VWC — O VW 11-130 tem roda de dis-
co ou opcional raiada. O VW 13-130
tem roda raiada. Num caminhão VW
11 ou 13-130 4x2,• o conjunto de ro-
das raiadas pesam 70 kg menos que o
conjunto de rodas de disco. Outras
vantagens principais são: melhor refri-
geração dos freios e dos pneus, são
autocentráveis e oferecem maior faci-
lidade na troca dos pneus.

TM — Há muitas queixas de frotistas
quanto a "queima do solenóide da re-
duzida ': Foram reclamações freqüen-
tes. O que a fábrica está fazendo para
resolver este problema?
VWC — O sistema de reduzida elétrica
dos caminhões VW empregam relé, tra-
balhando com baixa corrente e evitan-
do sobrecarga. A quase totalidade de
panes no solenóide da redúzida ocor-
rem em caminhões quando foi aplica-
do 39 eixo. Houve religação errada da
fiação, com o decorrente dano do
componente.
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TM — A fábrica oficialmente não lan-
çou o cavalo-mecânico. Pelo menos
não fomos comunicados. No entanto
vemos caminhões VWC usados como
cavalinho. Como é isso? Como procede
a fábrica em relação a esta aplicação?
O cavalo tem isenção de IPI? Sai da fá-
brica com quinta roda? Qual o entre-
-eixo?
VWC — A versão para cavalo-mecâniCo
já se encontra em regime de comercia-
lização normal há alguns meses, exis-
tindo duas alternativas de entre-eixos
— 3,20 e 3,60 m.

Até o presente momento essa • ver-
são não está disponível de fábrica com
quinta roda e conseqüentemente, não
está isenta do IPI.

TM — A VW dá garantia contra corro-
são? Por quanto tempo? E a garantia
de maneira geral, como é? Quanto
tempo?
VWC — A garantia contra corrosão es-
tá automaticamente inclusa nos termos
gerais de nosso procedimento nesse
campo. Ressalvamos, porém, proble-
mas derivados de negligência ou má
conservação do veículo. O prazo para
essa garantia é de 15.000 km ou 8 me-
ses, prevalecendo o que ocorrer primei-
ramente.

TM — Detetamos problemas em vaza-
mentos de juntas, principalmente na
do coletor, problema freqüente num
frotista. Como a fábrica vê isto?
VWC — Uma das juntas do motor apre-
sentou problema que já foi inteiramen-
te sanado.

TM — Quais os planos que os conces-
sionários têm para vender os cami-
nhões VWC hoje? Consórcio (quantas
prestações), 10 vezes sem juros? Aliás,
em todos os frotistas que fomos senti-
mos o mesmo; a VWC facilitou a vida
deles na compra de veículo. Para um
deles inclusive deu-se garantia de re-
compra. Enfim, como é que a fábrica
encara esta "moleza"?
VWC — De um modo geral, nossa rede
de concessionários vem se valendo dos
mesmos recursos que os demais con-
correntes se utilizam para financiamen-
to ao consumidor, ou seja, CDC e lea-
sing,sendo que essa última modalida-
de vem se impondo cada vez mais na
preferência do comprador, quando se
trata de pessoa jurídica. Por outro la-
do, contam também com o suporte de
um consórcio nacional de fábrica, o
Volkswagen Caminhões, o qual oferece
aos interessados, ,o prazo de 60 meses.
Vez por outra algum concessionário
conduz determinada operação por fi-
nanciamento com recursos próprios, o
que, porém, não atinge a níveis signifi-
cativos. Não é de nosso conhecimento
a extensão de concessões que ultra-
passem os limites do razoável.
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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 - çep 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

Proteger as superfícies contra a
corrosão atmosférica, contra o
ataque de produtos químicos e

abrasão.

ESTE É O NOSSO NEGÓCIO
JATEAMENTO DE AREIA E PINTURA

EM:

caminhões tanques, caçambas,
chassis, limpeza interna e externa,
jateamento em estruturas, pontes e

maquinários em geral.

JAT PINTER
Tratamento Químico e
Anti-Corrosivo Ltda.

Rua André de Almeida, 2001

CEP 03950 - Fone: (011) 271-8024
S. Mateus - São Paulo, SP



RACIONALIZAÇAO

Superar a crise.
Estas empresas
estão conseguindo

Na segunda quin-
zena de fevereiro
estará aportando
em Santos o Stri-
der Crystal, que
nos seus 119 me-
tros acomodará, a
partir de março.

A união de forças tem-se revelado uma
ótima alternativa para baixar custos e
elevar rentabilidade. Veja como, às
vezes, é melhor dividir do que somar

328 contêineres disponíveis para a pri-
meira linha de rol on-roll off rodo-ma-
rítimo-fluvial entre Santos e Manaus.

A iniciativa é comandada pelo Kom-
mar Companhia Marítima em pool
com a Mesquita Transportes e Servi-
ços, a Agenave Agência Marítima e a
Corretora Lóide Paulista e visa a, prin-
cipalmente, proporcionar um transpor-
te seguro e rápido num dos eixos de
maior transferência de cargas do país.

A idéia surgiu da grande demanda
existente na rota e que, ainda hoje,
depende de uma aventura rodoviária
de 3 000 km, 'liais ouso de balsas entre
Belém e Manaus. Estas últimas tornam-
se o grande empecilho pela falta de
capacidade e óbvia morosidade. O que
propõe o pool a ser inaugurado, é ga-
rantir os tempos de saída e de chegada
à capital manauara.

VIAGEM MAIS RÁPIDA — Os tempos,
realísticos segundo os técnicos, serão
de 15 a 19 dias entre São Paulo e Ma-

naus; 13 a 17 dias entre Manaus e São
Paulo com 13 dias entre Santos e Ma-
naus e 11 dias no sentido inverso, apro-
veitando a correnteza do Amazonas.
Tempos que, segundo o Cmte. Franco
Abreu, da Kommar, são menores que
os mais otimistas do rodo-fluvial "por-
que temos informações sérias da reali-
dade da viagem. Algumas cargas levam
até 45 dias para completar viagem".

O que a Kommar garante é o de-
sembaraço eficaz e a certeza nos pra-
zos, graças à prioridade que o Strider
terá nos portos, podendo ser carregado
com chuva ou sol. "O usuário terá
também de cumprir prazos, pois esse
navio terá plano de embarque antes da
atracação."

"Além de tudo", dizem os técnicos,
"trata-se do primeiro intermodal brasi-
leiro, com a união de vários especialis-
tas, um em cada setor . O que se tem
visto é transportador rodoviário que-
rendo ser armador, não dá certo."

A classe Strider foi concebida para operar em qualquer tipo de cais

SEGURO ÚNICO — De grande impor-
tância foi a resolução tomada conjun-
tamente entre Sunaman e DNER,apro-
vando a utilização de um único conhe-
cimento fiscal facilitando o desemba-
raço das cargas, além da natural facili-
dade pela simplificação e menor núme-
ro de documentos.

Segundo H. Milliet, da corretora de
seguros Lóide Paulista uma das grandes
vantagens do novo modo de transpor-
te para o Amazonas é a utilização ex-
clusiva de contêineres que, inclusive,
inibem a incidência de danos, falhas de
manuseio e, mais importante, "é um
sistema totalmente coberto pelo segu-
ro".

Pelo baixo risco de operação, os
contêineres serão totalmente garanti-
dos e não ocorrerão perdas de carga.
"Uma coisa é ter seguro, outra e bem
diferente é receber a indenização". No
caso, garante Milliet, as indenizações
sob responsabilidade da Kommar e es-
ta é que receberá das seguradoras.

Para os operadores, a principal preo-
cupação é conceder um serviço de alta
confiabilidade e rapidez. "Em média,
chegaremos em Manaus em 13 dias",
aproximadamente 4 dias mais rápido
que o rodo-fluvial. Uma grande vanta-
gem se se sabe que o preço será o mes-
mo cobrado atualmente no rodo-fluvial.

SOLUÇÃO PARA A CRISE — José Ro-
berto de Sampaio Campos, diretor ge-
rente da Mesquita, uma das integrantes
do pool, é de opinião que "antecipa-
mos uma solução para o grande proble-
ma do segundo semestre de 1983".
Para ele, o custo do dísel toma-se-á tão
elevado que inviabilizará o transporte
rodo-fluvial em razão dos altos custos.

Segundo Campos, pensou-se tam-
bém na utilização de full-contêineres,
mas, realmente a viabilidade ficou para
os contêineres padrões de 20 e 40 pés,
que gerarão uma capacidade para
4 708 t. "Para se ter idéia, lotado com
80 carretas, sua capacidade baixaria
para cerca de 2 000 t". Isto, além de
os contêineres conferirem à carga maior
segurança contra roubos e outros
danos. Aldir Rocha, da Kommar, re-
força ainda dizendo que "a Fundatal
com carretas encerrou atividades com
USS 2 milhões no vermelho".

Já Samir Sedky, da Agenave, mos-
tra-se otimista com a união de empre-
sas especializadas e que atuarão cada
uma profissionalmente sobre a fatia
que lhe cabe. Sedky acredita que em
pouco tempo a expansão do pool che-
gará a uma saída semanal de Santos
para Manaus, utilizando-se de 4 navios.
"Uma saída mensal, efetivamente, não
consumirá toda a demanda que tere-
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mos entre esses dois pontos importan-
tíssimos de origem e destino de cargas".

HORÁRIO ATÉ PARA CLIENTES —
Em termos operacionais, de maior im-
portância será o porta-a-porta. Segun-
do os técnicos não haverá interferência
da estiva e o desembaraço do navio no
porto será rápido, uma vez que suas
partidas serão "britânicas", em dia e
hora precisos. "Sem obrigação de lota-
ção, nossa obrigação é de freqüência".

Os contêineres, quando não houver
carga de retorno, passarão imediata-
mente a outro cliente e serão operados
em chassis porta-contêineres forneci-
dos pela Kommar, que, além do equi-
pamento que chega junto com o navio,
já fez várias outras encomendas, para
garantir material de movimentação.

Na operação cais-porta as cargas fra-
cionadas poderão ser recebidas em São
Bernardo do Campo ou em Santos de-
pendendo do cliente que poderá ser,
inclusive, uma transportadora. As car-
gas conteinerizadas serão recebidas em
Santos, podendo fazer o cliente o mes-
mo transporte porta-cais.
O prazo máximo de entrega em Ma-

naus será de, no máximo, 3 dias, en-

quanto que a distribuição de perecí-
veis acontecerá em 10 horas.

INOVAÇÃO EM TRANSPORTE - Segun-
do Franco Abreu o novo sistema terá
como principal virtude a grande flexi-
bilidade, pois, além de reduzir o tem-
po de transferência, a principal ques-
tão é honrar horários, manter dia de
partida e chegada. "Antes de mais
nada", afirma Abreu. "é a primeira vez
que uma transportadora une-se a uma
empresa de navegação", isto para que
seja alcançada a otimização dos servi-
ços.

Campos, da Mesquita, porém, cobra
dos usuários o sucesso da iniciativa:
"Tudo depende dos usuários para man-
termos e expandirmos o serviço". Isto
porque, os altos investimentos obrigam
a uma alta ocupação de lugares no Stri-
der. Para ele, todas as experiências, até
agora, foram mal feitas porque os trans-
portadores sempre quiseram transfor-
mar-se em navegadores. "Como faze-
mos algo sério, este sistema também
deve ser reconhecido."

MAIOR SEGURANÇA - Em São Paulo,
durante o seminário de apresentação

As rampas diagonais dão grande versatilidade e velocidade de operação
'1

Nos seus 119 metros o Strider
Crystal acomoda 328 contêineres
de 20 pés que serão os adotados

para a linha e lacrados e
deslacrados pelos clientes, o
que fará parte do esquema de
segurança. O conhecimento e o
seguro de carga também valerão

porta-a-porta

do M/V Strider Crystal (capacidade de
328 contêineres de 20' ou 158 de 40')
onde compareceram vários represen-
tantes da indústria, uma das questões
mais formuladas foi a da segurança. Se-
gundo a Kommar será impossível a
ocorrência de qualquer problema, uma
vez que cada contêiner será lacrado e
deslacrado pelo cliente , contando ainda
com o seguro único como garantia
final.

Otimista, quanto ao sucesso da ini-
ciativa, Franco Abreu diz que, pelo
menos imediatamente, não ocorrerá
qualquer encerramento das estruturas
rodoviárias das empresas que servem à
região, mas, "quando da renovação de
frotas, tenho certeza que todos pensa-
rão mais seriamente no contêiner". "Te-
mos tudo para dar certo", disse, "o sis-
tema é eficaz, seguro e é a opção de
sistema direto sem handling"

Transdroga e Jacuí
uniram- se num

único esquema

de distribuição

A extensa crise que vivemos, pri-
meiro, energética, agora econômica,
serviu antes de tudo para encutir entre
as decisões dos empresários a preocu-
pação com a racionalização. Entre
várias soluções racionais que têm surgi-
do uma das quais que melhores resulta-
dos tem colhido é a do pool de empre-
sas que prestam serviço em uma mes-
ma área. A união de transportadoras
normalmente poupa metade do equi-
pamento trator, dos pneus e, às vezes,
todo milionário investimento em infra-
estrutura.

A Transdroga, empresa que inaugu-
rou o sistema com o Expresso Zacha-
rias, implantou, neste sentido, em,
maio de 1982, um sistema mais arroja-

lo



Ferro: melhor serviço e mais carga

do ainda. Necessitando ampliar sua
área de serviços para o Mato Grosso do
Sul, a empresa empreendeu extensiva
pesquisa de campo para saber corno e
de que forma manter naquela região o
mesmo nível de atendimento que man-
tém para outras regiões do Brasil.

Então, surgiu o melhor negócio. A
formação de um pool com a Jacuí,
empresa com grande experiência no
Estado e capaz de manter um ótimo
serviço para os usuários.

Vantagens sobram para ambas as
empresas que, na realidade, são cinco:
Jacuí, Transdroga, Transfarma, Zacha-
rias e a Amazon Transportes. Para o
grupo Transdroga, a economia chegou,
segundo Moacir Ferro, diretor da em-
presa, a Cr$ 100 milhões e a Jacuí co-
meça a desenvolver-se, porque, pode
receber cargas para qualquer parte do
país.

RACIONALIZAÇÃO — O pool de
empresas nasceu com a própria crise. O
empresariado de transportes no Brasil,
até então, acostumara-se à fartura do
combustível barato e a ociosidade era
urna ocorrência de pouca importai-leia,
pois havia sempre mais demanda que
oferta nos tempos do "milagre brasilei-
ro".

As coisas mudaram. Já em 1980,
conscientes do desperdício de concor-
rerem com linhas em paralelo, Expres-
so Zacharias e Transdroga formam um
pool que, graças à racionalização, co-
meçou a economizar 257( na operação,
além de uni grande aumento de fre-
qüência na captação de cargas. Sucesso.

Na época, dizia Haroldo Zacharias
que tudo dependia da mentalidade dos
executivos das empresas, deixando
claro que tal iniciativa seria impossível
de concretizar-se em empresas ortodo-
xamente familiares.
É isto, exatamente, o que acontece

agora com a mesma Transdroga e a
Jacuí. Afinados a um mesmo ideal que
é vencer esses tempos difíceis, as duas
empresas conjugam esforços em racio-
nalizar a operação de suas linhas, dan-
do a elas a máxima rentabilidade possí-
vel.

COMO FAZER — A escolha da Jacuí,
segundo Moacir Ferro, é fruto de uma
longa pesquisa que, inclusive, envolveu
a opinião da clientela local a respeito

de seu serviços. Observaram a infra-
estrutura da empresa e suas instalações.
A Jacuí, além disso, entrou com a con-
fiança no esquema porque, como o sis-
tema da Transdroga é de freqüência
rigorosa sem obrigação de lotar cami-
nhões, "cerca de 6 a 8 meses por linha,
os caminhões do pool batem lata".
Neste período até ganhar a confiabili-
dade da clientela os L-608 rodam com
1 ou 2 t no máximo.

Como há muito tempo acontece no
transporte aéreo, a exemplo da integra-
ção entre companhias nacionais e re-
gionais, o pool dilata consideravelmen-
te a área de acesso de qualquer uma de
suas coligadas.

A divisão do faturamento é feita
através de cotas percentuais, divididas
entre as três funções básicas do serviço:
coleta, transporte e distribuição.

A coleta pode ser feita por qualquer
das empresas. O transporte depende do
volume de carga. Por exemplo, se a
Transdroga é contratada para levar 12 t
para Campo Grande e esta carga é ca-
paz de completar um caminhão, ela
fará também o transporte até o desti-
no, ficando a distribuição a cargo da
Jacuí.

Se, ao contrário, a tonelagem é
menor, atingindo entre 3 a 4 tonela-
das, a Transdroga coleta e o transporte
é feito pela Jacuí que também faz a
distribuição.

Depois, num balanço mensal, a divi-
são do bolo é feita por um esquema de
compensação. "O mais interessante",
afirma Ferro, "é que nem só os lucros
são diluídos' por todas as empresas,
como também os prejuízos". Isto por-
que, neste sistema o mais importante é
a sobrevivência sólida de todas as em-
presas.

Neste sentido esse novo pool, fun-
cionando desde maio de 1982, é urna
inovação. No caso, as empresas não
concorriam em paralelo, ou melhor,
nem chegaram a concorrer. Aprovei-
tando a infra-estrutura da Jacuí, na re-
gião houve uma extensão de serviços
de ambas as empresas.

Também, ao invés de disputar cargas
com uma participação de 45 cami-
nhões da Transdroga, houve a divisão
de faturamento com investimento de
apenas 15 L-608 que reforçaram a fro-
ta da Jacuí.

Mais importante ainda ao que pare-
ce é que todo pool é meio caminho
andado para a fusão. Com o entrosa-
mento, otimização de operação e au-
mento significativo dos faturamentos,
"nada mais lógico", diz Ferro. E esse
máximo entrosamento já aconteceu no
primeiro pool, com a Transdroga tor-
nando-se proprietária de 50% das cotas
do Expresso Zacharias. O pool máxi-
mo.

SUBÚRBIOS

O mais barato
transporte do
país sofre queda

Mesmo a Cr$ 23 a passagem, os
subúrbios de S. Paulo tiveram
queda de movimento em 1982. O
desemprego é uma das causas

Pela primeira vez os subúrbios da
Rede Ferroviária registram urna queda
no transporte de passageiros: os tre-
chos Paranapiacaba—Francisco Morato
e Roosevelt-Mogi das Cruzes, operados
pela Superintendência Regional de
São Paulo tiveram um movimento de
158 491 089 passageiros, 1,1% menor
do que em 1981. A SR-4 atribui o fa-
to a duas causas: "Ao desemprego,
principalmente na região do ABC e à
entrada de operação do Metrô na Zona
Leste."

Já a Divisão Especial de Subúrbios,
na Grande Rio, transportou ano pas-
sado 200 443 000 passageiros, resulta-
do 6,2% maior do que o registrado em
1981.

Por ordem, após Rio e São Paulo,
os subúrbios que mais transportaram
foram os de Recife, Belo Horizonte e
Salvador. Os passageiros movimenta-
dos pela Rede Ferroviária, incluindo
todas as regionais, totalizaram, ano
passado, 383 294 000, um crescimento
de 3,9% em relação a 1981. Já o fatu-
ramento dos subúrbios representou à
Rede Cr$ 6,10 bilhões, contra Cr$ 3,14
bilhões em 1981 equivalente a uni i
acréscimo de 94,2%. • .mei'ameat

O desemprego no ABC afeta a Rede

TRANSPORTE MODERNO — Janeiro, 1983



CARROÇARIAS

Ciferal reabre
para tentar a
volta por cima

Mesmo falida, a Ciferal, por
decisão da justiça do Rio,
teve autorização para retomar
a fabricação de carroçarias

Dona de irrepreensível tecnologia
na construção de carroçarias para ôni-
bus, com destaque, sem dúvida, à utili-
zação do duralumínio, material de efi-
ciência comprovada contra a corrosão
estrutural, a Ciferal está reabrindo sua
fábrica do Rio de Janeiro. Como se re-
corda, a empresa teve sua falência de-
cretada, há tempos, mas às vésperas do
Natal, o juiz da 84 Vara de Falência e
Concordatas, José Aloysio Ribeiro de
Souza, tomou uma decisão comum,
em termos jurídicos, mas pouco co-
nhecida por leigos.
A decisão permite que a Ciferal zere

ativo e passivo por um período de 13
meses. "Depois disso teremos que co-
meçar a pagar as dívidas", sustenta o
ex-gerente de vendas da própria empre-
sa, Gerardo Braga, e atual representan-
te da indústria para todo o Brasil por
convocação do advogado Armando
Braga Filho, incumbido pelo juiz de
colocar a empresa em funcionamento e
de supervisioná-la. "Não sou um expert
em ônibus, mas entendo de leis e de
administração."

A Ciferal deve hoje entre Cr$ 1,8 a
Cr$ 2 bilhões. O BD-Rio, o maior cre-
dor, tem na empresa entre Cr$ 700 a
750 milhões para receber; os demais
credores, por ordem de importância,
são Tectronic, Alcan e Fanavid. Que,
evidentemente, não devem estar pro-
pensos a conceder novos créditos. "Por
isso, estamos comprando a vista", diz
Gerardo. O representante do juiz emen-
da: "Para fazermos dinheiro necessário
ao giro, vendemos sucatas e peças de
reposição. A falta de peças era o mais
grave problema dos frotistas e nos ser-
viu, também, como importante meio
para fazer caixa."
E a desconfiança dos empresários?

"Meu receio era este, mas a reação foi
de apoio, tanto que já temos 35 carro-
çarias encomendadas," admite Gerardo,
para especificar: "28 são urbanas para
as empresas cariocas Ingá, Ideal, Para-
napuan e Campo Grande; outras 7 são
rodoviárias, 4 Tapajós e 3 Dinossauros,
estes para a empresa Guerino Seiscen-
to, do interior paulista." Ele faz um es-
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clarecimento: "A marca Dinossauro e
propriedade da Ciferal."

VÁRIOS INSTRUMENTOS — Há, se-
gundo Gerardo, muitas outras promes-
sas. "Mas, iremos devagar. Obedecere-
mos à risca um cronograma de fabrica-
ção para que não haja atrasos. Não in-
correremos mais nos erros da antiga Ci-
feral, que chegou a este estado por
excesso de encomendas, morrendo de
indigestão." O programa para as carro-
çarias urbanas é de fabricar, a partir de
fevereiro, 8 unidades a cada 10 dias, pas-
sando em março a 10 unidades em igual
espaço de tempo. Nas rodoviárias, ain-
da em março, deverá ser ativado o mo-
delo Tocantins à base de 10 unidades
mensais. Dinossauro é à parte: 3 carros
por mês, no máximo. "O projeto, em
síntese, é dar prazo de entrega de 30
dias para as carroçarias urbanas e de 60
dias para as rodoviárias."

O executivo garante que não rece-
berá dinheiro adiantado, como, admi-
te, a Ciferal vinha fazendo antes de ir à
falência. "A Cometa e outros fizeram
isto. Agora, alguns empresários pergun-
tam se precisamos de antecipação, mas
estamos recusando: queremos mostrar
que o trabalho é sólido. Só pegaremos
o dinheiro contra-entrega."

A empresa vem trabalhando com 90
funcionários. "Demos preferência aos
que 'tocam' mais de um instrumento",
define o representante do juiz, Arman-
do Braga. "Se é soldador tem de enten-
der também de eletricidade. Queremos
obter maior produtividade possível
para tornar a Ciferal, em algum tempo,
uma empresa rentável."

À época conturbada da decretação
da falência, falou-se que a empresa es-
taria vendendo as máquinas. "Era um
grande boato", admite Gerardo. "Es-
tão todas dentro da fábrica para quem
quiser ver." Sobre a reativação da linha
de trolebus, ele é lacónico. "Nem em
sonho", certamente por se tratar de
produto destinado a empresas públicas,
em geral, impontuais nos pagamentos.
Outra informação: "as empresas coliga-
das (Ciferurb, Cifertec e Ciferplasa)
estão desativadas."

Evidentemente, a Ciferal não conta-
rá mais com as encomendas da Viação
Cometa, que já montou sua fábrica
própria, em São Paulo. Uma perda sen-
tida, pois era o maior cliente da empre-
sa carioca. Mas, isto não tira o otimis-
mo. "Aqueles que disseram, quando
estávamos fechando, que queriam nos
ajudar, agora estão demonstrando este
desejo na prática", atesta Gerardo, ao
que Armando Braga acrescenta: "Já
reergui outras empresas em situação
muito pior. Com a Ciferal, não será
difícil. Mas, é lógico, que para isto de-
penderá muito a situação do mercado(
de ônibus."  I*
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CORROSÃO

Evite o câncer
dos veículos

A corrosão mais fatal brota de dentro para fora,
como nos tumores malígnos. Ela surge onde não dá para enxergar,

mas montadoras e usuários já começaram a abrir os olhos

Por Ariverson Feltrin e Fred Carvalho

Não há consumidor que não torça o
nariz, azede a cara ou esbraveje sonoro
palavrão diante da corrosão instalada
precocemente num bem que lhe é ven-
dido e cobrado com o invólucro de du-
rável. Pouco importa, se automobilista
ou dono de imensa frota, a sensação,
com baixa ou alta intensidade, é uma
só: ter sido vítima de fraude.
E cético sobre direitos inerentes a

um consumidor, o brasileiro ainda con-
sidera perda de tempo reclamar, daí
apoiar-se em mule-
tas com tiradas clás-
sicas. 'E adianta
chiar? Melhor mes-
mo é deixar pra
lá'. Porém, não há
passividade que per-
dure ou bonança
que não termine.
Fica difícil avaliar
ao certo: influência
da crise? do impor-
tador? da própria
concorrência inter-
na? ou seria de tudo
isso e mais alguma
coisa? Seja o que
for, o fato é que as
montadoras mos-
tram-se preocupadas
em conter a corro-
são. Conter, pois ex-
terminar, dizem, se-
ria o mesmo do que
decretar o fim do
oxigênio e da umi-
dade, principais condutores da corrosão.

Aliás, o Brasil oferece um prato
cheio de condições favoráveis à corro-
são. "A faixa costeira tem umidade
que durante o ano todo varia entre 80
a 90%. E é quente. Umidade e alta
temperatura são dois catalizadores pa-
ra se ter oxidação", destaca o enge-
nheiro André Avny, diretor Técnico da
Cofepa, empresa que no país aplica o
processo Ziebart contra ferrugem, o
qual apressa em enfatizar. "Não é em-
borrachamento" (mais detalhes na se-
qüência desta matéria).

CHUVEIRO DE SAL — E foi esqueci-
do o terrível sal, perene na costa brasi-
leira, que, por sinal, é o abrigo (por in-
fluência dos porturgueses?) do Brasil
colonizado e motorizado. Não é sem
razão que a GM constrói em Indaiatu-
ba, SP, uma pista de corrosão acelera-
da, onde não faltará chuveiros de salt-
-spray, literalmente borrifos de sal. Por
isso, fica até engraçado a observação
de alguns engenheiros das montadoras.
"O brasileiro tem costume de ir à praia

Carlos Alberti, gerente do Departa-
mento de Planejamento de Tratamento
de Superfície e Processos Industriais
da Volkswagen do Brasil.

Por isso, hoje, o que se vê é a busca
ao oculto. "Nosso time de corrosão
trabalha para melhorar as áreas inter-
nas. É aquilo que o cliente não vê.
Aliás, só vê quando a lataria fura", diz
Alberti. "Por isso desativamos nosso
sistema de pré-tratamento por spray
que deixava muito a desejar em ter-

mos de penetração
nas áreas escondi-
das." Em substitui-
ção, a Volkswagen
construiu um gi-
gantesco prédio de
12 mil m2, na fá-
brica de São Ber-
nardo do Campo,
SP, especialmente
para incrustar nele
dois autênticos tu-
nelões, cada um
com 177 m de com-
primento (um deles
está desativado por-
que a empresa fez
o projeto para 2
mil veículos/dia e,
hoje, produz pouco
mais da metade
desse total). Pois
bem, diz Alberti,
foram Cr $ 2 bilhões
investidos nessas

a bem melhor instalações, cha-
madas pré-tratamento de carroçarias.
TM visitou as instalações da VW

que, segundo a fábrica "são as únicas
existentes em toda a América Latina."
Por esse túnel de 177 m, o carro, ainda
só o esqueleto, passa por dez estágios
de fosfatização, diríamos assim. "Tra-
ta-se de uma providência de alto signi-
ficado. Iguais a essas, no mundo, até
1980, só haviam 22 — duas no Brasil,
as nossas, catorze no Japão e seis na
Europa." Pois bem: transportado por
sistema de pêndulo, o automóvel rece-
be, nos mais variados estágios, de 2,5 a

Estrutura do monobloco 362: espera-se que a do 0364 sej
e, na volta, deixar o carro com a água
salitrada sem lavar."

Na verdade, e isto fica evidente du-
rante todo o transcorrer desta matéria,
o problema está longe dos olhos. As
montadoras sabem disso, é lógico. "Te-
mos na fábrica um time de corrosão
que acompanha pari-passu cada proje-
to de novo automóvel. E fazemos re-
comendações para que se elimine ao
máximo possível cantos e outras áreas
sujeitas à retenção de sujeiras. Enfim,
tudo aquilo que possa ser foco de cor-
rosão", esclarece o engenheiro João
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3 gramas por decímetro quadrado de
fosfato de zinco. No total há quatro
imersões integrais.

SÓ DOIDO — O frotista, o consumi-
dor, atentos, querem saber se de agora
em diante os automóveis VW terão
maior garantia contra corrosão. Aliás,
hoje, isto nunca fica explícito nos ma-
nuais de proprietários. De consolo, se
isso serve, há um texto da empresa ex-
plicando as vantagens do novo pré-tra-
tamento com a seguinte colocação: "...
visam a padronização da qualidade VW
em todo o mundo, tendo como meta a
obtenção de uma resistência à corrosão
superior, tanto das áreas externas co-
mo estruturais e que objetivam a ex-
tensão da garantia do produto."
A propósito, vale tocar num assun-

to muito comentado: a corrosão faria
parte da obsolescência planejada. "Só
se o fabricante for doido", reage, gesti-
culando Giambattista Biasizzo, gerente
de Assistência Técnica da Fiat Auto-
móveis. É muito melhor ter obsoles-
cência por troca de modelo. Por corro-
são é suicídio, pois o comprador pode
jamais voltar a comprar o carro daque-
la marca." E Roberto Castillo, da en-
genharia de materiais da General Mo-
tors é enfático: "Não tem cabimento".
Alberti, da VW também rechaça: "Isso
é uma lenda. Nossa preocupação em
melhorar constantemente a qualidade
das chapas, dos processos de pintura,
desmentem absolutamente tal coloca-
ção."

Por falar em lenda, comentava-se
muito que a Volkswagen, após o incên-
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dio em parte de sua fábrica de São Ber-
nardo, em 1970, teria desativado o ba-
nho de imersão do carro em tinta ele-
troforese. "De fato, houve uma inter-
rupção, já que o tanque foi destruído.
Isso durou cerca de meio ano. Nesse
período, os carros foram pintados fora
da fábrica. Mas, depois, reconstruímos
o sistema", esclarece Alberti.

TANQUE DE BI E MEIO — A pintura
por eletroforese é o passo seguinte ao
pré-tratamento. "Hoje 85% de todos
os automóveis fabricados no mundo
têm como primer anticorrosivo uma
tinta de eletroforese aniônica ou catiô-
nica", informa o gerente de Tintas Ele-
troforéticas da Glasurit, Armando Ban-
diera Filho. "A eletroforese é a migra-
ção de partículas coloidais num campo
elétrico", resume. Ainda segundo o
técnico, "os polímeros catiônicos, por
si só, têm uma boa proteção anticorro-
siva devido à sua natureza básica, ao
passo que os aniônicos, com seu cará-
ter ácido, promovem a corrosão." Em
síntese, Bandiera diz uma coisa que é

A estação de pré-tratamento
da VW, em São Bernardo, SP,
é como a do desenho (ao alto):

o carro passa por 10
estágios e chega ao final

deles com uma camada de 2,5
a 3 gramas de fosfato de

zinco. Em seguida o veículo
entra num primer eletroforético
(na extrema esquerda o processo

catódico, que a empresa terá
funcionando em agosto).

Na aplicação do esmalte final,
a VW diz que "o homem não
será substituido pelo robô

ao menos a curto e médio prazo".

muito importante: "A eletroforese
anódica tem maior poder de penetra-
ção nas áreas internas — o dobro", res-
salta.

Isto posto, não é sem motivo que as
montadoras instaladas no Brasil come-
cem a adotar a eletroforese catiônica.
É o caso da Ford, fábrica de automó-
veis, e da GM, em São José dos Cam-
pos, SP, fábrica do Chevette e dos ca-
minhões Chevrolet. A VW do Brasil es-
tá iniciando a instalação de um tanque
de 250 mil litros pelo processo catódi-
co com conclusão prevista para agosto
deste ano. "Quando isto acontecer",
diz o gerente de Tratamento de Super-
fícies da empresa, João Alberti, "desa-
tivaremos os três tanques de eletrofo-
rese módica que temos." O investi-
mento na instalação do processo cató-
dico será de Cr 5 1,5 bilhão.
Um dos mais reciclados técnicos em

veículos comerciais, o engenheiro Al-
berto Spritzer, diretor Técnico do Ex-
presso Sul Fluminense, RJ, acha que
realmente o Brasil merece considera-
ção: "O que os fabricantes aqui instala-1>
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Após a aplicação de esmalte, seco a 1400C, vem a inspeção final

dos têm de entender é a necessidade de
adequar os projetos europeus ao nosso
tipo de estrada, motorista, clima etc".
E Spritzer finca uma posição muito
clara: "Precisamos de uma garantia
contra corrosão e ferrugem por um pe-
ríodo de pelo menos 24 meses. O que
não se pode é ficar como hoje, sem na-
da. Queremos ficar tranqüilos: dando
isso, os fabricantes podem eliminar
opcionais como rádios, spoillers, frisos,
pára-sol e aí por diante."

DUZENTAS VEZES — Spritzer que
dirige uma frota de 136 Scania, conta
que detetou problemas nas cabinas do
LK, não propriamente em função da
qualidade da chapa: "O problema é de

projeto, vulnerável à torção. Nos pon-
tos mais frágeis como na lateral supe-
rior do leito, surgem rachaduras por
onde há penetração de água. Daí, sim,
surge a corrosão, que é indireta, causa-
da por deficiências estruturais."

A Mercedes-Benz evoluiu, segundo
o diretor de Manutenção da Luxor,
RJ, Maximiniano Nagib: "O ônibus
364 realmente foi um avanço em rela-
ção ao 362. Enferruja menos." E o
chefe do Departamento de Carroçarias
da CMTC, SP, faz profissão de fé:
"Nossa expectativa, sinceramente, é
que o 364 (a empresa comprou 250
unidades recentemente) seja duzentas
vezes melhor, em termos de durabilida-

Histórico da Evolução na Aplicação do Primer Anticorrosivo
na Indústria Automobil stica na Alemanha e no Brasil

ËPOCA 1962 1966 1970 1971 1977

Método de
Aplicação

Pistola Imersão
Eletroforese
19 estágio

proc. anódico

Eletroforese
29 estágio

proc. anódico

Eletroforese
39 está0o

proc. catodico

Base de
Veículo
Resinoso

resinas alq.
melamina

resinas
i

noladas

óleos male -
nizados

resinas sint.
pohbutadieno
maleinizado

aductos de
. .

epoxi-amina

Resist. a
Corrosão
(Salt-
Spray)

240h
120h (B)

> 240h
120-240h (B)

> 240h
120-240h (B)

>360h
Melhor resist.
a Bat. Pedras
240480h (B)

>500h 750h
alta resist. à
corrosão s/
chapa não
tratada

Revest. Ind.
das Cavida- Impossível deficiente Instatisfatório Satisfatório

excelente pro-
teção das cavi-
dades

Solventes
Orgânicos

100% 50% 10% 10% 10%

Rendimento
da Tinta

50% 60-80% 90% >95% >95%

Poluição
Ambiental

alta
(ar)

mais redu-
zida (ar)

baixa
(ar)

baixa
(ar + água)

baixa
(ar + água)

"z1

de estrutural, que o 362." Conta-se
que um diretor da Mercedes ao fazer
uma visita à empresa pública e ver o es-
tado de corrosão que atacava a frota
teria confidenciado a um assessor que
nunca passara por tanta vergonha na
vida.
A CMTC tem capacidade de recons-

truir 240 unidades anuais adotando o
seguinte critério. "Se a reforma atinge
o valor de até 40% do preço de um
ônibus novo, recupera-se." Uma re-
construção fica, a custos da empresa,
por volta de Cr$. 3 milhões e "suporta
mais 5 anos de uso."

Ao contrário da empresa pública,
cuja preventiva de funilaria "passa a
ser na verdade uma manutenção corre-
tiva" a carioca Luxor faz "a cada 10
mil km", diz Nagib, "aproveitando o
plano de revisão, uma busca a quais-
quer pontinhos de ferrugem que pos-
sam existir, evitando que cresçam e
corroam irremediavelmente a chapa."
Ele completa: "Além disso, uma vez
por ano é sagrado: desmontamos total-
mente o ônibus, tiramos vidros, frisos,
pára-brisas. Raspamos os podres e apli-
camos um anti-óxido da Glasurit. Se
não fizermos isto, o ônibus acaba rapi-
damente."

Adriano Branco:
"Não aceito um
ônibus pior que
lata de cerveja"

Alguns anos atrás, visitei uma das
mais organizadas empresas de ônibus
do Rio de Janeiro, ficando surpreendi-
do com a manutenção preventiva que
ela possuía. Só para citar alguns de-
talhes interessantes, a empresa fazia a
sua própria recapagem de pneus,
aumentando a vida útil e reduzindo
o custo, adquirira um equipamento so-
fisticado de regulagem de bombas inje-
toras, montara uma oficina especializa-
da em eixos traseiros, substituíra os
freios de todos os ônibus por outros de
acionamento pneumático, e assim por
diante.

Contudo, ao procurar saber qual a
vida média da frota, fui surpreendido
com a resposta: "Nós trocamos os
carros com cerca de quatro anos". En-
tão, disse-lhes: vocês estio investindo
em favor dos compradores dos seus
ônibus usados, já que não se benefi-
ciam de todos os cuidados que têm
com a manutenção, pois o mínimo a
esperar seria o prolongamento da vida
útil da frota.
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sara você ficar a par de tudc
o que acontece

em transportes neste país:
Contratar uma equipe de alto nível
técnico para elaborar detalhadas
planilhas de custos operacionais de
transporte; f̂ Y

Ficar de olho 24 horas por dia nas
fábricas de equipamentos para saber de
suas novidades e segredos;

Antes de começar a somar
o custo de todo este apa-
rato, nós gostaríamos de
antecipar-lhe uma solução mais
econômica: assine Transporte
Moderno. E para você que foi
camarada lendo este anúncio
até o fim faremos um preço idem.
Por 5.000,00 você tem um ano
ininterrupto de informações mensais
em sua mesa. Folheie esta revista
e sinta como ela pode ser útil
em seu trabalho.

Correr as fábricas e concessionários todo
mês para saber preços de equipamentos
novos e usados;

Fazer o seu plantão junto às esferas
estaduais e federais correndo atrás de
ministros, chefes de gabinete, burlando a
vigilância para saber em primeira mão as
decisões que podem alterar o curso do
setor;

Contratar uma equipe especializada
viajando por todo o país colhendo todas
as informações relativas ao setor;

Assinar todos os jornais e pedir um
ramal de todos os telex noticiosos do
país;

Correr incansavelmente atrás de
frotistas, empresas que compram frete
empresas que têm frota própria e satx
suas opiniões e reivindicações a respei
de decisões governamentais, sistemas
desenvolvidos que possam servir de
exemplo;

Acompanhar de perto os problemas d,
manutenção de frotas de veículos:

Ordenar todas estas informações de
forma isenta, sucinta e objetiva para rr''
ser induzido em erro e nem desperdiça
o seu tempo, afinal você é o próximo
entrevistado a dar o seu depoimento a,
setor.

— — — — — — — _ — — —   
SIM, quero receber a revista Transporte Moderno por um ano.

Sei que receberei 12 exemplares por apenas 5.000,00 válido até 31/06/8

NÃO MANDE DINHEIRO AGORA!
Solicito faturamento e cobrança bancaria

Nome   Cargo que ocupa  

EMPRESA  CGC n° 

Ramo de atividade  Insc. Est.  

Quero o recibo ou a fatura: O em meu nome O em nome da empresa

Envie meus exemplares para: O endereço da empresa O endereço particular

Endereço 

CEP  Bairro Cidade  Estado  

Data  Assinatura  
(carimbo da empresa)



Na verdade, a rápida substituição
dos ônibus era fruto da acelerada cor-
rosão das carroçarias! Esse é, de fato,
um dos grandes problemas dos ônibus
nacionais.

Quando desenvolvemos o projeto
Trolebus, na CMTC, dedicamo-nos
muito a essa questão. Primeiro, porque
não aceitávamos que a tecnologia das
carroçarias, no que tange à corrosão,
fosse inferior à das latinhas de cerveja,
como declarei àquela época; em segun-
do lugar, porque devendo ser o trolebus
um veículo de longa durabilidade, pois
os seus equipamentos eletro-eletrôni-
cos o são, era indispensável que pos-
suíssem carroçarias duráveis. Decidi-
mos que, em 30 anos de vida útil do
trolebus, a carroçaria e o chassis pode-
riam durar 15, de molde a serem subs-
tituídos uma vez nesses 30 anos. Isso
gerou o prazo médio ponderado de de-
preciação do trolebus em torno de
24 anos.

Mas, ao consignar no projeto essa
meta, esbarramos com a resistência da
indústria correspondente. Claro que
não exigíamos garantia de 15 anos,
porque é prazo muito longo para se
manterem vivas as relações entre forne-
cedor e comprador, mas exigíamos
que a indústria declarasse sua concor-
dáncia com as metas do projeto e ofe-

Branco: "O aço conhecido era o QMS"

recessem garantias que cobrissem cerca
de 5 anos contra defeitos de fabricação
e corrosão dos materiais.

Foi uma dura batalha, afinal venci-
da. De início, se dizia que o "aço brasi-
leiro" não possuía as qualidades do es-
trangeiro. Mas, a Companhia Siderúr-
gica Nacional desmistificou o falacioso
argumento, demonstrando que a side-
rurgia brasileira estava apta a obedecer
a quaisquer especificações. Só que os
encarroçadores, sem exceção àquela
época, habitualmente adquiriam o aço
de menor qualidade. Era o conhecido

QMS, na linguagem dos vendedores
qualquer M serve...

Passamos, então, a especificar as
qualidades do aço desejado, seja quan-
to à resistência à corrosão, seja quanto
à resistência mecânica. O projeto Tro-
lebus exigiu, pela primeira vez no País,
que o fabricante apresentasse as me-
mórias de cálculo de sua estrutura, o
que levou alguns a terem, finalmente,
que calcula-la de verdade. O projeto
Padron, depois elaborado pelo Geipot
e EBTU, seguiu o mesmo caminho.

DEFEITOS RECÍPROCOS — A indús-
tria de carroçarias no Brasil trabalha
com perfis de aço abertos e com perfis
fechados. No primeiro caso, é sempre
mais fácil protegê-los, sobretudo nas
juntas soldadas. Freqüentemente esses
perfis são feitos de chapa zincada
(atualmente), mas essa proteção é da-
nificada pela soldagem, devendo ser
refeita.

Quando os perfis são fechados, a
proteção do aço é bastante dificultada
nas juntas soldadas e não se tem estu-
dos adequados, ainda, quanto à resis-
tência dessas juntas à corrosão. Esse fe-
nômeno preocupa, na medida em que
há uma forte tendência para o empre-
go de perfis tubulares-fechados na fa-
bricação de ônibus integrais, sem

MONTE SUA FROTA FIAT
PELO PREÇO DE UM FRETE.

Nós descobrimos o jeito mais fácil para transportar
a sua carga. É o Consórcio Nacional Fiat-Iveco.

Com um investimento seguro e rentável você concorre
em grupos nacionais a dois caminhões Fiat por mês.
Um pela Loteria Federai e outro por lance.

Vá até uma concessionária Fiat Diesel e descubra
também as vantagens do cónsórcio de caminhões mais
dinâmico do Brasil.

Consórcio Nacional 111110il IVECO



chassis. A construção de ônibus sem
chassis tem inúmeras vantagens, como
a redução do peso, da altura do piso
interno etc. Mas a responsabilidade
dessa estrutura passa a ser muito maior,
não sendo cabível que venha a se dete-
riorar em quatro a cinco anos, devido à
corrosão.

Quando visitei a Daimler-Benz e a
MAN na Alemanha, assim como a Ber-
liet, na França, todos fabricantes de
ônibus integrais, notei a grande preo-
cupação com o problema da corrosão,
devido à dificuldade de proteger inter-
namente os perfis. A Daimler-Benz os
preenchia com poliuretano, para evitar
a presença de umidade; a MAN asper-
gia dentro dos tubos um material
graxo, a ser renovado a cada cinco
anos (algo parecido com o processo
Ziebart, conhecido no Brasil). Mas
ambas as empresas procuravam salien-
tar os defeitos do procedimento de seu
concorrente, convencendo-me, afinal,
que nenhum deles era perfeito.

Já a Berliet argumentava a favor de
seu produto com o suposto emprego
de procedimentos de zincagem em seus
perfis. Só que não se conseguiu obter
dela qualquer esclarecimento sobre tal
técnica, guardada como segredo de
Estado. Mas quando leio hoje que os
trolebus Berliet têm depreciação calcu-
lada em 16 anos, concluo que não têm
a resistência dos velhos Marmon Her-
rington, que rodam em São Paulo,
construídos há 35 anos. E são de aço,
sequer zincado...

A fábrica da Mercedes-Benz, em
Campinas, preparou-se para produzir
estruturas integrais. Mas, nas três visi-
tas que já fiz a ela, não consegui me
convencer de que encontrara a solução
adequada para a proteção dos perfis
tubulares. Na primeira vez, falaram-me
de uma pintura interna, rica em zinco,
mas verifiquei depois que ela não exis-
te. Na última visita, feita dois anos
atrás, vi que se aspergia um material
graxo nas extremidades inferiores das
colunas tubulares, por processo absolu-
tamente improvisado, o que revelava a
existência de "problemas': Mas tam-
bém me falaram, aí, do desenvolvimen-
to de um novo processo de proteção
por zincagem, algo ainda misterioso.

Tenho sido um implacável crítico
dessa indústria, porque não posso
admitir que ônibus sejam construídos
com material de consumo de baixa
qualidade, descartável. Todavia, re-
conheço que a indústria reagiu bem,
quando dela se exigiu comportamento
diferente. Sobretudo a indústria na-
cional de carroçarias, mais dócil às es-
pecificações governamentais, que che-
gou a fabricar os trolebus de São Paulo,
Santos, Arara quara, Recife e Ribeirão
Preto, assim como os Padrons de Reci-
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0362, ano 76, da CMTC: corroído

fe e de Santos, dentro das normas que
lhe foram impostas.
O que preocupa hoje são as conse-

qüências da grave crise que assola o
setor. É impossível manter equipes téc-
nicas que assegurem a qualidade exigi-
da. Custa a crer que esse setor da in-
dústria, que parecia imune à crise, por-
que se dedica a produto de demanda
obrigatória e porque o Brasil procla-
mara a sua decisão de apoiar o trans-
porte público, chegue a tão grave situa-
ção. Não se compreende, mesmo, que o
governo não haja assegurado uma pro-
dução mínima de trolebus e de ônibus
Padron, que, ao mesmo tempo que ga-
rantiria a manutenção dos quadros téc-
nicos mínimos da indústria, permitiria
melhorar um pouco o explosivo trans-
porte urbano.

O segredo da
longevidade

desses veículos
vem de dentro

Vendem-se Kombis ano 1974 com
lataria original em ótimo estado de
conservação. Se uma oferta desta for
feita pela Cia. de Cigarros Souza Cruz,
o interessado pode acreditar que não
se trata de um apelo com meia-verdade.
O segredo, se é que merece tal substan-
tivo, está no tratamento preventivo de
todos os pontos internos do veículo
com óleos e graxas especiais. Evidente-
mente, algum foco de corrosão poderá
não ter sido debelado, mas, é raro que
isto ocorra.

Foram identificados todos os locais
críticos da kombi, localizados sempre
nas temíveis partes internas. Temíveis
porque a corrosão surge de dentro para
fora. Aí, vem um trabalho minucioso a
exigir um aplicador com paciência de
jó.

Com efeito, o veículo zero km, antes
de passar pela repintura com o design

das várias marcas de cigarros, tem todas
as caixas (do pára-lama; sob as portas
etc.), colunas e demais reentrâncias
(inclusive a caixa do pára-choque) in-
vandidas pelo óleo penetrante Lubrax
GBA 250 FL, fabricado pela Petrobrás.
No final do ano passado, um galão de
18 litros custava em torno de Cr S 6,5
mil. Uma kombi modelo furgão leva
de 2,5 a 3 litros do produto na primei-
ra aplicação. O volume baixa nas sub-
seqüentes aplicações, feitas a cada 8
meses e durante a inspeção geral, pre-
vista no plano de manutenção da em-
presa.

Mas, a prevenção não fica restrita
a um inibidor de corrosão. Onde hou-
ver emendas de chapas, focos poten-
ciais de ferrugem, é aplicado, com
pincel, um preparado à base de graxa
GMA 2 EP mais óleo GBA 250 FL.
Mistura-se 1 kg de graxa a 1 litro de
óleo. Não fica bonito, evidentemente,
pixar um veículo zero (este tratamento
não precisa ser renovado) mas é prefe-
rível a vê-lo possivelmente corroído em
algum tempo. E, depois, a pixação nas
emendas não fica à vista: a Souza Cruz,
é regra, reveste as paredes internas dos
furgões kombi com placas de Duratex.
Vimos um veículo ano 74, com uma
das placas retiradas durante a manu-
tenção, e pudemos constatar o perfeito
estado de conservação da lataria em
suas emendas.

Existe mais um produto, o Tectyl
506, usado pela Souza Cruz para con-
servar seus veículos contra a corrosão.
Ele é aplicado na carcaça dos faróis,
sob a borracha do pára-brisa (a empre-
sa retira o pára-brisa para fazer a repin-
tura) e na caixa da entrada de ar, po-
tencial foco de corrosão.

TIRO CERTEIRO — A aplicação intei-
ra consome 5 horas de trabalho de um
homem. Ressalte-se que nesse tempo
só está computada a pulverização das
partes ocultas do veículo. É lógico que
há o serviço de remoção das peças ou
acessórios para se chegar aos locais de
penetração. Mas, deve-se diluir tal tare-
fa com a de pintura, etapa seqüencial à
pulverização e que se vale também de
alguma remoção para ser efetivada.

A Souza Cruz opera literalmente do
Oiapoque ao Chuí com mais de 3 mil
kombis (furgões picapes), fora, eviden-
temente, outras marcas de veículos.
Como tal, seus veículos de entrega ro-
dam sob as mais diferentes variações
climáticas. E o tratamento, preventivo
da lataria, desenvolvido pelo engenhei-
ro Angelino Ribeiro, 30 anos de em-
presa, onde começou como mecânico,
é válido para todo país e feito nas ofi-
cinas regionais da empresa.

Graças à prevenção da lataria, cui-
dado raro entre os frotistas brasileiros,



a Souza Cruz atirou no que viu: a alta
incidência de corretivas, minimizando
sensivelmente a imobilização dos veí-
culos, mas acertou também outros
alvos. Efetivamente, baixou o consu-
mo nas reposições de partes da lataria,
além, lógico, de reduzir a quantidade
de funileiros, ou lanterneiros, como fa-
lam os cariocas.

Fabricante diz
que pode garantir
também carros
de segunda-mão

Parece não haver dúvidas de que os
pontos sensíveis à corrosão dos veícu-
los são aqueles menos expostos, ou
seja, interiores das colunas, caixas e
perfis, pouco protegidos durante a mon-
tagem nas linhas de fabricação das in-
dústrias. Dessa vulnerabilidade, vale-se
um método preventivo à ferrugem co-
nhecido pelo nome do Ziebart, um lí-
quido pastoso e preto à base de petró-
leo, aplicado a uma pressão de 3 mil
libras por entre as paredes internas da
lataria.

O diretor técnico da Cofepa, André
Avny, não se convence a detalhar a for-
mulação do produto. Sua empresa re-
presenta a multinacional Ziebart, na
América do Sul, onde o Brasil ainda é
o único país a dispor de redes de
oficinas especializadas na aplicação do
processo e localizadas em Santos, São
Bernardo e São Paulo, SP;Porto Alegre,
RS, Florianópolis, SC, Vitória, ES, Sal-
vador, BA, Recife, PE e Fortaleza, CE.

Na verdade, o mistério maior, ou
pelo menos o pulo do gato, está no es-
tudo prévio dos pontos nevrálgicos das
carroçarias dos automóveis ou cabinas
de caminhões, tarefa a qual, Avny, en-
genheiro especializado na matéria, pro-
cura reciclar-se a cada novo lançamen-
to de um veículo. Só para se ter uma
idéia do trabalho, basta dizer que uma
cabina do Fiat 190 exige uma centena
de furos para penetração do derivado
de petróleo Ziebart. A aplicação demo-
ra um dia e meio e custa, a preço de fe-
vereiro, Cr$ 65 mil.

GARANTIA E PORENS' — A aplica-
ção de Ziebart só é feita em veículos
novos — apenas uma vez — com direito
a quatro inspeções. A garantia, dada por
escrito, contra qualquer perfuração de
chapas por ferrugem "ocasionada de
dentro para fora" cobre um período
de 3 anos, sem limite de quilometra-
gem; os utilitários têm garantia de 3
anos ou 80 mil km e automóveis de

/R

passeio durante 5 anos ou 80 mil lcm.
"Isto é válido para qualquer cidade do
país", esclarece Avny. No verso do
documento de garantia há uma cláusu-
la que diz "... o portador será ressarci-
do, a critério do emitente, em dinheiro
ou com o conserto da parte afetada. O
valor de ressarcimento não será supe-
rior ao de aplicação Ziebart, vigente no
dia da primeira reclamação". Porém,
sempre há um porém, "estão excluídos
da garantia: veículos lavados com sol-
ventes ou produtos fortemente ácidos;
partes danificadas por colisão ou substi-
tuídas não protegidas novamente; fer-
rugem externa causada por defeitos de
pintura ou abrasão..."

Avny reconhece que há muita resis-
tência à aceitação do processo Ziebart
"porque são poucas as pessoas que têm
um controle sobre o que gastam com a
lataria. Quando isto existe, soma-se
danos provocados por ferrugem e bati-
das." Outra queixa dele: "Fui à ABNT
(Associação Brasileira de Normas Téc-
nicas) perguntar se existia uma norma-
lização ou o que se entendia por uma
proteção anti-ferrugem. Não me deram
a mínima a atenção."

De qualquer forma, reconhece que
houve evoluções. "No Brasil, 1,5% da
produção de carros zero km que sai
das fábricas é protegida por Ziebart. É
uma parcela de consumidores que já se
convenceu da qualidade do nosso pro-
duto", admite Avny. "Metade do mo-
vimento é constituída de frotistas." O
diretor técnico da Cofepa adianta ainda
que "dentro de 2 a 3 meses faremos
aplicação também em veículos usados.
Adicionaremos um produto ao que já
colocamos. Em síntese, será um pro-
cesso que consiste em remover a ferru-
gem existente, transformando-a num
fosfato estável. Após o que penetra-se
o Ziebart". Mas, Avny desde já deixa
bem claro: "Estamos estudando qual o
prazo que daremos de garantia, que,
evidentemente, não valerá para carros
remendados com massa plástica, pois,
assim, nem Deus."

Para ônibus mesmo os zero km, no
entanto, a possibilidade de aplicação
de Ziebart ainda parece distante. "Fi-
zemos uma apenas, a pedido da Caio,
que, porém, nos disse que não poderia
absorver os custos de 30 galões de 4
litros necessários para cada coletivo."

Em veículos novos, a preços válidos
para fevereiro, estes eram os valores
cobrados para aplicações de Ziebart:
entre CrS 33 a 46 mil para o menor
e maior veículo da linha VW; de Cr$ 44
a 73 mil nos de marca Ford e Cr$ 37 a
51 mil em carros da GM. Na Kombi,
uma aplicação de Ziebart ficava em
CrS 50 mil; no Mercedinho 608, CrS
49 mil; no L-1113, Cr 5 53 mil e no
Fiat 190, Cr$ 65 mil.
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O que sete
usuários acham
do processo
Ziebart

Melhor do que ninguém, os frotistas
que aplicaram Ziebart em seus veículos
podem opinar sobre a eficácia do pro-
cesso. Por isso, TM ouviu sete usuários,
que, no total, têm 230 unidades, entre
automóveis, utilitários e caminhões,
submetidas a esse tratramento preven-
tivo. Com exceção de um entrevistado,
a Hemelcel, SP, com dez veículos tra-
tados há um ano — "Ainda é cedo para
dizer qualquer coisa" disse o chefe de
Oficina, Moacir Moralli — o restante
está confiante. Alguns até transforma-
ram em rotina a adoção do preventivo
anticorrosivo simultaneamente à com-
pra do veículo zero km.

A Sabó, fabricante de autopeças,
com frota de 100 veículos entre cami-
nhões e automóveis, dá o testemunho:
"Só há metade da frota com Ziebart,
mas é norma não deixar de aplicar o
produto nos carros novos que estão
sendo incorporados", define o chefe
de manutenção, Roberto Peralta. A
empresa utiliza o processo há 6 anos e
resolveu tirar a prova: "Compramos
duas kombis, numa aplicamos, em outra
não. Depois de algum tempo, desmon-
tamos ambas: a que tinha Ziebart esta-
va inteira, a outra apresentava corrosão
acentuada nas caixas laterais, porta,
pára-lamas e na área frontal."

A opinião do chefe de manutenção
do Frigorífico Santa Rosa, Alcídio
Alves de Lima também é consistente.
"Temos 20 veículos — kombi, L-608 e
1113 aplicado. São veículos que trans-
portam carne salgada em zonas litorâ-
neas, situações extremas ao surgimento
de corrosão. Estão rodando há 2 anos,
sem nenhum problema. E olha que
temos cabina ano 1981, não protegida,
com porta e cabina podres. Para resu-
mir, estamos, com o Ziebart, economi-

Proteção artesanal, mas eficiente



A cabina do Fiat 190: é furada 100 vezes e garantida por três anos

zando 70% em reposição de peças afe-
tadas pela corrosão."

DIRETORIA MANDA — Na Embral —
Engenharia Brasilândia, SP, o resultado
é igualmente animador. "Aplicamos
Ziebart em três 2213 com caçamba be-
toneira. Trabalharam em Cubatão, cida-
de com alto índice de poluição atmos-
férica e, depois, em outros locais. Con-
clusão: são cabinas já com 5 anos de
uso sem nenhum ponto de ferrugem"
diz o supervisor de manutenção da em-
presa, engenheiro José Henrique Ca-
margo. A experiência motivou a aplica-
ção do produto em 30 veículos entre

caminhões e Opalas, número ainda dis-
tante da frota total de 212 unidades.
"Outro detalhe: "Nos veículos aplica-
dos, o serviço de funilaria por ataque
de corrosão inexiste." A Embral, nem
sempre manda os carros ao aplicador:
"Como trabalhamos com cabina reser-
va, reformada, nelas nós mesmos injeta-
mos Ziebart com o líquido fornecido
por eles. Só colocamos o produto nas
caixas abertas. Não fazemos furo por-
que isto exige conhecimento detalhado
do projeto da cabina."

Na Sanbra — Sociedade Algodoeira
do Nordeste Brasileiro, com 10 cami-
nhões (Fiat 80, 120 e 190) aplicados

desde 1979 (fora automóveis de dire-
toria) há possivelmente dois fatores
reunidos. "Antes, com o Fiat 70, a
cada 2 anos éramos obrigados a trocar
a cabina, que apodrecia. Com a aplica-
ção do Ziebart, não tivemos mais pro-
blemas", diz Eduardo Eugênio de Bar-
ros, gerente de logística da empresa.
"Acredito que parte se deva ao anticor-
rosivo e outra à melhoria nas chapas."
A Sanbra, recentemente, comprou dez
cabinas de fibra de vidro fabricadas
pela Puma, "pois não agüentava mais a
corrosão."

Na Sobraf, empresa de pré-molda-
dos de concreto, com frota de 20 auto-
móveis da linha VW e GM e Kombi ca-
bina dupla, a aplicação de Ziebart "é
imposição da diretoria." Define Rui
Carlos Giemenez, controlador dos veí-
culos. A prevenção anti-ferrugem é fei-
ta desde 1978 e "pelo menos em cor-
rosão de dentro para fora, nunca tive-
mos problema."
O grupo Pão de Açúcar, lojas e su-

permercados, com frota de 400 cami-
nhões, o método Ziebart é utilizado há
menos de 2 anos e um resultado efeti-
vo só é esperado dentro de 4 ou 5 anos.
Até o momento não houve problema
de corrosão nos sessenta caminhões
tratados, fato notório em cabinas,
ano 80, não submetidas à prevençãoj
Ziebart.

Micro-Computadores em transportes.
Esse é o nosso negócio.

Somos Distribuidores Exclusivos para
Empresas Transportadoras dos Micro-
-Computadores DISMAC, marca essa
que você já conhece e naturalmente
sabe também ser equipamento de
excelente qualidade.
Nosso sistema engloba todas as ativi-
dades administrativas de uma Trans-
portadora.

• Emissão de conhecimento/Manifesto
• Faturamento
• Cobrança
• Contabilidade
• Folha de pagamento
• Controle de frota

Consulte nos clientes:
Braspress - Transportes Urgentes
Expresso Universo S.A.
Unitown - Transportes Gerais Ltda
Rodojan Transportes Ltda
RA Transportes
San-Pitter Transp. Com. Rep. Ltda
e outros
Fale conosco e peça mais detalhes sem
compromisso algum

o

Valor
para venda

  Cr$ 168.000,00
p/mês

Micro-Computadores e Sistemas
Av. Brig. Faria Lima, 2003 - 13.° andar
Cjs. 1312/1313 - Fone: 212-2875 - São Paulo



EXPERIÊNCIA

Transdroga
aprova motor a
base de troca

Quando os cus-
tos têm de ser frea-
dos e o aproveita-
mento esticado ao
extremo surgem
naturalmente solu-
ções econômicas.
Quando estas já

Reduz mão-de-obra, peças em estoque,
custo 70% inferior ao de um novo:
vantagens que a empresa vê para operar
com motor retificado a base de troca

existem o que ocorre é a sua otimiza-
ção.

É o que tem ocorrido com o recon-
dicionamento de motores, trabalho
economicamente inviável como serviço
de manutenção, inclusive para grandes
empresas.

Isto porque é grande o investimento
em ferramental e em imobilizações
com peças de reposição, sem contar
ainda com os custos diretos e indiretos
com mão-de-obra e espaço disponível.
Por tudo isso, muitas transportadoras e
empresas de ônibus usam da retífica,

que tem condiçã'o de trocar imediata-
mente o motor por outro em condi-
ções normais de operação.

A Transdroga é uma das empresas
que usa deste serviço e é o maior clien-
te da Comolatti. A base de troca, a
Transdroga retifica aproximadamente
100 motores por ano e com bons resul-
tados (veja quadro).

Segundo Radamés Lourenço Ferraz,
Gerente de Manutenção da Transdroga,
as vantagens são inúmeras, "o custo é
compensador porque há garantia de
bons serviços", diz ele, salientando
que se constatada qualquer falha de
montagem mesmo fora do prazo, a
retífica tem sempre atendido.

GANHO DE 10 DIAS - A Comolatti,
por sua vez, defende o serviço dizendo
das vantagens da operação que custa
70% menos que um motor novo e com
garantia dè 4 meses sem limite de qui-
lometragem.

Um dos maiores ganhos é o de tem-
po, pois, afirma José Perez, "pode-

OS CUSTOS DOS MOTORES RECONDIC1ONADOS

1. Motor Novo 4. Motor Retificado

1.1. - Marca MWM/D 226 4.1 - OM 352 (1113)

Veículo KM Rodado Cr$ Motivo Veículo KM Rodado Cr$ Motivo

TF 142 145 339 Super aquecimento TM 253 134,3 276 Pó abrasivo

TF631 170 248 Desgaste de anéis TM 242 197,8 276 Desgaste de anéis

TF 145 155 342 Super aquecimento TM 253 97,4 276 Super aquecimento

TF 165 136 388 Pó abrasivo
Total 429,5 828 -

Total 606 1317 Vida média 143,2 Cr$/Km 1,9
Vida média 151 Km Cr$/Km 2,17

5. Motor Novo
2. Motor Retificado 5.1. - OM 355/5 (1519)

2.1. - Marca M'WNI/D 226
Veículo KM Rodado Cr$ Motivo

Veículo KM Rodado Cr$ Motivo
TM 508 397,6 576 Trincou bloco

TF 621 16,4 172 Super aquecimento Custo Cr$/Km 1,45
FF 617 15,3 255 Super aquecimento
FF 1600 58,3 354 Super aquecimento
FF 626 78,1 284 Desgaste de anéis
FF 618 9,2 - Virou Bronzina Motores movimentados 23

TI. 136 3,0 - Queimou junta- Motivos

Total 180,0 1065 34,78 - 8 Super aquecimento
26,09 - 6 Pó abrasivo

Vida média 30.000 Km Cr$/Km 5,91 13,04 - 3 Desgaste de anéis
13,04 - 3 Garantia

3. Motor Retificado 8,70 - 2 Quebrou comando

3.1. - OM 314 (L608) 4,35 - 1 Trincou Bloco
100% 23

Veículo KM Rodado Cr$ Motivo
% Elevac-ão

TL 448 85,8 Pó abrasivo RESUMO DA VIDA MEDIA 82 81 de vida útil
TL 448 5,5 - Quebrou o comando (Jan/Maio)

TL441 108,7 207 Pó abrasivo
TL 221 136,4 207 Pó abrasivo MWM Novo 151 140 7,86
TL 452 137,0 207 Pó abrasivo (F 4000) Retif. 30 16 46,67
FL 207 85,2 207 Super aquecimento
TL 459 115,2
TL 447 55,3

207
207

Quebrou comando
Super aquecimento

OM 314
(L 608)

Novo
Retif.

-
87

130
72

-
17,24

TL 416 57,6 - Garantia OM 352 Novo - _ - .
(1113) Retif. 143 120 16,08

Total 766,9 1449 -
OM 355/5 Novo 398 217 45,48

Vida média 87.430 Km Cr$/Km 1,84 (4519) Retif. _ -
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mos fazer a troca em apenas 15 minu-
tos. Todas as peças trocadas são ori-
ginais."
A retífica trabalha em sistema de

linha de montagem desde a lavagem
dos componentes até o teste final dos
conjuntos. O controle de qualidade é
feito por amostragem: variando entre
20 e 30 motores um deles é aberto
para conferência de serviços.
O estoque para atendimentos chega

a 300 motores MBB, embora a empre-
sa também faça recondicionamento de
motores MWM, Fiat, etc.

Segundo o eng9 José Lopes Perez,
Gerente da Retífica Comolatti, a em-
presa procura entregar para cada clien-
te um motor composto de partes (blo-
co, por exemplo) em condição seme-
lhante ao recebido da empresa. "Desta
forma, além da vantagem de um custo
entre 26 a 28% de um motor novo, o
transportador não precisa estacionar o
veículo no período em que trabalha
no motor". Segundo os técnicos uma
empresa gastaria 10 dias com a parada
do caminhão.

Radamés Ferraz enumera entre as
desvantagens de utilizar o sistema, a
impossibilidade de acompanhamento
do motor, compensado em parte por
ser o substituto garantido e em condi-
ções quase idênticas da unidade retira-
da. A falta de um relatório técnico

Alto custo inviabiliza serviço próprio.

aprimorado, porém, "torna-se irrele-
vante", explica.

"ABRE O BICO" — O custo de um
serviço próprio também é difícil de
definir para o técnico da Trandroga,
porque além do serviço haveria um
grande investimento em máquinas e
mão-de-obra especializada. "A infra-
estrutura necessária tornar-se-ia inviá-
vel para a regeneração de menos de 10
motores por mês".

Além disso, haveria a Transdroga de
se preocupar com uma especialização
técnica aprofundada.

Como exemplo, Radamés cita o
artesanato com que deve ser tratado
o motor MWM, com um nível de deta-
lhamento técnico muito complexo.

"As alturas das juntas são diferentes
uma das outras, de acordo com a altu-
ra do pistão", isto, para ele, revela-se
muito difícil porque não há marcação
e são 3 alturas milimetricamente dife-
rentes. "Feito da maneira incorreta,
em 10 mil quilômetros o motor abre
o bico."
Como a retífica só aceita motores

não "estourados", a Transdroga levan-
ta as condições do motor, através da
checagem dos índices de consumo de
combustível, óleo lubrificante e
observa a taxa de compressão.

Notado o funcionamento irregular,
os mecânicos da empresa abre o motor
para controle dos danos causados e
checagem posterior do diagnóstico fei-
to pela empresa retificadora.

Segundo a Comolatti, antes da troca
a empresa faz um histórico do motor
para controle e, posteriormente, todas
as peças do conjunto trator que têm
maior desgaste são trocadas por peças
originais, cuja fiscalização pode ser fei-
ta pelo próprio cliente.

Para manter a capacidade de troca
imediata, a Comolatti mantém em es-
toque 300 motores MBB de todas po-
tências e tem capacidade para retifi-
car até 450 motores mensais.

Os usuários do sistema são na
maioria empresas e entre 15 a 20% dei
caminhoneiros autônomos.  I*
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ZIEBART
a tecnologia para proteger

a parte do carro
que você não vê.

Não é a parte brilhantemente pintada, e muito menos boni-
ta: é o outro lado da chapa.
Ali, a umidade, a sujeira e a poeira se encontram e nasce a
terrível ferrugem.
Ziebart, líder mundial de anti-ferrugem, não é um simples
emborrachamento, ou anti-ruído, ou uma experiência nova
e cara. Nossa finalidade é o combate à ferrugem e proteção
com garantia para seu carro por mais alguns anos e milha-
res de quilômetros.
Atenção: para sua garantia, a aplicação de Ziebart é feita
somente em nossas oficinas especializadas e aprovadas.
A escolha é sua: Ziebart ou ferrugem.

Ziebart
ANTI-FERRUGEM

Consulte nossas oficinas Ziebart para maiores informações: São Paulo -
TeL 257-0064. ABC - Tel 458-7139, Santos - Tel.: 34-3761, Florianópolis.
Tel.: 46-1092, Porto Alegre - Tel 40-1323, Vitória -Tel.: 226-4039. Salvador -
Tel 244-0709, Recife - Tel.: 227-3726 e Fortaleza - Tel.: 231-5853,



TRANSPORTE URBANO

Em São Paulo,
a situação
é de confronto

Se nos últimos
anos o reajuste das
tarifas de transpor-
te urbano de passa-
geiros transformou-
-se num verdadeiro
pesadelo para os
empresários e auto-

Os empresários privados da maior cidade
brasileira já não temem mais o poder
da CMTC. Pedem tarifa compatível com os
custos. Ou então, param e demitem

ridades concedentes - a ponto de o
C1P ter passado a responsabilidade pa-
ra as prefeituras - 1983 pode ser um
ano mais difícil ainda, devido à mudan-
ça dos governos, com a oposição assu-
mindo nos principais Estados e cidades
do País.
A mania da tarifa social carregada

pelos empresários, por exigência do Po-
der Público, tende a agravar-se. Em
contrapartida, se for praticada de for-
ma real, as depredações de ônibus vol-
tarão a acontecer, talvez com intensi-
dade maior que no passado. Exemplos
já começam a ser sentidos, com a de-
predação de um ônibus em Guarulhos,
SP, porque o veículo não pôde termi-
nar seu trajeto.

Aliás, na maior cidade do país estão
estacionados os maiores problemas na
área do transporte urbano. O Rio de Ja-
neiro já tem praticamente solucionado
o seu desde à época em que conseguiu
generosas subvenções do governo fede-
ral, além da correção e atualização das
tarifas, depois de uma greve de moto-
ristas, segundo se diz, fomentada pelos

próprios patrões, no bom estilo carioca
do jetinho. Mas, a capital paulista tem
a maior empresa estatal do Brasil, a
CMTC, com as autoridades de trans-
porte fiando-se nesse detalhe para não
ouvir os pedidos de aumento dos parti-
culares.

A situação é tão grave para os em-
presários que estes ameaçam demitir
10 mil empregados e reduzir ao máxi-
mo o número de ônibus nas ruas: "Es-
tamos operando deficitariamente. Não
nos importamos mais com as punições
da CMTC, que soltou 300 fiscais para
verificar a paralisação de 40% de nossa
frota, ou seja 2720 ônibus. Já estamos
penalizados com uma tarifa insuficien-
te", explode José Sérgio Pavani, presi-
dente do Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo Urbano de São
Paulo.

ESTATAL PROTEGIDA - Enquanto
a CMTC consegue a façanha de ser sub-
sidiada ano a ano - em 1970 recebia
Cr$ 10 milhões; em 1981 levou de
ajuda Cr$ 5,2 bilhões - os empre-

ar.
Empresas particulares: operando 6 811 ônibus e sem oxigênio para respirar

EVOLUÇÃO COMPARATIVA
JORNAL VERSUS TARIFA

DATA DOS
AUMENTOS

PREÇO
DO

JORNAL

DATA
Jan/1960

TARIFA
SP

Janeiro de 1960 0,0055 Jan/1960 0,005
Fevereiro de 1961 0,0081 Fev/1960 0,007
Agosto de 1961 0,01 Nov/1960 0,010
Novembro de 1962 0,02 Ago/1961 0,015
Junho de 1963 0,03 Ago/ 1962 0,020
Abril de 1964 0,05 Jan/1963 0,025
Novembro de 1964 0,10 Jul/1963 0,035
Março de 1966 0,15 Ju1/1964 0,060
Fevereiro de 1967 0,20 Abri1965 0,075
Março de 1968 0,25 Mai/I965 0,10
Abril de 1969 0,30 Jan/1966 0,14
Fevereiro de 1970 0,40 Mar/1966 0,15
Fevereiro de 1971 0,50 Abril 967 0,20
Fevereiro de 1972 0,60 Mai/1968 0,25
Fevereiro de 1973 0,80 Mai/1969 0,30
Fevereiro de 1974 1,20 Mai/1970 0,35
Novembro de 1974 1,50 Mai/1971 0,40
Fevereiro de 1975 2,00 !ui/1972 0,50
Novembro de 1976 3,00 Dez/1972 0,55
Julho de 1977 4,00 Ago/1973 0.60
Julho de 1978 5,00 Mar/1974 0,70
Março de 1979 7,00 Mai/1974 0,80
Agosto de 1979 10,00 Dez/1974 1,00
Abril de 1980 15,00 Jun/1975 1,10
Janeiro de 1981 30,00 Jan/1976 1,20
Setembro de 1981 40,00 Fev/1976 1,50
Abril de 1982 50,00 Ago/1976 1,80
Agosto de 1982 60,00 Mar/1977 2,10
Novembro de 1982 70,00 Jan/1978 2,30
Janeiro de 1983 100,00 Mai/1978 2,40

Jul/1978 2,80
Nov/1978 3,00
Mar/1979 3,30
Abr/1979 4,00
Jul/1979 4,30
Sei/1979 5,00
Dez/1979 6.50
Mai/1980 9,00
Nov/1980 13,00
Mar/1981 15,04
Mai/1981 2000, 
Ago/1981 22,00
Nov/1981 25,00
Fev/1982 30330
Jun/1982 37,00
Nov/1982 50:00
Fev/1983 60,00

OBS. 1- O jornal é O Estado de S. Paulo.
OBS.II - O crescimento dos preços do jornal foi de
1,818,183%, enquanto das tarifas ficou em
1,000,000%
OBS.III - Neste longo período, aconteceu a criação do
cruzeiro novo e foram feitos os devidos ajustes para
total correção das informações.

sários são obrigados a recorrer às ope-
rações 63, ou seja: empréstimos em dó-
lares, para manter as empresas funcio-
nando. "A intenção deste Curiati (re-
ferindo-se ao prefeito Antônio Salim
Curiati) sempre foi a de acabar com o
sistema de transportes de São Paulo.
Caso contrário já teria liberado o nosso
aumento, de Cr$ 50,00 para Cr$
72,00 ou pelo menos teria dado um
subsídio para suprir nossos déficits",
emendava Pavani.

Triste é observar a CMTC com uma
frota de 2,4 mil veículos, acumulando
déficits, praticamente dobrados a cada
ano, começando com Cr$ 26 milhões
em 1970 até atingir quase Cr$ 10 bi-
lhões em 1981, se não contarmos com
as subvenções recebidas da Prefeitura.

Isto devido a uma média de quilô-
metro por empregado por dia de 26,

TRANSPORTE MODERNO - Janeiro, 1983



fato inclusive citado em balanços da
companhia publicados nos jornais. A
insuficiência gera prejuízos cobertos
com recursos do município. Se em
1970, eles representavam 2,7% do Im-
posto Predial, 3,6% da receita tributária
da Prefeitura de São Paulo, em 1981
já atingia uma participação de 26,1%
do IP e 12,3°) da Receita. Em termos
comparativos, pode-se dizer que a sub-
venção de 1981 foi praticamente no
mesmo volume de dinheiro arrecadado
pela prefeitura do Rio de Janeiro, com
o Imposto Predial, o segundo maior do
país em arrecadação.

TENSÕES — Enquanto isto existem
crescentes aumentos percentuais da ta-
rifa sobre o salário mínimo, gerando
tensões e revolta. Ou tenta-se tapar o
sol com a peneira ao recusar o aumen-
to pretendido pelos operadores, seja
por motivos políticos ou econômicos.
A falência das empresas não resolve o
problema dos transportes, mas é bem
provável que uma boa administração
das estatais pode levar a bons resulta-
dos. "Afinal se o governo quer brincar
com as tarifas, que banque o brinque-
do cujo custo é muito caro. Não pode-
mos ficar ao sabor de decisões de gabi-
netes, enquanto os custos sofrem
aumentos galopantes," costuma dizer
Agostinho Maia, ex-presidente do Sin-
dicato das Empresas de Transportes de
Passageiros do Município do Rio de Ja-
neiro.

exatamente este o problema atual
de São Paulo. "Devido à candidatura
do então prefeito de São Paulo, Rey-
naldo de Barros, ao governo do Esta-
do, tivemos um aumento irreal em no-
vembro de 1981. A partir daí, nossa
defasagem em relação à tarifa real foi
crescendo, estando atualmente em
40%, exatamente o aumento que esta-
mos pedindo. Nesse espaço de tempo
fomos obrigados a tomar empréstimos
em dólares, renová-los, vender ônibus
para depois aliená-los ou fazer leasing,
enfim ir comendo inicialmente as re-
servas da empresa para depois começar
a antropofagia do capital e bens exis-
tentes", salienta Pavani, exaltado.

NOCAUTEADOS — Segundo ele, to-
da crise atual da Mercedes, como da
Caio, além das empresas de autopeças,
é decorrência direta da falta de recur-
sos das empresas paulistas, responsá-
veis pela movimentação de 4,5 a 5 mi-
lhões de passageiros/dia nos seus 6811
ônibus. "Estamos defasados no tempo
e no espaço, nocauteados pelo Poder
Público, sem oxigênio para respirar.
Como é que podemos viver?" pergunta
Pavani, cansado de saber a resposta,
mas indignado com os estudos do pre-
feito, que duram mais de um mês.

"Entramos com o pedido no início
de janeiro," salienta Pavani, "mas até o
momento nenhuma resposta. Simples-
mente estamos em assembléia perma-

Subvenção ao
prejuízo da CMTC

ANOS
Déficit
°peru. Subvenção

Intp. Predial
Territorial
P.N4.S.P.

Tt,
Subvenção

S/Ree. Tribut,

1970 26 10 365 —...

1971 43 27 578 3.6
1972 59 44 441 4,5
1973 65 52 565 4,2
1974 122 40 695 2,4
1975 169 139 924 6,1
1976 207 200 1.498 5,8
1977 453 100 2.608 1,7
1978 977 416 4.595 4,6
1979 2290 966 6.555 7,1
1980 4612 2676 10.450 12,3
1981 9964 5264 20.195 12,3

nente no Sindicato, ao mesmo tempo
em que sugerimos às empresas para
que operem apenas aqueles veículos
que tiverem condições financeiras de
colocar na rua. Existem algumas com
capacidade ainda de colocar todos,
outras estão sem dinheiro para comprar
dísel para mover os veículos. Ao mes-
mo tempo entramos com uma notifica-
ção judicial contra o prefeito, o secretá-
rio dos Transportes e a CMTC, no senti-
do de responsabilizá-los pelo que está
acontecendo. Também publicamos um
comunicado na imprensa alertando as
autoridades e público da nossa situa-
ção. Neste, é sintomático o aviso que
deixamos, da possibilidade de parar-
mos por falta de condições para colo-
car os ônibus na rua", avisa Pavani.  I.

Porcentagem do déficit operacional da CMTC
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AUTOPEÇAS

Protesto do setor
e corte ao meio
nos investimentos
O Sindipeças divulgou relatório
qüinqüenal onde reivindica
fontes de financiamento, além
de reclamar dos elevados juros

Divulgado o relatório qüinqüenal do
Sindipeças — Sindicato Nacional da In-
dústria de Componentes para Veículos
Automotivos — observa-se a preocupa-
ção do setor com as perspectivas de
desenvolvimento de suas 1 300 empre-
sas que, em 1982, faturaram Cr$ 1 423
bilhões e empregaram 219 500 traba-
lhadores.

Para o presidente do Sindicato, Car-
los Alberto Fanucchi de Oliveira, mes-
mo com a recuperação em 1982 das
vendas de automóveis, os veículos co-
merciais não tiveram a mesma sorte e a
indústria terminal baixou sua partici-
pação de 71 para 60% nas vendas do
Sindicato.

Fruto da crise, o segmento de peças
de reposição teve uma recuperação
contrária. Embora no começo tenha
acompanhado a tendência de baixa,
"desde o início de 1982 o segmento
conseguiu uma recuperação muito
boa". Fenômeno explicado pela am-
pliação da frota e pela preocupação
das empresas em esticar a vida útil dos
veículos. Porém, este processo "não
beneficia um bom número de empresas
que produzem peças pouco sujeitas a
desgaste" e que, desta forma, não par-
ticipam do mercado de reposição.
A situação foi agravada "pelos alt íssi-

mos custos financeiros", diz Fanucchi,
para quem este fator atinge especial-
mente as pequenas e médias empresas.
Por isso mesmo, houve "uma redução
de quase 50% no valor dos investimen-
tos no último biênio".

As exportações, o menor mercado
do setor, tiveram uma queda estimada
em 10,5% em 1982, conduzindo a um
faturamento semelhante ao do biênio
79-80.

Segundo o dirigente, a continuar no
mesmo ritmo, a situação atual condu-
zirá, a médio e longo prazo, a obsole-
ciência do parque industrial, perspec-
tiva que conduziria a concentração
e desnacionalização do setor. Uma
grave barreira é a crise dos veículos
comerciais, diretamente afetados pela

redução do nível de atividade econô-
mica (o que torna a frota existente,
segundo o Sindipeças, suficiente para
suprir as necessidades, não havendo
renovação de frotas. Os que seriam
obrigados a fazê-lo, porém, "são tolhi-
dos pelo custo exorbitante dos finan-
ciamentos. Segundo Fanucchi com as
medidas implantadas pelo governo
(timidas)" deveremos assistir a manu-
tenção de fracos níveis de vendas de
veículos pesados".
IMPORTAÇÃO DE AUTOPEÇAS —
Para o presidente do Sindipeças o pro-
cesso de substituição de importações
estava esgotado há cerca de 15 anos,
época em que os veículos brasileiros
atingiram a meta de 90% de nacionaliza-
ção. Porém, para atualizar-se com os
níveis internacionais de produção, as
empresas precisam de equipamentos e
ferramental e "é indispensável que se
criem fontes de financiamento para
este desenvolvimento" que, segundo Fa-
nucchi, poderia ser feito pelo BNDES,
"desde que lhe sejam alocados recursos
em cruzeiros, dispêndio justificado pe-
la poupança de dólares decorrente".
A longo prazo, a reivindicação do

Sindipeças é que é preciso fazer com
que o capital empregado em atividades
produtivas volte a ser "ao menos com-
parável em atratividade à especulação'
improdutiva".  le



CONSTRUÇÃO NAVAL

Sunaman não
terá verbas para
novos navios

O corte da SEST no orçamento
previsto por Élcio Costa
Couto pode deixar os
estaleiros em má situação

A construção naval não terá um ano
dos melhores em 1983, pois mesmo
que existam armadores interessados
em encomendar novos navios a Su-
nanam não vai ter dinheiro para finan-
ciar a construção. Isto, devido ao or-
çamento da autarquia, aprovado pela
Secretaria Especial de Controle das
Empresas Estatais — SEST, de apenas
Cr$ 386 bilhões e 680 milhões.

Estes recursos, porém, estão total-
mente comprometidos com o paga-
mento do serviço da dívida externa
(Cr$ 11 bilhões e 055 milhões), dos
estaleiros (Cr$ 211 bilhões e 306 mi-

lhões), da regularização de suas dívidas
anteriores (Cr$ 51 bilhões e 981) mais
Cr$ 8 bilhões e 339 milhões para suas
despesas operacionais. Assim, a autar-
quia não terá como auxiliar a constru-
ção naval.

O problema não é tão sério quando
se sabe que existe a decisão de grande
parte dos armadores de não encomen-
dar navios, devido à própria crise exis-
tente. Isso gera inúmeros navios para-
dos e o adiamento na entrega de em-
barcações anteriormente encaminha-
das e já à disposição, para entrega, nos
estaleiros.

Élcio Costa Couto, superintendente
da Sunamam, esperava que o governo
federal concedesse o seu pedido de
Cr$ 407 bilhões exatamente por ser
este o segundo ano consecutivo que a
superintendência não recebe recursos
da União. Todo o orçamento de 1983
é fruto da captação de recursos exter-
nos, na ordem de Cr$ 113 bilhões e
315 milhões; de receitas próprias, de
Cr$ 179 bilhões e 900 milhões; e das
operações de crédito internas — Cr$
93 bilhões e 467 milhões.

Como no ano passado a Sunamam
conseguiu levantar no exterior 816 mi-
lhões de dólares, Elejo acredita ser viá-
vel levantar um empréstimo externo,
necessário: 1) porque a Petrobrás pre-

Muitos bilhões, mas só para dívidas
tende encomendar a construção de 17
navios (cerca de 600 nul toneladas),
para os quais serão necessários compo-
nentes importados; 2) para cada dólar
importado, Élcio conseguiu ano pas-
sado 1,12 dolar. Os navios da Petrobrás
têm mais de Cr$ 100 bilhões em com-
ponentes importados, sendo portanto
relativamente fácil levantar os 113 bi-
lhões.

Mas, apesar de garantidos os recur-
sos para enfrentar 83, a Sunamam terá
de agüentar os lamentos e demissões
em massa que ocorrerão. O Mauá já
anuncia 2.400, caso não entrem novas
encomendas.

A esperança, bastante remota, são
as exportações, sonhadas pelo ministro
Severo, mas quase inviáveis num mun-
do com excesso de tonelagem, onde o
Brasil é o único ainda com coragem ou
loucura de continuar mantendo uma
indústria importante em termos de se-
gurança,mas atualmente pesada demais
para os bolsos vazios do governo fe-
deral. •

O DE ZERO.
Tudo o que uma empresa bem adminis-

trada precisa para transportar alimentos
frios, se resume no seguinte.' Scania.

Por uma razão muito simples. Simples
só para ele. O Scania frigorifico é rápido
e econômico.
Procure o Concessionário Scania. E co-

nheça as vantagens que um caminhão alta-
mente confiável oferece no transporte a
baixas temperaturas.
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  do: de 43 vagões alugados em 1979
passou para uma locação de 100 uni-
dades durante este ano.FERROVIA

A Rede deveria
acordar para o
aluguel de vagões
A Rede Ferroviária, às vezes,
é curiosa: não tem verba para
comprar vagões, mas dificulta
uma alternativa: a locação

Uma das fórmulas para agilizar a
operação ferroviária certamente é o
aluguel de vagões, o que desobriga a
Rede Ferroviária Federal a assumir,
além da movimentação física e investi-
mentos na infra-estrutura, também
este encargo. O drama é que a própria
empresa não parece muito disposta a
ver com bons olhos tal alternativa.

Pelo menos é isso que transparece
ao se verificar que as três locadoras
existentes — Mareval, Soma e Ermeco,
juntas, não totalizam mais do que cer-
ca de 350 vagões alugados.

Para vagões com até 5 anos de fabri-
cação e capacidade de 60 mil litros, o
aluguel atinge 20% do valor do frete.
Ou seja, a ferrovia concede bonificação
nesse valor ao usuário que, por sua vez,
repassa à locadora. A Rede, por exem-
plo, abre mão de 1/5 do faturamento,
mas, em compensação não precisa in-
vestir em vagões de carga. Para unida-
des com mais de 5 anos, a bonificação
baixa para 15%. A manutenção corre
por conta do locador.

A subsidiária da suíça Ermeco, com
sede em São Paulo, apesar de há mui-
tos anos no Brasil, não consegue atin-
gir altos níveis de negócios. Ainda
assim, e, modestamente, está crescen-

A Ermeco tem estes vagões junto às
empresas distribuidoras de derivados
de petróleo ."Este é o filé-mingon", defi-
ne o diretor da empresa, Carlos do
Nascimento. Por isso mesmo, as com-
panhias petrolíferas mantêm, paralela-
mente, uma frota relativamente ex-
pressiva — Esso, Shell e Ipiranga,
reunem, juntas, cerca de 1,35 mil va-
gões próprios.

O Diretor de Transportes da Tropi-
cal Transporte, Paulo Schmidt, diz que
"usamos três vagões alugados para o
transporte de asfalto entre Santos, SP,
a Anápolis, MG, distância de 1 015 km.
O trajeto é coberto em 6 dias contra 1
dia a 1,5 dia por rodovia." Não se
trata de uma vantagem, como se vê:
"Acontece que precisamos testar
outros modais para termos opções nu-
ma emergência".

Evidentemente, que para um pro-
duto, como asfalto, que não pode ficar
abaixo de 1500C (a 800C fica pastoso),
há um esquema traçado não permitin-
do a composição parar.

Nem sempre, porém, a ferrovia
costuma contemplar os locadores de
vagões. "A regional do Paraná, da
Rede, não aceita vagões alugados em
seus domínios", diz um usuário.

Aliás, um dos problemas mais sérios
apontados na operação ferroviária é a
falta de sintonia entre as superinten-
dências. É comum uma composição
ao cruzar uma regional ficar à mercê
das prioridades locais ao invés de pros-
seguir viagem. "Cada uma age isolada-
mente e o cliente que tem sua carga
em trânsito acaba prejudicado e se
afastando da ferrovia", salientam
observadores do setor. "A competi-
ção entre concorrentes é sadia; mas,i
entre irmãos, é fratricídio."  ifb

Interesses distintos entre as regionais: desvios que inibem a locação
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O Seminário realizado pela Editora TM
de 30.8 a 1.9.82 foi um verdadeiro

acontecimento. Conceitos revolucionários de Custos e Administração de Transportes
foram lançados pelos presentes. Você, que não pôde estar lá, tem agora a
oportunidade de conhecer de perto estas idéias inovadoras e aplicá-las em sua
empresa. A Editora TM está lançando uma encadernação com o texto base das
12 palestras que constituíram seu palpitante e atualizadíssimo ternário.
Dê uma olhada no quadro ao lado. Você ficará impressionado com a profundidade e
praticidade dos temas
abordados. É uma ferramenta
que não pode faltar em
seu trabalho.
Para fazer o seu pedido,
preencha e envie o cupom
abaixo, juntamente com
cheque nominal em favor da
Editora TM Ltda, à rua Said Aiach,
306 CEP 04003, São Paulo.
Observe na tabela contida no
cupom que adquirindo maior
quantidade de exemplares, até
o limite de quatro, você terá
descontos progressivos.
Peça logo ao menos um
exemplar a mais, pois a obra é tão r..... 
densa e atual que sempre haverá • Quero receber _exemplar(es) da pasta com o texto-base das 12 palestras do

alguém em sua empresa querendo ler. I Anexo cheque no valor correspondente ao número de exemplares solicitados, de acord
"1.° Seminário TM sobre Custos e Administração de Transportes".

Política de fretes e crescimento de
empresas de transportes em época
de recessão — Eduardo Mendes

Machado, Gerente de Transportes
do Grupo Alcoa.

Adequação de veículos e
dimensionamento de frotas — Luiz

Roberto Imparato, Divisão de
Assessoria de Transportes da

Mercedes-Benz.

Sistema de apropriação de custos
pelo Método dos pontos (CUP) —
Mauro Resende, Assessor do
Sindicato das Empresas de

Transp. Rodoviário de Carga de
São Paulo — Seticesp.

Métodos e critérios para cálculo
do custo de capital e para
determinação da vida útil

económica de veícubs — Neuto
Gonçalves dos Reis, Secretário

Técnico da NTC.

O sistema NTC de cálculo de
fretes e sua evolução. Horácio
Francisco Ferreira, Chefe do
Departamento de Custos
Operacionais da NTC.

O custo operacional do ponto de
vista de um fabricante. Plácido
lglésias, Engenharia 'de Vendas

Volvo.

Tarifa de ônibus rodoviário.
Cláudio Nelson Calhau

Rodrigues de Abreu, Diretor da
Rodonal. Nelson Carbonieri,

Membro da Comissão de Estudos
Econômicos e Tarifários da

Rodonal.

Tarifa de ônibus urbano.
Willian Alberto Aquino Pereira,

Diretor de Planejamento e
coordenador do departamento

geral de transportes concedidos do
Estado do Rio de Janeiro.

Apropriação de custos
operacionais no transporte

urbano. Airton Moraes Teixeira,
Técnico administrativo da
Secretaria Municipal de

Transportes de Porto Alegre.

Automação no controle de custos.
Paulo Roberto Westmann, Diretor
de Planejamento da Transdroga.

Leasing, os prós e os contras.
José Carlos Correa Kanan,

Diretor Técnico da
Carplan Leasing

Como controlar os custos
de manutenção de frotas.

José Francisco Pattaro, departamento
de treinamento da General Motors.

Talvez ao mesmo tempo que você. I com a seguinte tabela:
Exemplar(es)
Preço (Cr$)

I Nome

iII
.i.

Cargo

Empresa

Endereço

la

1
6.000,00

2
11.600,00

3
16.500,00

4
20.000,00

  CEP Fone 
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riarcado nos dias 12, 13e 14
de abril'83.
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Além disso haverá um espaço para você
°1 \c)P95C): e \rçç e:p oC'r 6\5Periências e ideias.

Quero receber, sem qualquer ônus ou compromisso, 

informações

adicionais:

Name:

Cargo:

E
mpreso:

Endereço:

Cidade: Estada:  

Fone:  
Assinatura:

Rua soid 
Alach, 306

Cep:

Telex:  

- CEP: 04003 - Fone: 572-2122 - Telex: 36907 - São Paulo

Seminários TM



CARGA MARÍTIMA

Solucionada a
crise dos
graneleiros

A grave situação
dos navios granelei-
ros (TM-227) pro-
vocou intervenção
de cinco ministros
do governo federal
para aliviar a ten-
são dos armadores

Os navios parados na Baía da Guanabara
voltam a trabalhar depois de árduas
negociações que envolveram 5 ministros.
A criação de um consórcio foi a saída

de longo curso. As gestões partiram do
ministro dos Transportes, Cloraldino
Severo, do superintendente da Suna-
mam, Élcio Costa Couto, mais a atua-
ção do presidente da Associação dos
Armadores Brasileiros de Longo Curso,
Paulo Ferraz, considerada impecável.

Para ativar os navios decidiu-se tirar
parte da carga, até então, cativa da Do-
cenave. Ao mesmo tempo, várias medi-
das legais foram efetivadas para permi-
tir a sobrevivência das empresas.
Com efeito, uma só Portaria Inter-

ministerial — de número 58 — resolveu
o problema dos graneleiros proibindo-
se afretamentos de navios estrangeiros
enquanto existir navios ociosos nacio-
nais. Congelou-se também o pagamen-
to de prestações devidas à Sunamam,
durante um ano -- haverá cobrança
posterior de juros e correção monetá-
ria. Ainda: criou-se um consórcio ope-
racional de cargas, com uma divisão
eqüitativa, desfazendo o monopólio
dos maiores donos da carga graneleira,
respectivamente Siderbrás e a Docena-
ve (CVRD).

A Portaria n9 58 criou, ainda, uma
Comissão Interministerial, formada
pelos ministros da Fazenda, Transpor-
tes, Planejamento, Indústria e Comér-
cio e Minas e Energia, coordenada e
presidida por Élcio Costa Couto, que
estabelecerá os entendimentos perma-
nentes com os importadores e armado-
res nacionais, objetivando a programa-
ção de cargas a transportar e o uso de
navios próprios nacionais.

Também o Banco do Brasil entrou
na história, para submeter a esta co-
missão, até 30 dias antes do término
de cada trimestre, suas programações
de compra de trigo e carvão no trimes-
tre seguinte. Os lotes deverão ser com-
patíveis com os navios próprios de
bandeira brasileira.

Aproveitando-se da comissão for-
mada, Élcio partirá para estudar
ainda os efeitos das programações de
cargas nos custos finais de exportação
e importação, de modo a preservar a
competitividade dos produtos brasilei-
ros no mercado internacional.

Docenave: monopólio aberto para evitar falência dos armadores privados

Borges preocupado com seus navios

Os tetos tarifários a serem pagos
pelo Banco do Brasil para o transporte
de trigo importado em navios próprios
de armadores nacionais, serão fixados
e aprovados pela Sunamam, em valo-
res compatíveis com os vigentes no
mercado internacional para o mesmo
tipo de transporte.

Nessa crise toda cresceu o respeito
a Élcio Costa Couto, beneficiado que
foi por lufadas de bons ventos ao ter
carregado a cruz do corte orçamental
da autarquia que dirige. Afinal, não
poderá financiar navios, mas terá pode-
res para legislar.

Enquanto isto, Severo mostrou que
é incansável e gosta de conversar, por-
que passou dias e dias ouvindo todos
os envolvidos, até amadurecer a deci-
são, necessária para evitar a falência de
várias empresas de navegação.

Paulo Ferraz aproveitou a vitória
sem comemorar, apenas lembrando a
racionalidade da medida, com redução
nos gastos de dólares em afretamentos,
ao mesmo tempo em que haverá dimi-
nuição de desemprego de marítimos,
certamente readmitidos com a volta
dos navios à ativa. Mas, alguém tinha
de escorregar nesta história toda, fican-
do este papel reservado ao presidente
do Sindicato Nacional das Empresas de
Navegação Marítima, Wilfred Penha
Borges que indagado, em pleno ar, por
um repórter da TV Globo, sobre como
ficariam os empregos dos marítimos,
limitou-se a falar: "Não estou preocu-
pado com o emprego deles, e sim com
os navios".

Se Borges é muito sincero ou total-
mente desprovido de qualquer senso
coletivo ou comunitário, é claro ao
afirmar que a medida vai ajudar tam-
bém aos estaleiros que poderão entre-
gar navios já prontos aos armadores
que até agora se recusavam a recebê-los.
"Poderemos ter até novas contrata-
ções", vaticinou.
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\CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES, ÔNIBUS E UTILI1)

TABELA DE VEICULO* USADOS ICAMMINÕES. ~SUS E U79JT41133.51 Mal Co* 14001

'i 1 1 1 1 9 11175 11170 1 1 11173 1971

VOLKS CAMINHÕES

•0400 DO 2300 . 1900 1.400 1.200 1.100 1.000 900 800 700 000

0-70001 2.800 2.600 2.4012 2.200 2100 2 1.900 1.600 1.600 1.300 -

0-950 O 3.200 3.000 2.900 2.800 2.700 2.800 2.300 2.100 2000 1.800 -

VW 11-130 - - - - - - -

VW 13;130 - - - - - - - -

•
FIAT-DISEL

70(5 - .... 2.400 2.100 1.900 - - - ....

80(5 4200 3400 2.900 - - - -

120 1 5.500
.

4,200 3.800 - - - -

130 1 2.200 2.000 1.800 1.800 -

140 1. 6.000 0.900 0.300 3.400 - - - - - - - .
180 1

.
. - - 1.800 1.600 1.300 1.100 1.000 -

16050 . _ - - 2.700 2.200 /.800 1500 1.100

210 CM - ..
- - - 1.900 1.800 1.800 - - -

210 5
190

.
-

0.600
-

3.700
-.

3.500
2.400 2.200

-
-
_

- _
-

190 E - - - 3100 3. - _ _ - -

1991.1. 11.950 8.300 6.900 - - - - -

FORO

65000 Dizei •
. _

3.600 3.100 2500 2.600 2.400 2.21:0 1,790 1.500 - . -

F-155 180(600006) 5 - - 1.000 • 700 - -

6-4030 131$01 _" 4200 3700 3,500 3.300 3100 2.900 2.700
6.7000 01001 - 3.100 2.900 2.100 1.900 1.400 - - -

6-75(4 cdin00:00 1.100 1.000 900 800 -

6-7515 crlind.r010 - - 500 400 -

F.11000 ' 4.000 3.000
_

- - -

61 7060 - - - - -
._ -

F 1000 - 3200 2900 2.800 - -
_

F 2000 - 3.600 3.200 2.900 - - -

CM

0-6603 PerkIne '- - 2.100 1.900 1.800 1.800 1.400 1.300 - - - .-

0-60 Gasoline S.C. - - - - - -

06803 3.300 3100 2.900 2.700 2. 2.400 2.000 1.800 1.800 - -

Mlareaskaa

1-808 0/36 4.200 3.700 3.600 3.100 2.900 2.900 2.600 2.500
'

2.400 2.303 i' 1... 000 1.900 ,

'
1.1113/48 5700 6,200 4500 0.300 3.800 3.300 3.030 2500 2.300 2.200 2.100 2.000 -

1-1313/48
1.1513/51

6.200
7.100

6.700
6.800

5.200
6,100

4.900
5.600

4.300
5.000

3.800
4.400

3.500
47110

3.350
3.500

3.000 2900
-

. -
. -

1-2013/48 8.200 7.700 7200 6.700 . 6.200 5.400 8.000 . 4900 4.700 - -

10-1519/42 0-500 8000 7.500 7.000 8.600 6.000 ' 6.000 - - • -

1.1519/51
IS-1924

9.600
-

9000 ' 8.400
8.000

9.000
7.900

7.400
7.700

6.400
-

6.000
-

-
-

- .
-

-

I5-192442-A 10.700 10.200 9.200. - - - - - -

8CANIA

1110.38 - - - 4.800 4.300 3900 3.800 3.400 3.200 -

6110-42
111142
11-111-42

-
11.000
12.000

10,000
11.000

-
9.500
10.000

8.000
9.000

7.500
8.500

8800
6.700
8.000

6.390
-
-

4700 4400
-
-

4.000
-
-

3.400
-
.-

-
"-

U(.111-38 10.500 8.500 8.500 - - .-

14-140.35 - 8.000 7.600 7.000

7.112MA 13.500 - -

1-1(2K 14.000 - - - -

FORO

„amo 14 cillndros). - 1.400 1.300 1.100 1 1.000 1 -.
GIM

C10 (40(1014/06) 1.500 1.300
CIO (8 cilindros) 1.700 1.400 1.100 1.000
C15 5 cilindroal 1.500 1.300 1.000 900 800 700

-
Veraneio LX 2.200 1.900 1.700 1 600 1.500 1.400 -
Veraneio SI 2.300 2.000 1.800 1.700 1.800 1,500

TOYOTA

Pick-up 2.200 2.050 1.950 1.650 1.750 1.500 1.400 1.360 1.000 1.100 1.000
-

Lona
Aço

2.100
2.000

1.900
1.800

1.800
1.700

1.700
1.600

1.800
1.600

1.500
1,460

1.300
1.350

1.200
1.150

1.100
1.050

1.000
930

900
900

1.000

-

-
690o, 2.500 2.300 2.100 1.900 1.800 1700 1.600 1.400 1.300 1.200

00111~40EN

Purga° 1.000 900 800 700 650

Kornbi $T 1.400 1.300 1.200 1 000 900 800

Kombi LX 1.500 1.250 1.100 1000 900
-

Pick-up 1.800 1. 1.300 1.200 1.100 1.000

FIAS

Flat 147 Florino 1.200 1.000 -
_ -

Flat 147 Panorama . 1.400 1.300 1.100 -

Fun 147 Furgoneia
Fie, 147 Plok-up

1.100
1.300

1.000
1.200

BOO
1.000

7
_ -

_
_ -

MERCEDES

0.352 Mon. Rod.
0-352 Mon. Urb.

-
-

-
-

-
-

-
-

_
-

-
-

1.400

0-365900. -. 4-500 4.000 3 3.200 2.900 2.700
-

0-382 Mon. Rod.
0.382 Mon. Urb. - - - 3.900

9.900
3.500

3.400
2 900

3.100
2.800

2.800
2.300

2.000
' 3.100 - .

-
Microtinlbue 904. 8.500 7.500 6,200 5.000 4.200 3.900 3 500 3.100 2.800 2.400

-
Microanlbua Urb.
0-3845 Rod.
0.3646 Rod.

7.600
13.000
12.000

6,000
12,000
11.000

4.800
10.000
8.000

4.000
9.000
too°

3.900

-

3.800
-

00
-
-

2.900 2.400
-
_

2.000
-

-_
_

-

FIAT-DISE1

130.00 - - 3.400 3.100 2.900
-

140-00 4.800 4.600 4.000 - - -
-

80-00 0.400 4000 3.700 3.000 - -

SCAN1A

B-110 - - - - - _ .500 3.600 2.800 2.300
3.000

_
-

88.115 - - -.
- 1 5.000 0.000 3.980

871-118
8-111

14.500
13.600

12.000
 11 000

9.600
6.000

9.000
0.600

8.000
7.500

7-000
6.500

_

'
-

T44014 *laborada com baio ain prov. rnadioe levamados arn Sào Paulo (Capital) (unto. Oone•M•ionàrtos iatdoriaadoe1 0,00(0040 
para/a10. 00 preço, equivalem • 0•10,000 usados. som qUelcomr •quMement0

espacial. Inclui carroçaria de madeira ou 6. roda. Pesquisa feita entre 18 e 28/janeiro. 40re4e0amos a coloeboração de Radial Di•sal Veículos, Codorna, Divena, Comolati. Somacer. 6000•0619.
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ÇAMINHÕES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHÕES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHÕES PESADOS}

CAMINHÕES PESADOS

MERCADOS

ENTRE
EIXOS
1.1

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

)kg)
POTENCIA
Icerrprni

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS PREÇOS
8/ADAPTAÇÃO

(Cri)

FIAT DIESEL
190H cern nhão 171 6.280 13 090 181.000 270 015,2280 50 000 1 100 x 22" PR 15.970.883.00
190H caminhão trator Fuller

com 5.. roda aplicada 3.71 6,280 13 090 18 000 270 C3IN/2200 50 000 1 100 e 20" P514 15390.14600
190 turbo caminhão trator Fuller

com 5.° roda aplicada 3,71 7,060 19 000 19 000 - 306 DIN/2200 50 000 1 1000 22" PR radial 17.314.855,00

MERCEDES-BE(4Z
L -1519/42 - chassi coro cabina 4.20 5 400 9 600 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 11.420.701,00
L -1519/48 - chawi coro cabina 4,83 5 510 9 490 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 11.504.654,00 •

1 -1519/51 - chassi com cabina 5,17 5 569 9 431 15 000 22 000 215 SAE,2 200 32 000 1 000 x 20" P516 11.580.096,00
16-151942 - chassi coro cabina 4.20 5 430 9 570 15000 22 000 215 SAE12 200 32 000 1 000 x 20" P516 11.616.278,00

LS-1519/36 - chassi coro cabina
(caminhão•trator) 3,60 5 395 26 605 15 000 - 215 SAE,2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 11.511.896.00

LS.1519/42 - chassi com cabina
(caminhão •trator) 4,20 5 590 26 410 15 000 215 SA62 200 32 000 1 000 0 20" PR 16 11.792.143,00

16-2219/36 • chassi com cabina reata. 3,60
tração 604 'traio a ar (-, 1,30) 6 120 15 440 22 000 215 SA62 200 32 000 1 000 0 20" PR 14 16.703.431,00

L .2219/42 - chassi com cabina: 4,20
tração 6 x 4 )'n 1,30) 6 166 15 834 22 000 215 SAE2 200 32 000 1 000 020" P514 16.862.811,00

L -2219/48 - chassi coro cabina: 4,83

Dação 6 0 4
1-,- 1,30) 6 210 15 790 22 000 215 SAEJ2 200 32 000 1 000 o 20" P514 18.795.009,00

18-2219/38 • para betoneira: 3,60
tração 8 x 4 ( -, 1.30) 6 120 15 880 22 000 - 215 SAEt2 200 32 000 1 000 x 20" P514 16.639.751,00

15-1924/36 - chassi com cabina
Icarninhão-trator) 3,60 6 705 33 295 15 000 268 S46/2 200 40 000 1 000 x 22" P514 14.759.740,00

IS 1924/42 - chassi com cabina-leito
(carninhão•trator) 4.20 6 885 33 115 15 000 268 5402 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 15.037.245,00

LS-1924/36-A - chassi COT cabina
(carninhào-trator) 3,60 6 750 33 250 15 000 310 SAE.'2 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 16.257.638.00

LS-1924/42-A - chassi com cabina
(carninhão-trator) 4,20 6 930 33 070 15 000 310 SA6'2 200 40 000 1 000 x 22" P514 16.535.144,00

SAAB-SCANIA
1112 MA 4 x 2 38 (A) 3,80 6 040 11 460 17 030 30512 000 45 000 1 100 o 22" 014 17.611.258,00

1112 MA 4 x 2 42 (8) 4,20 6 225 11 275 17 500 305/2 000 45 000 1 100 x 22" 614 18.195.058,00

1112 H 4 x 2 38 (A) 3,80 6 120 13 880 20 000 - 305/2 000 45 000 1 100 o 22" 0 14 17.957.324,00

1112 H 4 x 2 42 (B) 4,20 6 130 13 690 20 000 305/2 000 45 000 1 100 0 22" o 14 18.541.122,00

T112 H 6 x 2 38 (A) 3.80 7 320 19 680 27 000 30512 000 45 000 1 100 x 22" 014 20.223.225,00

1112 H 8 x 2 42 (e) 4,20 7 515 19 485 27 003 305,2 000 45 000 1 100 x 22" x 14 20.807.023.00

1112 E SS A 38(A) 3,80 8 655 27 345 36 000 305/2 000 80 000 1 100 x 22- 014 24.787.388.00

1112 E 8 x 4 42 (8) 4,20 8 885 27 135 36 000 3062 000 80 000 1 100 x 22" 014 25.678.804,00

7142 E 8 x 4 38 3,80 9 100 26 900 36 000 375,2 000 80 000 1 100 x 22- 014 27.729.100,00

T142 E 60 442 (13) 4,20 9 270 26 730 36 000 375/2 000 80 000 1 100 x 22" x 14 27.300.972.00

6112 MA 4 02 38 95) 3,81) 6 180 11 320 17 500 305,2 000 45 000 1 100 o 22- x 14 18.747.538.00

9112 H 4 o 2 38 (B) 3,80 6 230 13 770 20 000 305,2 000 45 000 1 100 o 22" o 14 19.102.983,00

5112 H 6 x 238 (8) 3,80 7 460 19 540 27 000 305,2 000 45 000 1 100 x 22" o 14 21.305.120,00

11112 E (I o 43$ (13) 3,80 8 830 28 170 32 000 305/2 000 80 000 1 100 x 22" x 14 28.213.786,00

9142 MA 4 o 2 38 (8) 3,80 6 530 10 970 17 500 375/2 000 45 000 1 100 x 22" o 14 20.562.246,00

(A) Cabina estânder, 5. roda completa com pára-lama, plataforma e super alimentação.

(B) Cabina leito, dois tanques de combustlyal, um de 300 e outro de 400 litros, 5.a roda
completa com pára/aros, plataforma e super alirnentador.

VOLVO
N-10 (402) - cab. leito 4,20 6 741 12 820 19 500 260 cv,2 200 rpm 70 000 1 100 0 22" x 16 15.801.577,00

5-10 (4x2) - cab. sirnp, 3,80 6 706 12 856 19 500 260 cym2 200 rpm 70 000 1 100 o 22" 016 16.675.120,00

5-10 (604) - cab. simp. 5.40 9 070 23 430 32 500 260 os/2 200 rpm 120 000 1 100 x 22" o16 22.828.109,00

5-12 (402) - cab. leito 4.20 6 951 12 610 19 500 330 cyi'2 200 rprn 70 000 1 100 x 22" x 16 18.665.330.00

5-12 16041 - cob. leito 4,20 9 076 23 485 32 500 330 cy/2 200 rpm 120 000 1 100 x 22- o 16 24.548.737,00

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

ENTRE PESO 3.° EIXO CAPACIDADE PNEUS PNEUS PREÇOS

EIXOS TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENCU niÁxIma DIANTEIROS TRASEIROS 8/ADAPTAÇÃO

(rn) (kg) (kg) (kg) (kg) (cv/rpm) (kg) (Cri)

GENERAL MOTORS "

0-70 - chassi curto com cabina 3.98 3 578 9 122 12 700 18 000 142 00/3 000 rpm 19 000 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14 6.789.432,00

D-70 - chassi ~dia com cabina 4,43 3 632 9 068 12 700 19 000 142 cy,3 000 rpm 19 000 900 o 20 o 12 1 000 o 20 x 14 6.800.583,00

0-70 - chassi longo com cabina 5,00 3 692 9 008 12 700 19 000 142 cy,3 000 rpm 19 000 900 x 20 x 12 1 000 o 20 x 14 6.932.135,00

VVV CAMINHÕES

„

0-950 - curto (MWM 0229.6) 199 3 700 9301) 13 000 20 500 123 ABNT/3 000 21 300 900 o 20 x 12 1 000 x 200 14 6.460.175.00

0-950 - médio (MWM 0229.6) 4,45 3 776 9 224 13 000 20 500 123 48)41/3 000 21 300 900 x 20 o 12 1 000 O 200 14 8.480.312,00

0-950 - longo (MWM 0229.6) 5.00 3 806 9 144 13 000 20 500 123 ABNT/3 000 21 300 900 o 20 0 12 1 000 0 20 0 14 6.580.001,00

6.13 curto - (Álcool) (Chrysler 318) 3,99 3 400 9 600 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 0 12 1 000 0 20 0 14 6.388.975,00
6 408 891 00

5/13 médio - (Álcool) (Chrysler 3181 4,45 3 450 9 550 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 0 20 x 12 1 000 x 20 x 14
6.487.701,00

E-13 longo - (Álcool) (Chrysler 318) 5,00 3 680 9 320 13 000 20 500 156 A8NT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1 000 x 20 x 14

E-21 5.25
(-i- 1,34) 5 974 14 526 20 500 22 000 156 ABNT/4 000 26 000 1 000 x 20 x 14 1 000 x 20x 14 10,878.271.00

13-1400-TD - chassi cab diesel 5,25
(MWM 0229.61 1* 1,34) 6 100 14 400 20 500 21 330 123 ABNT/3 000 21 330 1 000 x 20 x 14 1 000 x 20 x 14 11.572.200,00

13-130/38 • curto (MWM 0229.6) 3,67 3 974 9 026 13 000 21 000 130 ABNT/3 000 21 000 (21 600) 1 000 x 20 x 14 1 000 0 20 x 14 8.538.704,00

13-130/41 - médio (MWM 0229.61 4,12 4 070 8 930 13 000 21 000 130 ABNT/3 000 21 000 121 030) 1 DOO 0200 14 1 000 0 20 x 14 8.563.133,00

13-130/48 - longo (MWM 0229.6) 4.68 4 117 13 883 13 000 21 000 130 ABNT/3 000 21 000 (21 600) 1 000 x 20 x 14 1 0900 200 14 8.664.445.00

FIAT DIESEL
140 C - com dupla redução 2,92 3 820 10 180 14 000 21 500 168 SAE/2 400 24 000 1 000 x 20" a 14 PR 8.510.734,00

140 14 - cern duple redução 3,59 3 850 10 150 14 000 21 500 168 545.2 400 24 000 1 000 o 20" o 14 PR 8.695.818.00

140 1 - com dupla redução 4.00 3 980 10 020 14 000 21 600 168 546/2 400 24 000 1 000 x 20" o 1455 9.869.17900

140 SI. - com dupla redução 4,87 4 040 9960 14 000 21 500 168 SAE12 400 24 000 1 000 O 20" o 14 PR 8.690.010,00

140 53 - caro dupla redução 4,50 • 5 350 16 650 - 22 000 168 04E/2 400 24000 1 000 x 20" x 14 PR 10.800.542,00

FORD
5.13000 - chassi médio MWM 4.42 4 066 8 934 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 900 o 20-10 1 000 c 20-14 7.143.305,00

5.13000 - chassi longo MWM 4,92 4 132 8 868 13 000 20500 127 ABNT/2 800 20 500 900 x 20-10 1 0000 20-14 7.177.622,00

F-13000 - chassi ultra longo MWM 5.38 4 234 8 766 13 000 20 900 , 127 ABNT/2 BOO 20 500 900 020.10 1 000 X 2o-14 7.227.924,00

5.13000 . chassi médio Perkins 4,42 4 046 8 954 13 000 20 500 123 4951/3 800 20 500 9000 20-10 1 000 x 20-14 6.787.420,00

F-13000 - chassi longo Perkins 4,92 4 115 8 895 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 900 x 25/10 1 000 a 25/14 6.819.898,00

5-13000 - chassi ultra longo Perkins 5.38 4 190 8 810 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 900 x 20-10 1 000 x 20-14 8.887.533.00

5-21000 - chassi curto 4,67 5 185 15 315 20 500 - 127 ABNT/2 BOO 21 160 900 x 20-10 900 x 20-12 9.940.760,00

5-21000 - chassi médio 5,18 5 230 15 270 20 500 - 127 ABNT/2 BOO 21 160 900 o 20-10 900 O 20-12 9.987,577,00

5-21000 - chassi longo 5,79 5 276 15 224 20 500 - 127 ABNT/2 800 21 160 900 0 20-10 900 O 20-12 10.056.244,00

5-22000 - motor MWM-6x4-ch.
longo 5,79 6 000 14 500 20 500 20 500 127 ABNT/2 800 900 x 20-12 1 000 x 20-14 11.012.368,00

MEFICEDES-BENZ
L -1313/42 - Chassi com cabina 4,20 3 890 9 110 13 000 21 500 147 SAE/2 800 21 650 900 a 20" PR 14 8.625.828,00

L .1313/48 - chassi com cabina 4,83 3 960 9 040 13 000 21 500 147 SAE/2 800 21 650 900 o 20" PR 14 8.767.80600

LK-1313/38 - chassi com cabina 3,80 3 890 9 110 13 000 21 500 147 04E/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 8.654.490,00

15-1313/38 - chassi com cabina -17 710

(carninhão-trator) 3,60 3 940 141 13 000 21 500 147 5AE/2 800 21 690 900 x 20" PR 14 9.774.623,00

1 -1316/42 • chassi com cabina:
eixo traseiro HL-5 4,20 4 015 8 985 13 000 21 500 • 172 0A5J2 800 22 500 900 x 20" PR 14 9.210.201.00

L -1318/48 - chassi com cabina:
eixo traseiro 50-5 4.83 4 085 8 915 13 000 21 500 172545.1 BOO 22 500 900 020" PR 14 9.352.179,00
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\CAMINHÕES SEMI- PESADOS, MÉDIOS, LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES SEMI-PESADOS, MÉ)

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

MERCADOS

ENTRE
EIXO
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)
POTENCIA
Icv/rom)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

6/ADAPTAÇÃO

ICr8)

16/1316/36 chassi coro cabina,
- eixo traseiro RI-5 3,60 4 015 8 985 13 000 21 500 172 SAE,2 800 22 500 900 x 20" PR 14 9.238.863,00

L -1513/42 - chassi com cabina 10 705 15 000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1 000 o 20" PR 16 6987.113,00
L -1513/48 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 675 15 000 21 650 147 SAE2 800 21 650 1 000 x 20" PR 16 9.145.920,00
L -1513/51 • chassi com cabina 4,83 4 325 10 645 15 000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" PR 16 9.225.676,00
16-1513/42 - chassi com cabina 5,17 4 355 10 705 15 000 22 000 147 SAE/2 800 11 650 1 000 x 20" P516 10.375.315,00
1 -1516/42 - chassi coro cabina 4,20 4 295 10 560 15 000 22 000 172 SAEi2 800 22 500 1 000 x 20" PR 16 9.571.486,00

1 -1516/48 • chassi coro cabina 4,20 4 340 10 588 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" P616 9.730.293,00

1 •1516/51 • chassi coro cabina 4,83 • 4 412 10 550 15 000 22 000 172 04E2 800 22 500 1 000 x 20" PR 16 9.810.048.00

16-1516/42 - chassi coro cabina 5.17 4 450 10 660 15 000 - 172 SAEI2 800 22 500 1 000 x 20" PR 16 10.915.167,00

1 -2013/42 - chassi com cabina: 1..i. 1,301 5 321 -
- tração 602 4,20 16 264 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 11.240.007,00

L -2013/48 - chassi com cabina, 1+ 1,30) 5 386
- 2.00 6x2 4,80 16 192 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 0 20" PR 14 11.339.040,00

1 -2213/42 - chassi com cabina: 1,- 1.30) 5 385
- tração 604 1+ 1,30) 16 200 21 650 147 04E.i2 800 21 650 1 000 x 20" P614 11.365.164,00

1 -2213/48 - chassi coro cabina, 4,83 5 450
- tração 604 1+ 1,30) 16 128 21 650 147 04EI2 800 21 650 1 000 o 20" P614 11.479.751,00

16-2213/36 - chassi coro cabina: 3.60 5 522
- tração 6x4 I+ 1,30) 16 265 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 11.388641,00

16-2213/38 - chassi coco cabina, 3.60 5 385
- tração 604 (+ 1,30) 16 265 21 650 147 SAE2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 11.310.109,00

L -2216/42 - chassi coro cabina, 4,20 5 431
. tração 604 ( + 1,30) 16 504 22 000 172 SAE.i2 800 22500 1 000 x 20" PR 14 11.917.276,00

1 -2216/48 - chassi com cabina, 4,83 5 496
- tração 6x4 1-i- 1,30) 16 432 2 200 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 12.031.863,00

16.2216/36 - chassi coro cabina: 3,60 5 568 -
- tração 604 1+ 1,30) 16 569 2200 172 SAE/2 800 22 500 1 000 0 20" P614 11.940.963,00

18-2216/38 - chassi coro cabina, 3.60 5 431 -
- tração 604 I* 1,30) 16 569 2 200 172 04E/2 800 22 500 1 0130 0 20" PR 14 11.862.221,00

IA 1313/42 -choco,' com cabina: 4,20 4 190 8 735 13 000 - 147 SAE.12 800 21 650 900 x 20" PR 14 9.521.422,00

IA 1313/48 - chassi coro cabina,
- tração 4 x 4 4,80 4 260 8 735 13 000 147 046/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 9868544,00

LAK 1313/38 • . chassi coro cabina:
- tração 4 x 4 3,60 4 190 8 870 13 000 147 04E/2 800 21 650 900 0 20" P614 10.301.103,00

CAMINHÕES MÉDIOS

ENTRE PESO 3.° EIXO CAPACIDADE PNEUS PNEUS PREÇOS

EIXOS, TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTÊNCIA MÁXIMA DIANTEIROS TRASEIROS 8/ADAPTAÇÃO

(n114 (kg) (kg) (kg) (kg) (cP/mm) (kg) (Cr$)

FlAT DIESEL
120 N 3,59 3 760 7 940 11 700 19 000 147 SAE/2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 7.893.177,00

1201 4,00 3 790 7 910 11 700 19 000 147 SAE/2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 3953888,00

12081 4,87 3 870 7 830 11 700 19 000 147 SAE/2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 7,980.137,00

12050 4.50 5 120 13 880 11 700 19 000 147 04E/2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 9.632,568,00

FORD
6-11000 - chas. méd. MWM 4,42 3 533 7 467 11 000 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20 x 10 5.723.473,00

6-11000 - coas. longo MWM 4,92 3 599 7 401 11 000 19 000 127 A8NIP2 800 19 000 900 x 20 0 10 5.752.231,00

6-11000 - chas. méd. Perkins ini. dir. 4.42 3 510 7 490 11 000 19 000 114 A8NT13 000 19 000 900 0 20 X 10 5.465.900,00

6-11000 - ch. longo Perkins inj. dif. 4,92 3 546 7 454 11 000 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 0 20 c 10 5493110,00

GENERAL MOTORS
—

C-60 - chassi curto com cab. gas. 3,98 2 990 8 010 11 000 18 500 151 cv/3 800 19 000 825 x 20 0 10 900 x 200 12 4.106.396,00

C-60 - chas, méd. com cab. gas. 4,43 3 025 7 975 11 000 18 509 151 co/3 800 19 000 825 x 20 x 10 900 0 20 x 12 4.117.016,00

C-60 - chassi longo coro cab. gas. 5.00 3 210 7 790 11 000 18 500 151 00/3 800 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 0 12 4.202.948,00

0-60 • chassi curto Perkins c, csb. 3,98 3 300 7 700 11 000 18 500 142 cvI3 000 19 000 825 0 20 x 10 900 0 20 x 12 5.431.720,00

0-80 - chas. méd. Perkins c; cab. 4,43 3 350 7 650 11 000 18 500 142 cv/3 000 19 000 825 x 20 x 10 900 0 20 x 12 5.438.921,00

0-80 - chassi longo Perkins c/ cab. 5,00 3 525 7 575 11 000 18 500 142 cvI3 000 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 0 12 5.504111,00

A-60 - chassi curto ci cah. 81c. - 11 000 - - - - - 4.021.934,00

A-60 - chassi méd. c,' cab. 81c. - - - 11 000 - -. - - - 4.032.342,00

41-60 - chassi lonçio c/ cab. Mc. - - 11 000 - 4.116.557,00

D-80 • chassi méd, c/ cab. diesel - - - 7.578.118,00

0-00 - chassi longo c/ cab. diesel - - - 7.643.307,00

MERCEDES•BEN2
L -1119/42 - chassi coro cabina 4,20 3 765 7 235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 0 20" PR 12 6.487,789,00

L -1113/48 -chacal coro cabina 4.83 3 835 7 165 11 000 18 500 147 SAE12 800 19 000 900 x 20" P612 6.607.346,00

18-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 715 7 285 11 000 18 500 147 SAE,12 800 19 000 900 x 20" PR 12 6.511.981,00

VW Caminhões
E-11 - ch. curto (A)c. Chrys. 318) 3,99 2 970 7 880 10 850 18 500 156 ABNT/4 000 19 000 8.250 20" 010 9.00 x 20" 012 4566,161,00

E-11 - oh. m8d.081c. Chrys. 318) 4,45 3 000 7 850 10 850 18 500 156 ABNT/4 000 19 000 8.250 20" x 10 9.00 x 20" x 12. 4.569335,00

E-11 - oh. longo (Alc. Chrys. 316) 5,00 3 200 7 650 10 850 18 500 156 ABNT/4 000 19 000 8.25 x 20" 010 9.00 x 20" x 12 4.657.146,00

11-130/38 - ch. curto (MWM 13229.6) 3,67 3 650 7 350 11 000 19 000 130 ABNT/3 000 19 000 9.00 0 20" x 12 9.00 0 20" x 12 6.860.741,00

11-130/41 - oh. médio (MWM 0229.6) 4,12 3 673 7 327 11 000 19 000 130 A8NT,3 000 19 000 9.00 x 20" 012 9,09 x 20" x 12 6.866.190,00

11-130/46 • 05. 10060 (MWM 0229.6) 4,68 3 920 7 880 11 800 19 000 130 ABNT/3 000 19 000 9.00 x 20" 012 9.00 x 20" 012 7.261.827,00

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTIUTÁRIOS

ENTRE PESO 3.° EIXO CAPACIDADE PREÇOS

EIXOS TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTÊNCIA MÁXIMA PNEUS S/ADAPTAÇÃO

(m) (kg) (kg) (kg) (kg) (c0/rpm) (kg) 1C4)

AGFIALE
TX 1100 2,20 1 585 1 200 2 785 36 c8/3 000 6,50 o 18" x 8 3.582.000,00

DA CUNHA 930 - - - 58 SAE/4 400 7358 15" 64 3.447.500,00

Jeg 2,00

FlAT AUTO

Furgoneta - Gasolina 2.225 780 420 1200 57546,5,800 145 SR 13 rad. 0/cinto de aço 1.521.850,00

FIodno - Gasolina 2,225 840 520 1 260 61 SAE/5.400 145 SR 13 rad, c/cinta de aço 1.852,290,00

Plck-up - Gasolina 2,225 786 570 1 356 61 SAE/5.400 - 14506 13 rad. c/cinta de aço 1.842.730,00

PIck-up CIty - Gasolina 2,225 770 570 1 34() 61,5.4E/5.400 14506 13 rad. c/cInta 40 000 1.962.350,00

forno 26trato - Gasolina 2,225 835 520 1 355 61 SAE/5400 14500 13 rad. c/cinta de aço 1.876.880,00

Fiorino Combineto - Gasolina 2,225 860 495 1 355 61 SAE/5.400 145 SR 13 rad. c/cinta de aço 1.978.250,00

Furgoneta - Álcoo 2,225 780 420 1 210 62 SAE/5.200 420 14069 13,04. c/cinta de aço 1.480.800,00

Florino - Álcoo 2,225 840 520 1 355 62 SAE/5.200 520 145 SR 13 red. c/cinta de aço 1.783.230,00

FIck-up - Álcoo 2,225 786 570 1 340 62 SAE15.200 570 14506 13 rad. 0/cinto de aço 1.769.350,00

Plck-up CIty - Álcoo 2,225 770 570 1 340 82 §kE/5.200 570 14566 13 rad. c/cinta de aço 1.882.040,00

Florim 28,trato - Alcofa 2.225 835 520 1 355 62 SAE/5.200 520 145 SR 13 rad. 0/cinto de aço 1.805.660,00

Flor/no Combinato • Álcoo 2,225 860 495 1 355 62 SAE/5.200 495 145 SR 13 rad. c/cinta da aço 1.904.500,00
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\CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS CAMINHÕES 1..)

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTIUTÁRIOS
'

MERCADO
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

30 EIXO
ADAPTADO

(kg)
POTBNCIA
(ov/FPm)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
.

PREÇOS
S/ADAPTAÇÃO

IC4)

RAT-DIESEL
*O C - com barra estabii■zadora
80(4 - com barra estabillzadora
801 • com barra estabilizada°

300
3,60
441

2440
2 460
2480

5380
5 340 •
5 320

7800
7 800
7 800

-
-
-

112 SAE,2 400
112 546.12 400
112 6462 400

13 000
13 000
13 000

750 8 16 x 12
RIO o 18 o 12
750 >. 16 0 12

5.975.600,00
8.046.83300
6.127.418,00

PORO

P'.g-Ci E -- : 00 2 
Gasolina

F-100 - Gasolina
,.,<,,,c) 5 - 4 x 4 Alcool
F-75 - 4 o 2 Alcool
F-100 • Alcool
F-1000 - diesei
F-2000 motor FordiMWM- 
F-4080 • motor Forc0MWM

2,06
2,99
291
-
-

S12 
_

3,42
403

1 096 .
1 477 ,
1 610

_
-
-

2 010
2 095
2 444

605
791
660
_
_
-

1 005
2 010
3 556

1 701
2 26/3
2 270
-
-
-

3 015 '
4 105 •
6 000

-
-
-

-

82,9 ABNTM 600
82,9 ABNT/4 600
92,3 ABNT5 200

-
-
-

.38 ABNT/3 000
83 AEINTI3 000
83 ABNT/3 000

Oco s 18.4
800 x 16-4
826 o 15-6

-
-

700 x 18-8
7500 16-10
7600 113-10

2014.218.00 '
2.120.267.00
3.114.239,00
2.119.583,00
2.236.685, 00
3.241.488,00
4.757.228.00
4.787.30000
8.092.655,00

GENERAL MOTOR/5
9-
4.10
C-10/P
A-10/P
C-10/1000
A-10/1000
17•10
D•lo
148 MIC
148 NFC

• .
cilas. -c/cab. e C80. gato
cob. e caç. álc.
chas. c/cab. e caç. gas.
cab. e 045. Mc.
&as. Cicab. e caç. gas.
cob. e caç. elo
chas. c/cab. a caç, dias.
chas. Ig. c/cab. e. caç. dias.
perua veraneio gato
perua veraneio alo

2,92

2,92

2,92

2,923,23
2.92

1 000
-

1 760
_

1 810
_

1 870
1 970
1 970

_

545

545

1 210
-

1 150
1 050

540'
-

2 5

2 305

3 020

3 020
3010
2510
-

-

-

_

:

90 cvM 500
-

151 cvi3 800
-

151 co/3 800
-

90 co/2 800
90 cv/2 800

151 04/3 800
-

-'

-

710 x 15 x 6

6500 16 x 8

' 70001608

700o 16 o 8
700 x 1608
7100 15 x 6

-

2.784.034,00
2.729.35200
2.838.660,00
2.781.894,00
3.251.305,00
3.186.280.00
4.390.431.00
4.505,706.00
4.106.541,00
1858.908,00

, GURGEL .
X-12 • capota de lona/Álcool
X-12 119 - fibra-de-vidro/Álcool
X-12 114 - luxo Àlcool
G-15 ICE - Gasolina •
G-15.1 CS . - 410001
0.100 - Capota de fibra/Álcool

, 0-800 CD - 3 portas/Alcool
6.400 CS' - tração elétrica
E-490 Furgão - tração elétrica
E-400 CD - nação elétrica

,

.
2,04
2.04
- 
..

2.20

1.967
1,967
1,967

760
850
..
.'

-

-
-

-

250
250
-

1 050 
1 050

1 100
_
-
400
400
400

1 010
1 100
-

2 100
2 100
-
..

-

-

60 SAEM 600
60 54E/4 800
60 54E/4 800

- 
60 SAE/4 600

.
-
-

101~3 000-98volas
10kw/3 000-95volts
101rvo/3 000-986095

735 x 15" x 4
7350 15" o4

-
175/70 SR 13 (radial)
175/7098 13 (radial)
17570 SR 13 hadiall

2.399.977,00
2.563.420.00
2.726,108.00
2.951.789,00
3.009.314.00
3.116.322.00
3.251.102.00
3.918.687.00
4.506.678,00
4.578.472,00
4.8135.565.00

MERCEDEZ-BEN2 .
1•8118 0/29 - chassi com cabina
1-601113/35 - chassi coroo cabina

' 104308 DOS - chassi c/parte frontal
e pára-brisa, para furgão Integral

10-606 0/19 - Chassi c/parte frontal
e pára-brisa, para furgão integral

2,95
3,50

3,50

2.95

2 310
2 425

2 205

2 090

3 650
3 575

3 796

3 910

6 000
8 000

e
6 000 o

95 SAE/2 800
95948/2 800

95 045/2 800

95 S45,2 800

9 000
9 000

9 000

9 000

7000 16" x 10
700o 16" x 10

700 x 16" o 10

boa 16" x 10

5.222.799.00
5.287.215,00

5.021.133,00

4.959.341,00

PUMA
zr - diesel
47 ' - curto • gás.
47 ' • - médio -990.

_
-

4 252.624,00
4.503 599.00
4.655,816,00

TOÌIOTA
O .150-1 • capota doloso
0.1501V • capota de aço
0.180 LV.,9 - perua de aço
O 355 19-9 - Camioneta de aço
O J55 19.63 - Camioneta
0395 LP-11313

2,28
2,28
2.75
2,95
2,95
3,35

1 580
1 710
1 760
1 810
1 810,
1 754

1 090
1 000
1 000

2 000
2 130
2 650
2 810
2 810
2 754

85 5AEO 800
86 SAE/2 800
85 04E/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
94 SAI//i 800

-

_

-

6000 16" x 4
650 x 16" x 4
6800 16" o 4
650 x 16" o 8
8505 16" x 8
750 o 16" x 8

3.901.300,00
4.149.30000
6.136.800,00
4.385.200.00

sob cOnSulta
4.440.000,00

VW CAMINHOES
6-80 • Perkins 4.238
6-90 - ty1WM D.229.4
6-140 - 410001

3,50
3,50
3,50

2 580
2 635
-

3 720
3 720

-

6 300
6 355

-

85 DIN/2 800
91 004/3 000

-

6 500
6 500
-

7605 16"n 10
7500 16" 010

5.225.193.00
5.488.451.00
496393400

VOLKSWAGEN
Pick-up
Pick-up
Pick.up
Furgão

' Furgão
Furgão
Kombl
K bi
Kombi Pick.up
Kombl Plck-eip
Kombi Pick-up

corn Caçamba yas.
com caçamba 0/sol
com caçamba 66001
de aço gen.
de aço álcool
de aço ditei
standard gaa
stan dard álcool
cal,. dupla as.
cab. dupla isal
cob. dupla alma

2,40
2,40
-

2,40

2.40
2.40

2,40
2,40

1 225
1 305
-

1 085
_

1 035
1 195
-
-
-
-

930
1 075
-

1 070
_

1 075
960 ,
-

2 155
2 380
-

2 155
_

2 380
2 156
-
-

58 SAEM 400
60 SAEM 900

-
58 SAE/4 400

-
60 SAE/4 900
58 SAE/4 400

-
58 SAEM 900
58 SAEM 900

-

-

-
-

1350 14" x 4
7355 14" o 8

736o 1404

735 x 14" o 8
7350 14" x 4

735 o 14" o 4
735 x 14" o 4

-
3.464.337,00

-
2.140.365,00
2.114.706,00

-
2.529.589.00
3391.460,00
2.737.404,00
3.866737,00
2.697.993.00

ÓNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

MERCADO
ENTRE
EIXOS

Iml I I
CARGA

(kg)

PESO
BRUTO

IkgI

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)
POTÊNCIA
levirpro)

CAPACIDADE
MÁXIMA

(kg)

PNEUS PREÇOS
SM AÇÃO

1C41

FIAT-DIESEL
0000

14000
4,12
5,40

2 140
3 740

5 660
$790

7 800
13 500

112 SAE/2 400
168 SAE/2 400 -

7500 16" 012 PR
9000 20" 014 PR

5.159.528,00
7.999.03000

PORO
984000 4,033 2 000 4 000 6 000 « 85cv.3 00008147 7,500 16,10 4,701.634,00

MERCEDES.DENZ
1. C/parte frontal,

10-6060/39
- 10-809 0/35

10-808 0/41
2. C/parte frontal,

10508 0/29
10-608 0/35
10-8013 0/41

3, Chassi. 'NO.
014-1318/51
014-1517/5$
LPO-1113/45
09-1313/51
QH.131351

4. Onibus monobloco
0-364 118
0-384 lin
0-364 12R
0.39413R
0-364/39

Inclua. pára-brIsa

•

sem oftra-brIsa

ónibus
motor traseiro
1,,,or r,aseiro
c1330,1, motor dianteiro
chass, e motor d500teir0
chassi 0010,10 ,, aseirc,

19 banc. duplo, 352
19 bancos duplos 3605
44 poltronas inter. 352
44 poltronas inter. 355 5
48 poltronas rodov. 355 5

2,95
3,50
4,10

2,90
3,50
4.10

5,17
5.55
4.56
5,17
5,17

5,55
5,55
5,55
"55,95

2 090
2 205
2 330 '

-
-
-

3 990
4 475
3 615
4 120
3 935

-

3 910
3 796
3 670

-
-
-

9 210
10 525
8 085
3 880
9 285

-
-
-

6 000
6 000
6 000

6 000
6 000
6 000

13 200
15.000
11 700
13 000
13 200

14 500
14 500
13 200
13 500
14 600

-

95 546.2 800
95546/2 800
95 SAE/2 800

95 566/2 800
95 04E/2 800
95 SA5/2 800

172 SAE2 800
187 645.2 200

• 147 SA6.2 800
147 546•2 800
147 SA6,2 930

147 9462 BOO
187 046,2 800
147 5462 800
215 SAE/2 200
239 SAE/2 200

7500 16" 010
7500 16" 010
750 x 15" x 10

7500 16" x 10
7500 18" x 10
7500 16- 0.10

900 x 20" o14
1 000 0 10" 014

900 x 20" 012
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14

900s 20" PR 14
1 060 x 22" P916

900 o 20" PR 16
1 000 x 20" 09 16
1 000 0 20" P816

.
4.959.341,00
5.021.131,08
5.053.725,00

• 4.904.389,00
4966.180,00
4,998.773,00

8.991.473,00
11.663.085,00

6.548.173,00
8.608850,00
8.523.264.00

14.917.292,00
17.021.273,00
18.334.925,00
20.789.228.00
21.625.530.00

PUMA
- chassi p/ôninus dfsel
'chassi p/Onibus alcool/gas.

-
-

4.259.011,00
4.020.079,00

94.48.8CANIA(T)
5111
8111
8111
88116
98116
BR116

0111
Std s mola
Std s ar
$htf
S mola
5 ar

- .-

_

- -

-
-.

-

_

- - - 10.706.963;00
11.909.969,00
12.928,383,00
11.096.424,00
12.416.768,00
, 14.034.32400

VOLVO
8-58 sum., ar
B•58 - susp. mola
8•58 - urbano
1358 • articulado

6,50
6,50
6,50
6,50

- 250 CV,D1r6.2 200
os 250 CWOIN.2 200

250 CVOIN•2 200
250 Cv,0IN2 200

1 100 x 22" 016
1 100 x 22" x 16
1 100 x 22" 016
1 100 x 22" x 16

13.834.531,00
13.052.144,00
sob consulta
s4,1-, soilaUlta '
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Com o sistema Bandag
de recapagem você
gasta menos e roda
muito mais.

O mais confiável do mundo.

*Campinas: D. Paschoal - Fone: (0192) 31-8666 - R/174
Catanduva: Nevoeiro Comércio de Pneus - Fone:

(0175) 22-1377 • Diadema: Tyresoles de Diadema - Fo-
ne: (011) 266-2042 - 266-1497 • Londrina: Jabur Pneus -
Fone: (0432) 27-0400 • Mogi das Cruzes: Budin Recau-
chutagens - Fone: (011) 469-8011 - 469-8036 • Montes
Claros: Montes Claros Diesel - Fone: (038) 221-6988
• Recife: Cometa - (081) 222-3867 • Rio de Janeiro:
D. Paschoal - Fone: (021) 580-3925.

O sistema Bandag de recapagem de
pneus é mais econômico.
O seu ônibus ou caminhão vai ficar
menos tempo parado porque, além do
processo ser mais rápido, o custo por
quilômetro é menor e você economiza
na manutenção.
Com a segurança que o sistema

Bandag oferece, você obtém uma
maior facilidade de balanceamento e
maior resistência a perfurações. E,
acima de tudo, o pneu tratado pelo
sistema Bandag, roda muito mais.
Faça a experiência:
Use o sistema Bandag num veículo e a
recauchutagem comum em outro, sob
condições de uso iguais. Você vai estar
pagando para ver. Na recauchutagem
comum, é claro.

3
o



A ANTEC não mede
distância para sua

empresa se comunicar.

MODELO TM-102 SSB
PARA USO FIXO E MOVEI

Antec é radiocomunicação moderna,
rápida e segura, que coloca sua
empresa imediatamente em contato
com lugares difíceis de serem atingidos.
Dinamize sua comunicação.

Use TM-102
Assistência Técnica em todo

território nacional.

ANTEC
Telecomunicações Ind. e Com. Ltda.

Rua Arciprestes de Andrade,

A 108/114— CEP 04268 —
Ipiranga — São Paulo — SP
Fones: 272-5571 e 215-3900

Nova
Ebert Super

Em 2 minutos esta máquina
monta e desmonta um pneu

sem deixar marcas

A máquina Ebert Super 1001/0001 é a mais revo-
lucionária máquina de montar, desmontar e abrir
pneus. Sistema hidráulico perfeito, comandada
por pedais, fácil de operar e não dá problemas
de mecânica. Por tudo isso, já conquistou a
preferência de mais de 3 mil empresas no
Brasil e no exterior. Mas nem por isso deixamos
de aperfeiçoá-la. A nova Ebert Super está melhor
ainda com o novo motor de 4 CV: mais pressão
na válvula de segurança; braços mais reforça-
dos que lhe proporcionam maior rapidez e
segurança no trabalho. Peça uma relação das
empresas que preferiram a EBERT SUPER

e certifiquese.

CAMINHÕES E AUTOMÓVEIS

MAQUINAS
EBEF1T

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

FAIXA AMARELA

Na questão do consumo de com-
bustível os resultados não tem sido
perseguidos como a quilometragem.
"No transporte urbano não é possível
relacionar radial com economia. Eu
por exemplo, não encontrei nada"
observa Homero dos Santos, da São
José. Os níveis de consumo médio nes-
sa empresa continuam idênticos aos
encontrados nos pneus convencionais:
1,87 km/1 para os 364, 2,26 para os
OF e 2,82 para os LPO. Pedro de Al-
meida, da Guarulhos acha até que os
8% de redução obtida "não chega a ser
um incentivo para o uso do radial".
Mas, rememorando as contas, ele acha
que se chegar a radializar totalmente a
frota e economizar 10% do total dos
750 mil litros de dísel que consome
seus veículos por mês, a coisa muda
de figura porque economizaria cerca
de Cr$ 33 milhões ao mês.

Sergio Chamon vê uma vantagem
extra nesse item e até montou um grá-
fico comparativo (veja quadro) que
resulta numa vantagem de 10,72%
a favor dos radiais. Já Laerte Pedro-
sini F9, da Santo Ignácio, não presta
atenção neste dado porque acha
necessário ter maior experiência com
esses pneus e "depois o pneu não é o
único fator de economia".

Resta, por último, o cuidado espe-
cial que deve ser tomado com relação
aos motoristas. Ocorre até um fato
curioso que é a recusa de alguns em
operar ônibus radializados "porque
dançam" muito na pista. "Nós orien-
tamos o pessoal da Guarulhos para o
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Os aros das rodas são conferidos
constantemente na Viação Guarulhos
e, se a irregularidade não for
demais, a oficina tenta recuperar
novamente a peça para uso

fato de que, no início, o radial dá mes-
mo uma certa sensação de insegurança
no volante, mas que depois passa".
A Guarulhos chegou a bolar um ade-
sivo para ser colocado no lado esquer-
do do parabrisa, alertando para o fato
de que o veículo é equipado com ra-
dial.

Afora esse existem outros proble-
mas e, talvez o mais grave, seja o das
"encostadas" em sargetas e guias que
costumeiramente o motorista comete.
A solução para o caso é pintar faixas
amarelas com giz de cera na altura da
raia decorativa do costado para ter um
controle visual das encostadas na guia.
E, a partir dessa prova concreta, con-
forme os critérios de disciplina da em-
presa, punir o motorista pela falta de
cuidado. Na Paratodos, por exemplo,
a verificação é feita toda noite quando
o veículo entra na garagem e, na tercei-
ra encostada, o autor tem de assinar
uma carta de advertência. Isso serve,
naturalmente, para prevenir deforma-
ções precoces da carcaça que, confor-
me a gravidade, poderiam sucatear o
pneu radial.

Outro ponto importante é a ordem
para que o motorista, em hipótese
alguma rode vazio. E o melhor exem-
plo, ainda que resultado de um prejuí-
zo para a empresa, é expor um radial
que tenha rodado vazio num ponto
de concentração de motoristas (cha-
peira ou semelhante). Na Santo Igná-
cio um pneu que havia rodado vazio e,
portanto, sucateado apesar de ter sido
montado novo um dia antes, ficou em
exposição por 15 dias na chaperia com
o preço fixado num cartaz.  111/
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PiøïLU 
\,PNEUS E CARROÇARIAS PNEUS' qNDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA INDÚSTRI AUTOMOBILÍSTICA MI:À-1Si

PREÇOS DE CARROÇARIAS(*)
1) LINHA PESADA

SEMI-REBOQUES
CARGA SECA(**)
- de 3 Eixos = Cr$ 4.998,460.00
- de 2 Eixos = Cr$ 3.995,724,00
GRANELEIROS'1'(**1
- de 3 Eixos = Cr$ 5.753.387.00
- de 2 Eixos Cr$ 4.664.987,00
BASCULANTES(**)
- de 3 Eixos -25 m3 = Cr$ 7.114.50400
- de 2 Eixos -20 m3 = Cr$ 5.946.17500
FURGÕES CARGA GERAL'''(**)
- de 3 Eixos = Cr$ 6.816.467,00
-de 2 Eixos = Cr$ 5.753.448,00
CARREGA TUDO(**)
- de 2 Eixos pI30 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00x2.80 =- Cr$ 5.116.718.00

- de 3 Eixos p/40 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00x2,80 = Cr$ 7.295.793,00

- de 3 Eixos p/60 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00x3,00 = Cr$ 8.565.16300

EXTENSiVEIS(**)
- de 3 Eixos, de 13,80 p/22,00 rn = Cr$ 6.665.203,00
- de 2 Eixos, de 12,36 p/18,36 rn = Cr$ 5.445.797,00
TANQUES/4i

- de 3 Eixos - Cap. 30.000 1 = Cr$ 6.801.986,00
-de 3 Eixos - Cap. 28.0001 = Cr$ 6.696.512,00
- de 3 Eixos - Cap. 25.0001 = Cr$ 6.538.302,00
- de 2 Eixos - Cap. 22.000 = Cr$ 5.464.963,00

2) LINHA LEVE
TERCEIRO EIX0'5'1**)
- Para Caminhões Médios = Cr$ 1.296.331,00
CAÇAMBAS BASCULANTES"'
- de 5 m3 - I Pistão = Cr$ 1.129.80000
-de 10 - 2 Pistões = Cr$ 1.662.274.00
FURGÓES CARGA GERAL''''
- de 4,20 x 2,20 x 2.040 = Cr$ 820.000,00
- de 7,00x 2,60 x2,447 = Cr$ 1.290.578,00

(0) Preços médios praticados até 01.83 pelos filiados da Asso-
ciação Nacional dos Fabricantes de Implementos para o
Transporte Rodoviário.
A variação de preços entre os fabricantes oscila de 5 a
10%.
Fonte: ANFIR

(**) sem pneus, 11) para areia e brita (2) duralumínio (3) sete
dolly (4) p/ cargas líquidas (5) balancim (instalado) (6)
areia e brita; baixa pressão; ação direta, sem tomada de
força 17) em duralumínio e instalado sobre chassis.

PREQ5 DE PNEUS*

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

650-16 18.600 6.500 - -
700-16 25.400 10.700 10.000 -
735-15 14.400 11.750 10.300 -
750- I 6 31.000 13.600 12.900 -
825-20 60.500 15.400 14.500 27.020
900-20 74.300 19.600 18.400 27.020
1000-20 101.200 23.400 22.100 32.430
1100-22 139.200 26.400 24.600 38.350

Borrachudos

650-16 23.700 7.000 - -
700-16 31.800 11.800 11.000
750-16 39.600 14.500 13.600 -
825-20 69.600 16.950 15.500 31.700
900-20 93.900 21.500 20.300 31.700
1000-20 116.500 25.700 24.400 37.900
1100-22 148.100 30.600 28.700 45.100

Radiais

145R13 13.000 6.000
700R16 43.182 18.700 -
750R16 57.817 22.000 -
900R20 125.500 30.000 - 38.900
1000R20 154.500 36.600 46.500
1100R22 202.762 43.500 - 55.700

* Preços médios praticados até 26/1/83 pelos filiados à
Associação Bras. dos Revendedores de Pneus e Assoc.
das Empr. de Recauchutagem de Pneus. Preços válidos
para compra a 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

Dez-81 JanrDez.81 Devil» JaniDez-82 1957 a 1982 Dez-82 Jan/Clez-82

552 8 515 340 5 569 115 457 Can, Pesados 351 5 705

93 928 - 429 21 479 Fiat 180,190 24 326
- - - 28 665 Fiat 210 -
6 2 718 39 789 19 406 MOEI 1519,2219 23 1 081
3 488 26 454 2 758 MBB 1924/2624 15 473
24 433 7 14 805 MBB 1929 36

317 2 741 171 2 363 39 531 Scania 111/140 163 2 284
106 1 207 97 1 520 2 813 Volvo 126 1 505

322 21 637 781 11 937 170 412 Cem. Semi-Pesados 367 12 052

18 1 230 - 138 11 606 CO 900/950 9 232
12 637 296 5 579 CM 70 Perkins 25 275
- - 644 CM 70 DOAS -
79 1 154 - 184 9 036 Fiel 130/140 6 411
32 3 038 15 793 14 749 Ford 700 21 859
40 443 1 187 1 930 Ford 8000 4 224
47 10 021 650 7 068 97 265 MBB 1313/1513 177 6 556
3 3 767 sa 1 451 26 436 MBB 2013/2213 a 1 642

91 1 347 51 1 820 3 167 VW E-13 117 1 853

192 21 115 385 12 972 478 776 C.arn. Med, Oleei 530 13 391

19 764 - 23 14 884 CO 700/750 - 67
26 4 222 68 2 299 73 656 Ford 600/7000 73 2 330

96 5 322 62 2 528 70 521 GM 60 Perkins 201 2 599
- - 19 036 GM 60 DDAB -
11 10 349 175 7 230 299 329 MOO 1113 184 7 522
40 458 80 892 1 350 VW E-11 72 873

20 2 171 93 532 330 938 Cem. Med. Gaz. 76 538

10 102 - 5 6 763 CO 700 _ 49
_ - - 119 122 Ford F-600 -
10 2 069 93 527 205 051 CM C-60 76 489

830 17 885 715 13 625 211 729 Cem. Leves 629 12 978

55 1459 t 111 4 487 CO 400 Gas. 161
59 535 _ 207 9 634 CO 400 Disc' - 247
50 440 20 288 6 534 Fiel 70/80 15 264

431 6 048 334 6 279 113 626 Ford 4000 433 6 249
224 7 344 321 6 077 73 006 MBB 608 134 5 403

11 1 860 39 663 4 442 Ford 2000 47 654

479 11 318 492 9 152 148 109 Ônibus 807 8 644

- 83 - 26 2 679 Fiel 130 50
312 6 600 244 5 362 83 952 MEIO chassis 81 4 637
69 3 283 165 2 395 49 551 MBB monobloco 432 2 546
36 864 28 964 8 397 Scania 111/116 170 981

62 488 55 405 1 530 Volvo 124 430

2 941 48 744 4 488 57 098 780 115 Camion. Carga 4 958 54 591

- - - 2 648 CB D-t00 -.

308 9 472 972 9 828 37 502 Fiel Picape 740 8 776

36 1 079 119 1 305 178 697 Ford F-75 143 1 248

ao 2 395 105 1 591 108 075 Ford F-100 129 1 589

76 1 929 69 1 840 265 550 CM C-10 940. 102 1 783

711 15 368 1 047 12 952 54 010 GM C-10 dísel 1 103 12 724

140 3 248 sa 2 020 25 421 Toyota Picape 63 1 953

866 7 224 480 9 040 71 062 Volks Picape 762 8 025

671 5 645 1 050 10 501 19 137 Ford 1000 1 241 10 561

93 2 384 67 1 763 11 755 CM 0-10 álcool 162 1 695

388 3 213 229 3 636 235 174 Utilitários 264 3 708

236 1 754 120 2 102 215 149 Ford CJ-5/4 152 2 090

119 1 125 101 1 186 12 660 Gurgel X-12/20 102 1 287

13 334 e 348 7 365 Toyota OJ-50 10 331

- 495 6 258 6 258 Pampa 511 6 237

7 653 109 789 13 834 134 834 2 821 225 Camion, Passag. 18 397 130 916

35 912 448 608 51 632 547 115 7 508 808 Automóveis 57 697 547 507

49 269 690 793 72 803 796 470 12 798 541 Total Geral 84 074 790038

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas em Dezembro/82 e Acumulado Jan/Dez/82

EMPRESA ASSOCIADA CARROÇARIAS PRODUZIDAS
TOTAL GERAL

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS
POR EMPRESA

JAN/DEZ DEZ JAN/DEZ DEZ JAWDEZ DEZ JANMEZ DEZ JAN4)62, DEZ JANDEZ DEZ
CAIO 2377 179 41 6 3 229 20 • 19 2669 205

CAIO NORTE 476 47 , 9 2 12 ao - 537 49

MARCOPOLO MINAS 258 15 _ as - 5 3 308 20

MARCOPOLO 42 - 1171 76 - - 2 - . 66 1281 89

ELIZIÁRIO 622 39 - - - - - -. 622 39

INVEL E - -- '.. - • - 351 382 20
RECIFERAL 11 - 8 - - - 19 -

CONDOR 1263 93 8 1 3 - - - 1274 94

NIELSON 151 - 1193 97 - - 1193 97

INCASEL 5208 9 274 14 39 6 - - 13 484 29
TOTAL GERAL POR TIPOS 205 382 2204 190 102 11 622 , 40 83 - 8729 842

EXPORTAÇÃO /8 12 358 52 5 - 72 - - 640 64
F0090: FÁBUS • TROLEBUS
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ENTREVISTA: RONALD CARRETEIRO

"Falta um plano de
navegação fluvial
para todo o país"

TM — A entrada da
Komar na linha
Santos/Manaus vai
prejudicar as em-
presas já instaladas
na região do Ama-
zonas?
CARRETEIRO —

O presidente da Companhia de Navegação
da Amazônia acredita ser viável o
aproveitamento de nossos rios para
transportar mais com menores fretes

O ro-ro é tecnicamente irreversível,
mas temos de pensar em termos econô-
micos, políticos e sociais. Afinal, exis-
tem empresas com mais de 40 anos ser-
vindo no transporte através do Amazo-
nas, mas que não agüentariam a con-
corrência das novos operadores de
ro-ro.

Se na atual conjuntura temos uma
redução sensível na demanda do volu-
me de cargas na cabotagem, pratica-
mente em toda costa brasileira, isto
gera uma natural cobiça dos empresá-
rios em disputar a região mais promis-
sora do país, que é a Amazônica. To-
dos querem ir para lá, inclusive equipa-
dos com navios sofisticados, financia-
dos ou afretados com a conivência da
Sunamam. A mesma autarquia que
concedeu financiamentos da ordem de
USS 25 milhões de dólares para os
armadores fluviais da região, para cons-
trução de 44 balsas. O dinheiro para as
balsas saiu em maio do ano passado,
mas, no final do ano, saiu a concessão
para o ro-ro entrar aqui. Isto é um
contra-senso.

TM — O que pode ser feito para impe-
dir o domínio do ro-ro?
CARRETEIRO — Primeiro convencer
o ministro sobre a importância social do
transporte fluvial prestado pelas em-
presas lá existentes, como também li-
mitar a capacidade de contêineres que
cada navio pode levar por viagem.
Atualmente temos a viagem de navio
ou caminhão até Belém, quando então
são colocados nas embarcações com
destino até Manaus, Mais para a frente
teremos caminhões até Porto Velho,
de onde teremos balsas para Manaus.
Mas quando você pega um navio ro-ro
e faz Santos/Manaus direto, a redução
de custos é óbvia, tirando o mercado
daqueles que o criaram. Temos de limi-
tar o ro-ro.

TM — Por que as empresas da região
não criam o seu próprio ro-ro?
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CARRETEIRO — Temos pensado nes-
ta alternativa, mas só em última ins-
tância. Primeiro porque não temos
navios para pronta entrega deste tipo
nos estaleiros nacionais, além de não
pretendermos afretar, ou seja, remeter
divisas para fora do país. Se não tiver
jeito, vamos partir para briga.

Carreteiro: governo "secou" o rio

TM — Por que a navegação fluvial só
se desenvolve no Amazonas?
CARRETEIRO — Existe uma total fal-
ta de planejamento quanto ao trans-
porte fluvial. O pessoal da Eletrobrás
constrói uma barragem e não coloca
eclusas para navegação.

A culpa não é deles e sim da falta
de um programa de navegação fluvial,
que inclua eclusas, porque para a Ele-
trobrás não custa nada, em relação ao
valor total do projeto, colocar eclusas
em todas as barragens. Como não exis-
te um programa nesta área tudo é feito
às cegas.
TM — A opção fluvial de escoamento
da produção mineral dos grandes pro-
jetos seria muito mais barata e viável
que a ferrovia?
CARRETEIRO — Tanto é, que uma
das principais construtoras da usina de

Tucuruí vinha utilizando o rio para
levar o material necessário para a cons-
trução da hidrelétrica. Mas, pessoas
do governo, pediram que ela parasse,
porque nas discussões entre ferrovia
versus hidrovia, tinha o argumento que
o rio não era navegável. Ou seja, man-
daram o construtor parar de navegar
no rio, para provar que não era navegá-
vel. O que aconteceu, na realidade, foi
a escolha pela alternativa mais cara,
com um custo de 3 a 4 bilhões de dóla-
res, ao invés de utilizar uma estrada
atual, necessitando apenas de baliza-
mento e dragagem em alguns pontos,
além de aperfeiçoamento no porto de
exportação.

TM — Em realidade, o transporte flu-
vial é quantas vezes mais econômico
que o rodoviário?
CARRETEIRO — Com a prática que
temos, sabemos que o custo hidroviá-
rio é de 8 a 10 vezes inferior ao rodo-
viário e 5 vezes inferior ao ferroviário.
Para cada litro de dísel o hidroviário
leva 1 tonelada de carga numa distân-
cia de 875 km. Com este mesmo litro
o caminhão leva o mesmo peso só a
325 km. Os investimentos em rodovias,
entretanto, são maciços. Admitimos
que na região Sudeste, onde o mal já
está feito, podemos no máximo ativar
bem a navegação do Tietê/Paraná, mas
acho um crime vir cometer os mesmos
erros na Amazônia, com TransamazO-
nica, Porto Velho/Manaus etc., quan-
do se sabe que, devido ao clima, estas
estradas não serão transitáveis e desa-
parecerão, levadas pelas chuvas, em
pouco tempo.

TM — Qual o futuro da navegação flu-
vial?
CARRETEIRO — Atualmente já faze-
mos o transporte de produtos petro-
químicos entre Brasil e Peru, além de
abastecermos toda a região amazônica
de combustível. Sabemos da necessida-
de de substituição do óleo combustível
pelo carvão vegetal, existindo inclusive
o projeto de produção de carvão vege-
tal em fazendas de 100 hectares, mais
tarde reflorestadas para conseguir nova
produção. Temos grandes projetos em
desenvolvimento na Amazônia, como
os situados na região Araguaia/Tocan-
tins, onde além da produção de Carajás
também teremos cereais a granel e di-
versos produtos de origem agropecuá-
ria ou agroindustriais. Nos rios Madeira
e Alto Paraguai, temos o escoamento
do excedente de produção. Acredita-
mos que 1,8 milhão de toneladas serão
transportadas através do Madeira até o
rio Paraguai, que será transformado,
junto ao Madeira em Via de exporta-
ção. Temos também o Trombetas que
dará movimentação dentro de 5 anos'
de 10 milhões de t/anuais. le
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uma história de sucesso:

MOTOR PERKINS 4.236
1.180.000 unidades no mundo

108.400 no Brasil
E agora também:

no caminhão Volkswagen 6.80

Perkins

Motores ciclo diesel versáteis. Confiáveis. Duráveis. Econômicos.
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Carga protegida com
Lonil Locomotiva está pronta

para qualquer viagem.

Todo transporte de carga é uma viagem de negócios sujeita a sol,
chuvas e trovoadas. E nada melhor do que Lonil Locomotiva
para proteger sua carga e seus negócios de qualquer contratempo.

Lonil Locomotiva é a mais perfeita cobertura
sintética para granéis que existe: é leve, fácil de mano- ,
sear, durável e resistente à ação de corrosivos, adubos
e fertilizantes.

Além disso, Lonil cabe em todo tipo de frota, qualquer que seia o
tamanho dela: sempre tem um modelo sob medida que casa direitinho
com a carroceria do seu caminhão.

Na hora de proteger e valorizar cada gráozinho da
sua carga, use Lonil Locomotiva: é a melhor maneira
de ficar de maks prontas para enfrentar qualquer viagem.
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A COBERTURA DO GRANELEIRO.


