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• UM PNEU 'SAPO, TORTO PODE DAR
Te VEZES A VOLTA MUNE

Utilizando Pré-Moldado Tortuga, um pneu recapado
pode rodar até 120 mil quilômetros. Isto é, cerca de 30%
a mais de vantagem sobre produtos similares.

Lembre-se que para a .manutenção de uma frota, pneu
é o segundo item mais importante, representando até 20% dos
custos globais. Reca par cóm Tortuga é, portanto, defender
o lucro no transporte, garantindo os melhores resultados por
cruzado investido.

Na hora de reca par, pense na segurança e na
durabilidade que Tortuga oferece. Exija o melhor para
economizar de verdade.

(Em tempo: a Terra tem 40.075 km de circunferência.)

TORTUCA
QUALIDADE E LONGA VIDA

RROOUTOR CA BORR ACHA

Artefatos de Borracha Record S/A
%a Alberto Klemtz, 441 - fone (041) 248-1133
Cx. Postal 2392, CEP 80320 - Curitiba - PR.



Governo quer superar
obstáculos à navegação fluvial

Alguns obstáculos ao
desenvolvimento da nave-
gação fluvial no Brasil po-
dem ser superados a curto
prazo. É o que garante
Walter Luna, secretário-ge-
ral. Adjunto do Ministério
dos Transportes e diretor
da CENAV — Comissão
Executiva para o Desen-
volvimento da Navegação
Interior, criada no ano pas-
sado para apresentar pro-
postas de reestruturação do
setor.

Segundo Luna, a CE-
NAV possui Cz$ 3,42 bi-
lhões para aplicar esse ano
no setor, mas Cz$ 1,16
milhão está comprometido
com a construção das eclu-
sas do Tucurui, cujas
obras, paralisadas há dez
anos, deverão ser inaugu-
radas no início de 1990.
A barragem do Tucurui,

apesar de ter criado uma
opção energética impor-
tante para a região, seccio-
nou a hidrovia do rio To-
cantins impondo-lhe um
desnível de 72 metros. As-
sim, as eclusas deverão
funcionar como elevadores
para os navios ultrapassa-
rem o desnível.

Apontando uma defi-
ciência, crônica na infra-
estrutura hidroviária do
país, que tem um potencial
infinitamente maior que os
30 mil km de hidrovias em
funcionamento, Luna ex-

plica: "Cada transporte tem
seu tipo de carga. As hi-
drovias devem transportar
não-perecíveis. Nesta op-
ção, não há quem possa
competir com os comboios
que transportam de uma s6
vez até 22 mil toneladas".
As hidrovias, represen-

tam apenas 5% da opção
de transportes no Brasil,
contra 75% das rodovias e
20% das ferrovias.

Mesmo considerando
prioritárias as eclusas do
Tucurui o Ministério dos
Transportes já alocou Cz$
180 milhões para o servi-
ços de drenagen do rio Pa-
raguai, no trecho entre Cá-
ceres, no Mato Grosso e
Corumbá, Mato Grosso do
Sul e obterá recursos ex-
ternos para o restante da
obra.
"O sistema hidroviário

Paraguai-Paraná será gran-
de corredor de transporte
da Bacia do Prata, a exem-
plo do Rio Reno no Norte
da Europa", garante, oti-
mista, Walter Luna.
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Sarney veta lei que multa
embarcador por excesso

O presidente Sarney
vetou integralmente o pro-
jeto de lei do senador Af-
fonso Camargo, que torna-
va o embarcador responsá-
vel pelas multas por exces-
so de peso.
No seu veto, Sarney não

nega a responsabilidade do
embarcador por declara-
ções inexatas na nota fis-
cal. Tal responsabilidade,
aliás, já foi fixada pela
própria regulamentação do
transporte rodoviário de
bens (Decreto n9 89 874).
"Trata-se, porém, ao nosso
ver, de um tipo de respon-
sabilidade concernente à
falsidade ideológica, não
ao transporte em si", diz
parecer do Ministério da
Justiça, acolhido pelo pre-
sidente.

Segundo o parecer, "a
responsabilidade quanto ao

transporte deveria conti-
nuar a ser do proprietário
do veículo e do seu con-
dutor, pois a estes cabe a
obrigação de checar as de-
clarações do embarcador e
de recusar cargas que ex-
cedam a capacidade dos
respectivos veículos".

Para a Presidência, "não
há sentido em se imputar
essa responsabilidade ao
embarcador, mesmo porque
o fato de um veículo tran-
sitar com excesso de carga
não decorre, necessaria-
mente, de falsa declaração
do embarcador". Primeiro,
porque não é ele quem de-
termina o tipo de veículo
que transportará sua carga.
Segundo, porque o projeto
não estabelecia relação de
causa e efeito entre a de-
claração falsa e o excesso
de carga.

NTU critica estímulos à
estatização das frotas urbanas
O debate estatização

versus privatização ganhou
novos contornos com a úl-
tima nota distribuída à em-
presa pela Associação Na-
cional das Empresas de
Transportes Urbanos criti-
cando a EBTU — Empresa
Brasileira de Transportes
Urbanos.
O motivo da denúncia

seria o incentivo que a
EBTU vem dando aos
projetos de formação de
frotas públicas, como o
existente em Curitiba e o
cogitado para Vitória, onde
as empresas privadas co-
meçam a ser apenas opera-
doras de um sistema geren-
ciado pelo poder público, o
que, segundo a nota, agra-
va também a situação tam-
bém so setor público.

"Piora ainda a situação
o fato de que, num primei-
ro momento, se dá a for-
mação de frotas públicas
com a operação para em-
presas privadas, decisão
meramente temporária e
estratégica com a conse-
quente estatização total

desses serviços, podendo
ser usada também com ob-
jetivos políticos".

Clésio Andrade, que as-
sina a nota como presi-
dente da NTU, lembrou
ainda que a estatização não
é a saída para o setor de
transporte, "uma vez que
várias estatais são hoje
responsáveis por um enor-
me déficit público". Lem-
brou ainda que, em mãos
de uma empresa privada,
obrigatoriamente estaria
gerando lucros e não pre-
juízos. "Tanto é assim que
muito já se falou da venda
de ações de algumas dessas
empresas, como meio de
contornar sua grave situa-
ção financeira", concluiu.



Brasil e Paraguai definem
medidas para coibir contrabando
A reunião extraordinária

do grupo de cooperação
consular Brasil-Paraguai,
realizada em Foz do Iguaçu
de 7 a 9 de abril, se não
trouxe soluções efetivas
para coibir a prática do
contrabando de caminhões
roubados no Brasil para
o território paraguaio, pelo
menos serviu para animar
os organizadores da opera-
ção Brasil-Retorno, desen-
cadeada pelos sindicatos de
empresários de transporte
de carga e de caminhonei-
ros do Paraná.
Em comunicado enviado

aos asociados, o presidente
do Setcepar — Sindicato
das Empresas de Trans-
porte de Carga do Paraná,
Areli Teixeira de Lara,
afirma que as medidas
adotadas na reunião "aten-
dem em parte nossas rei-
vindicações, pois estabele-
cem condições de, pelo
menos, diminuir o roubo e
assassinatos nas rodovias,
porém, fica faltando o iní-
cio da devolução dos veí-
culos brasileiros já locali-
zados e identificados no
Paraguai".
A reunião, que contou

com representantes diplo-

máticos dos dois países,
teve como objetivo, tam-
bém, instalar o grupo de
trabalho nomeado pela
Portaria n9 50 do Ministé-
rio da Justiça, com repre-
sentantes das entidades re-
presentativas dos trans-
portadores a nível nacional

e do Paraná, que já elabo-
rou o Projeto Via-Brasil,
que foi encaminhado ao
ministro Paulo Brossard e
ao presidente da República
com sugestões para medi-
das de curto prazo visando
solucionar o problema do
lado brasileiro.

As autoridades consula-
res, por sua vez, assinaram
documento em que se com-
prometem, entre outras coi-
sas, a adotar medidas que,
do lado paraguaio, evitem
a comercialização e a re-
gularização dos veículos
roubados e, do lado brasi-
leiro, fornecer cooperação
para acelerar a identifica-
ção dos veículos brasileiros
localizados no Paraguai.

A rapidez na devolução
dos veículos roubados e
identificados no Paraguai,
reivindicação ainda consi-
derada não atendida pelo

Setcepar, faz parte do
protocolo assinado entre os
cônsules. Em cinco itens, o
documento estabelece coo-
peração bilateral na identi-
ficação do veículos na
aduana, sua devolução, se
constatado o roubo, agili-
zação da devolução em ca-
so de cumprimento de rito
sumário, não uso do veí-
culo por parte do fiel depo-
sitário da justiça paraguaia
e apreensão do veículos
sem documentação em or-
dem no Paraguai.

Resta saber se o acordo
funcionará na prática, já
que as próprias autoridades
consulares sabem do en-
volvimento de autoridades,
policiais ou não, no con-
trabando dos veículos bra-
sileiros. Para Areli Teixei-
ra de Laxa, esse acordo
aumenta a responsabilidade
dos autores do projeto Bra-
sil-Retorno. "Vamos ficar
vigilantes na fiscalização
do cumprimento das medi-
das assumidas pelas autori-
dades", conclui.

Fretes rodoviários subirão
quando o combustível aumentar
Agora é assim: toda vez

que o governo aumentar os
preços dos combustíveis, o
Conet reajustará a tabela
de fretes do transporte ro-
doviário de carga. A deci-
são foi tomada no dia 20
de abril, ocasião em que o
Conselho Superior de Es-
tudos Tarifários aplicou
16,1% sobre a tabela de
março. Este é o quarto au-
mento do ano (88,38%
acumulados), é o menor
dos quatro (janeiro — 30%;
fevereiro — 22,5% e março
— 28,48%).
A NTC/Fenatac explica

que esse reajuste se refere
não só aos aumentos dos

insumos do setor (dísel —
17,69%; veículos
14,32%; lubrificantes —
22,09%; salários
19,19%; pneus — 4,88%
terceiro-eixo — 3,51% e re-
cauchutagem — 22%, no
período de 15 de março a
20 de abril), como também
o repasse da quarta parcela
da defasagem tarifária
acumulada desde o conge-
lamento em 1986 até janei-
ro de 1988, quando o setor
conquistou o regime de li-
berdade de preços. Segun-
do a NTC, ainda resta uma
defasagem de 14,34% a ser
incorporada nos próximos
reajustes.

A Volvo Bus Corpora-
tion se tornou a maior fa-
bricante de ônibus da Eu-
ropa Ocidental ao adquirir
recentemente o controle
acionário da ex-estatal
britânica Leyland Bus Li-
mited. A Leyland, com
duas fábricas, em Faring-
ton e Workington, produz
chassis, carroçarias e com-
ponentes, mas tem como
linha de frente de sua mar-
ca os ônibus urbanos e
convencionais e especial-
mente os double dec-
kers, ônibus de dois anda-
res que já se tornaram sím-
bolos do país.
A leyland deverá fun-

cionar como uma empresa
independente dentro do
grupo Volvo, mantendo in-
clusive sua tradicional
marca. As duas empresas

Volvo compra Leyland e torna-se
a maior no setor de ônibus

deverão produzir 5.500
ônibus em 1988.
"Com o aumento das

vendas em 16%, chegando

a 3 920 unidades, atingi-
mos nossa capacidade ple-
na de produção na princi-
pal fábrica em Boras, Sué-

cia. A Leyland vai nos
proporcionar recursos ex-
tras. Paralelamente ao seu
programa de produção,
vamos fabricar mil ônibus
Volvo na Leyland em
1990", informou Larserik
Nilsson, presidente da
Volvo Bus.

Consideradas comple-
mentares, uma vez que so-
madas irão racionalizar re-
cursos humanos e indus-
triais, a Leyland e a Volvo
empregam 3.500 funcioná-
rios. A empresa britânica
deverá receber uma grande
injeção de recursos para
cumprir seu cronograma de
produção.

Jürgen Bahr, diretor de
Marketing da Volvo Bus
Corporation responderá
interinamente pela Direção
Geral da Leyland.

TRANSPORTE MODERNO — Maio, 1988



TESTE
SÃO TOIVIË

Na hora de escolher que ônibus comprar, não acredite no primeiro vende-
dor, faça o teste São Tomé. Compare a carroceria de qualquer outro fabri-
cante com a da Ciferal.

A carroceria do outro ônibus é de
chapa de aço com pintura contra
ferrugem.

Ponha o outro ônibus na balança.
Anote o peso.

Vamos ver o desempenho, a auto-
nomia e o consumo.

E a manutenção. Vamos verificar
os freios, amortecedores, motor e
pneus.

Chegou a hora de vender. Vamos
retocar a ferrugem e tentar vender.

A carroceria da Ciferal é de alumí-
nio. Não enferruja.

Agora pese o Ciferal. Ele é 20%
mais leve.

Não precisa nem testar. Por ser
mais leve, o Ciferal tem melhor de-
sempenho, maior autonomia e o
menor consumo.

Pode continuar rodando. O menor
peso do Ciferal permite manuten-
ções mais espaçadas.

Vamos entregar logo o Ciferal que
já está vendido e receber os novos
que estão chegando.

CIFERAL
Av. Brasil, 8191, Rio de Janeiro
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Caminhões Cargo ganham TNT distribui 11,5 milhões de
assistência técnica noturna módulos FAE para estudantes
Os proprietários de ca-

minhões Cargo já podem
ficar mais tranqüilos, caso
seus veículos apresentem
defeitos no horário notur-
no. Para preencher essa la-
cuna, a Ford acaba de lan-
çar, em colaboração com a
rede de distribuidores, o
Plantão Cargo de Assistên-
cia Técnica.

Coordenado por um téc-
nico de plantão da fábrica,
o plantão poderá ser acio-
nado pela Discagem Direta
Gratuita, das 17 às 2:30
horas através dos telefones
227-2044 na Grande São
Paulo ou (011) 800-2044

de qualquer ponto do país
para o imediato atendi-
mento. Das 2:30 até a hora
do expediente normal dos
distribuidores autorizados,
as chamadas serão grava-
das por uma secretária ele-
trônica.

Segundo Lélio Ramos,
gerente-geral de Vendas e
Marketing da empresa, a
Ford e os distribuidores
manterão pessoal especiali-
zado para o atendimento,
fora de hora, e a medida
visa ampliar o nível de efi-
ciência da rede resolvendo
os casos de emergência dos
usuários.

A TNT do Brasil S.A.
fará esse ano a distribuição
de 11,5 milhões de modu-
los escolares da FAE —
Fundação de Assistência ao
Estudante — órgão subordi-
nado ao Ministério da Edu-
cação.

Será responsável tam-
bém pela classificação e
embalagem de 51,5 mi-
lhões de cadernos, 77 mi-
lhões de lápis, 19 milhões
de canetas, 11 milhões de
caixas de lápis de cor e
400 mil dicionários e livros
de gramática, além de ou-
tros materiais distribuídos

aos professores a alunos da
rede escolar.

A empresa destinou uma
área de 16 mil m2 no seu
terminal da Casa Verde pa-
ra esse fim e se prepara pa-
ra transportar cerca de 8
milhões de toneladas de
material em 600 carretas.

Além de contratar mais
seiscentos funcionários pa-
ra a operação, a transpor-
tadora adquiriu seladoras,
esteiras e outros equipa-
mentos para embalagem do
material escolar destinado
ao Norte, Nordeste e Cen-
tro-Oeste do país.

Carlos Barbieri

A Cideti — Comissão de
Coordenação da Implanta-
ção e Desenvolvimento do
Transporte Intermodal,
criada pelo Ministério dos
Transportes para discipli-
nar a atividade intermodal
está enfrentando séria po-
lêmica entre a NTC/Fena-
tac, entidade que reúne os
transportadores rodoviários
de carga e a ABTC — As-
sociação Brasileira dos
Transitários de Carga.

Enquanto os transportes
de carga propõem à comis-
são a simples eliminação
da figura do transitário de

Eliminar ou não o transitário
de carga, a polêmica da Cideti
carga nas operações inter-
modais, a ABTC quer mu-
dar a lei 6 288 de 1975,
ampliando a atuação do
transitário como medida de
fotalecimento da intermo-
dalidade. Para a NTC, o
transitário é figura dispen-
sável nesta quadra do de-
senvolvimento nacional.
"Não será criando essa fi-
gura que a intermodalidade
será desenvolvida porque
não é aí que residem os
obstáculos à sua efetiva
implantação", ataca Se-
bastião Ubson Ribeiro,
presidente da NTC/Fena-
tac, que atribui as dificul-
dades à falta de definição
na cobertura dos riscos da
operação intermodal.

Carlo Barbieri Filho,
secretário-executivo da
ABTC, mostra indignação
diante da posição da NTC,
no momento que o governo
e a iniciativa privada con-
centram esforços para au-

mentar o intercâmbio co-
mercial internacional, e a
figura do transitário de
carga se revela como peça
chave na otimização da
movimentação de bens. "A
declaração da NTC/Fena-
tac denota profundo desco-
nhecimento da atividade do
transitário de carga e da
realidade prática do siste-
ma intermodal em todo o
mundo e, particularmente,
no Brasil", devolve Bar-
bieri Filho.

Ele argumenta ainda que
o transitário, por não ter
vínculo com nenhum mo-
dal, busca com indepen-
dência a agilização do sis-
tema, o barateamento do
frete e o melhor aproveita-
mento de cada modal. Mas,
destaca que o aspecto mais
importante da atividade do
transitário é o trabalho de
logística que desenvolve,
identificando o modal mais
apropriado a ser utilizado

4
Sebastião Ribeiro

em cada fase do transporte,
otimizando a velocidade do
sistema e buscando a redu-
ção dos custos.

Para os transportadores
rodoviários de carga, no
entanto, o transitário é
elemento inibidor da orga-
nização das empresas de
transporte na implementa-
ção da intermodalidade. A
NTC defende a função de
transitário para quem deti-
ver, pelo menos, um modal
de transporte.

Ambas as propostas fo-
ram encaminhadas à Cideti,
em Brasília.

Alguns pareceres apro-
vados pelo Contran no mês
de abril:
• Reestudar a resolução
n2 603/82 que disciplina o
trânsito de veículos com
cargas indivisíveis (Parece-
res 005 e 007/88);
• Autorizar o Estado de
Minas Gerais a cobrar

6

Contran disciplina trânsito de
veículo com carga indivisível

multas mais elevadas que
as previstas no RCNT;
• Autorizar a utilização,
nos veículos longos, de
placas de advertência de
madeira ou metal com

comprimento mínimo de
2,00 m.
• Devido às dificuldades
encontradas pelo Inmetro
para credenciar em tempo
hábil empresas que façam

adaptação de veículos ro-
doviários transportadores
de contêineres, o Contran —
Conselho Nacional de
Trânsito prorrogou por 180
dias a entrada em vigor da
Resolução 682, que traça
as normas de segurança pa-
ra esse tipo de transporte.
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Eng. Ali El Nage e Sr. Hans H. Domschke

COBREQ INVESTE EM QUALIDADE
E DESENVOLVIMENTO COM
EQUIPAMENTOS SCHENCK

A Cobreq, uma das empresas líder do setor
de material de atrito, fabricando principal-
mente lonas e pastilhas para freios, assinou
um contrato com a Schenck do Brasil em
novembro último para fabricação (pela
Schenck) de um dinamômetro de massas de
inércia, programável para testes de freios de
veículos pesados.
A Schenck é renomada fabricante de equi-
pamentos para testes de veículos, motores
e de seus componentes.
Este dinamômetro vem complementar os
recursos de testes da Cobreq, que em de-
zembro de 1982, adquiriu um dinamômetro
similar construído pela Schenck com capa-
cidade para testar freios utilizados em veí-
culos leves.

Com este novo equipamento, a Cobreq es-
tará completamente equipada para a execu-
ção de testes de controle de qualidade, pes-
quisas e desenvolvimento da mais variada
linha de produtos, ou seja, desde testes de
freios utilizados em um ciclomotor até o ca-
minhão ou carreta mais pesados construí-
dos no Brasil.
O novo equipamento ainda abre a possibili-
dade de atender as necessidades de testes
de freios do setor metroviário e ferroviário.
Este investimento de grande porte é requisi-
to indispensável para atender e garantir os
padrões de qualidade exigidos nos merca-
dos doméstico e internacional.
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2,P)
A Anpet — Associação

Nacional de Pesquisa e En-
sino em Transportes, de
Brasília, está anunciando
seu II Encontro de espe-
cialistas para o período de
3 a 6 de outubro deste ano.

Esse encontro deverá
reunir, segundo previsões
de seus organizadores, em
torno de quinhentos pes-
quisadores, engenheiros,
sociólogos, arquitetos, geó-
grafos, matemáticos, além
de profissionais ligados a
universidades, centros de
pesquisas, órgãos do go-
verno e empresas privadas,
que atuem em planeja-
mento, projeto, operação,
manutenção e administra-
ção de transportes.

Visando mostrar os mais
recentes desenvolvimentos
na área de propulsão de
grandes navios, o IPEN —
Instituto Panamericano de
Engenharia Naval, com se-
de no Rio de Janeiro, pro-
moverá uma série de sim-
pósios este ano, por diver-
sos países das Américas. O
primeiro, sobre o motor
diesel principal, será entre
24 e 26 de maio, no Rio,
com apoio dos fabricantes
de motores: Sulzer, MTU,
Wartsila, B&Wain-Man,
Dahitsu e Semt-Pielstick, e
abordará questões como
vibração, vibrador de eixo,
lubrificação e economia de

Como melhorar a renta-
bilidade de sua empresa
através da logística, distri-
buição e transporte é o te-
ma do curso que a Catho
Progresso Profissional rea-
lizará em junho em seis ci-
dades: Campinas, dias 2 e
3; Belo Horizonte, dias 6 e
7; Joinville, dias 9 e 10;
Rio de Janeiro, dias 16 e
17; São Paulo, dias 23 e 24
e Porto Alegre, dias 29 e
30.
O curso é dado pelo en-

genheiro Antonio Carlos
Alvarenga, formado pela

Os trabalhos deverão
versar sobre ensino, pes-
quisa e desenvolvimento
tecnológico nas áreas de
transporte de carga ou pas-
sageiro, no contexto urba-
no, ou regionais, em suas
diversas modalidades. O
prazo para entrega dos
textos completos vai até 30
de julho e os aceitos pelo
Comitê Técnico farão parte
dos anais do Encontro e se-
rão distribuídos aos parti-
cipantes.

As inscrições podem ser
feitas no IPT, com Dirce
Aparecida Duarte pelo te-
lefone (011) 268-2211; te-
lex (11) 83144; ou Caixa
Postal 7141 — Cep 01051 —
São Paulo — SP.

combustível. Sem datas de-
finidas, estão programados
simpósios na Argentina,
sobre hélices; na Vene-
zuela, sobre caixas reduto-
ras e nos Estados Unidos,
sobre sistemas de controle
e monitoração.

Além de glossário com
termos técnicos em portu-
guês, espanhol e inglês, os
participantes dos simpósios
receberão cópias dos anais
de cada um. Inscrições po-
dem ser feitas no IPEN, na
avenida Presidente Vargas,
542, sala 2207, Rio de Ja-
neiro, ou pelo telefone
(021) 253-6263.

Politécnica da USP, com
pós graduação em Pesquisa
Operacional e com expe-
riência em empresas como
TNT Transportes, Alcan,
Copersucar e Itatl.

As inscrições podem ser
feitas via correio ao Grupo
Catho, Departamento de
Cursos, caixa postal 51561
— CEP 01499 — São Paulo
(SP) ou pelos telefones:
(0193) 32-6866; (031) 344-
8044, em Belo Horizonte;
(021) 239-9398, no Rio de
Janeiro ou (011) 2847033,
em São Paulo.

I_ PESSOAL

Valmor Hermes Duarte,
Diretor Comercial da Nór-
dica Veículos, é o novo
presidente da Abravo —
Associação Brasileira de
Distribuidores Volvo, eleito
na XII Convenção dos Di-
rigentes da Rede Volvo,
em Manaus, realizada em
março último. Duarte, de
48 anos, trabalhou de 1981

a 1985, como gerente de
Vendas de Caminhões da
Volvo do Brasil. A rede de
concessionários da marca
soma hoje 46 unidades,
pertencentes a quinze gru-
pos empresariais e estão
equipadas para prestar ser-
viços de assistência técnica
aos 13 mil veículos da mar-
ca que circulam pelo País.

A Anfir — Associação
Nacional dos Fabricantes
de Implentos Rodoviários
realizou recentemente elei-
ções gerais dos seus qua-
dros. Marcos Guerra, da A.
Guerra S.A. foi eleito pre-
sidente e João Carlos Fin-

ger, da Randon S.A., vice-
presidente. Na ocasião, fo-
ram escolhidos também os
representantes regionais,
dos departamentos, das
câmaras e conselheiros que
estarão à frente da entidade
nos próximos dois anos.

O engenheiro Sancho
Monta, diretor de Projetos
Especiais da Tectran-En-
genharia, subsidiária da
Avibrás Aeroespacial S.A.
foi contemplado com o
prêmio "Homem do Ano,
1987", concedido pelo
IMAM — Instituto de Mo-
vimentação e Armazena-

gem de Materiais. Com 37
anos de carreira, graduado
pela Escola Politécnica da
USP, Monta participou da
criação da empresa em
1982, quando ela começou
a fabricar máquinas e equi-
pamentos para movimenta-
ção e manuseio de mate-
riais e veículos especiais.

8 TRANSPORTE MODERNO —Maio, 1988



13
 (
8
8
-
0
0
2
)
 2
0
 B
R
.
M
I
.
P
U
B
.
 

QUAL DOS DOIS VAI DAR
MAIS QUILOMETRAGEM?

ESTE
Os dois são iguais, construídos sob a mais severa vigilância quanto a

qualidade.
Os dois são frutos de horas de estudo em laboratórios e testes de

pista.
Os dois possuem um alto grau de tecnologia reconhecido

mundialmente.
Porém, o da direita irá fazer mais quiloMetragem e obter mais

recapagens. Desde o dia em que é instalado no veículo, ele será
acompanhado periodicamente no que se refere ás pressões, alinhamento
do veículo, balanceamento, enfim todos os conselhos que um técnico
Michelin oferece a seus clientes.

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



Recessão inibe
lançamento de
novos produtos

Em São Paulo, Rio de
Janeiro, Rio Grande do Sul
e Paraná, a situação dos

fabricantes de implementos
rodoviários é a mesma:
a retração do mercado

desestimulou as inovações
tecnológicas. Página 28

Mais revelações
sobre nova linha
Mercedes-Benz
Discretamente, a
Mercedes-Benz começa a
entregar aos frotistas, para
testes, os primeiros
exemplares do seu caminhão
leve LN 7090.
Mas, o lançamento oficial só
ocorrerá no último trimestre
deste ano. Página 24.

Estradeiro VW
chega com muita
força no motor
Exportado há algum tempo
para os Estados Unidos, o
estradeiro VW 13-210 chega ao
mercado nacional trazendo a
sigla VW 14-210, um forte
conjunto propulsor e um novo
conceito de transporte
rodoviário. Página 45
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Novo Caminhão Volkswagen 14.210 Diesel Turbo.
Chegou o momento de você ter

em sua frota o alto desempenho, a
velocidade, o rendimento e a confiabi-
'idade do Novo Caminhão Volkswagen
14.210 Diesel Turbo, o mais avançado
conceito de tecnologia desenvolvido
para o transporte rodoviário de carga.

Especialmente projetado para
as estradas brasileiras e produzido com
materiais mais resistentes, o Novo
14.210, que também é exportado para
os Estados Unidos e Canadá, conta
com as mais avançadas soluções de
engenharia que prolongam a sua vida

útil e o transformam em uma das
melhores opções do mercado para o
transporte de média e longa distâncias.
• Motor Cummins Turbo 210 cv
(2.200 RPM).
• Caixa de câmbio Eaton Clark 6 mar-
chas sincronizadas.



O caminhão que já nasceu com o pé na estrada.
• Eixo traseiro Rockwell Braseixos

veloc.).
• Freios "S" carne MASTER.
• Rodas com centragem no cubo.
• Chassi de alta resistência projetado
em computadores.
• Exclusiva versão especial para

instalação de 3? eixo.
Chame um Concessionário dos

Caminhões Volkswagen. Ele é o
caminho mais curto entre a sua frota e
uma nova era de eficiência e lucros
no transporte rodoviário de carga, que
começa agora com o Novo

Volkswagen 14.210 Diesel Turbo - o
caminhão que faltava nas estradas
brasileiras.

VOLKSWAGE



NEUTO escreve

Rota de
Colisão

No início deste ano, um acordo entre os
transportadores rodoviários de carga e seus colegas de
passageiros em torno das polêmicas encomendas de
ônibus parecia, finalmente, ao alcance da mão.
O novo presidente da Rodonal, Heloísio Lopes,

chegou a anunciar, antes de sua posse, em entrevista a
TM, que já estava tudo acertado com a NTC. Os
ônibus continuaram transportando encomendas —
como sempre fizeram. Só que, daqui pra frente,
haveria limites de peso (30 Kg), volume (240 dm') e
comprimento (1 m). Numa demonstração de boa
vontade, a Rodonal aceitava até mesmo submeter à
fiscalização de carga por eixo pelo DNER e de tributos
pelos postos fiscais fazendários, desde que isso não
trouxesse prejuízos aos passageiros.

Quatro meses depois, todavia, as duas entidades
estão novamente mais longe do que nunca de qualquer
entendimento. O carro pegou num pequeno detalhe.
Enquanto a NTC entendia que o peso máximo
combinado seria por despacho, Lopes sustentou que
os 30 Kg referiam-se a cada volume expedido.
Conclusão: o ônibus poderia continuar transportando
toneladas e mais toneladas de carga, de um mesmo
despacho, desde que cada volume, individualmente,
não ultrapassasse 30 Kg.

Assim, o acordo, tão habilmente tecido pelo
ex-presidente da Rodonal, o relações públicas
Bernadino Rios Pim, esboroou-se como mais um
sonho de uma noite de verão.

Mas, essa foi apenas a primeira de uma série de
escaramuças que contribuíram para agravar o conflito
entre duas entidades. Desmentindo a tradicional e
decantada habilidade dos políticos de seu estado, o
mineiro Lopes coroou sua possse com mais urna
provocação. "Em cada acidente de ônibus, há sempre
um caminhão envolvido" denuncia à imprensa
especializada. "A turma está exagerando nas
'bolinhas", completou, antes de defender a extensão
da atual legislação sobre jornada de trabalho dos
motoristas de ônibus aos condutores de caminhões.

Foi o suficiente para que a NTC, presidida pelo
explosivo Sebastião Ubson Ribeiro, reagisse no
mesmo tom. "Foi um mau começo do novo

presidente, a envidenciar que a Rodonal inicia um
período turbulento e pouco promissor", disse Ribeiro
em carta dirigida a uma publicação especializada que
registrou as denúncias de Lopes. "Quem tem telhado
de vidro, não deve atirar pedras no vizinho", advertiu.

Esquecendo-se de que mais de 70% dos acidentes
são provocados por falha humana, Ribeiro joga a
culpa dos desastres sobre a frota, "excessivamente
envelhecida, com a idade média que se aproxima dos
doze anos".

Montado nessa falsa premissa, o presidente da
NTC denuncia os incentivos fiscais (redução da
alíquota do Imposto de Renda) que facilitam a
renovação da frota de ônibus e acusa os associados da
Rodonal de viverem "encastelados num bem
constituído 'cartório', que os protege das intempéries
do mercado".

No fundo, não é outro o sonho dourado dos
transportadores de carga. Mas, já que o melhor castigo
é a lei, a NTC pergunta por que não fazer valer para o
transporte de passageiros a legislação da carga por
eixo, a regulamentação do transporte rodoviário de
bens ou mesmo as normas do ICM, que autorizam a
fiscalização a vistoriar veículos transportando
mercadorias.

Com Lopes pilotando perigosamente o ônibus da
Rodonal e Ribeiro dirigindo arriscadamente o velho
caminhão da NTC, uma colisão frontal de grandes
proporções parece iminente. A menos que o
Ministério dos Transportes e a CNTT assumam
imediatamente o decidido papel de rigorosos guardas
de trânsito, dispostos a enquadrar motoristas
irresponsáveis.
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DER-MG seria conivente com
mau serviço de linhas, diz leitor

Sou leitor de TM e es-
crevo para reclamar uma
solução para o problema
enfrentado pelos passagei-
ros nos terminais rodoviá-
rios de Minas.
O DER-MG não permite

que outras empresas que
trafeguem nos mesmos tre-
chos vendam passagens aos
usuários. Isso ocorre, por
exemplo, nas linhas Cur-
velo/Belo Horizonte, Cur-
velo/Sete Lagoas e Sete
Lagoas/Belo Horizonte.

Muitas vezes, a empresa
local só tem passagens para
horas depois ou para o dia
seguinte. Devido às restri-
ções do DER—MG, passam
ônibus de outras empresas
com lugares vagos e não
podem levar os passagei-

ros. Dependendo da urgên-
cia da viagem, o usuário é
obrigado a ir para a entrada
da cidade, se quiser tomar
ônibus de outras empresas.

Isso é um contra-senso.
Se as prefeituras construí-
ram os terminais foi para
que as empresas que por
eles trafegam possam ins-
talar seus guichês para fa-
cilitar a vida do passageiro,
o que não está ocorrendo,
devido às restrições do
DNER.
Carlos Roberto Firmo —
Curvelo, MG.

O diretor de Transporte
Coletivo Intermunicipal do
DER-MG, Eng 2 Henrique
Carlos Horta Filho, res-
ponde:

Ribeiro admite "deterioração"
nas relações com a Rodonal
TM n2 288, em sua dl-

tima página, traz uma en-
trevista com o novo presi-
dente da Rodonal, Helofsio
Lopes, sob o título "Enfim,
um acordo sobre encomen-
das".

Não sabemos o que le-
vou aquele senhor a falsear
tanto a verdade. O certo é
que, mormente depois da
posse do senhor Lopes na
presidência da Rodonal,
nós nunca estivemos tão

longe de um acordo.
A propósito, passo às

mãos de TM cópia de carta
que encaminhamos a outra
publicação especializada
(cuja utilização autoriza-
mos) que evidencia bem a
deterioração dos níveis de
relacionamento entre NTC/
Fenatac e a Rodonal.
Sebastião Ubson C. Ri-
beiro — presidente da
NTC/Fenatac — São
Paulo-SP.

Larsen elogia a reportagem
sobre informatização da Rede
Receba nossos cumpri-

mentos pela excelente re-
portagem sobre a Rede pu-
blicada por essa conceitua-
da revista.

Gilberto Larsen — gerente
de Comunicação Social
da Rede Ferroviária Fe-
deral S.A. — Rio de Ja-
neiro, RJ.

TRANSPORTE MODERNO — Maio, 1988

As restrições apontadas
são impostas para preser-
var o interesse econômico
das linhas de menor per-
curso, buscando impedir
sua derrocada financeira.
A fixação de horários

para linhas das empresas
locais, de Curvelo e Sete
Lagoas, se fez em conso-
nância com estudos de
viabilidade econômica, tu-
do isso, em função da de-
manda dos passageiros nos
terminais.
A partir daí, cabe ao

usuário aguardar os horá-
rios predeterminados para
o embarque. Não seria
viável colocar ônibus a
cada minuto para satisfa-
zer seu desejo de viajar no
momento que lhe apraz.
Entrementes, a Empresa
Santa Maria (em Curvelo)
e o Expresso Setelagoano
(em Sete Lagoas) solicita-

ram cancelamento de ho-
rários nos terminais res-
pectivos, demonstrando,
de maneira insofismável,
que não existe demanda
farta de passageiros. Con-
seqüentemente, o usuário
deve adequar-se à oferta
de horários existente.

A questão chegou a ser
levada a decisão judicial.
Mandado de segurança
impetrado contra o Con-
selho de Transporte Cole-
tivo do DNER-MG foi de-
negado. A impetrante,
Viação Sertaneja Ltda.,
também insurreta contra
as restrições impostas à
sua linha no terminal ro-
doviário de Sete Lagoas,
teve suas razões repudia-
das pelo MM Juízo de Di-
reito da Segunda Vara da
Fazenda Pública e Autar-
quias.

Leitores observam foto de um
Fokker no lugar de um Brasília
Em TM n2 290, março

de 1988, uma notícia da
página 5 dá conta de que a
Embraer entregará o pri-
meiro EMB-120 Brasília à
Regional Rio-Sul. No en-
tanto, a foto que ilustra a
matéria é de um Fokker da
companhia holandesa do
mesmo nome. Para seus ar-
quivos, estamos enexando
cópia da fotografia do
EMB-120 Brasília que ope-
ra atualmente na Rio Sul.

Antônio Augusto de Oli-
veira — assessor de Im-
prensa da Embraer-Em-
presa Brasileira de Aero-

náutica S.A. — São José
dos Campos-SP.
Na edição n2 290, março

1988, consta uma nota so-
bre o lançamento do pri-
meiro avião Brasília pela
Rio-Sul.
O que chama a atenção

na reportagem é a foto pu-
blicada, que nada tem a ver
com o equipamento.
Do meu ponto de vista,

esse pequeno lapso termina
transformando a citada
matéria numa desinforma-
ção.
Luiz Ubirajara Silva
Araújo — Rio de Janeiro-
RJ.
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INTERNACIONAL
Schiphol:

decolando para
o futuro

Para conquistar na aviação a mesma posição
que já consagrou Roterdã no transporte marítimo, Schiphol

executa um ambicioso programa de expansão

No mundo dos transportes, a pala-
vra Roterdã tem uma conotação ime-
diata: o porto dessa cidade holandesa
é o maior do mundo em volume de
carga movimentada e é considerado
como uma das "portas de entrada"
da Europa. Em breve Schiphol, o ae-
roporto de Amsterdã, pode ficar tão
famoso e importante quanto
Roterdã.

Schiphol já é o quinto aeroporto
europeu em número de passageiros
(13,6 milhões, 1987) e o quarto em
volume de carga (510 mil toneladas,
1987), mas sua administração quer
vê-lo subir algumas posições no ran-
king europeu e mundial e aumentar
seus negócios e lucros. Schiphol atra-
vessa um completo programa de ex-
pansão que, até 1992, aumentará sua
capacidade nominal para 25 milhões
passageiros/ano e para um milhão de
toneladas carga/ano, praticamente
duplicando sua oferta. Já foram in-
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Plano fará do país um grande centro de distribuição
Amsterdã, a capital da Holanda,

está no centro da região mais populo-
sa da Europa. Num raio de 500 km, a
partir da cidade, concentram-se 160
milhões de pessoas, praticamente a
metade da população européia, in-
cluindo a zona metropolitana de Lon-
dres, toda a Bélgica e Holanda, parte
da Alemanha (Hamburgo, Frankfurt,
Colônia...), as zonas industriais do
Reno e o norte da França.

Assim é fácil entender a importân-
cia logística de Amsterdã, e da Ho-
landa, como um centro de distribui-
ção europeu. De fato, os holandeses
já dominam hoje 27% do transporte
de todo o Mercado Comum Europeu
(MCE). No comércio, os holandeses
comandam 13,5% dos negócios reali-
zados na comunidade, embora a po-
pulação do país não ultrapasse 5% do
total. Transporte, distribuição e co-
mércio respondem por 30% do PIB
holandês.

Não é à toa que estes setores são
considerados como os mais importan-
tes "recursos naturais" da Holanda,
e não restam dúvidas de que estas
áreas estão sendo cuidadas com mui-

to carinho. Em julho de 1987, as as-
sociações das indústrias de transporte
e comércio da Holanda, junto com o
Ministério dos Transportes, iniciaram
o plano Holland International Distri-
bution Center (HIDC), que como o
nome diz, tem por objetivo transfor-
mar o país num pólo de distribuição e
comércio. Na prática, os holandeses
querem ampliar a dominação que já
exercem no setor e mantê-la firme pa-
ra além do ano 2000.

O comitê central do HIDC tem
por função coordenar o planejamen-
to de uma política de transportes na-
cional e defendê-la através de um for-
te lobby político. Além disso, deve
promover a análise dos problemas
existentes e propor soluções e melho-
rias. Mais importante, o HIDC deve
realizar a promoção internacional da
idéia, atraindo empresas de todo o
mundo a investirem na Holanda,
transformando o país em seu ponto
de atuação na Europa.

Seminários e congressos estão sen-
do realizados principalmente nos Es-
tados Unidos, Japão e Asia, merca-

dos alvo da iniciativa, junto à indús-
tria automobilística, de alta-
tecnologia, biomédica, farmacêutica,
ótica e de maquinário. Nestes encon-
tros (TM participou da sessão realiza-
da durante o Salão de Veículos Co-
merciais de Amsterdã em fevereiro),
as vantagens do investimentõ na Ho-
landa são detalhados à exaustão por
treinados oradores, com a ajuda de
áudiovisuais bem produzidos e con-
vincentes.

É difícil discordar que a Holanda
seja um ponto ideal para a centraliza-
ção de operações na Europa. Os argu-
mentos variam desde o clima agradá-
vel, a estabilidade econômica e o vas-
to e eficiente sistema de comuni-
cações e transporte do país, até os
bancos mais "amigos", conexões
com todo o mundo e a mais relaxada
legislação alfandegária da Europa.

O HIDC já está sendo tocado pra
frente a todo vapor. Países que estive-
rem interessados em seguir o mesmo
caminho e que ainda não começaram
a trabalhar perderão não só tempo
como muito dinheiro. (MP)
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vestidos cerca de USS 450 milhões
desde 1986 até agora. Mais US$
600/700 milhões deverão ser consu-
midos até o final das obras.
Não se trata apenas de um cresci-

mento físico. A filosofia do projeto é
o aumento da eficiência em Schiphol.
Na área de passageiros, por exemplo,
o manejo de bagagens será automati-
zado, resultando em rapidez e simpli-
cidade nas operações de embarque,
além de evitar extravios. Na área de
cargas, os depósitos de aluguel den-
tro do aeroporto e a conexão inter-
modal avião-caminhão, operada pela
KLM, serão igualmente aperfeiçoa-
dos, buscando a redução de manejo e
ganho em rapidez.
As obras em Schiphol fazem parte

de um ambicioso plano que pretende
transformar a Holanda num centro
internacional de distribuição (ver
quadro), idealizado em conjunto pelo
Ministério dos Transportes holandês
e empresas deste setor econômico. Os
holandeses querem garantir, para
além do ano 2000, o título de "os
transportadores europeus", que já se
encontra em suas mãos.

SEM AGLOMERAÇÕES - Com a
inauguração do novo pier C em Schi-
phol, em dezembro de 1987, a capaci-
dade nominal do aeroporto passou
para 16 milhões de passageiros/ano,
o que dá e sobra para o atual movi-
mento. Agora, são quatro piers (A,
B, C e D) que podem operar 49 aero-

O Cargo Centre, depósito da KLM em Schiphol: seção de agrupamento das cargas

naves simultaneamente. Até 1992, a
capacidade decolará para 25 milhões
passageiros, com os piers E e F (há
ainda um opcional G). Esta oferta só
encontrará demanda por volta do
ano 2000, mas a perspectiva de pelo
menos oito anos de enorme capacida-
de ociosa não preocupa os adminis-
tradores em Schiphol.
"Nos últimos oito anos, fomos

eleitos o melhor aeroporto da Europa
devido à falta de atropelos e aglome-
rações em nossas instalações. Quere-
mos manter esta imagem a todo cus-
to", explicou Ruud Uijlenhoet, dire-
tor Administrativo de Schiphol,
"pois isso significa mais negócios".

Entre 1980 e 1986,. o número de
passageiros aumentou 20% e só em
1987, o crescimento foi de 16% sobre
1986. Este recorde, segundo a admi-
nistração, pode ser creditado ao
boom econômico na Europa. Ano
passado, dez novas empresas aéreas
registraram-se em Schiphol, elevando
para 82 o número de empresas que
usam o aeroporto de Amsterdã,
ligando-o a praticamente 200 desti-
nações em 90 países.
Para 1988, a perspectiva de cresci-

mento é de 5Wo (14,3 milhões de pas-
sageiros, número idêntico à toda a
população da Holanda) e esta taxa
deve manter-se constante através dos
anos 90. A capacidade ociosa permi-
tirá que o crescimento em volume se-
ja absorvido sem alterar a imagem de
eficiência de Schiphol e possibilitará,
a partir de 1992, o fechamento de al-
gumas das alas existentes para refor-
ma e modernização.

CÓDIGO DE BARRAS - Diante das
projeções de crescimento de tráfego
de passageiros, a administração do
aeroporto previu que o atual sistema
de manejo de bagagens tornar-se-ia
inapropriado. Assim, US$ 100
milhões foram destinados à idealiza-
ção e construção do BAS, um sistema
de distribuição de bagagens automá-
tico, que funciona com a ajuda do
código de barras. Já em testes no sub-
solo do pier C, o BAS começará a
funcionar em julho próximo.

O sistema manual de distribuição
de bagagens envolve muita interme-
diação e está sujeito ao erro humano.
Normalmente, dos balcões de check-
in, as bagagens seguem para um pon-
to de distribuição comum, onde fun-
cionários lêem cada etiqueta e enca-
minham as malas para os contêinéres
(que são depois levados aos aviões).
O BAS possui um computador que
lê, através de um seuner laser, o códi-
go de barras impresso nas etiquetas e
encaminha as malas, através de estei-
ras rolantes, para o subsolo. Lá, au-
tomaticamente, por ordens do cére-
bro eletrônico, as malas são dirigidas
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TEM VEICULOS
QUE SÓ CONTAM

VANTAGENS. OUTROS
MOSTRAM O IVC.
Somente no ano

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

Por que esta
preferência?

A explicação co-
meça há quase seten-
ta anos atrás.

Em 1914, já preo-
cupados.com a aferi-
ção da circulação de
seus veículos os
americanos funda-
ram o ABC - Audit
Bureau of
Circulation.

Em 1961, se do
os moldes do ABC,
publicitários,
anunciantes e editores
brasileiros fundaram
o IVC - Instituto Veri-
ficador de Circulação.

O IVC verifica
a circulação dos
veículos de mídia

impressa da seguinte
forma:

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

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

E chega
até a

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

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

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

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

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

propag_anda podei
fazer planos cie mídia
ancorados em dados
reais do número de
leitores e, conseqüen-
temente, aplicara
verba dos anunciantes
com maior
eficácia.

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

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

1
INSTITUTO VERIFICADOR DE CIRCULAÇÃO

Rio: Rua Leandro Martins, 10 -
10? and. - Cep 20080.

263-7691.
São Paulo: Pça. da ?Wpública,
270 - 9? and. Cj. 904 - Ce 01045.
lèl.: 255-4698.

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

Nome:  

I End •  1
N?   CEP •  

Cidade:   Est. •

Envie este cupom para Rua Leandro Martins, 101

LIO? andar - CEP 20080 - Rio de Janeiro - RJ.
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as cintas rolantes laterais, cada uma
destinada a um vôo específico. Neste
ponto, os funcionários têm o traba-
lho de apenas acomodar as bagagens
dentro dos contêineres, função que o
homem ainda realiza melhor que o
computador.
As etiquetas com código de barras

são impressas junto com o cartão de
embarque, o que evita o erro desde o
princípio. Isso permite, ainda, que o
check-in seja feito em qualquer bal-
cão do hall de embarque, diminuindo
as chances de filas e aglomeração,
que costumam irritar passageiros.
O subsolo do pier C acomoda 5,3

km de esteiras rolantes e o equipa-
mento completo pesa 1100 toneladas.
Quando em total operação, o I3AS
poderá distribuir 7650 volumes por
hora. Do check-in ao contêiner, o
tempo é de oito minutos, no máximo.
O sistema pode ser utilizado para
atender 126 vôos diferentes, simulta-
neamente. O I3AS deverá ser estendi-
do a todos os piers de Schiphol, em-
bora não existam previsões de quan-
do isso deve acontecer.

ÁREA DISPONÍVEL - Quanto ao
transporte de carga, o movimento em
Schiphol tem sido mais que satis-
fatório. Entre 1980 e 1986, o cres-
cimento foi de 30°7o e em 1987 (510
mil) o salto foi de 1307o sobre o ano
anterior. Vários fatores podem ser
apontados para isso.

Primeiro, a tradição da KLM
no transporte aéreo ( a empresa é
dona da maior frota de Boeings
747 - Combi, para carga, exclusi-
vamente). Outra vantagem está no
amplo espaço disponível em Schi-
phol. O aeroporto está construído
numa área de 1750 hectares, no
fundo de um lago drenado, a 4 me-
tros abaixo do nível do mar. Exis-
tem 87 mil metros quadrados de
depósitos à disposição dos trans-
portadores, e terreno e dinheiro já
foram separados para a expansão
deste total.

Por fim, e talvez o mais impor-
tante de tudo em Schiphol, os
transportadores estão sob a liberal
legislação alfandegária holandesa,
conhecida pela sua simplicidade e
praticamente poucas taxas. Isso
baixa o custo real dos depósitos alu-
gados dentro do aeroporto para US$
4,5 o metro quadrado por mês. Car-
gas podem ser mantidas e manejadas
no local pelo tempo desejado, sem
impostos, aguardando embarque. Es-
sas facilidades levaram a Schiphol
mais de 90 empresas internacionais,
como a Kodak e a Nikkon, que fize-
ram de Amsterdã seu ponto de abas-
tecimento cio mercado europeu.

DA ASA DO AVIÃO - O mais inte-
ressante na área dos transportes, po-

PRINCIPAIS AEROPORTOS EUROPEUS (1986)
Movimento de

aeronaves
Movimento de
passageiros

Movimento de
carga em t.

Londres 459 900(1) 48 715 000 (1) 720 800 (2)
Paris 309 500(2) 33 415 000 (2) 713 000 (3)
Frankfurt 235 000(3) 20 478 000 (3) 822 800 ( 1 )
Estocolmo 198 600(4) 10 617 000 (6)
Amsterdã 158 600(5) 12 010 000 (5) 451 400 (4)
Copenhagem 157 400(6) 10 330 000 (7) 130 600 (9)
Roma 143 300(7) 12 834 000 (4) 192 600 (6)
Zurique 131 800(8) 9 597 000 (10) 220 700 (5)

Números entre parêntesis indicam a posição do aeroporto em cada setor

rém, acontece na área de 40 mil me-
tros quadrados do Cargo Centre da
KLM, praticamente ao lado das pis-
tas de decolagem, onde funciona o
controle do sistema Eurotrucking, a
mais perfeita integração caminhão-
avião que se tem notícia, e que com-
pensa com economia de tempo os
custos elevados do transporte aéreo.

No total, ão 36 aeroportos (espa-
lhados pela Holanda, Bélgica, Ingla-
terra, França, Alemanha, Espanha,
Suíça e todos os países escandina-
vos), servidos pelo Eurotrucking. O
sistema funciona com horários e ta-

da KLM coleta a carga e a entrega no
terminal do aeroporto; dali a remessa
segue à destinação prevista, onde ou-
tro caminhão, igualmente com as co-
res e logotipo KLM, fará a coleta e
entrega final.

A maior atividade do Eurotruc-
king se concentra no Cargo Centre,
de Amsterdã que custou à KLM US$
45 milhões. Dos caminhões, os pale-
tes e contêineres seguem ao ponto de
embarque por esteiras rolantes.

Tanto grandes como pequenas,
as cargas já chegam ao Cargo Cen-
tre identificadas através de etique-

tas distribuídas previamente pela
KLM aos transportadores. Estas
etiquetas contêm as informações
necessárias (destino, vôo etc.) para
serem classificadas pelo sistema
computadorizado. Se a carga tem
de ficar no depósito por certo pe-
ríodo, a indicação é repassada às
esteiras rolantes ou empilhadeiras.
A posição, na memória do compu-
tador, pode ser facilmente atingida
no momento do embarque.
O Eurotrucking deverá enfren-

tar grande expansão nos próximos
anos com a entrada em serviço do
Cargoal, que inclui a interligação
de 450 terminais de computador
espalhados pelas agências KLM do
mundo inteiro.

Transporte Moderno - Maio de 1988.

A grande frota da KLM garante o porta-a-porta

belas regulares. Ano passado, 15 mil
viagens rodoviárias e 105 mil tonela-
das de carga foram ligadas ao Euro-
trucking.
O sistema é praticamente um

porta-a-porta, com intermediação aé-
rea, por um preço único. Os trans-
portadores têm uma variedade de
vinte diferentes tipos de paletes e con-
têineres para acomodar a carga em
questão, emprestados de graça pela
KLM por um período de 96 horas (da
remessa à entrega). A frota a serviço

APENAS O COMEÇO - A am-
pliação de Schiphol pode soar uni
tanto desproporcional. Mas, desde
que o aeroporto foi destruído du-
rante a 11 Grande Guerra, todas as
ampliações realizadas foram acu-
sadas de irreais. Wim Wegstapel,

presidente do complexo Schiphol, ga-
rante que o atual plano é apenas o co-
meço. "Estamos no início de uma
coisa muito grande", ele comentou.
"Queremos nos tornar rim dos mais
importantes pontos de acesso à Euro-
pa e continuarmos como um dos me-
lhores aeroportos do mundo".

A administração do aeroporto de-
ve ser levada a sério. Apesar dos in-
vestimentos elevados, os lucros
mantêm-se estáveis e, em 1987, supe-
raram as expectativas iniciais.

21

•



É ASSIM
QUE VOCÊ VÊ UM PNEU

UNISTEEL:



• ASSIM
QUE SEU BOLSO

VAI VER:
MAIOR QUILOMETRAGEM FINAL

Quanto mais você usa um pneu Unisteel, menos vezes você põe a mão no bolso. A principal vanta-
gem de usar um radial de aço com cintas de aço é que sua durabilidade é superior. Você vai perceber
isso começando pelo maior tempo de uso da banda de rodagem original, pelas recapagens mais espaça-
das, pelo menor tempo parado para trocas, finalizando por uma quilometragem maior e, conseqüente-
mente, um .menor custo por quilômetro rodado.

ECONOMIA DE COMBUSTÍVEL
Seu bolso vai economizar de 7 a 9% de combustível, graças ao maior aproveitamento de torque

e menor resistência ao rolamento.

RECAPABILIDADE OTIMIZADA
Usando um pneu Unisteel você diminui o número de recapagens que faria com um pneu comum

e seu bolso gasta menos do que gastaria com um pneu comum. Ou seja, com o pneu Unisteel você obtém
uma quilometragem final maior com um número menor de recapagens. Assim, você economiza parando
menos, fazendo menos recapagens e aumentando a quilometragem entre essas paradas.

ASSISTÊNCIA TÉCNICA
A Goodyear dá assistência total ao seu bolso. Através de um programa de acompanhamento de

seus produtos, ela soluciona problemas que vão desde a indicação do pneu certo para o serviço desejado,
análise de geometria de direção do equipamento a ser utilizado, treinamento atraves de cursos de manu-
tenção preventiva e corretiva, além de acompanhamento e análise do desempenho do produto. Essas são
as principais características da linha G Unisteel, que só o seu bolso pode ver.

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

G-167 G-124 G-291 G-186



SEGREDO

Mercedinho começa a
freqüentar frotistas

Moderno, com cabina semi-avançada, o LN 7090 terá motor OM 364, da família que equipará a linha de caminhões

Os frotistas Mercedes começam a receber exemplares do leve LN 7090,
para testes. O lançamento deverá ocorrer no último trimestre deste ano. O modelo médio

LPN teve os testes intensificados. E um novo motor está no forno.

Se até abril a Mercedes-Benz uti-
lizou todos os meios de que dispu-
nha para esconder seu caminhão le-
ve, em teste há mais de um ano pelas
estradas paulistas, agora começa a
divulgá-lo discretamente, entre fro-
tistas e concessionárias, ao oferecer
alguns exemplares para avaliação de
desempenho. Mas, o mercado con-
sumidor só o verá no último trimes-
tre deste ano, possivelmente a partir
do Salão do Automóvel, entre 14 e
23 de outubro, quando deverá ser
lançado oficialmente e onde a Mer-
cedes já reservou espaço.
A fábrica não confirma, mas fon-

tes da indústria automobilística asse-
guram que há, pelo menos, trezentos
exemplares do LN 7090 montados
em abril para serem distribuídos en-
tre transportaores especializados em
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entrega urbana e que já mantêm o
608 ou 708 em sua frota, além de
concessionários Mercedes-Benz. Al-
gumas como a TNT Transpampa,
OESP Distribuição e Transportes e a
Itatiaia, confirmaram a informação.
O fato é que o 708 E, com motor

OM 314 está com os dias contados.
Seu substituto tem linhas modernas,
cabina semi-avançada e será equipa-
do com o motor OM-364, de quatro
cilindros em linha, pertencente a
uma família que equipará toda a li-
nha de caminhões a ser remodelada
até 1990. O protótipo do médio que
substituirá o 114 será da linha LPN,
cujos testes começam a ser intensifi-
cados, pois o seu lançamento está
programado para o ano que vem. A
partir deste, com motor OM-336,
com seis cilindros em linha, serão

desenvolvidos os semipesados e pe-
sados, com turbinamento e arrefeci-
mento intercooler, com lançamentos
previstos para 1990.
Mas, as novidades da Mercedes-

Benz não param aí. Um novo motor
para os ônibus 0-371 está em desen-
volvimento na fábrica. Batizado de
BR-4.00 não tem, segundo algumas
fontes, nada a ver com o OM-366
que, inclusive, já é oferecido como
opcional na versão urbana do 0-371.

ATUALIZAÇÃO — À primeira
vista, o novo Mercedinho, que deve-
rá ter duas versões no mercado na-
cional, demonstra a preocupação dos
designers em eliminar as falhas do
seu antecessor, produzido desde
1972 e que sofreu poucas modifica-
ções nesses dezesseis anos. A cabina
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A VITÕRIA
É DA
CAIO

É a Vitória de todos os que optam pela
carroceria mais avancada já produzida para o
transporte urbano no brasil.E

A Vitória da CAIO oferece o melhor
desempenho, maior economia, a mais fácil

manutenção, resultando na maior vida útil do produto.
A versatilidade é incomparável, podendo ser

montada em qualquer tipo de chassi, nas versões Padron,
articulado e intermunicipal e com estrutura em duralumínio

ou em aço galvanizado.
Só a tradição de quem produz a melhor carroçeria há

mais de 40 anos pode apresentar a Vitória, que veio para
agradara todos.

Vitória da carroceria inteligente.

MO
TRADIÇÃO EM TRANSPORTE

CI. ERIftNH DIDIUSTRIMIL DE ÔNIBUS
RUA GUAI NA, 550- CAIXA POSTAL 14576- PENHA - SÃO PAULO - BRASIL
TELEFONE: 295-1011 (PABX) - END. TELEG. "CAIONIBUS" - TELEX 1124572



O protótipo pesado que roda no Brasil manteve as linhas do modelo em testes na Alemanha e ganhará motor BR-400

é completamente outra: o modelo
semi-avançado em linhas retas subs-
titui a de cantos arredondados. O co-
fre mais alongado recebe de forma
mais adequada o novo motor
OM-364 e deixa mais espaço para o
motorista, hoje espremido entre o
motor e carroçaria, em espaço baru-
lhento e sempre quente. O motor à
frente do eixo dianteiro melhora
também as condições de acesso para
manutenção.
O corte inclinado para cima na

parte inferior da janela acompanha o
desenho em forma de cunha da cabi-
na. O chassi mais fino reduz a dis-
tância do solo, facilitando o acesso e
saída dos ocupantes e dispensando o
degrau adicional utilizado em várias
empresas.

As lanternas quadradas acopladas
aos faróis retangulares, a área envi-
draçada bem mais ampla do que no
modelo anterior, bem como a nova
grade e pára-choque envolvente o
tornam quase idêntico ao alemão A
amplidão do pára-brisa dianteiro, se
por um lado aumenta a visibilidade,
por outro, exige um quebra-sol, o
que é desnecessário, por exemplo, na
Alemanha.
Mesmo assim, o presidente da

Mercedes, Werner Lechner assegu-
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rou em recente entrevista que a nova
linha de caminhões corresponderá às
expectativas dos usuários em todas
as suas exigências. Estes, por sua
vez, reclamam há tempo a substitui-
ção dos motores lentos e consumido-
res de lubrificantes. Com a nova li-
nha, a fábrica pretende reverter a
imagem de lentidão e de dificuldade
de manobras. Para isso, o novo mo-
tor contribuirá muito, devido ao
maior torque em rotações mais bai-
xas o que torna o veículo mais ágil e
econômico, portanto, competitivo.
O sistema de freios é o mesmo do

modelo atual, com apenas o acrésci-
mo de um cilindro a diafragma aco-
plado ao cilindro mestre para impri-
mir maior força. Com isso, fica des-
cartado o freio a disco utilizado no
similiar alemão. A caixa de câmbio,
produzida pela própria montadora,
assim como os eixos não devem so-
frer grandes alterações.

NOVO MÉDIO — Seguindo a mes-
ma orientação do design do modelo
leve, o médio que tem circulado com
máscara pelas estradas, porém às ve-
zes, sem ela, mostra sua face inteira,
sem qualquer identificação. O protó-
tipo em teste mantém as mesmas ca-
racterísticas do que esteve em teste

na Alemanha (TM 285): grade com
desenho vertical, entradas de ar late-
rais e, acima do pára-choque, duplos
faróis alinhados, lanternas instaladas
nos pára-lamas e sobre o capô.

Além do aumento do "nariz", pa-
ra oferecer maior comodidade no
acesso ao motor, a cabina em forma
de cunha melhora a penetração aero-
dinâmica e confere à marca um
avanço, se comparada com a dos
modelos ainda no mercado, mesmo
com as alterações feitas nos últimos
anos modificando a grade, faróis, pá-
ra-choques, entre outras.
O médio toco em teste é o primei-

ro da linha IPN, que utilizará o mo-
tor OM-366 com seis cilindros em
linha e que apresenta s mesmas ca-
racterísticas de avanço técnico em
relação aos velhos OM-352 tão criti-
cado pelos frotistas: maior torque
com menos rotações. Nas versões
turbinada ou intercooler, equipará os
modelos mais pesados.
O motor BR-400 (TM 267) em

desenvolvimento para os ônibus,
também poderão vir a ser utilizados
nos pesados (TM 285). Como motor
vertical, poderá vir a ser usado em
modelo cara-chata, porém a fábrica
nada confirma sobre isso.

Valdir dos Santos
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Ford começa exportar
o cavalo Cargo 8000

O estradeiro Cargo 3224 estará disponível para o mercado brasileiro em 1989

O Cargo, na versão cavalo-mecâ-
nico 4x2, equipado com motor Ford
7.8 litros, que a Autolatina começou
a exportar para o mercado norte-
americano em abril, estará disponível
no Brasil no primeiro semestre de
1989. Batizado como 3224, chegará
ao mercado interno na mesma época
em que a Volkswagen promete lan-
çar seu cavalo-mecânico 22-210, ex-
portado para os Estados Unidos des-
de o começo deste ano.
Mas o concorrente direto do 3224

— 32 toneladas de tração e motor de
240 cv — é o 1525, da Mercedes-
Benz, que reina sozinho nesta faixa.
Embora ainda não tenha idéia do seu
custo final, L,élio Salles Ramos, ge-
rente de Vendas e Marketing de Ca-
minhões Ford, assegura que ficará
10% abaixo do concorrente, como já
ocorre com as demais versões em
relação ao Mercedes da mesma faixa.

Se, nos Estados Unidos, o cavali-
nho é destinado a operações em re-
giões próximas aos grandes centros
urbanos, no Brasil será estradeiro,
como já ocorre com 60% das outras
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versões do Cargo em circulação. Por
isso, a Ford promete para o segundo
semestre de 1989 a cabina dupla pa-
ra ampliar, assim, em 10% as vendas
de seu principal produto.

Seu motor 7.8, de seis cilindros
em linha, turbinado aftercooler ar-ar
assegura uma potência de 240 cv,
torque de 81.3 mkgf a 1 600 rpm e
uma performance que supera de lon-
ge a concorrência. Esse mesmo mo-
tor é utilizado nas outras versões to-
co que a Ford manda para os Estados
Unidos e Canadá há mais de um ano.
O cavalinho, no entanto, ingressa lá
numa faixa acima dos toco, na cha-
mada classe oito, a mais competitiva
do mercado americano. Sua recepti-
vidade, segundo Ramos, foi das
melhores, embora sua participação
em relação aos demais modelos ain-
da seja pequena.

Especificações técnicas

Motor F 7.8 1 turbo after-
cooler

Cilindros 6 em linha
Taxa de com-
pressão 16.7:1
Potência máxima 240 cv a 2 600 rpm
Torque máximo 83.1 inkgf a

1 600 rpm
Injeção Bosch em linha
PBT 22 000 Kg
CMT 32 000 Kg
Distância entre-
eixos 3.42 m
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A caixa de transmissão tem 5 marchas

ADAPTAÇÕES — A demora de um
ano entre o início das exportações e
o lançamento no mercado interno
é justificada por Lélio Ramos pelas
adaptações que serão necessárias,
aliadas à necessidade de aumentar o
índice de nacionalização dos compo-
nentes. Assim, a distância entre-ei-
xos que, para o mercado americano é
de apenas 2,97 m, será aumentada
para 3,42 m; os pneus borrachudos
serão substituídos por radiais
10:00 x 20; plaquertas de identifica-
ção serão alteradas, assim como as
informações do painel, traduzidas.
A caixa de transmissão é a mesma

Eaton-Clark de cinco marchas, com
alteração na relação de marchas para
atender às necessidades do eixo du-
plo. A suspensão e o sistema de
freios se mantêm os mesmos das de-
mais versões Cargo. (V.S.)].
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CARROÇARIAS

Mercado em retração
Depois da euforia do Plano Cruzado, as fábricas de

implementos rodoviários voltam a enfrentar este ano uma sistemática queda na
produção. Por isso, são poucas as inovações do setor

Semi-reboque furgão em duralumfnio da Randon movimenta perecfveis e frigorificados à prova de umidade e corrosão

Ao contrário de 1987, um ano
marcado pelo rescaldo do Plano
Cruzado, com as fábricas de imple-
mentos rodoviários ainda aquecidas,
o ano de 1988 parece fadado a con-
viver com um nível de atividade bem
menor, com pouco incremento de
vendas e quase nenhuma inovação
nas carroçarias de caminhões.
Os fabricantes continuam apos-

tando no duralumínio como melhor
opção para furgões e graneleiros,
mas mostram-se bastante preocupa-
dos com as tentativas de acertos (ou
desacertos) da política econômica do
governo. Dados da Associação Na-
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cional dos Fabricantes de Imple-
mentos Rodoviários (Anfir) indicam
em 1987 uma queda de 10% em re-
lação a produtos rebocados (11 438)
quando comparados a 1986 (12 860).
No ano passado, as fábricas pro-

duziram 3 278 veículos para carga
seca, 340 com dois eixos e 2 938
com três eixos. A nível nacional, re-
gistrou-se uma quantidade alentadora
de produtos: 3 305 graneleiros, 145
carrega tudo, 752 furgões em alumí-
nio para carga seca (com dois eixos,
555), 1500 tanques, 108 silos, 1 173
basculantes e 298 frigoríficos.
A maior queda constatada no ano

passado foi na produção de terceiro
eixo, 11 736 unidades, enquanto que
em 1986 atingiu-se quase o dobro
(22 371). A nível de adaptação do
terceiro eixo, a diferença também foi
significativa: 13 830 em 1987 contra
22 520 em 1986.
A fabricação de caçambas bascu-

lantes — 4 867 no ano passado —
manteve-se bem próxima da de 1986
(5 922), mas a produção de tanques
sobre chassi — 1 748 contra 996 do
ano Cruzado — subiu, assim como a
de furgões sobre chassi — 7 204
contra 4 298 —, o correspondente a
40% de aumento.
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Cautelosa, a Randon
prevê para 1988

crescimento de 5%

"Basculante
fora de
estrada
RK-435
vende bem",
diz Astor

"Estamos cautelosos com o mer-
cado em 1988, pois acreditamos num
discreto crescimento econômico (5%
ao ano), puxado pelo bom desempe-
nho da carteira de exportações, com
contratos no valor de US$ 15 mi-
lhões, transferidos de 1987 para este
ano", revelou Astor Milton Schmitt,
diretor Superintendente da Randon.
A perspectiva de um aquecimento

do mercado, este ano, inferior ao de
1987, não causará prejuízo aos ne-
gócios da empresa, líder no setor de
implementos rodoviários, com mais
de 50% de participação nacional.
"Nosso plano plurianual de investi-
mentos será executado na medida da
geração de recursos próprios e de
acordo com as necessidades de pro-
dução", justificou Schmitt.

Para Raul Anselmo Randon, di-
retor Presidente, "após 35 anos de
existência, a empresa está consolida-
da, mas não perdeu a vontade de
progredir, acumulando a cada dia
novos conhecimentos nos campos de
freios, motores, reboques, veículos
fora de estrada etc.".
A formar uma joint venture com a

Rockwell norte-americana — a Freios
Master —, em abril de 1987, a Ran-
don lançou-se ao mercado com
agressividade, pretendendo produzir
90 mil unidades por ano. Entretanto,
a empresa não prosperou no ritmo
desejado, e conseguiu fechar o ano
com apenas 20 mil unidades.

Já neste ano, nos primeiros quatro
meses, a Master alcançou uma per-
fomance: 25 mil sistemas de freios
de última geração. A maior parte
destina-se aos mercados da Alema-
nha Ocidental (aranhas de freio e
suportes do S) e dos Estados Unidos
(patins). A Master ainda está com-
pletando o investimento de instala-
ção da fábrica, com 6 mil m2 de área
construída em Caxias do Sul (RS),
da ordem de US$ 1 milhão, sendo a
última parte dos recursos na aquisi-
ção de máquinas de usinagem.
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Raul Rondon está contente com a exportação de reboques para Angola

SEMI-REBOQUES — Sem citar
números, Schmitt mostrou-se satis-
feito com o volume de vendas da li-
nha de implementos rodoviários da
Randon. "Massificamos a produção
de semi-reboques direcionais, de ei-
xos espaçados, objetivando maior
carga útil", disse. A Randon levou
cinco anos para desenvolver a linha
de semi-reboques direcionais e está
fornecendo ao mercado, com sucesso
de vendas, centenas de unidades
carga seca, granaleira e bobineira.
O semi-reboque tanque direcional

de três eixos, por exemplo, para
transporte de carga líquida, pode ser
acoplado a veículo 4 x 2 e permite
transportar 35 mil litros de óleo dí-
sel, ou seja, 5 mil a mais que o mo-
delo convencional. Possui 12 450 m
de comprimento, 2 600 m de largura
e 3 200 m de altura.

Furgão tem dispositivo
para aumentar rendimento
da câmara frigorífica

Considerado um equipamento de
"nova geração", o semi-reboque
furgão frigorífico em duralumínio
apresenta suspensão de três eixos tu-
bulares e capacidade nominal para
10 t cada. Com chassi em perfis de
chapa de aço estrutural, dispõe de
evaporadores externos, "permitindo
aumentar o aproveitamento interno
da câmara frigorífica". Sua área in-
terna comporta 12 180 m de com-
primento, 2 400 m de largura, e
1 480 m de altura da plataforma de
carga.
No segmento de veículos espe-

ciais, "com resultado positivo de
vendas também", o maior destaque
coube para o basculante "fora de
estrada" RK-435 para 35 t, com sis-
tema de direção hidrostática. Proje-

tado para a execução de serviços de
mineração e obras de construção pe-
sada, dispõe de caçamba em aço es-
trutural revestida com chapa SAR 80
e 10 mm na lateral e 20 mm no fun-
do, apoiado ao chassi sobre buchas e
batentes de borracha.
Na suspensão dianteira do bascu-

lante, para garantir a autonomia do
veículo, foram adotados amortecedo-
res hidráulicos telescópicos de duplo
efeito e barras de reação. Seu siste-
ma de freio para serviço é acionado
a ar comprimido com duplo circuito
independente (dianteiro e traseiro);
para estacionamento, tipo Spring
Brake nas quatro rodas; e para emer-
gência, retardador hidráulico da cai-
xa, com capacidade de frenagem de
365 HP a 2 100 rpm do motor (Sca-
nia ou Curnmins).

50% PARA ÁFRICA — A Randon
espera desovar no mercado um sem-
número de produtos estocados na fá-
brica. Entre eles, estão o semi-rebo-
que Bottom Dump, com capacidade
para até 58 m3 (65 t), servindo a tra-
balhos de mineração a obras civis; os
reboques e semi-reboques para
transporte de carga seca, granel e lí-
quida; os semi-reboques "carrega
tudo" de um, dois, três e quatro ei-
xos para carga indivisível com peso
concentrado de até 70 t; etc.
Com a celebração de um contrato

de exportação para Angola, em mar-
ço, no valor de US$ 4,5 milhões —
trezentos reboques para transporte de
cargas líquidas e secas, a Randon
firmou um dos seus principais negó-
cios deste ano. O continente africano
absorve hoje mais de 50% de suas
exportações, e só em Angola já cir-
culam dois mil produtos Randon,
37,5%. Previsão atual: exportar este
ano US$ 12 milhões para, além da
Africa, a América Latina, América
do Norte, Europa e Oriente Médio.
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Guerra estimou em
530% aumento
de insumos em 87
"Os insumos básicos tiveram um

aumento de 530% em 1987; e o alu-
mínio foi um dos que mais sofreram
alteração de preço", afirma Paulo
Salomon Machado, gerente Geral de
Vendas da Guerra. De janeiro a mar-
ço deste ano, constatamos uma va-
riação de 73% no custo médio de
seus insumos, "perfazendo uma mé-
dia de 24,33% de aumento ao mês".

Apesar de ter registrado uma que-
da de 13% em sua produção geral,
"1987 foi um ano relativamente
bom". Foram produzidas 3 408 uni-
dades, com uma média mensal de
284 equipamentos leves e pesados.
Seu carro-chefe, o semi-reboque
graneleiro de três eixos, liderou as
vendas, e 80% da produção concen-
trou-se em semi-reboques (carga se-
ca, tanque, carrega tudo) e o restante
em reboques.

Em 1987, cem semi-reboques gra-
neleiros com laterais em duralumínio
foram comercializados. Desde seu
lançamento, no final de 1986, tive-
mos boa receptividade de mercado
devido à sua durabilidade e menor
tara (novecentos quilos), que se
transfere automaticamente à carga
&il." Seu custo é maior do que o
modelo convencional, variando em
torno de 20 a 25%.

A partir do segundo semestre de
1987, a Guerra introduziu algumas
alterações na suspensão do semi-re-
boque de três eixos. "Isto implicou
no aperfeiçoamento técnico de com-
ponentes, tais como tambores de
freio, sistema de articulação dos bra-
ços da suspensão, composição de
molas, visando a durabilidade e se-
gurança da suspensão", acrescentou.

Na linha leve, destacaram-se o
tradicional terceiro eixo, carroçaria e
basculante sobre chassi. A Guerra
adota o tipo de carroçaria em sistema
misto, com estrutura em chapa metá-
lica e demais componentes laterais
em madeira ou duralumínio.

Sem problemas no fornecimento
de matéria-prima (painéis da Alcon),
a empresa mostra-se estável no mer-
cado de implementos rodoviários.
"O mais grave é a elevação dos
custos de forma brutal em cima dos
equipamentos e a nossa dificuldade
em repassar esses custos." Paulo
Salomon disse que todos os fabri-
cantes "atualizam seus preços men-
salmente, como é de praxe. Embora
não haja controle do CIP, o mercado
funciona com liberdade vigiada".
O empresário atribuiu à alta sem

Graneleiro da Guerra liderou as vendas em 1987

Paulo está
temeroso
com custos
elevados

precedentes no valor dos veículos a
principal barreira para a compra de
novas carroçarias. "Hoje, caminhões
pesados ou leves, de vários modelos,
foram aumentados em 560% em ape-
nas doze meses. A clientela reclama
do fato de não terem tido repasse dos
aumentos em seus fretes. Em outras
unidades, vêem-se obrigados a pagar
um aumento de 500% sem repasse".

DUAS FÁBRICAS — No período de
julho de 1986 a dezembro de 1987, a
Guerra investiu US$ 1,5 milhão em
suas duas fábricas, instaladas na BR-
116 em Caxias do Sul (RS). O in-
vestimento implicou em mudanças
substanciais na sua linha de produ-
ção. Com a aquisição de um terreno
de 40 mil m2, construiu-se a Fábrica
2, possuindo 5 mil m2 de área cons-
truída, e destinada à linha de produ-
tos especiais, como semi-reboques
furgões, semi-reboques para trans-
porte de colhetadeira, toras e acaba-
mento final dos produtos.
O novo leiaute da Fábrica 1, anti-

ga Matriz, envolveu desde obras
complementares como pontes rolan-
tes em todos os setores, até a cons-
trução de um prédio para implemen-
tos do tipo "reboques fora de linha".
Surgiram também novas divisões in-
ternas para permitir a montagem de
semi-reboques, tanques, basculantes,
corte e dobras de chapas de aço, e de
subconjuntos (agrupamento de peças
de suspensão etc.).

Ampliar rede de
montadora de Ws,
a saída da Dambroz
A Dambroz, especializada em

"cegonhas" para transporte de veí-
culos O km, dedica-se hoje, quase
com exclusividade, à produção de
furgões em duralumínio. "Nossa
meta de cem unidades mês (estipula-
da em outubro passado) não poderá
ser cumprida, mas a previsão de se-
tenta unidades mensais até setembro
próximo será mantida", informou
João Rizzon, gerente de Vendas da
Dambroz. A queda de 30% na linha
de produção foi atribuída pelo ge-
rente "a uma pequena recessão que
estamos vivendo no País".
No momento, a empresa concentra

esforços na área comercial no senti-
do de ampliar a rede de montadores
de seus kits. Os produtos desmonta-
dos — tetos, painéis laterais e fron-
tais, quadro traseiro, base, assoalho
e acessórios — serão fornecidos a
montadoras em várias regiões do
País. No Sul, já existe montadores
instalados em Canoas e Pelotas (RS),
e Curitiba (PR). Até o final do ano,
mais quatro serão nomeados em ou-
tras regiões.
A utilização de teto inteiriço em

fibra de vidro, em vários modelos de
furgão duralumínio, gerou um aque-
cimento nas vendas este ano. "Um
dos mais aceitos, o furgão de 4,20 m
de comprimento, com quatro chapas
de alumínio, uma sobreposta à outra
com calafetação de massa e rebitadas
em seguida, torna o equipamento
mais compacto e seguro", assegurou. I>
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Ford Cargo 2218. Trucado de fábrica.

Aqui você encontra tudo o que o seu
caminhão precisa. São 252 extensões
da própria Ford em todo o País.



Chegou o Cargo 2218
trucado de fábrica.
A Ford na estrada

pra valer.
11-11111.1111~1~~11111~..

■ 

Chegou o verdadeiro estradeiro: Ford
Cargo 2218 com 3? eixo balancim,
original de fábrica, para você não perder
tempo nem dinheiro com adaptações.

Você recebe seu Cargo com tecnolo-
gia Ford por inteiro, do princípio ao fim.

Cabine confortável. Direção hidráulica
progressiva. Caixa de câmbio com
5 marchas e eixo de dupla velocidade.
Freios a ar. Chassi mais longo.
Maior capacidade de carga. Facilidade
de manutenção. Baixo custo operacional.
E o avançado motor Ford Diesel
Turbo 182cv.

Todas essas vantagens do Ford Cargo
2218 se traduzem numa única palavra:
confiança. E você ainda dispõe do
mais competente serviço de assistência
técnica, mobilizando os 252 Distribuido-
res Ford de Caminhões em todo o País.

É a Ford na estrada pra valer.

FORD CARGO
CAMINHÃO PRA VALER.

Tem sempre
um Cargo para
cada carga.

Ford Cargo 12ton

11111111111il! !!11111112111. 1

Ford Cargo 14ton Ford Cargo 16ton



Teto em fibra de vidro, sem massa calafetada, impede infiltração de água

Para Rizzon,
vive-se "um
momento de
exportação"

A resistência da carroçaria de
alumínio a atritos naturais, provoca-
dos por buracos e desníveis nas es-
tradas, continua a ser um assuntio
polêmico para os fabricantes. Rizzon
concordou que, no furgão conven-
cional, com a trepidação, o resseca-
mento da massa provoca rachaduras
no teto, "causando a famosa infiltra-
ção de água". Com o teto em fibra
de vidro, sem emendas e sem massa
calafetada, "torna-se impossível a
infiltração". O equipamento permite
a fixação dos painéis nos perfis, "e-
liminando assim os pontos de entra-
da de água".

Embora o produto tenha tido
"grande aceitação", o sucesso de
vendas nos últimos quatro meses não
conseguiu inibir a fabricação de fur-
gões em estrutura de ferro. "Aqui no
Sul, temos uma concentração eleva-
da de clientes. Esses furgões têm
uma vantagem de preço, em torno de
15 a 20% mais baratos do que em
duralumínio."

CINCO DIAS — A estrutura em du-
ralumínio resiste mais às intempéries
e ao calor, segundo Rizzon. "E a
melhor opção, pois se tem um mes-
mo produto com tara menor e, con-
seqüentemente, se transporta mais
carga." O preço da matéria-prima
básica (o alumínio), que encarece o

Recrusul: pronta
para disputar

novos mercados
Tradicional fabricante de carroça-

rias isotérmicas e produtora, desde
1982, também de tanques para pro-
dutos químicos não agressivos e
produtos alimentícios, a Recrusul,
com fábrica instalada em Sapucaia
do Sul, acaba de colocar no mercado
suas primeiras três unidades de tan-
ques autoportantes com suspensão
pneumática.
Os compradores são a Cargill Ci-

trus, que usará o equipamento para o
transporte de sucos concentrados, e a
Nestlé e Leco, no transporte de leite
in natura.
O semi-reboque tanque da Recru-

sul tem três eixos tubulares de seção

A fácil fixação dos painéis nos perfis

produto final, constitui o principal
empecilho na hora do fechamento de
negócios.
"Hoje, não podemos dar um prazo

de quinze ou trinta dias como ocorria
anteriormente. A validade de uma
proposta comercial obedece, no má-
ximo, a um prazo de cinco dias. Fora
desse prazo, somos obrigados a le-
vantar custos para ver se houve alte-
ração de preço da matéria-prima",
justificou.

Atualmente, a Dambroz mantém
exportações esporádicas de cegonhas
para a Argentina e Chile. "Vivemos
um momento voltado principalmente
para a exportação; e a maioria das
empresas está desenvolvendo seus
produtos para competir no mercado
externo", disse. As exportações esta-
riam impulsionando transportadoras
"como a Fink, Brasul e Translor, a
modernizarem seus equipamentos, já
com um certo período de vida e meio
desgastados".

"O problema do setor
é que houve defasagem
de 20% em um ano",
diz Clóvis Wosiack

quadrada tratados termicamente, com
capacidade de 10 t cada, dotados de
rolamentos de rolos cônicos e dis-
tanciados de seus centros em 1 250
mm. Além disso, possuem braços
tensores longitudinais que atuam
como molas parabólicas no caso de
uma eventual emergência de esva-
ziamento das câmaras de ar da sus-
pensão. Seus freios de 8' x 1/2' a ar
comprimido, com circuito de serviço
emergencial, possui válvulas relé de
emergência e de descarga rápida e
reservatório de ar comprimido.
O tanque fornecido para a Leco,

empresa que já possui outros 24 se-
mi-reboques da Recrusul na sua fro-
ta, tem capacidade para 29 800 litros
e, é construído em aço inox 304,
com isolamento em poliuretano e re-
vestido externamente em fiberglass,
com três compartimentos para des-
carga independente.

Pagamos royalties que represen-
tam um acréscimo de apenas 2% ou
3% nos custos finais. O problema é
que houve uma defasagem de 20%
nos últimos doze meses, uma vez
que nossos reajustes não acompa-
nham a inflação", explicou ainda
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Clóvis Wosiak, gerente Nacional de
Vendas.

Com crescimento do faturamento
de 16% em 1987, em relação a 1986,
um ano atípico devido ao Plano Cru-
zado, a Recrusul vem absorvendo a
queda da rentabilidade com automa-
tização e maior eficiência na sua
produção, que em abril, por exem-
plo, teve um índice de 60% voltada
para tanques.

Confiante em que, neste ano, con-
seguirá atingir as metas estabeleci-
das, Wosiak aponta o setor que mais
absorve seus produtos: "Existem por
aí mais ou menos mil carroçarias pa-
ra transporte de sorvetes produzidas
por nós. Se houver uma dezena de
outras empresas é muito. Basta ob-
servar as frotas das grandes produto-
ras como Kibon, Gelato, Yopa, para
constatar".

Produção da Krone
cal 28% logo no
início de 1988

"As vendas começaram a cair em
outubro passado; e o início deste ano
foi marcado por uma retração bas-
culante acentuada no mercado de
implementos rodoviários no Paraná",
confirmou Ivio Luiz Boschetti, ge-
rente Geral de Vendas da Krone. O
desempenho da empresa, em volume
de produção, sofreu uma redução de
28% no primeiro trimestre de 1988,
em comparação a igual período de
1987. "Na linha de produtos estân-
dares, verificamos uma queda de
36% e na linha especial, 12%",
acrescentou.

As exportações da Krone vão
ocupar este ano cerca de 12% (pou-
co mais de cem unidades) do volume
global da fábrica, acima do registra-
do em 1987 (8%). Os principais pro-
dutos — reboques, semi-reboques,
porta-contêineres e plataformas tan-
ques — serão exportados para países
da América Latina (Chile, Bolívia,
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Em teste, novo semi-reboque da Krone

Peru, Paraguai, Panamá) e Oriente
Médio ("quantidade inexpressiva")
através de montadoras Volvo e com-
panhias trading.

A perspectiva de reaquecimento
do mercado, a partir de meados do
ano, levou a Krone a reprogramar
seus investimentos com mais otimis-
mo. Será investido US$ 1 milhão em
sua linha de produção, 25% a mais
do que o total de recursos aplicados
no ano passado (US$ 800 mil).

Analisando mais criteriosamente o
ano de 1987, contudo, Boschetti
afirmou que "um crescimento des-
proporcional dos custos obrigou
muitas empresas a repensar seus sis-
temas de transporte, buscando alter-
nativas e maior especialização". O
empresário exemplificou o caso do
Pró-Ácool, "cujo plano esteve bas-
tante comprometido em 1987 porque
havia uma frota de caminhões ope-
rando nesse programa".

Em virtude da perda de safras
agrícolas, em abril, principalmente
no Rio Grande do Sul, devido à se-
ca, atingindo cerca de 3,6 milhões de
t de grãos, Boschetti estimou como
"insignificante" o aquecimento do
trimestre. "Embora tenha existido
uma necessidade maior de demanda
de transporte, não havia, por outro
lado, bolsões de estoque de equipa-
mentos", justificou.

A partir de março, na avaliação de
Boschetti, começou a haver "uma
pequena retomada de produção na
fábrica", que vem mantendo a média
de noventa a cem unidades por
mês". "Alguns produtos que eram
transportados por graneleiro conven-
cional passaram a sê-lo por bascu-
lante, resolvendo assim o transporte
específico do "pico" de safra".

Boschetti:
basculante
substitui
graneleiro
no "pico"
da safra

POUCA INOVAÇÃO — Hoje, a
Krone atende oito segmentos especí-
ficos do mercado de implementos,
abrangendo transporte de graneleiro,
geral, siderúrgico, contêiner, carga
líquida e construção civil. Voltando-
se cada vez mais para a especializa-
ção de seus produtos, a empresa,
como muitos outros fabricantes, não
se aventurou a lançar novos produtos
em 1987.

Mas, este ano, apresentou uma
novidade: um semi-reboque de plata-
forma rebaixada para transporte de
contêiner, ainda em teste no trecho
entre Camaçari (BA) e Santos (SP).
Com comprimento total de 16 m,
destina-se ao transporte de cargas
perigosas em um contêiner de qua-
renta pés ou em dois de vinte pés.
"A sua estrutura proporciona um

centro de gravidade mais baixo,
ideal para dar estabilidade ao pro-
duto", garantiu. Produzido dentro de
normas internacionais, permite mo-
vimentar 36 500 quilos de carga e
dispõe de suspensão com sistemas de
balancim em tandem com quatro ei-
xos, feixes de molas semi-elipticas e
pneus 900 x 20".  I>
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PONHA SUA FROTA PARA RENDER MAIS.
Quem dirige uma frota sabe como é importante economizar.

Para aumentar o desempenho, sem desperdiçar combustível, seus
veículos precisam de MD-400, o óleo da Petrobrás que dá a maior
força nos motores diesel.

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

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

Na hora da troca, ponha o óleo que M 0400
rende mais. Exija MD-400, o óleo da DIESEL 

Petrobrás que põe mais lucro na sua frota.

MAIS RAÇA NO SEU DIESEL. PE359oppAAs



Pastre investirá
mais no caçambão
e no basculante
Este ano, o objetivo da Pastre é

nivelar sua produção de implementos
à de 1987, quando manteve a média
de 120 unidades mensais e totalizou
1 500 unidades no final do ano. "De
janeiro a março, houve uma redução
de 20% na produção, apesar de te-
rem aumentado as vendas do semi-
reboque basculante e da caçamba
sobre chassi", frisou Mauro Pastre
Júnior, superintendente da Pastre.
Na condição de carro-chefe, o

semi-reboque basculante (quinze
unidades/mês) atende ao mercado do
litoral catarinense, no transporte de
clínquer (calcário e silicato semifun-
didos), "e a uma parcela dos areeiros
de São Paulo". Trata-se de um pro-
duto super-reforçado, com estrutura
do chassi em chapa de aço laminado
a frio e com rebaixo para o encaixe
da longarina superior.
O segundo produto forte — a ca-

çamba de 4 a 12 metros cúbicos —
demonstra "uma tendência de au-
mentar sua participação no mercado.
Nós investimos no caçambão porque
o equipamento pode ser utilizado
tanto como graneleiro, basculante ou
carga seca", assegurou. Com três
opções de utilização, a caçamba dis-
põe de duas versões de pistões: cen-
tral e frontal.

ok„
Útil como
graneleiro,
basculante
ou carga seca

"Produção
continuará
em alta",
diz Pastre

"A opção por pistão frontal vem
crescendo em regiões como São
Paulo", admitiu. A Pastre considera
esse pistão como "a utilização mais
perfeita porque todo o sistema hi-
dráulico do equipamento é menos es-
forçado".

35 UNIDADES/MÊS — Com siste-
ma hidráulico de baixa pressão,
mantém bomba hidráulica de engre-
nagem a 100 kgf/cm2 de pressão e
pistão de 8" de diâmetro, instalado
em sistema direto, com pouca ma-
nutenção". Sem dúvida, esse é um

dos produtos que mais se expandiu".
"No ano passado, fabricamos

quinze unidades por mês. Hoje, atin-
gimos 35 unidades, ou seja, mais do
que o dobro, e a perspectiva é man-
ter a produção em alta", disse. A
empresa demonstra preocupação com
a corrosão. "Agora, em casos espe-
ciais, como para transporte de uréia
e outros ácidos, nós utilizamos
o primer, com um fundo epoxi, para
garantir durabilidade à pintura du-
rante três ou quatro anos de uso".

Outro destaque foi a utilização do
compensado naval em semi-reboque
de carga seca (convencional). "A-
dapta-se bem tanto no assoalho como
nas laterais; não empena e confere
uma durabilidade ao equipamento
tão grande quanto à caçamba". A
redução de peso — duzentos quilos
em graneleira e trezentos quilos em
carga seca — "está aliada à obtenção
de uma superfície mais regular e um ,
acabamento mais bonito", finalizou.  I>

REALEZA: O PESO LEVE DO TRANSPORTE PESADO

:r

Na hora de equipar seu caminhão, decida
pela qualidade dos furgões Realeza. Construí-
dos de ponta a ponta com materiais de primeira
linha, os furgões Realeza resistem ao tempo e a
tudo; possuem um acabamento perfeito, além
de se distinguirem pela leveza e a fácil manu-
tenção.
Quem busca o melhor furgão não hesita: só

escolhe Realeza. O único furgão do Brasil, en-
tregue com certificado de garantia.

CIC
Central de Informações à Clientes 

Telefones: 912-0618 — 912-0636
912-0765 — 912-5138

REALEZA IND. E COM. DE
IMPLEMENTOS ROD. LTDA.
Rua Santana de Ipanema. 860 - Tel.: (011) 912-0618
Cumbica - Guarulhos - SP.



Recessão
desestimula novos

produtos
Para enfrentarem o desaquecimento da demanda, os

encarroçadores paulistas estão substituindo o desenvolvimento
de novos produtos pelo aperfeiçoamento dos modelos já

existentes e pela ampliação do número de filiais

A Furglass aproveita as eleições para
lançar seu novo furgão odontológico

Os encarroçadores do Estado de
São Paulo, o primeiro mercado em
número de empresas, vem promo-
vendo a expansão geográfica de suas
unidades de venda e montagem e
substituindo os novos lançamentos
pelo aperfeiçoamento dos modelos já
existentes, como forma de enfrentar
o desaquecimento da demanda.
A indefinição econômica do país

leva as empresas a se concentrarem
na produção dos modelos com me-
lhor performance de mercado. Ape-

A BOA CARROÇARIA SE CONHECE PELA MARCA

CARROÇARIA BASCULANTE TIPO STANDARD
Construída em chapa de aço, tendo sua caixa de carga
com cantos arredondados ou chanfrados e reforços es-
truturais externos que proporcionam grande rigidez ao
conjunto. Sistema hidráulico de alta ou baixa pressão.

APF

TANQUES PARA TRANSPORTE DE ÁGUA E
IRRIGADORES
Construídos em chapa de aço especial com diversos for-
matos. Equipados opcionalmente com moto-bomba, bar-
ra de irrigação, bicos de pato e mangueiras. Capacida-
de: 5.000 a 14.000 litros. Finalidade: transporte de
água, irrigação, lavagem de ruas e feiras, irrigação de
jardins e auxílio rio combate ao incêndio.

APF - APOLINÁRIO EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS LTDA.
Travessa Afonso Meira, 50 - Fone: 441-9500 - CEP. 09500 - São Caetano do Sul - SP

FURGÃO CARGA SECA
Especialmente projetados para cada tipo de trabalho,
com portas em quantidade e dimensões solicitadas. Es-
trutura em aço ou alumínio. Revestimento externo em
chapa de alumínio com isolamento térmico do teto e to-
madas de ar opcionais.
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sar de muitos acreditarem numa re-
cuparação a partir do segundo se-
mestre, como ocorreu durante o ano
passado, outra parcela de empresá-
rios aponta a situação como irrever-
sível para o setor, às voltas, em fun-
ção disso, com uma retaliação de
preços.
"O setor está se descapitalizando,

ficando sem caixa devido à queda da
demanda e, por isso, nossas tabelas
não estão sendo respeitadas como
deviam. A concorrência se acirrou
muito", disse Alfredo Aulix Pimen-
tel Marques, secretário-geral da An-
fir — Associação Nacional dos Fabri-
cantes de Implementos Rodoviários.
De acordo com a entidade, no

Estado de São Paulo foram produzi-
das durante 1987, 3417 caçambas
basculantes; 1479 tanques sobres
chassis; 5273 furgões sobre chassis;
633 carroçarias metálicas; 1789 car-
roçarias de madeira e 44 carroçarias
frigoríficas. No número referente a
carroçarias de madeira, no entanto,
foram computados apenas os dados
de produção dos noventa associados
da Anfir. Além disso, foram produ-
zidos também 3655 terceiros eixos e
adaptados outros 4106.

Com governo ou
sem governo,

reação no segundo
semestre

"As margens de lucro diminuíram
bastante neste ano, mas, apesar dis-
so, a Iderol conseguiu reduzir tam-
bém sua capacidade ociosa que no
trimestre dezembro/janeiro/fevereiro
chegou aos 30%", disse Carlos João
Rossetti, diretor Administrativo.
Em 1987, a Iderol vendeu 1514

terceiros-eixos; 1106 basculantes so-
bre chassis; 614 furgões sobre chas-
sis; 593 semi-reboques em geral; 72
books e 1480 equipamentos para ca-
valo mecânico, obtendo um fatura-
mento líquido de Cz$ 867 764 mi-
lhões. Considerando esse valor em
OTNs de dezembro de 1987, no en-
tanto, o faturamento foi 50% inferior
ao de 1986.

Especializada em equipamentos
leves e médios, a empresa está fa-
zendo alterações e melhorando o de-
sign da linha de semi-reboques, bas-
culantes e graneleiros para aumentar
sua participação no mercado.

Considerando que os pesados es-
tão em queda devido ao preço e às
dificuldades de financiamento e que
os leves também estão em queda, po-
rém, mais lentamente, Rosseti expli-
ca: "O semi-reboque graneleiro é o

TRANSPORTE MODERNO - Maio, 1988
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mais pesado que temos. Não agredi-
mos muito esse segmento de merca-
do. Nossa estratégia agora é ampliar
nossa participação geográfica. Esta-
mos chegando aos três estados do
Sul, onde não atuávamos até dezem-
bro e teremos uma estrutura de ven-
das montada em todo o país até ju-
lho, com sessenta representantes —
que poderão fazer montagem das
carroçarias nas suas regiões, se isso
for conveniente".
A Iderol, com filiais em Betim

(Minas Gerais) e Rio de Janeiro, de-
verá fazer esse ano também um es-
forço rumo às exportações, que, por
enquanto, são feitas através das
montadoras e de tradings.
"Haverá uma recuparação no se-

gundo semestre. Foi assim também
em 1987, e a economia começará a
se movimentar mais, com o governo
ou sem ele", garante Rossetti.
Bem menos otimista, o diretor-

presidente da Carbus Equipamentos
Rodoviários, João Oscar Bargstron
Neto define assim a situação do se-
tor: "Estamos numa economia de
guerra, procurando administrar com
os menores custos Possíveis e aguar-
dando alguma nova orientação da
economia pelo governo. Com o au-
mento da concorrência, está havendo
uma guerra de preços".
Com quatrocentos empregados e

produção voltada para equipamentos
leves em geral, a Carbus tem aposta-
do no desenvolvimento de projetos
especiais, como os furgões para
transporte de vidros fornecidos para
a Transpex e Metagal. Ela acaba de
fechar um contrato para a transfor-
mação de cem semi-reboques abertos
em furgões para a Di Gregário.

São veículos com cinco anos de
uso que a empresa, especializada em
carga fracionada seca, desistiu de
vender para renovar a frota.
"O setor é supersensível às osci-

lações da economia e terá de verti-
calizar-se, ou seja, especializar-se

A novidade da
Toller: baús

para carga que
exijam cuidados

no manuseio

numa só linha de produtos. Estamos
nos voltando para o segmento de
furgões e carroçarias especiais", dis-
se Bergstron Neto, da Toller.
E foi sob o signo da especializa-

ção e diferenciação dos concorrentes
que nasceu, há dois anos, a empresa.
Com trinta empregados, atuando

numa área de 3 mil m2 em Pirituba e
fabricando 35 unidades por mês, en-
tre furgões para carga seca e também
carroçarias especiais como para o
transporte de madeira (três unidades
vendidas para o Papel Simão e mais
46 em negociação este ano) e carro-
çarias fechadas em duralumínio para
transporte de ossos de açougues, a
Toller tem como estratégia de mar-
keting, atualmente, o envio de mala
direta para 180 clientes selecionados
por mês.
O principal produto da empresa,

no entanto, foi lançado no ano pas-
sado: um baú em duralumínio com
estrutura interna totalmente tomada
por buracos alinhados verticalmente
em intervalos de 10 em 10 cm (ou
com paredes em madeira e duralumí-
nio). Os buracos foram projetados
para o encaixe de acessórios como
cintos, cabides, almofadas de prote-
ção, acolchoados, travessas e barras
para o transporte de roupas, mudan-
ças e todo tipo de carga seca que
exija grande cuidado no manuseio.
Os baús têm de 4 m a 13,60 m e
custam, em média, Cz$ 1 milhão.

"Nosso produto é 20 a 25% mais
caro que o convencional, mas me
pergunto se o frotista não poderia
exigir melhores condições quando
faz um seguro, ou melhor remunera-
ção por oferecer tão boas condições
do transporte de carga", diz Luciano
Salama, sócio-gerente da Toller.
A empresa utiliza tecnologia ale-

mã e investiu US$ 350 mil no ferra-
mental do produto, desenvolvido
pela Alcan.
"A Alcan nos fornece com exclu-

sividade porque o ferramenta! nos
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A qualidade Mercedes-Benz vai longe.Vo



cê também pode ir.
A rentabilidade de um

caminhão Mercedes-Benz é a
soma de muitos fatores com
o compromisso de dar lucros
durante uma longa vida útil.
Cada um deles é produzido

para oferecer a máxima
resistência, segurança e
durabilidade em sua aplicação
no transporte. A melhor prova
disto é que mais de 80% dos
caminhões Mercedes-Benz
fabricados desde 1956 ainda
estão rodando.

A observação do desempenho
de inúmeros veículos, mais a
sua constante evolução, levou a
Mercedes-Benz a oferecer hoje
a mais eficiente, econômica
e rentável linha de caminhões.

Qualidade testada em parte e
no conjunto.

Na Mercedes-Benz, a
qualidade está em tudo: na
perfeita adequação do projeto,
na seleção rigorosa de matérias-
primas, nos mais avançados
processos de fabricação.
A perfeição é praticada em série.

Cada peça, e cada
componente, é fabricada para
funcionar bem e durar,

isoladamente e no conjunto
onde vai trabalhar. Como
resultado, o Mercedes-Benz é
o caminhão com a mais alta
qualidade. O que faz mais
viagens com menos paradas,
desde o mais leve para entregas
urbanas até o mais pesado para
longas distâncias.

Qualidade que você pode
testar: atendimento.

Mesmo um Mercedes-Benz
não pode dispensar revisões
periódicas, manutenção e
assistência para manter o seu
desempenho.
Onde você estiver, um dos

200 Concessionários
Mercedes-Benz está ao alcance

para atender você.
Com um padrão de serviços

tão elevado quanto o padrão de
qualidade do caminhão.
Com instalações amplas e

funcionais, com um estoque
permanente de peças genuínas,
com ferramental e
equipamentos próprios para
cada tipo de serviço.

P--fflew-~ 
Principalmente, com gente

que conhece o seu
Mercedes-Benz tão bem quanto
os que o fabricaram.
Por mais longe que você vá,

a Mercedes-Benz está sempre
perto de você.

MERCEDES-BENZ



pertence e, dessa forma, não fabri-
camos nada aqui, apenas montamos,
o que reduz substancialmente nossos
custos industriais", garantiu Salama.
O empresário explicou ainda que

o mercado de furgões para carga se-
ca está bastante congestionado, dis-
putado por cerca de vinte empresas e
que outro diferencial do seu baú é
ter as paredes externas inteiramente
lisas, o que o transforma num ótimo
outdoor.
"Se não tivéssemos feito todas es-

sas inovações, não teríamos condi-
ções de competir nesse mercado",
afirma Salama.

Mantendo a mesma produção do
ano passado, quarenta carroçarias
monobloco em fibra de vidro men-
salmente, número que inclui 80% de
Furglaines Chateaux e executivos
sobre chassis, 10% de furgões da li-
nha médica (ambulâncias) e 10% de
modelos diversos, como o urbano e
para cargas diversas, a Furglass, com
trezentos empregados, instalada em
Guarulhos, produzindo somente sob
encomenda, é responsável por uma
das poucas novidades a serem lança-
das este ano.

Aproveitando a aproximação das
eleições minicipais, a empresa se
prepara para apresentar às prefeitu-
ras o furgão odontológico.

Assumpção
quer seus
furgões
"mais
atraentes"

"O governo reduziria em 70% os
problemas odotonlógicos da popula-
ção do estado se incentivasse a cria-
ção de uma espécie de Projeto Ron-
don com essas unidades, que são ga-
binetes dentários ambulantes", afir-

Excesso de oferta,
em um mercado
pouco profissional
mou Roberto Assumpção, diretor de
Marketing e Vendas da empresa.

Montados sobre chassis Ford
F-1000 e F-2000, depois que a
montadora descontinuou a linha
F-100, os Furglaine custam entre
Cz$ 3 e 5 milhões e têm seus preços
reajustados de acordo com a varia-

ção da OTN, para impedir que a em-
presa perca rentabilidade.
"Mas, nossos preços não acompa-

nham os das montadoras e isso faz
com que um chassi que representava
10% do preço final do furgão, hoje,
represente até 50%", afirma ainda
Assumpção.
Mesmo admitindo a existência de

tecnologias melhores com o uso de
fibra de vidro, que a Furglass não
utiliza por implicar produção em
maior escala, Assumpção explica:
"Quanto mais artezanal, melhor é o
acabamento, que, no nosso caso, fa-
bricação de carros fora de série, pre-
cisa ser primorosa. Mas, a empresa
está num bom momento, depois de
promover uma descentralização ad-
ministrativa entre 1986/87 e deverá
vender bem durante este ano."

Sabe-se também que a Furglass
prepara modificações nos seus mo-
delos básicos para torná-los mais
atraentes aos seus consumidores.

Seguindo na mesma linha de
aprimorar seus modelos, a São Ra-
fael Indústria e Comércio Ltda., es-
pecializada em carroçarias para car-
ga isotérmica e frigorífica, também
sai em busca de novos mercados. A
partir de maio deverá ter represen-
tantes no Rio Grande do Sul, Paraná
e Santa Catarina, disputando esses

Cariocas diversificam para sobreviver
Duas empresas do Rio de Janeiro

vêm superando os desafios aos setor
de carroçarias diversificando a pro-
dução e melhorando a aplicação de
seus produtos. Uma delas, a Usimeca
— Usina Mecânica Carioca S.A., es-
pecializada em equipamentos de
compactação e coleta de lixo e var-
redura de ruas, fabrica também tan-
ques para líquidos e granéis e equi-
pamentos agrícolas, além de guias de
elevadores, para exportação.

"Dividimos a liderança do merca-
do de compactadores de lixo com a
Vega Sopave e praticamos nossos
preços em OTNs mas a concorrência
está grande e o mercado ficando pe-
queno", diz Luiz Carlos Peixoto, Di-
retor Comercial da empresa.
A Usimeca lançou recentemente,

como opção 80% mais barata que o
seu modelo EZC 200, o SL-100, um
coletor de carga lateral que permite
sua montagem em chassis de várias
capacidades, ideal para a coleta de
lixo e outros materiais em locais de
difícil acesso.
O SL-100 já está em operação no

Rio, Maceió, Aracaju e Porto Velho
e venceu uma concorrência recente-
mente em Brasília para onde serão
enviadas noventa unidades.

Instalada numa área de 105 m2 na
margem da Rodovia Presidente Du-
tra, com seiscentos empregados, a
Usimeca tem capacidade para produ-
zir 1,8 carroçarias/dia e promete no-
vidades para o ano que vem: "Esta-
mos investindo numa segunda linha
de superpesados, que será lançada
dentro de um ano", admitiu Peixoto.

Outra grande empresa carioca, a
Nova Kabi, que produz books e
multicaçambas, além de uma ampla
linha de poliguindastes e equipa-
mentos, como lanças elevatórias; re-
versíveis; plataformas elevatórias e
pantográficas, escadas telescópicas e
veiculares, vem-se desenvolvendo
baseada em dois fatores: por um la-
do, exportando seus produtos para a
Argentina, Paraguai e Uruguai, e
através da Construtora Norberto 01-
derbrecht, para a África; por outro,
fabrica os componentes hidráulicos
de alta e baixa pressão (bombas,
válvulas e blocos) que utiliza, bai-
xando seus custos industriais.

"Durante a construção da Ferro-
via do Aço, chegamos a fornecer para
ela 40% dos equipamentos utiliza-
dos, e hoje, nossos poliguindastes
usados em mineração foram aperfei-
çoados e são usados também na in-

dústria química", explicou Walter
Grata, diretor presidente da empresa.
Com 220 funcionários, e amplian-

do sua área de operações de 12 mil
m2, a Nova Kabi fabrica 45 tipos di-
ferentes de books, está há três anos
no mercado de guinchos-socorro
(fornecendo inclusive para o Touring
Club, que já foi fabricante) e acaba
de fornecer para a Siderúrgica Separ
duas carroçarias especiais para
transporte de escória líquida a 900
graus centígrados.
"Os custos de matérias-primas

ultrapassam em muito o dos equipa-
mentos. Nós trabalhamos com pro-
gramações trimestrais, exceto no ca-
so de encomendas especiais, e não-
temos ociosidade graças a nossa ca-
pacidade de remanejamento do pes-
soal", disse Walter Grata.

Garantindo que a Nova Kabi está
com boa saúde financeira, o empre-
sário explicou que tem previsão de
um ótimo desempenho este ano. Ou
seja, espera superar o faturamento de
1987, de Cz$ 100 milhões, com um
capital de Cz$ 8 milhões. Em 1988,
o faturamento previsto é de Cz$ 360
a Cz$ 400 milhões, com um capital
de Cz$ 20 milhões.

(E.S)
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"A Antonini espera produzir esse
ano cerca de mil unidades de carro-
çarias sobre chassis, semi-reboques e
terceiros eixos, ampliando a sua pro-
dução em 30% em relação a 87", in-
forma Damiano Barbiero Neto, su-
pervisor de Vendas da empresa.
No momento, a Antonini está en-

tregando à Copersucar trinta unida-
des do seu último lançamento, feito
durante a Brasil-Transpo. São fur-
gões em alúminio com portas laterais
corrediças, além das portas traseiras,
que facilitam o embarque e o desem-
barque de carga paletizada, possibi-
litando inclusive a entrada da empi-
lhadeira no báu. O projeto, que de-
morou três meses para ser desenvol-
vido (com tecnologia própria), fabri-
cado e testado, foi fornecido à Co-
persúcar, que o usará na distribuição

‹, de açúcar. A compra da Copersúcar
inclui também seis semi-reboques

0, feitos com chapas de aço estrutural,
c2 com sistema de fechamento pneumá-

tico para transporte de bagaço de ca-
na e 38 terceiros eixos ao preço total
de US$ 700 mil.
Com cerca de quatrocentos em-

pregados, instalada em duas unida-
des industriais em Guarulhos e pro-
curando uma nova área para se ex-
pandir, a Antonini mantém um esto-
que de 5% de sua produção de linha
para troca e pronta entrega e só não
fabrica carroçarias de madeira.
"Não compensa em termos pro-

dutivos, mas utilizamos todos os ma-
teriais, inclusive fibra de vidro, mais
indicada para os assoalhos dos fur-
gões isotérmicos", afirma Damiano.
No mercado de semi-reboques pa-

ra cargas indivisíveis tipo carrega-
tudo, praticamente dominado pela
Randon, quem vem se destacando é
a Irga Industrial empresa do Grupo
Irga-Lupércio Torres. Criada há dois
anos para produzir equipamentos e
suprir as necessidades da transporta-
dora, a fábrica já fornece ao mercado
cinco tipos diferentes de semi-rebo-
ques, com dois, três ou seis eixos,
dotados de suspensão óleo-pneumá-
tica, com tecnologia francesa e capa-
cidade entre quarenta e setenta e
cinco toneladas.
De acordo com Daniel Georges

Coutou, diretor da empresa, a fábrica
é totalmente verticalizada. Os equi-
pamentos de carga são construídos
com perfis estruturais baixos, de aço,
soldados eletricamente, recebem re-
vestimento de madeira e pontos de
amarração de três funções nas longa-
rinas externas. Dispõem de sistema
de freios pneumático e, no caso de
seis eixos, circuito duplo e linhas de
eixo equipadas com "spring-brake".
Usa pino-rei de 2" ou 3,5" e outras
especificações de acordo com as ne-
cessidades do cliente.  le

Élcio Santana

Semi-reboque para bagaço de cana, fornecido à Copersúcar pela Antonini

mercados com outras grandes como a
Recrusul e a Randon. Com seis re-
presentantes nos estados do Norte e
Nordeste, já chegou a acumular uma
capacidade ociosa de carga de 30%
nos períodos mais difíceis.
"O mercado de carroçarias é su-

perdimensionado e semiprofissio-
nal", diz Augusto Dalman Boccia,
diretor Comercial da empresa, que
identifica os setores de terceiros ei-
xos, reboques e furgões, além de
carroçarias de madeira (que a São
Rafael produz só por tradição), como
os mais disputados.
"O de carga frigorífica está mais

equilibrado e é justamente aí que
nossa empresa é mais forte", garante
Boccia.
Com 150 empregados nas duas

unidades, Braz e Cangaíba, e pers-
pectiva de juntá-las dentro de dois
anos num terreno já comprado em
Arujá, a São Rafael fabrica de quin-
ze a vinte carroçarias para carga fri-
gorificada e 35 unidades isotérmicas
por mês. Além disso, a empresa vem
diversificando suas atividades desde
1978 e produz hoje de quinze a vinte
câmaras frigoríficas estacionárias
mensalmente.
"Nossos preços têm acompanhado

os índices da inflação, os da indús-
tria automobilistica estão bem acima.
Assim, uma carroçaria para granelei-
ro que representava há alguns anos
40% dos custos do equipamento in-
teiro, hoje representam apenas 15%.
Com essa projeção de inflação de
21% ao mês, não poderemos conti-
nuar com os reajustes dos nossos
preços, então, para compensar a bai-
xa na nossa carteira de pedidos, de-
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cidimos conquistar novos merca-
dos", explica Dalman Boccia.

As carroçarias isotérmicas e frigo-
ríficas da São Rafael são feitas in-
terna e externamente em plástico re-
forçado com fibra de vidro e isola-
mento térmico de espuma rígida de
poliuretano nas espessuras de 60 a
100 mm. Como opcionais, a empresa
oferece assoalho frisado, prateleiras
desmontáveis, gancheiras, divisórias
móveis ou fixas com ou sem porta;
caixa dágua, porta-estepe, escadas,
plataformas e acessórios especiais.

"Vantagens da
carroçaria de fibra
são só aparentes"
"As carroçarias para carga seca

em fibra de vidro não vendem por
um problema de custos e também
não têm tantas vantagens quanto
aparentam. Além de terem o mesmo
peso do alumínio, elas são 100%
mais caras", afirma Boccia.

Outra empresa que se expande pa-
ra enfrentar a retração do mercado, a
Antonini Equipamentos Rodoviários,
com representantes-montadores em
São Paulo, Minas Gerais, Goiás e
Rio Grande do Sul, espera, até o fi-
nal do ano, ter chegado a pratica-
mente todos os estados do Brasil.
Os furgões são o seu carro-chefe

e juntamente com os semi-reboques
representam 60% da sua produção,
os outros 20% são implementos para
transporte de cana e os 20% restan-
tes outros tipos de carroçarias.

43



IINIIIIIII1111111111111111181111111111 1111111111111.11111111
MIE

efillE•11111•1111•111111
C turbo railann

•
aaauaauaa
gemnimee

1•••••1111•1111111•1
111111111111111111•111•111•1111

•1111•1111111•11111•111111
ffillill•111•111•111111111

amememer
11•11111111"•
11111111.11•111111111
II IP

11•111rd
AVIEIS

e

IRE e
./11111

andERRI• 1 1 1
11•1111111•11•11 a

11111~111111111111•111•111.11 linilee 111•111•11•111•11111.1•11•1111111111•11111•11111.1
1•111111111111•11111•1111111111.1111111111•INEMEIREIRMIERI

MIME •111111111•111111•1•11•1111•111111•11
MU 1•111•••111111•1
Mn=
RU
RUIe

1111 LI
•   RE
El MI»

1•111111•11•1111111111 1•11•11111•1••••11111•1111•••••••111111111111111



Com elevada relação potêncial̂peso e equipado com motor Cumniins, o
estrad9iro 14-210. da Vokswagen introduz no pais um novo conceito de semipesado

e dá mais velocidade ao, até hoje, lento transporte de cargas



Cummins série CT, turboalimentado,
com 210 cv de potência a 2 200 rpm
e 83 kgf de torque a apenas 1 500
rpm. "Estamos utilizando um motor
de 8,3 litros, numa faixa onde os
concorrentes normalmente não pas-
sam dos 6 litros", destaca Dadalti.
"O Cummins tem peso semelhante
ao de um motor de 140 cv e pode
oferecer 170 com aspiração natural,
210 com turbina, 250 com qftercoo-
ler e até 290 com inteercooler" .

A caixa de câmbio será uma Ea-
ton-Clark, pesada de seis marchas
sincronizadas (modelo 6206), com
primeira muito forte (9,01:1). Graças
a essa inovação, o veículo dispensa
o uso de diferenciais de duas veloci-
dades. Será oferecido com redução
normal de 4,10:1 e, opcionalmente,
de 4,56:1. A grande capacidade de
vencer rampas (de até 25%, na ver-
são estândar) não prejudicará a velo-
cidade máxima, de até 103 km/h.

O forte conjunto propulsor exigiu
cardãs e cruzetas reforçadas. Outra
novidade está nas rodas, com centra-
gem de cubo. "Nos Estados Unidos,
são utilizadas rodas tipo drop-center
e pneus radiais de aço sem câmara",
explica Dadalti. "No Brasil, no en-
tanto, ainda não há logística de pneus
suficiente para apoiar tal solução".

Versão tupiniquim do 13-210, o
14-210 teve as longarinas e molas
reforçadas (para suportar 800 kg a
mais) e ganhou direção hidráulica. A
ausência de rebites simplifica a ins-

talação da carroçaria. Para facilitar a
adaptação de terceiro eixo, a fábrica
oferecerá uma versão especial, sem a
suspensão traseira, com eixo de tra-
ção fixado em suportes de aço, que
permitirá a condução do veículo até ..
o beneficiador escolhido pelo clien-
te. A fábrica estima que 80% desses 2
caminhões acabarão recebendo ter-
ceiro eixo. E destaca ainda a possi-
bilidade de instalação de carroçarias
de até 9 m na versão mais longa
(5,20 m entre eixos).

Dadalti
destaca como
inovação o
poderoso
trem de força
do 14-210

GANHO ILUSÓRIO — As proje-
ções de vendas são otimistas. "No
ano passado, o mercado para esta
faixa de veículos (eixo dianteiro com

OS PLANOS DA VOLKSWAGEM PARA O MOTOR CUMMINS

MODELO BRASIL ESTADOS UNIDOS OBSERVAÇÃO

13-210 Exportado desde 1987 Motor turbinado

14-210 Lançamento no final de
abril de 1987

Versão mais pesada do
13-210. Aplicação estra-
deira

14-170 Lançamento em setembro
de 1988

Uso como frota de apoio
Motor aspirado

15-210 A partir de 1989 Versão de exportação do 16-
210

16-210 Lançamento em novembro
de 1988

Eixo dianteiro de 6 t

16-170 Lançamento em novembro
de 1988

Eixo dianteiro de 6 t

22-210
trucado

Lançamento em 1990 Tração 6x4. Para estradas
ruins

22-210
cavalinho

Já exportando Para tracionar semi-reboque
de um eixo

30-210
cavalo

Lançamento no primeiro
trimestre de 1989

Derivado do 16-210. Para
carretas de dois eixos

Cavalo
para 35 t

Lançamento em 1992 Cavalo para carreta de dois
eixos. Cabina dupla

FONTE: Depa tamento de Marketing da Volkswagen
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4,6 t) foi de cerca de 11 mil unida-
des", raciocina Dadalti. "Tirando
fora os motores naturalmente aspira-
dos, veículos com cabina convencio-
nal e militar 6x4, restam cerca de 6
mil caminhões/ano. Nossa pretensão
é conquistar 1/3 desse mercado, ou
seja, 2 mil unidades por ano".
O preço do produto, Dadalti ainda

não diz. Só adianta que "deverá fi-
car por volta de 10% acima do da
concorrência." A fábrica mostra
confiança no conceito de veículos de
alta relação. Ao mesmo tempo, po-
rém, teme um desvirtuamento da so-
lução. "Sempre há o perigo de se
usar o motor mais potente para se
chegar mais rápido e se levar mais
carga", adverte Dadalti. "Nesse ca-
so, a economia seria apenas de curto
prazo e, talvez, até ilusória porque o
comprador não se beneficiaria do
menor consumo de combustível ou
de uma vida mais longa, que o veí-
culo proporcionará, em condiçõs
normais de uso".

MUITOS PLANOS — Esse temor
não impede a montagem de um am-
bicioso plano de produção de chassis
com o Motor Cummins. O processo
começou um ano atrás, com a ex-
portação do modelo 13-210 (veja
quadro). E prossegue em abril, com
o 14-210, uma versão nacional do
americano. A diferença de nomen-
clatura é compreensível. Enquanto o
frotista dos Estados Unidos exige le-
veza, o brasileiro prefere robustez.

Um novo cana vieiro fora de estrada

-

Nem os usineiros acreditam no álcool.

A partir de abril, o mercado tem â
disposição um novo caminhão fora
de estrada, o Volkswagen 22-140,
desenvolvido especialmente para
trabalhar no campo ou em estrada
ruim, no transporte de cana-de-acú-
car, madeira, cítricos e líquidos.

Esse novo diesel, com tração 6x4,
incorpora motor MWM-D-229, de 6
cilindros e 140 cv e caixa de câmbio
Clark CL-450 de cinco marchas, do
tipo engrenamento constante. A sus-
pensão dianteira tem molas e amor-
tecedores reforçados e barra estabili-

Por isso, o 22-140 vem com motor Diesel

zadora, e'a traseira foi dimensionada
para aceitar desníveis de até 400 mm
em trabalhos fora,de-estrada.

Q sistema de freios é blindado,
permitindo operações em terrenos
com lama e poeira. A cabina, bas-
culável, facilita o acesso ao câmbio e
ao motor. O novo caminhão possui
ainda sistema de filtragem de ar para
a cabina, eliminando a poeira, e
"boné", aba protetora na parte supe-
rior do pára-brisa, que funciona co-
mo quebra-sol.

ESPECIFICAÇÕES TÉCNICAS DO VVV-210

Motor
;

Modelo Cummins 6 CT 8.3
Relação de compressão 17,3:1
Potência DIN (cv/rpm) 210/2 200
Torque DIN (m.kgf/rpm) 83/1 500
Caixa de mudanças
Modelo Eaton-Clark FS-6206 A
Sincronizadas la. à 6a.
Reduções la. 9,01:1

2a. 5,27:1
3a. 3,25:1
4a. 2,04:1
5a. 1,36:1
6a. 1,00:1
Ré 8,62:1

Eixo traseiro
Modelo Braseixos RS-21.145
Tipo Uma velocidade
Redução estândar 4,10:1
Redução opcional 4,56:1
Tanque de combustível (litros) 200
Distância entre eixos (mm) 4 572 4 826 5 207
Pesos e capacidades (kg)

Eixo dianteiro 1 813 1 849 1 838
Eixo traseiro 3 074 3 090 3 110
Total 4 887 4 930 4 948

Capacidade do eixo dianteiro 4 400 4 400 4 400
Capacidade do eixo traseiro 9 500 9 500 9 500
Peso bruto total 13 800 13 800 13 800
Peso bruto com 32 eixo 21 400 21 400 21 400
Peso bruto com total combinado 27 000 27 000 27 000
Desempenho 4,10:1 4,56:1
Velocidade máxima em 6a. marcha carregado 103,1 92,8
Rampa máxima com truque (%) 24,6 27,5

Em setembro deste ano, será a vez
do 14-170, uma versão naturalmente
aspirada, para frotas de apoio, como
betoneiras leves, compactadores de
lixo e basculantes pesados.

Dois meses depois, chegarão aos
revendedores os modelos 16-210 e
16-170, com eixo dianteiro de 6 t de
capacidade.

No primeiro trimestre de 1989, o
16-210 ganhará uma versão para ca-
valo mecânico (o 30-210), que pode-
rá tracionar carretas de dois eixos.

Ainda em 1989, o mesmo 16-210
poderá dar origem a um modelo
15-210, para exportação. Para o ano
seguinte, está prevista a apresenta-
ção ao mercado nacional do 22-210,
um trucado 6x4 para estradas ruins.
Com a mesma sigla, a fábrica já ex-
porta para os E.U. o cavalinho
22-210, para carreta de um eixo.

Finalmente, em 1992, o programa
culminará com o lançamento de um
cavalo pesado para 35 t, com cabina
dupla, capaz de tracionar carreta de
dois eixos e potência de 290 cv.

Neuto Gonçalves dos Reis
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A ESTRELA
Dr DENTRO.

O Óleo Ursa LA3 é o óleo
da proteção total.

Com ele, você põe sua frota na estrada
e fica tranquilo.

Enquanto ela roda, o Ursa LA3-
vai limpando e lubrificando os motores.
Vai trabalhando para você.

Porque uma coisa é certa. Lá dentro,
onde você não vê, o Ursa LA3 é ainda melhor,
protegendo contra corrosão e desgaste,
resis,tindo à oxidação.

E sua estrela protetora.

A ESTREF,A
DE FORA

Marfak MP2 é a graxa de alta
tecnologia desenvolvida pela Texaco para dar
o máximo de proteção à sua frota.

Deixe a lama, a poeira e o desgaste do
dia-a-dia fora de sua rota.

Marfak MP2 tem a consistência e a aderência
que você precisa para rodar macio,
sem ruídos, com toda segurança e economia.

Marfak MP2 é Texaco,
sempre um passo à frente, ink
desenvolvendo produtos que Vjp
aumentam seu
desempenho e seus lucros.

TEXACO
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A manutenção de frotas ocupa um lugar de destaque na
lista de preocupações do administrador de transportes.
Como as frotas precisam contar sempre com veículos em
perfeitas condições de uso e manter obrigatoriamente sob
controle os custos operacionais, os cuidados com a
organização das oficinas, revisões preventivas e
consertos nunca podem ser menosprezados.

Exatamente por isso, TM também sempre dedicou
especial atenção ao assunto. Os conceitos de manutenção
e o relato sistemático dos segredos do sucesso de oficinas
bem organizadas sempre fizeram parte da receita editorial
da revista.

Desta vez, contudo, a sua TM vai mais longe. As nove
reportagens das páginas seguintes — realizadas pelos

TRANSPORTE MODERNO - Maio, 1988

jornalistas José Augusto Ferraz, Jayme dos Santos e
Franklin Marques Machado — procuram aliar a teoria
desenvolvida por especialistas na matéria com a
experiência prática de grandes frotistas, concessionárias e
fabricantes de veículos.

Ao mesmo tempo, os redatores aproveitam para revisar
antigos conceitos ligados à manutenção, oferecendo ao
leitor uma excelente oportunidade para repensar
procedimentos, alguns deles bastante arraigados.

Desta forma, TM acredita estar cumprindo fielmente
os propósitos que justificam seus 25 anos de existência,
isto é, continuar sendo um veículo de comunicação
sempre preocupado com o constante aprimoramento
técnico do setor.

4‘.;
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CONTRATOS

Comprar serviços,
uma boa opção

Apesar da tradição de se manter oficinas
próprias, a contratação de serviços de terceiros pode

trazer inúmeros benefícios para as empresas

titui a razão de ser da empresa.

LEVANTAR CUSTOS — É fato que
tal alternativa não pode ser adotada,
sem antes ser respaldada num apura-
do levantamento dos custos da manu-
tenção praticada pela própria empre-
sa, confrontados com os custos de
.terceiros. Mais importante de tudo é
estar permanentemente atualizado
em relação a esses gastos, que aju-
dam na tomada de decisões. Até mes-
mo para, eventualmente, compor um
novo mix de manutenção da frota,
que concilie os serviços externos com
os que são efetuados pelo próprio
transportador.
"A maioria dos frotistas desconhe-

ce os seus custos de manutenção. Daí
a razão de acreditarem que, em qual-
quer caso, a oficina própria represen-
ta a saída mais econômica", comenta
o gerente de Serviço da Mercedes-
Benz, Jürgen H. Rennebeck.
Não é por outro motivo que a fá-

brica alemã vem estimulando os
usuários da marca a efetuarem uma
"análise de viabilidade de oficina
própria", com o propósito de alertar
os transportadores, em relação a esse
particular. E, é claro, oferecer como
contrapartida os próprios serviços da
sua vasta rede de concessionárias,
através dos recém-criados "contratos
de manutenção e reparos".

Rennebeck e Rissette: economia de custos

A maioria dos transportadores
sempre acreditou que a instalação de
oficinas próprias para cuidar da ma-
nutenção da frota é uma contingência
da atividade de transporte.
Aos poucos, contudo, cada vez

mais essa obrigatoriedade vem sendo
contestada por inúmeros empresá-
rios, forçados pelos altos custos que a
manutenção própria passou a assu-
mir, de tempos para cá, sobretudo
com a mão-de-obra, a procurar servi-
ços de terceiros.

50

vezes, zelo excessivo

Já não faltam bons exemplos de
transportadores que concluíram ser
mais negócio entregar a manutenção
da frota à responsabilidade de tercei-
ros, amparados por múltiplas razões
Além de reduzir a folha de salários, a
adoção de tal estratégia libera o capi-
tal da empresa, até então imobilizado
na forma de instalações, ferramental
e almoxarifado. Da mesma forma
que permite a concentração de esfor-
ços da administração central na ativi-
dade básica do transporte, que cons-

ATÉ CINQUENTA
— "Para frotas de
até cinqüenta veícu-
los não existem dú-
vidas quanto às van-
tagens de se efetuar
a manutenção com
terceiros", antecipa
Rennebeck, sem des-
cartar a possibilida-
de do sistema tam-
bém servir para fro-
tistas maiores.
João Henrique

Rissette, gerente de
Oficina da conces-
sionária Itatiaia, de
São Paulo, comenta

por sua vez os cálculos utilizados pela
rede MBB para fixação do preço do
contrato.
"Basicamente, o que se leva em

conta é o número de horas/oficina
que serão necessárias para efetuar as
revisões de lei, de acordo com a qui-
lometragem do veículo. Descoberto
esse total, basta multiplicá-lo pelo
preço da mão-de-obra de hoje, acres-
cido do custo das peças de substitui-
ção obrigatória nas preventivas".
O gerente da Itatiaia lembra tam-

Transnorle Moderno - Maio de 1988.
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bém que os contratos de manutenção
englobam o fornecimento de peças
utilizadas na manutenção preventiva,
durante o período de seis meses, bem
como toda a mão-de-obra necessária
para uma eventual corretiva. Contu-
do, não estão inclusos os gastos com
funilaria e as peças eventualmente
substituídas em decorrência da ma-
nutenção corretiva.

FORD E SCANIA — Tratamento
quase semelhante é oferecido pelas
revendas Ford, para toda a linha de
caminhões daquela marca. Armando
Gomes de Paula, que responde pela
Gerência de Serviço da concessioná-
ria Sonnervig, instalada na capital
paulista, fala dos contratos de manu-
tenção efetuados por sua empresa.
"São contratos que garantem a

mais completa assistência a qualquer
caminhão Ford, tanto na manuten-
ção preventiva quanto corretiva, com
base no plano de revisões fixado pela
fábrica", explica Gomes de Paula.

Entre os usuários,
elogios e críticas
à nova sistemática

Além do mais, a revenda se pronti-
fica a buscar e entregar o veículo na
empresa, a pedido do cliente, da mes-
ma forma que oferece carro-guincho
para socorrer qualquer caminhão na
estrada, pouco importando a distân-
cia onde se encontre.
Por conta dessas vantagens, a Son-

nervig despertou o interesse de gran-
des empresas como a Eletropaulo,
Companhia Energética de São Paulo
— CESP e Cia. Antarctica Paulista,
entre outras, arcando com a respon-
sabilidade de manter sob controle
uma frota de mais de 600 veículos
comerciais.

MC DONALD'S APROVA — Dona
de uma frota de onze caminhões
Mercedes-Benz, variando do 1113 ao
1932, todos equipados com baús fri-
goríficos, a M.B.Freitas, transporta-
dora que atende toda rede de lancho-
netes Mc Donald's, também preferiu
dispensar a utilização de oficinas pró-
prias, para entregar toda a sua manu-
tenção à concessionária Itatiaia.
"Nossa frota não pode parar. Por

isso, optamos pelo contrato de manu-
tenção que garante um cuidado com
a frota, nos moldes ideais", comenta
Jaime dos Santos Almeida, supervi-
sor de Manutenção da empresa.

Idêntica postura é defendida pelo
diretor da Tropical Transportes,

Paulo Schmidt, que se confessa um
fã inveterado desse tipo de serviço.
Como responsável por uma frota de
mais de cem caminhões, voltados pa-
ra o abastecimento de postos da ban-
deira 'piranga e distribuídos em vinte
bases no país, ele optou pelos contra-
tos de manutenção com a rede
Mercedes-Benz, depois de concluir
pela inviabilidade de manter oficinas
próprias, sobretudo em razão da pul-
verização das suas unidades.

Apesar de todo esse entusiasmo,
Paulo Schmidt não esconde sua única

confessa Ivo Antonio Fecchio, res-
ponsável pela gerência de manuten-
ção da empresa.

Idêntico procedimento é adotado
pela transportadora Di Gregório.
Ainda que possua condições para re-
cuperar praticamente tudo que pro-
vém de sua frota de cerca de dois mil
veículos, a empresa faz questão de
conferir sempre com a praça o preço
e o prazo de entrega de cada serviço
encomendado às suas oficinas.
"É verdade que nunca perdemos

uma concorrência sequer", antecipa
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ressalva em relação a essa sistemáti-
ca: a tendência para uma excessiva
troca de peças, praticada por quase
todas as concessionárias. "E verdade
que isso se justifica em parte, na con-
ta do excesso de zelo. Exatamente
por isso é que recomendamos aos
nossos motoristas acompanharem to-
do o trabalho realizado, tanto para
conhecerem mais o veículo como,
também, impedirem um eventual
abuso da concessionária.

DESAFOGAR OFICINAS — A uti-
lização de serviços de terceiros, no
entanto, não precisa ser adotada em
regime integral. Grandes empresas
também se valem deles para desafo-
gar suas próprias oficinas, em perío-
dos de pico, ou mesmo quando des-
cobrem existir externamente um pre-
ço mais compensador.

É o caso do Expresso Araçatuba,
que adotou a norma de efetuar fora
os serviços que levariam mais tempo
para serem realizados na própria ca-
sa. "A substituição de algumas bu-
chas, por exemplo, nós deixamos pa-
ra as oficinas autorizadas, que fazem
o serviço muito mais rapidamente",

o gerente de Manutenção Olavo Ger-
vásio Guimarães, "mas, se um dia is-
so acontecer, não hesitaremos em en-
tregar o serviço", completa.

Apesar da atualidade do tema, a
utilização de serviços de terceiros não
chega a despertar o interesse de ou-
tras empresas. "A experiência tem
demonstrado que seu uso não é van-
tajoso na quase totalidade dos casos.
E, não só por questão de economia",
observa Carlos Roberto Triguero, ge-
rente de Manutenção do grupo Mar-
tins, sediado em Uberlândia.

Ao seu ver, mais importante de tu-
do é garantir a qualidade do serviço.
"Quando se faz a manutenção em ca-
sa, você tem condições de controlar;
trabalhando com terceiros, só resta
reclamar", comenta em suma o en-
carregado, ilustrando com um exem-
plo. "Se eu tenho uma montagem e
desmontagem de câmbio que não está
sendo bem feita, eu tenho condições
de mudar a sistemática de trabalho,
alertar o pessoal ou lhe dar um novo
treinamento. Coisa que é absoluta-
mente impossível, quando se trata de
mexer no sistema produtivo de tercei-
ros", finaliza Carlos Roberto. _J>
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ry é:'a maior operadora
UÕ de Carga em-

b,Brasil.
E:cbnquistou esta posição graças
ao trabalho de gerenciamento de
riscos que oferece gratuitamente
a seus clientes, há mais de 20 anos.
Prova disso é o exclusivo
Cadastro Eletrônico Instantâneo
cujo moderno Centro de
Processamento de Dados dá

a ti icary

informações precisas e
diariamente atualizadas, via
consultas por telex ou telefone,
sobre o carreteiro que o cliente
deseja contratar prevenindo
assim a prática do desvio de
carga e de outras ocorrências
negativas causadas por
motoristas habitualmente
negligentes e de comprovada má
conduta profissional. Toda a

operação é absolutamente
garantida pela devida cobertura
securitária.
Se você é transportador, consulte
a Pamcary e viabilize a utilização
deste sistema em sua empresa.
Se você embarca suas cargas
via transportadoras, exija a
garantia Pamcary.
Em apenas 17 segundos, sua
carga segue tranqüila.
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Matriz: (01029) R. Florêncio de Abreu, 623 Luz - São Paulo - SP
Telex 11.24947 PAMY BR - 11.24946 PAMC BR - Telefone (011) 229-7877
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EMERGÊNCIA

Apoio na estrada
evita surpresas

Um eficiente esquema de atendimento
na estrada é a melhor forma de

controle, em situações inesperadas

Rede de postos: infra-estrutura a serviço dos transportadores

)MA

Apesar de inerente à atividade do
transporte, a paralisação de um veí-
culo na estrada — por força de um
acidente ou uma quebra mecânica —
constitui quase sempre um motivo de
preocupação.

Além de, muitas vezes, ocorrer em
locais distantes da oficina central,
uma parada não prevista põe em ris-
co a integridade do motorista, do veí-
culo e da carga. Da mesma forma,
que posterga a disponibilidade da
unidade no tráfego, enquanto não
for providenciado o seu reparo.

Exatamente por isso, contar com
um eficiente atendimento de apoio,
em situações de emergência, repre-
senta a maneira segura de manter o
controle sobre a frota. Enquanto,
por um lado, permite o acompanha-
mento dos gastos com a manutenção
extra, por outro, evita confiar o veí-
culo a pessoas ou empresas não habi-
litadas para a tarefa.

É verdade que dispor de uma gran-
de infra-estrutura de apoio própria
para atender todas as necessidades da
empresa, em qualquer rota, não é
uma opção barata. A saída, no caso,
está em utilizar os serviços de tercei-
ros, de reconhecida idoneidade e
competência. É o caso das redes de
concessionárias autorizadas ou de
postos de abastecimentos e, até mes-
mo, oficinas independentes previa-1>
mente selecionadas.

TECALON TUBOS E MANGUEIRAS

• O tubo reforçado TECALON série 102-
TB, é o verdadeiro substituto dos tubos me-
tálicos no circuito de freio a ar, oferecendo
inúmeras vantagens, motivo pelo qual é utili-
zado por todas as montadoras de carretas,
ônibus e caminhões.

PARA
FREIO A AR

Tubos TECALON 102 TB
com reforço interno - Freio
a Ar, atende as normas
SAE J844-3B, SAE J1394
tipo B.

• As mangueiras espirais "TECOIL/TE-
CALON" além de fornecidas às monta-
doras. confirma sua ótima aceitação também
na reposição, pois pode ser aplicada em qual-
quer tipo de cavalo/carreta.

Caracterizada pela excelente qualidade,
não se torna quebradiça por serem fabricadas
em nylon, conforme norma SAE J 844 e
aprovado pelo D.O.T. (USA).

tecolon®
BRASILEIRA DE AUTO PEÇAS LTDA.

Rua Rego Barros, 729/745 - CEP 03460- Cx. Post. 8227
TELEX (011) 24941 - Tel. 918-9300
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A REDE DA TROPICAL - Foi esse,
por exemplo, o caminho adotado pe-
la Tropical Transportes, desde que a
empresa decidiu entregar os serviços
de manutenção de sua frota de quase
cem caminhões tanques à rede de
concessionárias Mercedes-Benz,
aproveitando-se dos chamados con-
tratos de manutenção e reparos (ver
matéria nessa edição).

"Toda nossa estratégia de apoio na
estrada está igualmente vinculada à
rede autorizada", explica o diretor
Paulo Schmidt, para quem não com-
pensa manter uma oficina em cada
uma das vinte bases em todo o Brasil,
onde se distribui sua frota, apenas
para servir de garantia em situações
de emergência.

Expediente quase semelhante é uti-
lizado pelo grupo Martins, para dar

do primeiro caminhão vazio da em-
presa, para que o veículo possa voltar
remontado até a oficina central", ex-
plica Triguero.

POSTOS CONVENIADOS —Além
disso, a empresa também se vale de
um outro expediente. "Sempre que
existirem na rota, nossos motoristas
utilizam a rede de postos convenia-
dos, tanto para efetuar o abasteci-
mento como utilizar outros serviços
como telefone, lugar para descanso e
alimentação", comenta o gerente do
grupo Martins.
Com uma frota de mais ou menos

mil caminhões — sendo quatrocentos
próprios e o restante de agregados —,
a Transdroga, por sua vez, combina a
utilização de oficinas próprias e os
postos de abastecimento, no atendi-
mento de emergências.

Orestes: 62 pontos de apoio

cobertura em viagem à sua grande
frota de seiscentos caminhões. Como
toda a manutenção da empresa está
centralizada em Uberlândia - onde se
situa sua sede -, não existem outras
oficinas próprias, ao longo dos per-
cursos que cobre. Mas isso não cons-
titui qualquer problema, na versão de
Carlos Roberto Triguero, gerente de
manutenção do grupo.
"Quando ocorre de um caminhão

quebrar na estrada o motorista é
orientado para entrar em contato
com o chefe da nossa oficina, que lhe
indica onde efetuar o conserto neces-
sário, com base numa lista de repara-
dores credenciados.
A prática só não vigora quando se

tratam de acidentes graves. "Nesse
caso, a saída é esperar pela passagem
54

Todo motorista quando sai de via-
gem recebe uma relação das filiais da
empresa espalhadas ao longo da rota
(são 62 em todo o Brasil) para que
possa entrar em contato, no caso de
um problema qualquer.
"Boa parte delas — sobretudo as

situadas nas capitais — possuem ofi-
cinas de reparos, até para serviços pe-
sados, que dão atendimento aos mo-
toristas — inclusive os agregados —
em qualquer necessidade", explica o
gerente Pedro Orestes, do Setor de
Coordenação de Tráfego daquela
empresa paulista.
Até mesmo o telefone do setor de

seguros pode ser utilizado nessas oca-
siões, mesmo não se tratando de co-
municação de qualquer acidente gra-
.ve. Como o serviço funciona 24 horas

por dia, inclusive nos fins-de-
semana, todo motorista pode se valer
dele, para obter informações sobre
como proceder no caso de uma para-
da na estrada.
Por motivos semelhantes, a empre-

sa se interessou em assinar convênio
com uma rede de postos de abasteci-
mento. "Além de representarem a
melhor via de comunicação de quem
circula pela estrada, muitos postos
oferecem uma vasta gama de servi-
ços, bastante úteis em situações de
emergência", atesta o gerente da
Transdroga. Em apoio a esse argu-
mento ele cita os serviços de atendi-
mento mecânico, borracharia, telefo-
ne e telex à disposição do usuário.
Sem contar o desconto de vales-
fretes, o pagamento faturado, hospe-
dagem, alimentação etc.

LOGÍSTICA DE APOIO — A obri-
gatoriedade de trabalhar com rígidos
prazos de entrega também forçou a
Translor a estruturar uma eficiente
logística de apoio, para dar atendi-
mento na estrada.
Depois de traçar suas principais ro-

ta de tráfego, num mapa do Brasil, a
empresa tratou de setorizá-las, para
efeito de cobertura, até concluir pela
necessidade de contar com três ofici-
nas de apoio. A primeira, construída
em sua própria sede em São Bernardo
do Campo, dá atendimento desde a
capital paulista até Curitiba. A se-
gunda, situada em Cruzeiro, cobre
toda a área da via Dutra — por onde
circula o grosso da frota — se esten-
dendo até Belo Horizonte, através da
Fernão Dias. Já a terceira, está sen-
do construída em Uruguaiana, para
atender todos os caminhões que se di-
rigem ao Sul do país.
"Ainda que estejam em condições

de efetuar a manutenção preventiva,
corretiva e preditiva da frota, as ofi-
cinas de Cruzeiro e Uruguaiana fun-
cionam mais como postos de socorro,
auxiliadas por carros-guincho, dei-
xando para a matriz os serviços mais
pesados e os controles", comenta o
chileno Miguel Espinoza, diretor de
frota própria da Translor.

Defensor entusiasta da rotina que
criou, Espinoza explica o funciona-
mento do sistema: "Tão logo se de-
fronte com um problema, o motoris-
ta liga para a sede da empresa através
de um plantão permanente e, imedia-
tamente, cuidamos de tomar as mais
rápidas providências". Em comple-
mento a essa assistência, a empresa
também opera com postos convenia-
dos, para garantir um socorro ime-
diato, em qualquer lugar do Brasil.
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OPERAÇÃO

O condutor é o
primeiro mecânico

A boa manutenção não é tarefa exclusiva dos
mecânicos. Os cuidados do motorista são fundamentais para

garantir melhores condições aos veículos

Nilo Roza: antes de cada saída, exame do veículo

A manutenção da frota não é uma
responsabilidade exclusiva dos encar-
regados e mecânicos de oficina. O
condutor do veículo desempenha um
importante papel na tarefa de garan-
tir melhor desempenho e maior vida
útil ao equipamento.

Também denominada manuten-
ção de operação, essa sistemática
abriga uma série de procedimentos,
resumidos, basicamente, na inspeção
diária das condições do veículo, antes
de iniciar a viagem, e na aplicação de
técnicas para a correta utilização da
máquina, segundo as recomendações
dos fabricantes.

As próprias montadoras, aliás,
cuidam de oferecer gratuitamente to-
das as informações voltadas para esse
particular. Inclusive, através de cur-
sos de treinamento, ministrados tan-
to nas fábricas quanto na própria se-
de do cliente, utilizando até mesmo o
auxílio de escolas-volantes.

Jürgen H. Rennebeck, responsá-
vel pela Gerência de Serviço da
Mercedes-Benz, enumera os cuidados
básicos, de responsabilidade do mo-

Transporte Moderno - Maio de 1988.

torista, antes de colocar o veículo em
funcionamento (veja quadro).

No caso específico de veículos co-
mo o Cargo, que possuem indicado-
res de restrição do filtro de ar, este

NUTE

componente também deve ser inspe-
cionado diariamente, para evitar o
tráfego utilizando um elemento fil-
trante muito além do seu limite de sa-
turação.

EMPRESAS ADOTAM — Por se
tratar de procedimento simples, mas
de reflexos evidentes sobre os custos
de manutenção, muitas empresas
vêm adotando essa prática como nor-
ma. É o caso típico da transportado-
ra Rápido Paulista (frota de 112 ca-
minhões, apenas na filial de São Pau-
lo), que adotou regras e exige de seus
motoristas plena obediência a esses
cuidados. "É um ponto tão impor-
tante que até deslocamos um supervi-
sor da oficina para acompanhar o
trabalho de inspeção, realizado pelos
motoristas da empresa", comenta
Sílvio Patente, diretor de operações.

A mesma prática é adotada pela
Translor, depois de constatar que "a
manutenção da frota começa com o
motorista a partir do simples exame
do painel do veículo", reproduzindo
as palavras de Nilo Roza, que respon-
de pela gerência Técnica da empresa.

Essa preocupação também se es-
tende aos aspectos relacionados à
condução do veículo, através do trei-
namento sistemático aos motoristas e
realizado com o auxílio de cursos de
direção econômica, direção defensi-
va, e de atualização tecnológica.

Foi essa a saída encontrada para
reduzir o índice de avarias nos ca-
minhões da Transultra, conforme ex-
plica o seu gerente de Operação/Sul,
João Cesar Lopes Toledo. "Quando ,
a atual chefia de operação assumiu o>

Os cuidados do motorista
1 — Drenar a água condensada nos

reservatórios pneumáticos;
2 — Verificar o estado geral e a
pressão dos pneus;
3 — Verificar o funcionamento das

luzes e demais componentes elétricos;
4 — Comprovar a eficiência dos

freios e da direção;
5 — Observar o indicador de nível
de combustível. Pouco combustível
no reservatório poderá causar falhas
no funcionamento do motor, devido
à penetração de ar no sistema de inje-
ção;
6 — Observar a luz de controle da
pressão pneumática. Não iniciar a
marcha do veículo enquanto esta luz
permanecer acesa.

A essas recomendações podem ser
acrescentados outros cuidados, rela-
cionados pelo Chefe de Seção do
Treinamento de Serviço da fábrica
Scania, o veterano Nelson de Cam-
pos.
8 — Verificar o nível do líquido de
arrefecimento e completar se for o
caso;
9 — Idem, em relação ao nível do
óleo do motor;
10 — Limpar e verificar o funciona-
mento de janelas, refletores, espelhos
e placas;
11 — Completar, o nível dos fluidos
dos lavadores de pára-brisas;
12 — Idem, em relação ao nível do
eletrólito da bateria.
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seu posto, quase 90% dos motoristas
foram despedidos, por ocasionar
problemas aos caminhões. Hoje, gra-
ças ao treinamento de 40 horas que
efetuamos todos os anos, consegui-
mos reduzir as quebras e, quase não
há mais rodízio", atesta o gerente.

REDUÇÃO DO CARGO - Outro
bom exemplo disso ocorreu com a
Rápido Paulista depois que a empre-
sa resolveu incorporar à sua frota no-
ve caminhões Cargo equipados com
reduzida, e que provocaram alguns
problemas de adaptação por parte
dos motoristas, resultando numa fre-
quência maior de defeitos.

Como os motoristas não estavam
acostumados com esse sistema de tro-
ca de marchas, resolvemos pedir aju-
da à fábrica, para a promoção de um
curso de direção, em nossas próprias
instalações", explica Sílvio Patente,
diretor de operações. E continua: "O
resultado foi imediato, pois além de
melhorar a utilização do caminhão,
observamos uma visível queda de
ocorrências na manutenção".

Associar a quebra de componen-
tes à forma de condução do veículo,
para muitas empresas, chega a fazer
parte dos critérios de avaliação do
problema. "Sempre que constatamos
um crescimento da incidência de que-
bras, em qualquer peça em particu-
lar, não esquecemos de incluir os mo-
toristas como possíveis responsáveis
pelo dano", comenta por sua vez o
assistente Técnico da Sadia, Edgar

Silvio: cursos de orientação diminuem ocorrências danosas

Rangel Filho. "Nesse caso, a saída é
promover curso de atualização volta-
do para a correta condução do veícu-
lo, seguido de uma avaliação para
medir seu resultado. E na maioria das
vezes, aquele índice tende a baixar,
logo depois do treinamento".

PEÇA-CHAVE - Tão importante é o
papel do motorista na detecção e con-
trole de defeitos envolvendo os veícu-
los que outras empresas chegam a
considerá-lo no mesmo nível dos en-
carregados de dar assistência à frota.
Assim pensa a transportadora Re-

lâmpago, segundo depoimento do su-
pervisor da frota, Tomás Souto.
"Em nossa empresa, o motorista

é a peça-chave da manutenção",
atesta o encarregado, justificando
que além de indicar à oficina os servi-
ços que necessitam ser efetuados, é
também esse profissional quem dá o
OK final, para liberação do veículo.

Tão logo finaliza o trabalho dos
mecânicos, a empresa exige que o
motorista e o chefe da recepção fa-
çam uma inspeção pelas ruas do bair-
ro, para se certificarem de que o veí-
culo está em condições de sair para

TECNOLOGIA DO LUCRO

111111Fillí

Cereais, Sucatas, Líquidos, Máquinas. Não im-
porta o tipo de Carga. Com o Sistema IMAVI de Trans-
porte em Containers, você carrega, descarrega e bas-
cula o que for preciso, com rapidez e segurança. Tudo
usando um único equipamento.

Isso se traduz em economia nas operações de
carga e descarga, sensível redução dos custos opera-
cionais e um menor número de veículos.

Para conhecer as inúmeras aplicações do Sis-
tema IMAVI de Transporte em Containers, peça
a visita de um representante. E descubra as van-
tagens que o Sistema pode lhe oferecer.

4 Q IMAVI - IND. E COM. LTDA.
Holambra - Jaguariúna - São Paulo - Brasil
CEP 13820 - Fones: (0192) 60-1267 - 60-1260

__I, ji, Telex (019) 1610 CAPH BR
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Tomás: o motorista e a

uma nova viagem ou se deve retornar
à área de manutenção.

"Não é por outro motivo que já es-
tamos contratando um técnico para
melhorar o treinamento desses cola-
boradores, visando otimizar o seu de-
sempenho, tanto durante as viagens
como no contato com os mecânicos

peça-chave ãa manutençao

da frota", observa o supervisor da
Relâmpago.

A conscientização dos motoristas,
em relação aos cuidados com o veícu-
lo pode, ainda, se estender para ou-
tras áreas de interesse da empresa.
Foi o que descobriu, por exemplo, a
Translor, quando decidiu pela pri-
meira vez promover um treinamento

NUTE

desses profissionais, para divulgar
não apenas assuntos referentes à ma-
nutenção como também a operação
e, até a administração da frota.

Enquanto os técnicos da manu-
tenção explicaram as diferenças exis-
tentes entre os vários caminhões da
empresa, além dos exames necessá-
rios e pequenos reparos que o condu-
tor poderia realizar, os instrutores de
operação esclareceram os cuidados
necessários com a carga transporta-
da, em função dos roteiros usualmen-
te utilizados por eles. Já o pessoal da
administração tratou de comentar a
maneira correta de preencher os re-
gistros, controles, relatórios de bordo
etc., exigidos pela empresa.

"Constatamos que, além de se-
rem os homens-chave da manuten-
ção, nossos motoristas são, no final
das contas, nossos representantes
junto à população de clientes", reco-
nhece Miguel Espinoza, diretor de
Frota Própria da Translor. Comple-
mentando, diz que o resultado do
curso não poderia ser mais compen-
sador. "Registramos uma queda sen-
sível no número de acidentes, tanto
dos veículos quanto das cargas, ape-
nas e simplesmente com a valorização'
deste profissional".  I>

Mercedes 302- primeiro ônibus da empresa.

"Melhor qualidade maior durabilidade e a confiança da marca':
Opinião do presidente da EUCATUR sobre a Bateria Caterpillar.

Gerais e Espírito SantoCinco mil quatrocentos e sessenta
quilômetros, essa é a distância entre Cascavel,
no Estado do Paraná, e Santa Helena, na
Venezuela, que é coberta pelos ônibus
da EUCATUR de Cascavel, numa viagem
de 103 horas, talvez uma das mais difíceis
do mundo não apenas em função da
distância mas principalmente por atravessar
toda a selva amazônica.
A EUCATUR, fundada em 1964 e atualmente
com cerca de 3.000 funcionários, tem 695
veículos cobrindo os Estados do Paraná,
Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, São Paulo,
Rondônia, Acre, Amazonas, Roraima, Minas

Três anos atrás adquiriu 30 baterias
Caterpillar. De lá para cá a preferência por
Caterpillar é definitiva, segundo o Sr. Assis
Gurgacz, e hoje praticamente a metade
da frota está equipada com essas baterias.
A tendência é a padronização devido à
melhor qualidade, maior durabilidade e
à confiança que a marca Caterpillar
representa.

o
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CATERPILLAR
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PREVENTIVA

Quando a experiência
é a "bola de cristal"

Para elaborar um eficiente plano de manutenção
preventiva, é indispensável um alto grau de conhecimento

sobre a vida útil dos veículos e componentes

Transultra: nos moldes da Semita
O alicerce básico para a fixação

de um programa de manutenção pre-
ventiva para veículos é a experiência.
Afinal de contas, para se realizar a
previsão de qualquer fato torna-se
necessário conhecer todas as variá-
veis envolvidas.

No campo da experiência, a pri-
mazia dos fabricantes de veículos é
inegável. Exatamente por isso, a di-
vulgação dos procedimentos para a
manutenção de seus produtos toma
ares da revelação de verdades absolu-
tas, algo próximo aos dogmas de fé.
É bastante comum, ao se consultar
um manual técnico elaborado por fa-
bricantes, encontrar-se frases lauda-
tórias à qualidade do produto, "do-
tado dos mais recentes aperfeiçoa-
mentos técnicos". Portanto, a sua
"boa utilização", bem como os "cui-
dados" a serem dispensados, devem
seguir "rigorosamente" os critérios
estabelecidos pela indústria.

Se conselho fosse bom, ninguém
dava de graça. Este velho ditado po-
pular resume a postura adotada por
vários gerentes de manutenção de
frotas. No caso, as operações indica-
das pela fábrica, para a manutenção
de seus veículos, estariam superdi-
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Toledo e Vezzoli: critérios rígidos

mensionadas, acarretando maiores
gastos para as empresas.

Entre os dois lados da questão, a
experiência volta a ser o ponto de
unanimidade. Otimizações do uso de
peças e insumos não são condenadas
pelas montadoras, desde que realiza-
das a partir de dados concretos. E,
com certeza, não são poucos os casos
de "experimentos" na área da manu-
tenção que acabaram trazendo danos
futuros aos veículos e, por conse-
quência, a adoção .de critérios mais
empíricos.
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Plano  de manutenção preventiva...

CONHECER E BÁSICO — O primei-
ro parâmetro para a elaboração da
rotina de manutenção preventiva é a
idade do veículo. De acordo com essa
idade, associada às condições de ope-
ração, serão fixados os procedimen-
tos no sentido de eliminar desgastes
naturais e aumentar a sua vida útil.

"A manutenção preventiva tem
início na concessionária, quando o
cliente recebe o veículo", assinala o
chefe do Departamento de Serviços a
Clientes da Mercedes-Benz, Arturas
Eringis. A partir de informações ob-
tidas através da rede de concessioná-
rios, a montadora chegou à conclu:
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' rò,•,...'av..e..::::',.'..::Z■%•'"'',...,72;■:::re...,."e::=.

•
0.00 9-03

• " ;',",,,':■••%:.•:17,7717=2:p.:■=tZ':?.....::.' O . O

• ' !:',"7,,,,::-.• ""'"'•  "  -- ° o ..o 10_01• ii .0 10-02

•

,,,,,,..%•40 nrcIrO1414,3 ........ porm.O0 • ,■.01 .
0O

=I .... .. s.

...M.
Me mu Percumo do Neta • agot. o mem.°

O C..... ■•■•■■

,'',:' ';•.' ...--

0 . O

O . 0
O . O

O m O

O O O
O n O
0, D 1-os

O n D ■-..

O n O

•

•

•
•
•
•

•
•

•

O bowv*Çôil• Soluçlo sumorkla

. .da Scania: três diferentes rotinas que devem ser intercaladas por quilometragem

são que grande parte de seus clientes
possuíam informações insuficientes a
respeito do produto escolhido. Para
enfrentar esse problema, a fábrica
montou um verdadeiro esquema lo-
gístico envolvendo a entrega dos veí-
culos. É a denominada Entrega Téc-
nica, uma lista de recomendações da
montadora à sua rede de serviços, in-
cumbida da elucidação de assuntos
como os direitos e deveres durante a
garantia de fábrica, os lubrificantes
recomendados e os cuidados com o
amaciamento, entre outros.

Embora a Mercedes-Benz seja a
primeira montadora a formalizar

suas preocupações com os primeiros
quilômetros de vida de um veículo
novo, todas as marcas concordam
que a estreita observância de algumas
regras garante uma melhor perfor-
mance e maior vida útil.

A necessidade das revisões de ga-
rantia, assim como os cuidados após
tais revisões, são um capítulo obriga-
tório em qualquer manual técnico.
Quanto ao amaciamento, este merece
ênfase à parte. "O condutor deve ser
um técnico em amaciamento pois o
caminhão é como uma criança, re-
quer vários cuidados para ficar for-
te", exemplifica Arturas.

SERVIÇOS COMPLEMENTARES DAS REVISÕES
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planos elaborados por transportadoras
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Um problema comum a todos os
departamentos de serviço das monta-
doras é conscientizar o cliente da im-
portância do óleo lubrificante utiliza-
do. Todas as fábricas tomaram o cui-
dado de homologar as especificações
técnicas dos lubrificantes indicados
para seus veículos, chegando, até
mesmo, à sofisticação de apresentar
diferentes especificações para deter-
minadas condições de operação.

"Não apenas recomendamos o
óleo lubrificante para o motor e câm-
bio, como tomamos a precaução de
indicar graxas especiais que devem
ser utilizadas em partes específicas
dos veículos. Caso os clientes não uti-
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lizem tais recomendações, o desgaste,
inevitavelmente, será maior", co-
menta Luiz Pegorin, chefe da Seção
de Serviços Técnicos da Scania.

Traduzida para o cotidiano da
manutenção de grandes frotas, a
questão do óleo lubrificante encontra
defensores para todos os gostos.

Há casos como o da Translor que,
além de respeitar a homologação e
quilometragem indicadas pelas fábri-
cas, tomou a iniciativa de elaborar
uma tabela de lubrificantes especifi-
cados, que acompanha seus motoris-
tas nas viagens, para o caso de trocas
de óleo fora das garagens da
empresa.

Ao mesmo tempo, existem exem-
plos como o do Expresso Araçatuba.
Segundo o gerente de Manutenção da
transportadora, Ivo Antonio Fec-
chio, "os manuais das montadoras
não são ideais e, dada a nossa expe-
riência no ramo, fazemos algumas
adaptações. No caso do uso de lubri-
ficantes, não seguimos à risca as in-
formações de prazo, costumando di-
latar o período de utilização para ob-
ter a capacidade máxima dos lubrifi-
cantes e, assim, reduzir custos".

O engenheiro da Arturas, da MBB,
esclarece: "Quando algum concessio-
nário desconfia do lubrificante en-
contrado nos veículos, envia para a
fábrica uma amostra, que será anali-
sada em nossos laboratórios. Se con-
firmarmos a presença de um óleo não
recomendado, a garantia do veículo é
retirada imediatamente".

QUAL A ROTINA IDEAL? — Passa-
dos os primeiros quilômetros, o veí-
culo entrará numa rotina de traba-
lho, que deverá estar associada à sua
manutenção preventiva. O primeiro
procedimento para a determinação
dessa rotina será a busca do parâme-
tro de periodicidade adequado às
condições de trabalho do veículo.

Usualmente, a periodicidade da
manutenção preventiva é determina-
da pela quilometragem percorrida, a
qual, cumulativamente, estabelece os
serviços a serem executados no veícu-
lo. Quanto maior a quilometragem,
mais extensos tornam-se os serviços.
Porém, em determinadas situações de
trabalho, a fixação da periodicidade
através das horas trabalhadas, ou
consumo de combustível, poderá ser
mais recomendada. É o caso dos veí-
culos que operam em condições seve-
ras - estradas de terra, locais de muita
poeira ou condições climáticas extre-
mas de temperatura e umidade, bem
como aqueles cujo regime de rotação,
do motor se estabeleça, na maior par-j>
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