


Um Mercedes-Benz € um excelente
investimento a curto, médio e longo prazo.
E a curtas, médias e longas distancias.

alidade do meio ambiente € respeitada pela tecnologia Mercedes-Benz. Estes veiculos estio em conformidade com o PROCONVE.

A Mercedes-Benz pensano
global. Vocé ganha em
rentabilidade.

Oferecer veiculos rentaveis nao
significa apenas produzir caminhdes
€ Onibus que economizem
combustivel. A Mercedes-Benz vai
mais além. Baseada em uma
experiéncia de mais de 30 anos de
Brasil, coloca a sua disposi¢ao
solugdes racionais para o transporte
de carga e de passageiros. Solugoes
que comegam com a oferta da mais
completa linha de veiculos
comerciais do Pais. E de produtos
que asseguram uma perfeita
adequagao a qualquer tipo de tarefa
ou exigéncia. E onde o seu
investimento comega a render.

Os Mercedes-Benz duram mais.
Vocé ganha em tranqiiilidade.

Os caminhodes e dnibus Mercedes-
Benz sdo feitos para durar. Primeiro,
gragas a sua robustez. Depois, a

qualidade dos componentes e das
pecas genuinas.

Um conjunto original como esse
propicia desempenho e menos
despesas com manutengio.
Escolhendo o Mercedes-Benz certo
para o seu problema de transporte,
vocé reduz os custos operacionais e
aumenta a sua vida itil. Eaindaganha
quando chega a hora da substituicdo.

A Mercedes-Benz a seu lado.
Vocé ganha em confiabilidade.

A rentabilidade global
proporcionada pelos Mercedes-Benz
tem mais razoes. Além de adquirir um
produto eficiente e confiivel, vocé
também ganha uma retaguarda
excepcional. S0 382 pontos de apoio
especi = dos em veiculos comerciais,
estrategicamente distribuidos
por todo o Pais. Com essa rede de
atendimento, vocé tem acesso a todos
os servigos de pré e pos-venda, o
que inclui naturalmente um estoque

permanente de pecas genuinas

e um atendimento rapido e eficiente.

Vocé nio perde tempo nem dinheiro.
Passe num dos Concessiondrios

Mercedes-Benz e descubra por que o

Mercedes-Benz € um investimento

rentdvel ontem, hoje e sempre.

Mercedes-Benz.
Da resultado.

Mercedes-Benz



REDAGAD

Editor

Neuto Gongalves dos Reis
Rodatore-Chefe

Valdir dos Santos
Redater Principal

Gilberto Penha de Araljo
Redateres

Carmen Ligia Torres

Walter de Sousa
Celabsrador Autdnome

Marco Piquini {Londres)
Fetografo

Paulo |garashi
Chefe de Arte

Alexandre Henrique Batista
Assistante de Arte/Produgio

Lucy Midori Tanaka
Jernalista Respansével

Neuto Gongalves dos Reis [MTb 8 538
Impressae e Acabamente

Cia. Lithographica Ypiranga

Rua Cadete, 209

Fone: {O1) 825-3255 Sao Pauto-SP

DEPARTAMENTO TECNICO

Gerente

Economista Jorge Miguel dos Santos
Assistente

Eng” Antdnio Lauro V. Neto

DEPARTAMENTO COMERCIAL

Qiretar
Ryniti |garashi
Gerante
Marcos Antonio B. Manhanelli
Representantes
Carfos A. B. Criscuoto
Roberto Lucchesi Jr.

Representantes

Parané e Santa Catarina
Spala Marketing e Representagdes
Gilberto A. Paulin
Rua Conselheiro Laurindo, B25 conjunto 704
CEP BOOEG  Fone (041) 222-1766
Curitiba-PR

Rio Grande de Sul
CasaGrande  Representacdes
Ivano CasaGrande
Rua Gongaives Ledo, TB
Fones: (0512) 24-9749 / 24-5855
Telex 5M917
90160  Porto Alegre-BS

DEPTD. ADMINISTRATIVO-FINANCEIRO

Gerente
Miwgi i

OEPARTAMENTO OE CIRCULAGAD

Garente

Claudio Alves de Oliveira
Oistribuigde

LOBRA  Mala Direta, informatica e Distribuicao Ltda.
Assinaturas

Anual {doze edigGes) Cr$ 35 750,00

Pedidos com cheque ou vaie postal

em favor da Editora TM Ltda.

Exemplar avuiso Cr$ 3 400,00. Em

estoque apenas as (itimas edicdes.
QOispensada de emissdo de documentagdo fiscal, conforme
B.E. Proc. ORT. 1 n° 14 43B/B5 de 06/12/85.

Filiada a0 IVC Instituto Verificador de Circulagdo

Circulagdie: 20 000 exemplares

Registrado no 2° Dficio de Registro de Titulos e

Documentos sob n° 705 em 23/03/1963; dltima averbacao

n° 26 394 em 20/07/1988.

As opinies dos artigos assinados e dos entrevistados ndo sdo
necessariamente as mesmas de Transporte Moderno.

Uma publicacdo de

' Editera TM Ltda.
Rua Vieira Fazenda, 72
CEP 0417  Vila Mariana  S3o Paulo  SP

Fone: 5751304
{Linha sequenciall
Fax  (011) 571-5869
Telex  (011) 35247
C.G.C. 53 935 544/07001-05 Inscrigdo Estadual
1t

n° 111 168 673 .
Filiada & ANATEC e a ABEMD

Ano 28 n° 333 Dezembro de 1991
ISSN n? 0103-1058 Cr$ 3 400,00

SUMARIO

CAMINHOES 12
PERFIL 16
ECUTEIAGAO 22
INTERNACIONAL 26
PORTOS 33
PRODUTOS 35
CARROCARIAS 41
EQUIPAMENTOS 43

TRANSPORTE AEREO 44

ENCONTRO 48

Cartas
Atualidades Internacionais

SECOES

Um MBB com acessérios inovadores
Fabrica testa mercado para novas tecnologias

Avido aumenta prestigio de Canhedo
O que pensa o 'Homem de Transporte 91"

Regras para escolher umaboa recuperadora
A qualidade é mais importante do que o preco

Mercado de comerciais na América Latina
Vizinhos do Brasil vdo comprar mais veiculos

Paranagud busca saidas para sobreviver
Governo do Parana contra privatizacao do porto

Mais novidades lancadas na Brasil Transpo
Os novos implementos e equipamentos da feira

A hora dos high-decks mais baixos
Nielson e Marcopolo reduzem altura dos onibus

Lancamentos também no setor de dnibus
O que o empresario de passageiros viu na feira

Boeing aposenta Electra na ponte aérea
Vasp ganha com as mudancas nas regras do jogo

Fetranspor apéia expansdo do gas natural
O gnc sera obrigatdrio nos coletivos cariocas

5 Atualidades
11 Ultima Parada 50

4 Neuto Escreve

Capa: Foto Divulgacdo



NTC rebate criticas
a congresso embarcado

Agradeco ao Sr. L. C. Fontes
pelos seus comentarios, publica-
dos na sec¢do ‘Cartas’ da edigdo
de setembro e outubro, n°® 331,
desse conceituado veiculo de co-
munica¢do, a respeito do 13°
Congresso Nacional dos Empresa-
rios do Transporte Rodoviario
de Cargas, a ser realizado, em
dezembro do préximo ano, a bor-
do do transatlantico Eugénio Cos-
ta, da Linea C, na rota Rio de
Janeiro—Santos—Buenos Ai-
res—Rio de Janeiro—Santos.

Em seus comentarios, o Sr.
Fontes mostra ter sensibilidade
para o que venho defendendo ha
muito tempo  modernizagio do
setor, racionaliza¢do das opera-
¢Oes, competitividade e produtivi-
dade, entre tantas medidas para o
desenvolvimento do transporte ro-
doviario de cargas. Gostaria, no
entanto, de fazer alguns reparos
no que ele disse. A decisdo de re-
alizar o congresso a bordo do Eu-
génio Costa nao foi precoce, co-
mo ele afirmou. Foi tomada de-
pois de feitas muitas pesquisas
junto aos empresarios do setor,
e muitos levantamentos de custos
para se verificar a viabilidade.

A idéia foi discutida por lideran-
¢as do setor durante varias reu-
nides intersindicais realizadas em
Sédo Paulo e em Brasilia, bem como
no congresso de Natal, sem que
tenhamos recebido claramente
qualquer contestagdo 4 nossa pro-
posta. Pelo contrario, em todos
os encontros concluiu-se gue seria
muito menos oneroso fazer o con-
gresso no Eugénio Costa do que
em qualquer centro de convengio.

Mas o Sr. Fontes é fiel quan-
do cita minha afirmacdo de que
os empresarios do setor querem
fazer ‘‘um congresso de primei-
ro mundo’’. Em face de tal dese-
jo, s6 temos de comemorar, pois
¢é sinal de que nos, os empresa-
rios, estamos conscientes da ne-
cessidade de mudangas, de adap-
tagio a uma nova realidade e da

busca por informagdes que nos
levem ao incremento de nossa ati-
vidade. O que de ruim pode ha-
ver nisso? Nada!

Sabemos que o mundo esta
em permanente evolu¢do. Formu-
las utilizadas por geragdes pionei-
ras para a conducio de suas em-
presas foram ha muito abandona-
das. E, para ingressar num time
de primeira linha, toda e qual-
quer empresa terd de passar por
transformagoes. Isso pressupde
capacidade dos empresarios no
sentido da evolugido, do abando-
no do acanhamento em gque, por
varias razdes, sdo jogados e, so-
bretudo, de medidas arrojadas
na condugfio de seus negécios. E
por isso que o desejo dos empresa-
rios por um ‘‘congresso de pri-
meiro mundo’’ reflete a ansieda-
de pela inser¢io num contexto
mais amplo de organizag¢io e a
consciéncia de que o transporte
rodoviario de cargas é uma ativi-
dade fundamental para o desen-
volvimento sécio-econdmico do
pais, e que, portanto, constitui
um setor tdo importante gquanto
os demais, com empresarios sé-
rios e preocupados com a refor-
mulagdo de conceitos arraigados,
que ainda perduram. E o congres-
so no Eugénio Costa vai ao encon-
tro desse ideal de luta. A come-
¢ar pelo fato de inserir o transpor-
tador no conceito de empresario,
de pessoa responsavel pela gera-
¢d0 de recursos para o desenvolvi-
mento do pais, capaz de atitudes
ousadas para acompanhar o pro-
cesso historico em nivel mundial.

Partindo do principio de que
ninguém é hip6crita a ponto de
deixar passar o bonde da histéria
sem pelo menos pegar uma caro-
na, acredito que o Eugénio Cos-
ta deverd tornar-se pequeno de-
mais para atender ao desejo de
todos os que queiram participar
do maipr evento do transporte
rodoviario de cargas. O que, em
ultima analise, s6 comprova o es-
pirito de luta dos que operam
no setor. Afinal, empresarios que
investem em modernizagao e tém
consciéncia de seu papel na socie-

dade dificilmente serdo acuados
pelos enormes problemas socio-
econdémicos que, ha mais de uma
década, assolam o Brasil. Em con-
seqliéncia, suas empresas jamais
serdo vitimas da crise. Nio é de
hoje que se sabe que faléncia é
estado de incompeténcia.

Como acredito que todos quei-
ram o melhor para suas empresas,
e isto significa assimilar novos
conceitos, arealizagio de um con-
gresso sobre uma carreta, no tra-
jeto Rio de Janeiro—Sao Paulo-
—Curitiba, como sugeriu o Sr.
Fontes, seria impossivel. Princi-
palmente por falta de plenario.
Afinal, somos empresarios, quere-
mos ser empresarios, precisamos
ser empresarios. Pois é necessario
que assumamos essa postura pa-
ra o desenvolvimento do transpor-
te rodoviario de cargas.

DoMINGOs FONSECA

Associac3o Nacional das Empresas de Transpor-
te Rodoviério de Carga

Presidente

S3o Paulo-SP

Jovem empresario
aplaude critica

E com grande satisfagio que
me congratulo com o empresario
L. C. Fontes pelo artigo publica-
do na revista Transporte Moder-
no n° 331, de setembro/outubro,
sobre os congressos de transporte.

Nosso segmento precisa de
empresarios preocupados com a
prosperidade e nio com a satisfa-
¢do pessoal e com os prazeres
imediatos.

Infelizmente, nés que concor-
damos com este ponto somos
uma minoria; no entanto, nio
podemos esmorecer; somos jo-
vens e ainda queremos participar
muito desse motor que escolhe-
mos para realizar nossos anseios.

CARLOS ALBERTO MIRA

COMJOVEM — Comissdo de Jovens Empresa-
rios do SETCESP

Coordenador

Sao Paulo-SP
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R aras da

produtividade

Nos dias 5 e 6 de novembro, durante o
semindrio TM sobre Administra¢do de Fro-
tas, técnicos da Mercedes-Benz e da Saab-
Scania sugeriram algumas regras para au-
mentar a produtividade dos veiculos de trans-
porte (veja matéria nesta edicdo). No mo-
mento em que se fala tanto em busca de efi-
ciéncia e em redugdo de custos, vale a pena
insistir no assunto.

O primeiro mandamento do frotista pre-
ocupado em diluir seus custos fixos consis-
te em aumentar a jornada de trabalho dos
seus veicules (e nunca, dos seus motoristas).
Se passar, por exemplo, das tradicionais oi-
to horas por dia para dezesseis horas didrias,
ele poderd reduzir @ metade a frota necessd-
ria para atender a demanda ou, entdo, du-
plicar a sua oferta de transporte. Para tan-
to, precisaré aumentar o numero de turnos
de trabalho, adotar cabinas com leito ou es-
quematizar trocas de motoristas ao longo
do percurso.

O ganho em produtividade, especialmen-
te nos longos percursos, poderd ser ainda
maior se, além de mexer na jornada, o fro-
tista aumentar a velocidade operacional da
frota. Mas, cuidado: ganhar velocidade ndo
significa sobrecarregar o motor do veiculo
ou dirigir perigosamente, mas sim, manter
boas médias durante o maior tempo possi-
vel. A tarefa poderd ser facilitada com a

adogdo de motores turboalimentados, mais
Dpotentes ou dotados de melhor aerodindmica.

A produtividade ndo depende apenas da
agilidade do veiculo na estrada, mas também
do desempenho de outros setores daempresa.

Por exemplo, uma manuten¢do eficiente
pode garantir maior disponibilidade, reduzin-
do dias parados. Para tanto, uma das medi-
das essenciais é a substituicdo de componen-
tes a base de troca.

Outro local onde o veiculo ndo pode per-
der tempo € na carga e na descarga. A meca-
nizacdo das operacdes, a unitizagdo de car-
gas, a utilizacdo de carrogarias especiais ou
intercambidvelis, e a de embalagens e de ter-
minais adequados, tudo isso contribui para
acelerar o processo.

Nao se pode subestimar o papel vital da
informdtica na rdpida emissdo de documen-
tos, na roteiriza¢cdo, no adequado arranjo
da carga, na comunicacdo integrada com o0
cliente (EDI) e com o motorista (por exem-
plo, via satélite) ou mesmo na seguranga
do transporte. (Veja mais detalhes sobre o
assunto na reportagem de capa desta edigdo.)

As modernas técnicas de fabrica¢do tém
levado, igualmente, a substanciais redugoes de
peso morto dos veiculos, e contribuido, assim,
para a reducdo dos custos. Como se viu na
ultima Brasil-Transpo, além das carrogarias,
também as rodas caminham para o aluminio,
enquanto que os pneus sem cdmara jd passa-
ram a ser uma alternativa para o frotista.

As tradicionais ‘Vanderléias’, com seus
eixos distanciados, continuam sendo uma
boa op¢do para maximizar a capacidade de
carga dos velculos pesados.

Para quem precisa ganhar volume, af es-
tdo os caminhdes de cabina avancada. Na
Europa, as lancas telescopicas dos duplos
semi-reboques, bem como pneus de dimen-
sOes menores, jd se tornaram corriqueiros.

Na prdtica, a teoria é outra, argumenta-
rdo os mais céticos. De fato, as dificuldades
para aplicar os mandamentos acima ndo sdo
pequenas. A comegar pela resisténcia do
motorista, acostumado a ter o ‘seu’ caminhdo.

De qualquer maneira, numeros apresenta-
dos durante o semindrio por uma transporta-
dora gaucha, o Expresso Merciirio, mostra-
ram que a conquista da produtividade é
uma meta possivel. Na Merciirio, a quilome-
tragem média mensal da frota jé chega aos
16 mil quilémetros. E, em algumas linhas,
ligando Porto Alegre a Santa Maria, a Pas-
so Fundo e a Sdo Paulo, a empresa jé obte-
ve, utilizando baus intercambidveis, médias
entre 29 mil e 32 mil quildbmetros mensais.
Nao é um bom exemplo?



Lei da Balanga muda
pouco com o Mercosul

A uniformizagdo dos veicu-
los que circulam pelos paises do
Mercosul (Brasil, Argentina, Uru-
guai e Paraguai) tem exigido a
realizacdo de uma série de reu-
nides de uma comissao quadripar-
tite, formada por representantes
dos governos e das industrias au-
tomobilistica, de implementos ro-
doviarios e de carrogarias, bem
como de entidades dos operado-
res de transportes, mas Os acor-
dos até agora assinados ainda
ndo sio definitivos.

Por exemplo, na dltima reu-
nido realizada em Montevidéu,
em agosto, ficou acertado que o
comprimento total de um veicu-
lo ndo podera exceder aos 18 m,

enquanto que na lei brasileira o
limite é de 18,15 m. Devido a es-
se item, os representantes brasilei-
ros conseguiram que o inicio de
vigéncia do acordo fosse adiado
de janeiro de 1992 para o primei-
ro més de 1993. Segundo o enge-
nheiro Deuzedir Martins, repre-
sentante do DNER na comissio,
outras reunides serdo realizadas
nesse periodo, quando entdo os
representantes brasileiros procura-
rdo reverter esse item.

A legislagdo brasileira acabou
prevalecendo em outros itens, co-
mo o da largura maxima de 2,60 m,
contra os 2,50 m adotados para os
demais paises; as seis toneladas no
eixo dianteiro, 0 peso maximo
de 45 t nas composi¢des de cava-
lo com carreta de trés eixos, e as
25,5 t no peso maximo permiti-
do para semi-reboque de trés eixos.

Outras alteragdes na lei brasi-
leira acabaram beneficiando par-
ticularmente os Onibus de turis-
mo ¢ de grandes rotas, como,
por exemplo, o aumento de 13,20
m para 14 m no comprimento; o
ganho de meia tonelada no limi-
te de peso do eixo duplo traseiro
com um rodado duplo e um sim-
ples. S6 nao foi aprovada a altu-
ra de 4,40 m dos veiculos nacio-
nais. Acabaram prevalecendo os
4,10 m em fun¢io do limite dos
vdos dos viadutos existentes nos
trés paises vizinhos.

Mesmo assim, os paises do
Cone Sul, que, além dos qua-
tro do Mercosul, incluem Boli-
via, Peru e Chile, devem homo-
logar esse acordo. Com esse pro-
posito, foi marcada uma reuni-
a0 para a segunda quinzena de
novembro.

NOVA LINHA F PODERA CHEGAR EM MARGO

Fotos Paulo Igarash:

F 1 000 e F 14 000 em testes em Tatui

A equipe de reportagem da
TM flagrou, recentemente, na pis-
ta de provas da Autolatina, em
Tatui (SP), alguns veiculos da li-
nha F com design totalmente di-
Serente daquele produzido e co-
mercializado no Brasil. Tudo in-
dica que, no inicio de 1992, a
Ford apresentarda ao mercado a
nova vers@o dos modelos F de
1 000 a 14 000.

A montadora, na voz de Fer-
nando Barata, gerente de Vendas
e Marketing, nega qualquer altera-
¢do nos modelos, equipados com
motores MWM série D 229. Po-
rém, a ultima renovacdo nesses
veiculos ocorreu em 1975. De ld
para cd, houve avangos tecnologi-
cos e de estilo no mercado de ca-
minhées, mas esses avancos n@o
Sforam incorporados a linha F.
“Em time que estd ganhando ndo
se mexe’’, garante Barata, pare-
cendo ignorar, porém, o avango
da concorréncia da GM com seus
veiculos D-20 e D-40, que ganha-
ram novas versées do motor Ma-
xion S-4 e S-4 turbo, de quatro
cilindros, de 95 cv (aspirado) e
120 cv (turbinado).

As cabinas registradas pelas
Sotos tém o mesmo design dos
veiculos da série F, especificamen-
te F 150 (semelhante ao F 1 000
e ao F 4 000, produzidos e comer-
cializados nos EUA e na Argenti-
na). Hd uma coeréncia mercadolo-
gica em igualar os desenhos das
cabinas. Os veiculos médios, F
11 000 e F 14 000, estdo mostran-
do cabinas diferentes, com fren-
te mais rebaixada.

As mudangas no trem de forga,
também negadas pela montado-
ra, seguem a logica das inovacdes
que a MWM incorporou em sua
nova familia de motores, X-10.
Atualmente, duas versées de 150
cv e 200 cv, seis cilindros, aspira-
do e turbinado, equipam os cami-
nhdes médios VW 14.150 e 14.200.
O que deverd ocorrer é a substi-
tuicdo do D-229 pelos menos po-
tentes da familia MWM, 4.]0,
de quatro cilindros. O diretor téc-
nico da MWM, Manfred Ypma,
informou, quando da entrada
da familia X-10 nos caminhdes
VW, que as versédes de quatro ci-
lindros deveriam estar no merca-
do até, no mdximo, julho de 1992.
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Fundacao Rede arremata
Mafersa por Cr$ 35 bi

Dez dias depois da privatiza-
¢do da Celma, chegou a vez da
Mafersa. No leildo de 11 de no-
vembro, na Bolsa do Rio, havia
grande expectativa em torno -da
privatizacdo dessa estatal, pois
se acreditava que o valor a ser
arrematado ndo superaria os Cr$
13,76 bilhGes 0 pre¢o minimo
estipulado. Além disso, durante
o governo Sarney, ja se tentara
privatizar a Mafersa por trés ve-
zes consecutivas e o resultado fo-
ram leildes frustrados.

Desta vez, porém, de forma
surpreendente, a disputa entre a
empreiteira CR Almeida e a Re-
fer Fundacio Rede Ferroviaria
(fundo de pensdo dos funciona-
rios) esquentou o pregdo pelo con-
trole majoritario de 190 bilhdes
de acdes ordinarias e 59 bilhdes
de a¢Oes preferenciais.

Ap6és 168 lances, em aproxima-
damente 45 minutos, a Refer ven-
ceu o embate, comprando a em-
presa por 161,14% a mais que o
preco minimo, ou seja, por Cr§
35,94 bilhdes (US$ 51 milhoes).

Na apinido de Marcos Ferraz
Miranda, presidente da Mafersa, o
agio de 161,14% a mais que o pre-
¢o minimo estabelecido nio foi
superestimado porque a empresa
possui uma carteira de encomen-
das, no valor de US$ 500 milhoes,
para os préximos cinco anos.

Entusiasmado com o negdcio,
Eliano Moreira de Souza, diretor-
superintendente da Refer, pretende
atrair novos socios, ainda neste
ano, para lhes propor a partilha do
capital da Mafersa. De concreto,
admitiu que a trading japonesa
Mitsui estaria disposta a comprar
de 5% a 10% do capital. Quanto a
participa¢do imediata no mercado,
Souza informou que, além da con-
corréncia ja ganha de 280 carros
para o metrd de Sdo Paulo, o
maior negdcio em vista sdo 704
carros para o metrd de Teerd, fo-
ra um contrato, em fase de licita-
¢do, para o metrd de Brasilia.

(&

Arquivo

Os caminhdes dalinha 1992 ja estdo equipados com novos motores Maxion e MWM

Agrale se atualiza
com novos motores

Os caminhdes 1 600 D e 1 800
D, de rodados simples e duplo,
assim como o novo chassi de mi-
crobnibus Agrale, ja incorpora-
ram as novas séries de motores
S4 da Maxion (ex-Perkins) e 10
da MWM. Esses veiculos foram
apresentados na 72 Brasil Trans-
po juntamente com o microdni-
bus Janior, encarro¢ado pela
Marcopolo (ver TM Passageiros
nesta edi¢do).

Sdo estas as principais novida-
des da linha 1992 anunciadas pelo
gerente da Divisdo de Vendas de
Veiculos da Agrale, George Rai-
mann, para quem o mercado, nes-
te ano, devera igualar-se ao do
ano passado e, gragas- a outros
esforcos adicionais, repetir seu
desempenho em 1992. Para isso,
a Agrale esta ampliando sua re-
de de revendedores e quer chegar,
no préximo ano, a meta de cem
em todo o pais.

Além disso, tiveram inicio, nes-
te ano, as primeiras exportagdes
para o Uruguai do caminh@o SKD
(desmontado e incompleto); até
dezembro, a fabrica devera em-
barcar o primeiro lote de cami-
nhdes SKD para a Deutz argenti-
na, fabricante de motores e forne-
cedora desse componente paratra-
tores médios Agrale.

Para 1992, a fabrica anuncia
negociacdes com os demais paises
da América Latina e tem proje-
tos para a América Central e pa-
ra a Africa. Dessa maneira, bus-
ca adaptar-se a realidade do mer-
cado que, no ano passado, exigiu
reducdo de seu quadro de empre-
gados e, neste ano, enxugamen-
to dos niveis hierarquicos.
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Projetos da Codesp terao
dolares japoneses

Codesp espera retomar obras este ano

O novo presidente da Codesp,
José Costa Teixeira, empossado
em outubro no lugar de Paulo
Peltier Queiroz, ndo alterou em
nada os mais recentes projetos
em andamento na estatal. Apds
a concretizagdo do empréstimo
de US$ 215,6 milhdes obtidos com
o governo japonés, a Codesp
aguarda, agora, o inicio das obras,
previsto para junho de 1992.

Estimados em US$ 360 mi-
1hdes, os trés projetos prevéem a
ampliagio do cais em 310 m e a
constru¢do de patio para estoca-
gem de 4 320 unidades de contéi-
neres no Tecon Terminal de
Contéineres, além da adaptacéo
de 567 m do cais existente no Ter-
minal de Fertilizantes, e da edifi-
cacdo de armazém com 15 mil
m? quadrados para instalacio de
moega, no corredor de exporta-
¢do. A complementacdo dos re-
cursos, segundo a Assessoria de
Imprensa da Codesp, vira do
ATP  Adicional de Tarifa Por-
tuaria. O término da obra esta
previsto para 1995.
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Dentre as novas fabricas, a
Nissan vem primeiro

Foto Dwvulgacdo

A van da Espanha vai ser montada aqui

Palco para lamentac¢des das
montadoras e dos fabricantes de
implementos rodoviarios e de au-
topecas pelo fraco desempenho
deste ano, a 72 Brasil Transpo
também serviu para agugar o no-
ticidrio das novidades do setor
para 1992;

Oapesar da curva descenden-
te da producdo de caminhdes nos
ultimos dez anos, a Nissan ja es-
td com quase tudo acertado pa-
ra instalar, em Porto Alegre,
uma fabrica de veiculos comer-
ciais leves;

(*a Lada, apesar da explosdo
do délar, ndo desistiu da importa-
¢d0 dos caminhdes Kamaz, que
deveriam estar na feira, mas ape-
nas a adiou;

[la argentina El Detalle, que
fabrica chassis de dnibus, ji ar-
ranjou socio brasileiro para mon-
tar uma filial no pais;

Oa General Motors também
prometeu novidades, mas faz mis-
tério quanto a decisdo que adota-

m A Midas Importagdo e Exportacdo
Ltda. informa que ainda ndo foi
oficializada a abertura da empresa
Fate do Brasil S.A., conforme ela
havia divulgado para TM, na edi¢do
de agosto, pdgina 9. Os produtos da
Fate Saici, fabricante argentina de
Dpneus e de cdmaras, continuam sendo
encontrados na importadora, telefone
(011)872-1447.

ra: importar os caminhdes da as-
sociada japonesa Izuzu ou mon-
tar os veiculos em nova fabrica.

A curto prazo mesmo é a insta-
lagdo da planta gaticha da Nissan,
por intermédio da Iberbras, con-
sorcio que retine a Besson Gob-
bi, que fabrica o automével Miu-
ra e que detém o controle aciona-
rio, a Argus, de Pelotas, a Nissan
Uruguaia e a Nissan Moto Ibéri-
ca, da Espanha.

Aldo Besson confirmou as in-
formacoes, mas disse estar impedi-
do de falar oficialmente sobre o as-
sunto porque ainda faltavam deta-
lhes para a conclusio do negécio.

Porém, ndo é segredo entre
0s gadichos que a empresa monta-
ra a van Nissan Trade, que tam-
bém possui uma versdo camione-
te, a qual chega desmontada da
filial espanhola. A montadora
ocupara parte das instalacoes da
Besson Gobbi no bairro de Assis
Brasil, em Porto Alegre, ainda
neste ano. Alguns componentes,
no entanto, serdo fornecidos pe-
la indtstria gaticha de componen-
tes e pela propria Besson Gobbi.

Sistema para envio de
documentos de transporte

A Proceda Tecnologia S.A., do
grupo Moinho Santista, esta ofere-
cendo ao TRC um sistema de
transferéncia eletronica de docu-
mentos de embarque, por meio de
um acordo operacional com a
NTC. Trata-se do EDI — Eletronic
Data Interchange, que permite a li-
gacdo entre transportadora e em-
barcador gragas a um computador
central instalado na sede da Pro-

m Por um valor equivalente a cerca de
30% do de uma caixa de cdmbio nova,
a Eaton/Clark estd recondicionando
qualqu@t caixa de sua marca, que

‘equipa caminhdes médios da GM e

da VW. Sdo usadas apenas pecas
originais e a garantia é de seis meses.

w A Schenck do Brasil Industria e
Comércio Ltda., de Tabodo da Serra

ceda. Com um micro, um modem
e uma linha telefénica a transpor-
tadora poderd usar esse sistema,
que transmite, entre cliente e for-
necedor do servigo, notas fiscais,
conhecimento de carga, averba-
¢do de seguro e manifesto de car-
ga, entre outros documentos.
‘““Desse modo, o motorista, ao
deixar a transportadora para apa-
nhar uma carga, leva os documen-
tos e ndo tem necessidade de re-
tornar com a nota para a emissio
do conhecimento’’, exemplifica
Claudio Balma, gerente de Servi-
¢os de Teleinformatica da Proceda.

Esse sistema, que, além do ser-
vigo, inclui software e consultoria,
esta sendo usado pela Sanbra, em-
presa do mesmo grupo da Proce-
da, com duas transportadoras, a
Michelon e a 1 040. ““A NTC ofe-
recerd assessoria de orientacdo
aos interessados, além de padroni-
zar os documentos que vo transi-
tar pelo sistema’’, explica Domin-
gos Fonseca, presidente da NTC.

Para a empresa de transporte,
o sistema vai reduzir custos inter-
nos, pois o contetido dos docu-
mentos terd apenas de ser digita-
do na origem, ao contrario do sis-
tema tradicional, em que todo
documento do embarcador, ao
chegar a transportadora, tem de
ser redigitado enquanto o veicu-
lo fica parado esperando.

A intermedia¢io do computa-
dor da Proceda confere o sigilo da
comunicacdo entre as empresas,
cujo acesso ¢ feito por codigo se-
creto. Além disso, qualquer docu-
mento emitido € protocolado ele-
tronicamente. A Proceda cobra
uma taxa mensal equivalente a US$
25, mais US$ 0,80 por documento
emitido de até 1 600 caracteres.

(SP), inaugurou seu Centro de Testes
de Motores, capacitado para testes
em motores de até 800 kW. Com
drea total de 65 m’, dividida em
25 n? de sala de instrumentacdo
e 40 m’ de banco de provas, o
Centro possibilita trés métodos
de testes: corrente de Foucaullt,
corrente continua e assincrono
ou hidrdulico.
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DHL entra no mercado
domeéstico de encomendas

Depois de aumentar em 20% as
operag¢Oes internacionais de cou-
rier, tendo efetuado um milhao de
envios ¢ 600 mil remessas em
1991, e obtido um faturamento,
em valores reais, superior em
mais de 30% ao de 1990, a Aero-
vias DHL de Transportes de Enco-
mendas Ltda. esti entrando no
mercado interno de coleta e distri-
bui¢do de encomendas. ‘‘Nosso
servigo doméstico nao devera ultra-
passar, em 1992, 15% do total das
operagdes, mas vamos fazer inves-
timentos para conquistar mais es-
pago’’, diz Luiz Orlando Caiuby
Novaes, presidente da empresa.

O servigo de remessa aérea,
que a DHL chamou de DDX

Domestic DHL Express, carac-
teriza-se pela garantia de entrega,
em 24 horas, em vinte das 21 cida-
des onde mantém filiais. A exce-
¢iao fica para Manaus, onde o
prazo nao é garantido.

Essas cidades, segundo o dire-
tor comercial Uri Hollander, ret-
nem 90% das transagdes econd-
micas nacionais.

Para garantir esse prazo, a
Aerovias DHL dispde de 150 vei-
culos leves, tais como utilitarios
e motocicletas, e colocara em ope-
ra¢do, a partir do primeiro tri-
mestre do proximo ano, um siste-
ma de comunicagdo por radio
em toda a frota, a fim de agilizar
as operagdes de coleta e de entre-
ga. O transporte aéreo é feito
em vOos regulares, com mensagei-
ro a bordo, como nos couriers,
em servi¢o ponto-a-ponto, ou se-
ja, sem passar por centro de dis-
tribui¢ao. Gragas 3 frota veicular
e a equipe de trezentos funciona-
rios, a empresa também garante
O servi¢o porta-a-porta.

O desempenho favoravel em
1991 foi conseguido, segundo
Caiuby Novaes, gragas a uma re-
estrutura¢do administrativa que
comegou com a redugdo de sete
para quatro diretores, e com a
divisdo do territorio nacional em

trés areas de operacdo: Sao Pau-
lo, Norte e Sul, incluindo unida-
des de negocios e de treinamen-
to em pessoal, 0 que consumiu
US$ 400 mil, e investimentos de
US$ 1 milhdo em veiculos e em
equipamentos de comunicagdo e
de informatica. Para o proximo
ano, estdo previstos investimen-
tos de mais US$ 1,3 milhio.

Ford muda motores
do Cargo médio

Os caminhdes Cargo de 12t e
14 t receberdo, a partir de abril de
1992, motores Cummins série ‘B’,
de 160 cv, em substituicio aos
atuais série ‘C’. Segundo Fernando
Barata, gerente de Vendas e Mar-
keting da Ford do Brasil, os no-
vos motores sd0 mais silenciosos
e aproximadamente 250 kg mais
leves que os atuais, da série ‘C’.

Os caminhdes Cargo, desde se-
tembro, tiveram seus motores
Ford substituidos por Cummins,
embora os modelos de até 16t
ainda ofere¢am as duas opg¢des
para o usuario, Cummins e Ford.
A titulo de incentivo para os com-
pradores dos Cargo equipados
com os Ford, amontadora, junta-

Arquivo

mente com a Cummins, acertou
um Programa de Repotenciamen-
to gragas ao qual é possivel repo-
tenciar os motores Ford nos veicu-
los adquiridos a partir de 1 de
novembro de 1991. A Ford subsi-
diara o usuario de maneira que,
quando houver necessidade da
primeira retifica, o valor do repo-
tenciamento nao ultrapasse 30%
do valor da retifica.

Fernando Barata tranqiiiliza
os frotistas dos caminhdes Car-
go mais antigos. (Garante que,
durante dez anos, nio faltardo
motores, pe¢as e componentes
para o produto. ‘‘Fizemos pesqui-
sas parasaber a taxa de reposi¢ao,
e, com base nesses numeros, ali-
mentaremos o mercado’’, afir-
ma, sem adiantar qual seria essa
taxa de reposicio.

Apesar disso, Luis Carlos Bos-
colo, diretor da Boscolo Motores
e Retifica, unica autorizada em
retifica dos motores Ford em Sao
Paulo, afirmou que recebe nor-
malmente apenas pe¢as € cCOmpo-
nentes. ‘‘Temos um bom estoque
de motores Ford, mas nao esta-
mos recebendo o conjunto do
motor”’, diz, ressaltando que nac
poderia prever com exatidao por
quanto tempo ainda haveria dis-
ponibilidade do produto.

Os novos motores Cummins B vdo equipar os Ford Cargo a partir de abril
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Celma é privatizada;
consdrcio detém controle

Ao contrario do que ocorreu
com o leildo da Usiminas, a Cia.
Eletromecinica Celma foi priva-
tizada, no dia 1 de novembro,
na Bolsa de Valores do Rio de
Janeiro, sem qualquer inciden-
te ou protesto.

Apesar de haver pouca gente
presente no pregdo, a operacio
foi considerada um sucesso pelo
economista Eduardo Modiano,
presidente do BNDES, ao comen-
tar que a Celma representava a
segunda grande privatiza¢io de
uma lista de 27 empresas. A esta-
tal passou a ser controlada por
um consdrcio formado pela cons-
trutora Andrade Gutierrez, pela
General Electric e pelos bancos
Safra e Boavista.

Um fato inédito caracterizou
essa privatizacdo: em menos de
cinco minutos, a demanda por
agOes superou a oferta e a empre-
sa foi vendida por US$ 93,7 mi-
Ihdes, prego 25% superior ao mi-
nimo fixado, de US$ 74,3 milhoes.

Os novos acionistas passaram
a deter 73,9% do capital da Cel-
ma, considerada a blue chip do
programa de privatiza¢gdo. Vdo
dividir responsabilidade adminis-
trativa com investidores estrangei-
ros, que arremataram 35 566 lo-
tes de um milhdo de ag¢des, signi-
ficando 12,8% do total em ofer-
ta. O Bradesco, a Fundagio Pri-
vada dos Empregados da Embra-
tel e a Cobansa adquiriram 12,2%
do capital total da empresa.

Agora, o governo, representa-
do pelo Ministério da Aeronduti-

m A CNT — Confederacdo Nacional
do Transporte realizard, de 12 q 15
de maio de 1992, a 12 Conferéncia
Nacional para Integracdo e
Desenvoivimento do Transporte, em
Brasilia (DF), no Centro de
Convengoes. A intengdo é definir as
necessidades de todos os modais de
transporte para a proxima década, a
partir de discussdes com operadores,

10

ca, possui apenas uma acdo do |
tipo golden share, que da direito
a um assento no conselho de ad-
ministragio da empresa, enquan-
to que os empregados participam
com 3% do capital total.

TCU descobre fraude de
US$ 30 milhoes em fretes

Embora o DNC Departa-
mento Nacional de Combustiveis
negue que as distribuidoras de
combustiveis (Shell, Esso, Atlan-
tic) pratiquem irregularidades fis-
cais, 0 TCU — Tribunal de Con-
tas da Unido divulgou relatério
onde acusa as companhias de uti-
lizarem notas frias e de adultera-
rem percursos, tendo em vista a
compensag¢io de fretes.

Em fins de outubro, o tribu-
nal estimava um prejuizo mensal
de US$ 30 milhdes nos cofres da
Unifo. O ministro Olavo Drum-
mond, responsavel pelo relatorio,
atribuiu as fraudes a falta de fis-
calizagdo. O DNC alega que, pa-
ra fiscalizar sessenta bases, sen-
do 43 de glp, quatrocentas distri-
buidoras de alcool e 25 mil pos-
tos de revenda em todo o pais,
conta com apenas 48 fiscais.

Segundo a Federagdo Nacio-
nal do Comércio Varejista de De-
rivados de Petrdleo, essas frau-
des s6 seriam possiveis com a co-
nivéncia das distribuidoras. Seu
presidente, Luiz Gil Siuffo, che-
gou a enviar carta ao DNC esti-
mando as fraudes mensais em
10% a 30% do valor total ressar-
cido as distribuidoras.

Dentro da sistemadtica atual,

técnicos e especialistas. Mais
informagdes poderdo ser obtidas pelo
telefone (021)220-2097.

m Dentro do Plano Plurianual,
elaborado pelo Governo Federal
para o periodo de 1991 a 1995,
US$ 12,25 bilhoes destinaram-se
ao setor de transportes.

Com esse dinheiro, 0 DNER

Foto Arquivo TM

Domingos Fonseca quer saber os nomes

o FUP — Frete de Uniformiza-
¢do dos Derivados do Petréleo e
a FUPA — Frete de Uniformiza-
¢do do Preco do Alcool cobrem
as diferencas do custo de trans-
porte entre as areas de produc¢io
¢ o consumidor final.

Ignorando a acusacdo do TCU,
a NTC divulgou nota & impren-
sa contestando apenas Paulo Kas-
trup, vice-presidente do Sindicom
— Sindicato Nacional do Comér-
cio Atacadista de Combustiveis
Minerais, por ter ele declarado
que “‘os transportadores percor-
rem 100 km e cobram um percur-
so dez vezes maior’’.

Domingos Fonseca, presiden-
te da NTC, quer que Kastrup di-
ga os nomes dos envolvidos na
sua denuncia. ‘‘Se Kastrup sabe
da existéncia de transportadores
que fraudam na distribuicdo é
obriga¢do dele dizer quem sdo’’,
afirmou Fonseca, achando inad-
missivel “‘fazer uma acusacio da
maior gravidade, como ele fez,
sem dar os nomes dos envolvidos”’.

pretende recuperar, anualmente,

9,2 mil km de estradas.

Parq 1992, -q previsdo de gasto

estd em torno de US$ 2,4 bilhoes.
Entre 1993 e 1995 serdo despendidos
os restantes US$ 7,5 bilhées.

Em 1990, ndo foram atingidos os
US$ 756 milhées previstos
inicialmente, ficando os valores até
setembro em US$ 372 milhées.
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Canal de Suez: governo
egipcio estuda ampliacao

O governo do Egito estuda
um meio de aumentar a profundi-
dade do canal de Suez para per-
mitir o trafego de navios de gran-
de porte. Esse canal de cem quilé-
metros, que liga o Mar Mediterra-
neo com o Mar Vermelho, tem
como principais usuarios os na-
vios petroleiros que carregam no
Golfo Pérsico. No entanto, com
sua profundidade de, no maxi-
mo, dezesseis metros, o canal s6
pode receber navios de até 150 000
toneladas, sendo insuficiente pa-
ra dar passagem aos superpetro-
leiros (de até 350 000 toneladas).
As autoridades egipcias calculam
que o tamanho médio dos navios
continuar a crescer durante a dé-
cada de 90 e que, por isso, o ca-
nal de.Suez tende a perder trafe-
go. A amplia¢io € estimada em
US$ 1 bilhdo, e espera-se que
uma decis@o seja tomada em 1992,

Na Alemanha, embalagens
nao podem virar lixo

A partir de dezembro de 1991,
na Alemanha, produtores e trans-
portadores serdo obrigados a reco-
lher as embalagens de transporte
(caixas, latas, sacos, paletes, plas-
ticos, e assim por diante) e reutili-
z4-las ou recicla-las separadamen-
te do servico comum de coleta
de lixo. A partir de janeiro de
1993, os transportadores também
deverdo coletar embalagens utili-
zadas na venda ao varejo. O obje-
tivo é diminuir o desperdicio. Em-
presas de transporte e de outros
setores produtivos formaram uma
associagdo, a Duales System
‘Deutsch (DSD), que cuidara da
reciclagem das embalagens. No
entanto, operadores de outros pa-
ises europeus estdo recorrendo 3
Comunidade Econdémica Euro-
péia para derrubar essa lei, ale-
gando que ela se constituira nu-
ma desvantagem para empresas
que exportam para a Alemanha.

Fotos Divulgacao

Os caminhdes russos terdo motores Cummins, que produzem menos poluicdo

Fabricante russo
quer apoio ocidental

Kamaz, o maior fabricante de
caminhdes da Russia, quer apoio
ocidental para melhorar a qualida-
de de seu caminhdo médio, que
ndao muda desde a época em que
a empresa foi fundada em 1976.
Embora seja, por assim dizer,
um best-seller nos paises do anti-
go bloco socialista, o modelo ndo
pode ser exportado para a Euro-
pa por ultrapassar os niveis per-
mitidos de emissdo de poluentes.
Por isso, a Kamaz formou uma
joint-venture com a Cummins,
dos EUA, para produzir motores
das séries C e L10.

Este foi o caminho utilizado
pela MAZ, que usa tecnologia
da MAN e da ZF, da Alemanha,
para produzir motores € cimbios.
A Kamaz também espera atrair
produtores ocidentais. Em troca,
oferece a maior fabrica do mun-
do (com capacidade para 150 mil
unidades/ano), mio-de-obra trei-
nada e barata e rede de revende-
dores na Unido Soviética ¢ na
Europa Oriental.

Japoneses juntam motor
elétrico com disel

A Hino desenvolveu um siste-
ma inédito para diminuir a polui-
¢do dos motores disel. Denomina-
do HIMR (Hino Inverter-control-
led Motor and Retarder), o siste-
ma combina o motor elétrico com
o disel, gerando e acumulando
energia por intermédio da acdo
do retarder durante a desacelera-
¢do. A energia pode entdo ser usa-
da para complementar a tragdo,
gracas a um sistema semelhante
ao turbo composto da Scania. O
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HIRM dispensa motor de arran-
que ¢ alternador. Com ele, as
emissoes de NOx (0xidos de nitro-
génio) sdo cortadas em 30%, e a
fumaca gerada em partidas a frio
¢é reduzida em mais de 70%.

Novo aeroporto de jatos
no centro de Londres

Londres vai ganhar um novo
aeroporto para jatos instalado
nas antigas docas do rio Tamisa,
quase no centro da cidade. O ae-
roporto London City foi autoriza-
do a aumentar sua pista em 20%,
podendo assim receber jatos do
tipo BAe 146 de turbinas silencio-
sas (idéntico ao da nova aviagdo
regional Air Brasil). A extensdo
vinha sendo solicitada desde a inau-
guragdo do aeroporto, em 1987,
pois a pista original, de 1 030 m,
s6 permite o uso de turboélices,
com alcance maximo de 400 km,
0 que praticamente limita o Lon-
don City a uma unica linha: Lon-
dres—Paris. Com o BAe 146, cu-
jo alcance é de 1 600 km, o aero-
porto podera atender a quase to-
das as capitais européias. A exten-
sdo da pista demorou para ser efe-
tivada, pois a idéia encontrou re-
sisténcia por parte dos moradores
das vizinhangas.

Agora o aeroporto recebers os BAe-146
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veiculo Inovador

Fabrica incorpora 54 avangos

tecnoldgicos ao 1941

para saber como 0 mercado

reage as inovagoes

m Dentro da filosofia de testar a acei-

tacdo de inovagdes tecnologicas pe-
lo mercado e adaptar seus produtos
ao usuario nacional, a Mercedes-
Benz reuniu, num sé veiculo, 54 itens
de avancada tecnologia rodoviaria.
O caminhdo ‘inovador’, como foi
batizado, foi exposto na Transpo
91 com honrarias de obra de arte,
e ocupou o tablado mais elevado
do estande da montadora. Alguns
dos seus componentes foram expos-
tos, em exibigdo paralela, pelos seus
fabricantes, entre os quais as empre-
sas ZF, FNV e VDO (ver matéria
sobre produtos da Transpo).

O mais pesado da familia MBB,
o LS 1941, recebeu, de fabricantes
brasileiros e estrangeiros, equipamen-
tos e acessOrios que garantem ao ve-
iculo uma dose extra de seguranga,
maior economia, desempenho, con-
forto, estilo e, ainda, reducdo das
emissdes de gases nocivos.

O custo de todo esse aparato tec-
nologico nio é revelado pela Merce-
des-Benz. ‘‘Trata-se apenas de um
veiculo conceito, montado para pes-
quisa”, afirma Luso Ventura, che-
fe da Experiéncia de Motores.

Equipado com recursos que vao
da comunicagio via satélite a limita-
¢ao eletronica de velocidade, passan-
do pelo ja conhecido sistema ABS
/ASR de freios, o ‘inovador’ fara,
as vezes, o papel de cartdo de visi-

tas da empresa, apresentado como
um show room espetacular.

Para o Brasil, ele ainda ndo pas-
sa de um sonho. N&o s6 os proble-
mas do custo financeiro e da assis-
téncia técnica como também a fal-
ta de tradicdo do usuario dificulta-
riam a aceitagdo desse tipo de veicu-
lo pelo mercado.

Por exemplo, é dificil imaginar,
trafegando pelas estradas do pais,
um veiculo equipado com instrumen-
tos que se comparam aos usados
no transporte aéreo, tais como pilo-
to automatico e indicador de distan-
cia para tras.

Gragas ao piloto automatico, o
motorista fica liberado do trabalho
da aceleragdo. Um interruptor na
coluna de diregdo mantém constan-
te a velocidade.

O indicador de distdncia para
tras é um sistema eletrdnico que tra-
balha com um sensor ligado a dois
ou trés detectores de distancia e com
uma unidade controladora inclusa
num chip microprocessador. Sua
fun¢do ¢é informar ao motorista a
que distancia, em metros, o veiculo
se encontra do obstaculo traseiro
mais proximo, e, ainda, manter so-
ando um alarme que aumenta de in-
tensidade a medida que o obstacu-
lo de aproxima.

A Mercedes nio pretende fabri-
car esse veiculo em série. Caso o
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usuario o deseje, a montadora pode-
ra fazer adaptagdes, equipando um
veiculo de série com um ou mais
dos componentes demonstrados no
‘inovador’.

Realidade diferente — Se no Brasil ¢
tecnologia do ‘inovador’ justifica o
seu nome, 0 mesmo nio acontece l¢
fora. Por exemplo, em muitos paises
da Europa ja é obrigatério o uso do
sistema ABS/ASR, que agora come-
¢a a ser reconhecido no Brasil co-
mo um componente importante pa-
ra a seguran¢a. Computador de bor-
do também n#o é ineditismo em al-
gumas estradas do Primeiro Mundo.

Alguns sistemas importantes, co-
mo inje¢do eletrénica e caixa de cam-
bio computadorizada, produzidos e
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utilizados em paises mais desenvol-
vidos, acabaram ndo fazendo par-
te do caminhdo tecnoldgico da Mer-
cedes-Benz.

Por exemplo, a injecdo eletroni-
ca, ja integrante dos motores Cum-
mins da série ‘N’, nos EUA, ¢ con-
siderada a altima palavra em contro-

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1991

le e economia de combustivel. Com
base nos dados do motor, os senso-
res do sistema calculam as quantida-
des € o tempo ideais para a injegdo
de combustivel, e enviam as instru-
¢oes de comando para a unidade
de transferéncia, que é uma espécie
de substituta da bomba.

Fotos Divuigacdo

Além do brilho externo e da
sofisticagdo interior, o LS 1941
reserva aos consumidores da marca
componentes inéditos

como a quinta-roda regulédvel

Na Suécia, a Scania fabrica a cai-
xa CAG, ndo-automatica, que incor-
pora um mecanismo computadoriza-
do que indica ao motorista, através
de um visor luminoso, a marcha ide-
al. Assim que o motorista pisa na
embreagem, a marcha ¢ mudada, e
um sinal sonoro avisa que foi com-
pletada a mudanga. O sistema da
margem a intervengdo do motoris-
ta, contanto que a marcha seja ade-
quada, pois, caso contrario, a cai-
xa rejeita a mudanga.

Falta de mercado — A caixa de cam-
bio 16-S-190-ES que equipa o ‘inova-
dor’, que ¢é fabricada pela ZF do
Brasil e ¢ inédita no mercado brasilei-
ro, ndo chega aos requintes eletroni-
cos da CAG, apesar de incluir siste-
mas extras de seguranga e conforto
desconhecidos do usuario brasileiro
de caminhdo (6nibus ja sdo equipa-
dos com caixas automaticas).

Com dezesseis marchas, a nova
caixa ¢ totalmente sincronizada e
tem capacidade de torque de entra-
da de 1 900 Nm. Comandos eletro-
mecanicos ¢ acionamento pneumati-
co reduzem os esforcos e cursos de
engate das marchas. A caixa também
possui um mecanismo de protegdo
contra engates errados. Em caso de
panes elétricos que impegam a trans-
feréncia de marchas, hd um siste-
ma de seguranga que, ao ser aciona-
do, proporciona o engate de duas
marchas, uma curta com alto tor-
que (correspondendo a primeira) e
uma outra mais comprida, que ser-
ve para por o veiculo em funciona-
mento e conduzi-lo até o mais proxi-
mo local de socorro.

A caixa é ligada a um retarder,
da propria ZF. O uso desse equipa-
mento, que também ¢é conhecido
no mercado brasileiro, ¢ igualmen-
te obrigatério em alguns paises da
Europa. Ele divide com o freio de
servico a responsabilidade de frena-
gem, reduzindo a elevagdo da tempe-
ratura durante o trabalho das lonas.

A ZF da Alemanha também ja
fabrica caixas de cambio computado-
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Computador de bordo com impressora
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Detector de obstaculo na traseira

Localizador com antena, por satélite

rizadas, informa Nilton de Barros,
gerente comercial da empresa. Se-
gundo ele, ainda ndo ha mercado
no Brasil para a sofistica¢do tecnold-
gica conhecida naquele pais.

Os dispositivos inovadores do siste-
ma de inje¢do, adotados no veiculo
tecnoldgico, limitam-se a controlar
eletronicamente a injecdo. Os senso-
res verificam a press3o € a tempera-
tura do ar no coletor de admissio,
e também a rotacdo do motor. Um
atuador eletrdnico controla essa rela-
¢io quando a queima é inadequada.
Segundo a Mercedes, a queima ¢
igualmente melhorada com o siste-
ma de inje¢do de ar comprimido
no turbocompressor.

Troca de informagoes —Além do
ABS/ASR e do retarder, o sistema
de frenagem conta ainda com a val-
vula top-brake, ja utilizada pela
Mercedes em alguns veiculos de li-
nha. A valvula provoca uma descom-
pressdo controlada do ar nos cilin-
dros, aumentando a poténcia de fre-
nagem. H4a, ainda, um regulador
automatico da folga prevista entre
o tambor e a lona de freio, € um in-
dicador de desgaste das lonas de
freio. Um visor no painel acusa o
sinal captado por um sensor localiza-
do na sapata da lona. O instrumen-
to indica qual das rodas necessita
de substitui¢do da lona.
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Fotos Divulgagcao

O controle da frota pelo empresa-
rio de transporte é exercido por in-
termédio da comunicac¢io via satéli-
te, que permite a troca de informa-
¢bes entre o veiculo e a empresa,
de maneira rapida e sem limite geo-
grafico. Pode operar sem a interfe-
réncia do motorista, permitindo a
interligacdo de terminais ASC-II,
microcomputadores, impressoras e
terminais de fax ou de telex.

A ja conhecida telefonia celu-
lar também esta presente, junto com
o tacografo eletrénico e o compu-
tador de bordo. Além destes, um
sistema eletrdnico permite ao trans-
portador limitar a velocidade do
motorista gra¢as a uma programa-
¢ao anterior. A inje¢do de combus-
tivel é limitada de acordo com a
velocidade programada. Mesmo que
o motorista acelere o veiculo além
do necessario, o combustivel ndo
¢ injetado.

Um alarme anti-roubo completa
o controle. Acionado por um emis-
sor de ultra-som, o sistema opera o
travamento das portas, o fechamen-
to dos vidros e a inibi¢do da parti-
da. Quando o veiculo é indevidamen-
te aberto, o sistema faz soar um sinal.

A Mercedes-Benz também equi-
pou a sua sintese tecnoldgica com
uma quinta roda moével, que desli-
za sobre trithos paralelos, deslocan-
do-se para melhor distribuir o peso
da carreta entre os eixos do cavalo.
H4 molas parabodlicas na dianteira.
O defletor tem acionamento eletrop-
neumatico, que permite a regulagem
conforme a altura da carga.

Outros controles, como o Rodoar,
para calibragem dos pneus, um medi-
dor eletronico de consumo de com-
bustivel, um sensor de chuva (que li-
ga automaticamente os limpadores
quando ‘percebe’ chuva), fazem parte
do arsenal tecnoldgico do ‘inovador’.

Dire¢do hidraulica, cinto de segu-
ran¢a com alarme, direcio regulavel,
bancos anatdmicos e regulaveis por
meio de comandos elétricos, e outros
detalhes mais sofisticados, como ilu-
minacdo interna com lampada Dulux,
usada em navios e aeronaves, gela-
deira, TV, videocassete, toca-discos
para CD d3do o acabamento final a
esse veiculo realmente inovador.

Carmen Ligia Torres.
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A compra da Vasp da a

Wagner Canhedo

o titulo de ‘‘Homem de

Transporte 91"

mHa um ano e meio, o paulista
Wagner Canhedo Azevedo, hoje com
56 anos, ja havia construido seu im-
pério. Dezesseis empresas do grupo
Canhedo, reunindo 1 200 O&nibus,
80 mil cabegas de gado de raga, 250
mil hectares de terras e 6 500 empre-
gados, ja faturavam cerca de US$
300 milhdes anuais, explorando pra-
ticamente todos os modais de trans-
porte, agropecuaria, mineragio € tu-
rismo (veja quadro).

O patrimdnio, de cerca de US$
1 bilhdo, que amealhou desde que,
aos dezesseis anos de idade, come-
cou a trabalhar como lavador de
carros, aventurando-se depois, com
sucesso, no campo do transporte e
da exploragdo da madeira, j4 era su-
ficiente para colocar Canhedo ape-
nas um degrau abaixo das grandes
fortunas brasileiras, como as de An-
tonio Erminio de Moraes, Roberto
Marinho e Sebastido Camargo.

No entanto, foi somente a partir
de junho de 1990, quando despon-
tou como comprador de 60% das
acOes da Vasp, que o ousado empre-
sario comegou a ganhar espago na
imprensa. O rocambolesco sequestro
de seu filho Wagner Canhedo Filho,
em julho ultimo, contribuiu ainda
mais para multiplicar sua exposi¢do
a midia. ‘‘Avido tem charme’’, reco-
nhece o diretor de Comunicagdo
da Vasp, jornalista Carlos Brick-
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mann. Um charme que se manifes-
ta até mesmo entre os qualificados
leitores de TM que escolhem anual-
mente 0 ‘“‘Homem de Transporte”’.
Canhedo, que ndo costumava fre-
quentar a lista dos mais votados,
apareceu em segundo lugar no final
de 1990, com 5,13% das indicac¢des.
Neste ano, galgou o topo da lista,
com 12,27% dos votos (veja resulta-
do em TM n? 331).

O fascinio de Canhedo por avides
ndo ¢ novo. Aos quinze anos, ja ha-

“Uma empresa so
pode crescer
fazendo dividas”

via se apaixonado perdidamente por
um Paulistinha amarelo que alguns
estudantes de Sdo José do Rio Pre-
to tinham comprado em sociedade.
Encantado com a maquina voado-
ra, tratou logo de tirar seu brevé
em Catanduva.

Dezesseis anos mais tarde, em
1957, ja instalado na Cidade Livre,
em Brasilia, compraria seu primei-
ro avido, um Cessna de US$ 165
mil. Em 1960, mandou trazer dos
Estados Unidos um Cessna 210, no-
vo, que guarda até hoje como reli-

quia. Em 1985, criou a Brata, uma
empresa de taxi aéreo, hoje com se-
te avides. Atualmente, ndo dispen-
sa seu Lear Jet 55, que custou US$
5 milhdes.

Compra ousada No entanto, @
ousada compra da Vasp supera, de
longe, todos os v6os desse contro-
vertido empresario. Depois de com-
petir com 33 interessados, Canhe-
do foi o Unico a preencher todas as
exigéncias impostas pelo governo
paulista. Arrematou a empresa com
um lance minimo de US$ 43,5 mi-
Ihées, dinheiro que continuou nos
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proprios cofres da Vasp. Para aplai-
nar seu caminho, Canhedo financiou
a compra de 10% das a¢des por cerca
de 3 500 empregados da companhia.
O maior desafio de sua vida se-
r4a o de tornar rentavel uma empre-
sa que, embora detivesse mais de
30% do mercado nacional e tivesse
faturado cerca de US$ 365 milhdes
em 1989, era insolvente e vinha acu-
mulando grandes prejuizos.

Ampliando a frota — Pouco mais
de um ano depois de privatizada, a
Vasp ampliou sua frota, e também
o quadro de pessoal, colocou um

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1991

pé no mercado internacional e outro
na carga aérea, reequipou escrito-
rios e promoveu a livre competigdo.

Quando foi negociada, a empresa
j4 vinha perdendo mercado ha alguns
anos. Tinha apenas 32 avides. Em ou-
tubro deste ano, esse niimero ja che-
gava a 54. As novas aeronaves reduzi-
ram a idade média da frota de treze
para dez anos. E permitiram o aumen-
to da participagdo da empresa no mer-
cado de 30%, em setembro de 1990,
para 37%, em julho de 1991. No final
deste ano, chegam mais um 737-300
e um DC-10. No inicio de janeiro,
a empresa recebera dois MD-11.

Canhedo fez US$ 180 milhbes
de dividas novas para

ampliar de 32 para 54 avibes
a frota da Vasp

No setor de cargas, a empresa
saiu de uma timida porcentagem
de 19% para atingir 35% em novem-
bro. Para tanto, incorporou a sua
frota, de apenas dois Boeing 737-200,
mais quatro DC-8, elevando a capa-
cidade de 24 t para 179 t.

Depois de aumentar o ndmero
de funcionarios de 7 041, em setem-
bro de 1990, para 11 018, em agos
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O fascinio de Canhedo
pelos avides comegou aos
quinze anos, quando
apaixonou-se por um
‘Paulistinha’ e tirou brevé
de piloto em Catanduva

to de 1991, a empresa langou uma
agressiva politica comercial e conquis-
tou um lugar ao sol na Ponte-Aérea,
onde trés jatos da Vasp ja estdo vo-
ando (veja matéria nesta edi¢do).

“Privatizar a
Rede por trechos
serd um crime'’

Moeda forte — Uma preocupag¢io
constante de Canhedo tem sido a
de quebrar o monopdlio da Varig
no mercado internacional. ‘‘Temos
42% das despesas em moeda forte;
por isso, ndo podemos faturar ape-
nas moeda fraca’’, argumenta.

A primeira conquista da empre-
sa nesse sentido foi a linha para
Buenos Aires, inaugurada em abril.
Em maio, comeg¢ou a ligar o Brasil
a Aruba. E, no final de outubro,
iniciou voos regulares para a Costa
QOeste norte-americana (Los Angeles
e Sao Francisco).

O plano da empresa prevé a intro-
dugdo, até 1995, de linhas para o
Sudeste Asiatico, a Europa, a Amé-
rica do Sul ¢ a Australia. A inten-
¢do da Vasp de voar também para
a Costa Leste norte-americana (Mia-
mi e Nova York) ¢ de recuperar rapi-
damente o tempo perdido vem enfren-
tando grandes resisténcias. ‘‘O pro-
blema € a Dona Varig, que ndo quer
abrir m3o do monopdlio que mante-
ve até hoje’’, denuncia Canhedo.

Durante a Quinta Conferéncia
Nacional de Companhias Aéreas,
realizada no Rio, Canhedo defendeu
a limitagdo da quota da Varig a 50%
(ela tem hoje 93% do mercado) nas
linhas e horarios a serem abertos
daqui para a frente. ‘‘E uma ques-
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tdo de isonomia’’, diz Canhedo,
‘‘pois a Varig ja tem linhas demais’’.

Mais dividas — Embora tenha con-
seguido baixar a antiga divida de
US$ 703 milhoes para US$ 436 mi-
Ihdes, Canhedo fez US$ 180 milhdes
de dividas novas. Tecnicamente, por-
tanto, a empresa continua insol-

vente. Mas a situacdo ndo assus-
ta o empresario. ‘‘A possibilida-
de de a Vasp quebrar é zero’’, ga-
rante, enquanto se vangloria de sem-
pre ter impulsionado seus negdcios
com capital de terceiros. ‘‘Fico pre-
ocupado quando o endividamento
das nossas empresas esta baixo’’,
declarou.

De lavador de peca a bilionario

Terceiro de uma familia de seis filhos,

o biliondrio Wagner Canhedo Azevedo
nasceu na periferia de Potirendaba, no
Nordeste paulista, perto de Sdo José
do Rio Preto. E filho de uma italiana e
de um espanhol de Mdlaga, que veio
tentar a sorte como motorista.

Para ajudar no orcamento domeéstico,
comegou a trabalhar muito cedo.

Aos dez anos, era lavador de pecas da
Germano Cestini, concessiondria Ford
de Sdo José do Rio Preto. Revelando
seu espirito empreendedor, aos quatorze
anos jd era dono de sua prépria oficina.
Aos dezesseis, tornou-se soécio

do pai numa transportadora. Possuia
50% do negdcio e dirigia o unico
caminhdo da empresa, um Ford F-8,
que conserva até hoje.

Em 1954, arrematou a metade do pai

e foi fazer transporte no Parand. Os
negdcios prosperaram. Em pouco tempo,
a familia adquiriu duas fazendas na
regido de Campo Mourdo, no oeste do
.Parand. Para explorar a madeira dessas
JSazendas, Canhedo fundou a Madeireira
Wagner e a Transmadeira.
A construgdo de Brasilia abriu novas
perspectivas para o jovem empresdrio.
As cinco horas da manhade 10 de janeiro
-de 1957, Canhedo desembarcava na

Cidade Livre, comandando um comboio
de oito caminhdes de madeira. Instalou
seu QG no hotel Santos Dumont, trazendo
também a mulher.

Em 1961, comega a transportar outros
produtos, além de madeira. Em 1964,
ganhou concorréncia para representar
a Scania Vabis no Distrito Federal e
em Goids.

Para expandir suas atividades na
operacdo dos transportes, Canhedo
JSundou a Wadel (transporte de
combustiveis) em 1965 e vendeu a
concessdo Scania em 1967. Em 1969,
obteve a concessdo para o transporte
coletivo de Brasilia. Na década de 70,
criou o Expresso Brasilia, para transportar
Sfunciondrios de empresas privadas.

A década de 80 marcou a expansdo
do grupo. Em 1981, criou a Lotaxi
Transportes Urbanos, e em 1983 comprou
a Condor Transportes Urbanos (de
microdnibus). Nos anos seguintes,
surgiram.a Brata — Brasilia Tdxi Aéreo
(1985), a Bratur (1986) e a Locavel (1987).

Diversificando seus negocios, Canhedo
comegou também q investir na pecudria,
organizando a Agropecudria Vale do
Araguaia. Também comprou uma mina
de ouro em Rondénia e trés de cassiterita
no Mato Grosso e em Rondénia.
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Seus planos incluem um investi-
mento de US$ 2,5 bilhdes na Vasp
até 1992. Admite, porém, que ‘‘a-
qui, no Brasil, nio existe esse dinhei-
ro’’. Entao, de onde virdo os recur-
sos? Naturalmente, virdao ‘“dos ban-
cos ¢ dos fabricantes de avides’’.

Os projetos para conquistar um
lugar de destaque na aviagdo regio-
nal ganharam um novo alento de-
pois que a ultima Conac aboliu a
divisdo do pais em regides ¢ liberou
a competi¢ao nas linhas alimentado-
ras. Canhedo ja negocia com a Em-
braer os ultimos detalhes para a com-
pra de, pelo menos, trinta Brasilia,
avides turboélice para trinta passa-
geiros que utilizara nas linhas de ali-
mentagdo da empresa.

Sem a Varig — Para pousar mais
rapidamente nos aeroportos da Euro-
pa, Canhedo tem procurado com-
prar as empresas latino-americanas
ou associar-se a elas. Ja manteve
contatos com varias: a uruguaia Plu-
na, a paraguaia LAP, o Lloyd Aé-
reo Boliviano, a Aeroperu, a Equa-
toriana e até a Cubana.
Preocupacgdes estratégicas tém le-
vado Canhedo a defender a unido das
paulistas Vasp e Transbrasil numa
holding, a SP-Air, que deve come-
car gragas a um acordo operacional
para eliminar superposi¢do de rotas.

“Os incompetentes
sempre procuram
denegrir a imagem
dos vencedores’”’

Canhedo nega que tenha pedi-
do dinheiro ao governo de Sio Pau-
lo para capitalizar a nova empre-
sa. “‘O governo ja é socio da Vasp
e nio precisara entrar com o di-
nheiro, pois todo paulista vai que-
rer comprar a¢des da nova compa-
nhia’’, imagina.

Nio nega, porém, seu desconten-
tamento com o convite feito por
Omar Fontana, presidente da Trans-
brasil, a Rubel Thomas, presidente
da Varig, para participar das nego-
ciagOes. ‘‘Se tivesse sido consulta-
do, ndo teria aceito isso em hipéte-
se alguma’’, afirma.
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A ambig¢do de Canhedo nio se
esgota na Vasp. Enquanto que mui-
tos empresarios sonham com o filé
do transporte ferroviario, ele quer
comprar a Rede Ferroviaria inteira.
“Privatizar a Rede por trechos se-
ra um crime contra o povo brasilei-
ro’’, proclama. Quanto Canhedo
estaria disposto a pagar pela estatal?
‘‘Nao conheg¢o 0 ativo nem o passi-
vo da Rede’’, despista.

Teia de influéncias Transportan-
do combustivel, safra ou passagei-
ros, Canhedo construiu uma fortu-
na como concessionario ou presta-
dor de servigos publicos. Ao longo
dos anos, teceu na capital federal
uma vasta teia de amizades e de in-
fluéncias. Amigo de Juscelino Kubits-
chek e do primeiro governador de
Brasilia, Bernardo Saido, tem iniime-
ras condecoragoes e diplomas milita-
res. Sempre manteve excelentes rela-
¢oes com Camilo Calazans, ex-presi-
dente do Banco Central, ¢ € bastan-
te intimo de Paulo César Farias.

Canhedo nega, no entanto, que
tenha se valido de tais amizades pa-
ra favorecer seus negécios. ‘‘Os in-
competentes, que nio tém coragem
de enfrentar o desafio empresarial,
sempre procuram denegrir a imagem
dos vencedores’’, defende-se.

Uma das acusa¢bes mais antigas
é a de que Canhedo teria ganho a
concessdo do transporte publico de
Brasilia, em 1969, sem concorréncia,
gracas a sua amizade com o entdo
governador do Distrito Federal,
Wadijé Costa Gomide. ‘‘Nao s6 ga-
nhei uma, mas até duas concorrén-
cias’’, desmente Canhedo. ‘‘Ganha-
mos a concessao em 1969, uns quin-
ze dias antes de o presidente Costa
e Silva falecer’’, explica. ‘‘Entao,
foi nomeado um novo governador,
que anulou a concorréncia, pois ha-
via denuncias de que a concessido
prejudicaria a TCB, estatal. No en-
tanto, alguns meses depois, foi aber-
ta uma nova concorréncia e nos ga-
nhamos de novo®’.

O passeio do arroz — Em processo
movido pelo general Oziel de Almei-
da, Canhedo foi acusado de ter se
beneficiado de informagdes privile-
giadas, obtidas por meio de trafe-
go de influéncias no é6rgdo. “‘Eu

O grupo Canhedo hoje

Transporte de cargas

Operando 150 caminhdes-tan-
ques e graneleiros, a Transportado-
ra Wadel é a maior empresa do gru-
po. Fatura US$ 120 milhdes anuais
e transporta 70% dos combustiveis
consumidos em Brasilia. Também
é forte no transporte de safras do
Centro-Oeste.

Transporte Urbano de passageiros

Com 444 6nibus convencionais
e sessenta executivos, a Viplan é a
maior das quatro empresas do gru-
po que operam no setor. Emprega
2 300 pessoas e detém 43% do mer-
cado urbano de Brasilia.

Com 180 6nibus e 250 funciond-
rios, a Expresso Brasilia opera no
Sfretamento.

A Lotaxi Transportes Urbanos
e a Condor Transportes Urbanos
operam 62 microdnibus e possuem
120 funciondarios.

Transporte aéreo

O grupo detém 60% do capital
da Vasp, a segunda maior empre-
sa aérea do pais, com 54 avides,
11 000 funciondrios e uma divida
de cerca de US$ 600 milhées.

A Brata  Brasilia Tdaxi Aéreo
opera sete avides, sendo dois deles
jatos executivos.

Transporte fluvial

O grupo opera a Navepar
Navegagcdo Paraguai/Parand.

Turismo

Bratur  Brasilia Turismo Ltda.

Locagdo de veiculos

Locavel Locadora de Veiculos
Ltda.

Mineradoras

Uma mina de ouro em Rondé-
nia e trés de cassiterita no Mato
Grosso e em Rondonia

Agropecudria

A Agropecudria Vale do Ara-
guaia explora duas fazendas em
Goidas, totalizando 240 mil hectares,
onde sdo criadas 80 mil cabecas
de gado zebu-nelore.
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nunca tive posto de gasolina; portan-
to, ndo tinha necessidade de obter
nenhuma informagdo privilegiada
no CNP’’, rebate.

Durante a Giltima campanha presi-
dencial, Collor denunciou a Wadel
por cobrar fretes exagerados, repas-
sar uma infima fragdo aos carretei-
ros, deixar o produto apodrecer nos
armazéns e realizar um verdadeiro
‘passeio da safra’ ao longo do pais.

“‘Sempre nos limitamos a cum-
prir as ordens que recebiamos’’, de-

fende-se Canhedo. Quanto a dispari-
dade dos fretes, ela ndo passa, se-
gundo o empresario, de um proble-
ma de sazonalidade. ‘‘Procurava-
mos administrar o transporte, de
modo a transportar sempre na seca,
quando havia mais caminhdes.”
N&do nega, porém, a existéncia de
problemas. ‘‘Quando ndo dava pa-
ra tirar no mesmo ano, o transpor-
te ficava para o ano seguinte.”’ Con-
testa ainda o lucro extorsivo: ‘“Na
época boa, sempre lucramos 30%

Caneta Bic e isqueiro plastico

Wagner Canhedo ndo ostenta a fortuna
que tem. Veste-se modestamente, usa
canetas Bic e isqueiros de pldstico. Até
a épocado seqiiestro do filho, continuava
dirigindo pessoalmente uma velha
Caravan 1986 e dispensava seguranga.
Gosta de jogar futebol aos domingos
pela manhd, no quintal de sua mansdo
do lago Sul, em Brasilia, e até de
aventurar-se a dar algumas bracadas
na piscina. Bom pescador, também gosta
de passear, aos sébados, numa das
fazendas do grupo, ds margens do
Araguaia.

Casado desde os dezoito anos com
dona Isaura, um ano mais nova, Canhedo
ndo se arrepende. ‘‘Se fosse preciso,
casava com ela de novo’’, declara.
Confessa que pede a opinido da mulher
sobre todos os seus negdcios.

Nos estudos, ndo chegou a completar
o gindsio. Nisso, acabou imitado pelos
filhos: Wagner Canhedo Filho (o
‘Wazinho’, que cuida da Viplan), Rodolfo
(que dirige a Wabel), Ulisses ‘Alemdo’
Canhedo (vice-presidente da Vasp) e
César Canhedo (também vice-presidente
da Vasp).

Foto* Arquivo TM

A associacdo com os empregados
evitcu resisténcias
politicas & compra da Vasp

a 40%. Na época ruim, perdemos
de 10% a 15%"’, afirma.

‘“‘Pedir nio € proibido’’ — T3o lo-
go assumiu o comando da Vasp, Ca-
nhedo tentou negociar com a BR
Distribuidora um contrato favora-
vel. Queria um empréstimo de US$
60 milhdes, em dinheiro. O paga-
mento seria em dez anos, com corre-
¢d0 pela BTN mais juros de 6% ao
ano. Em troca, a Vasp compraria
50% do combustivel que consumis-
se da BR por dez anos.
O pedido de Canhedo ganhou padri-
nhos influentes, como o empresario
Paulo César Farias e o secretario da
Presidéncia da Repuablica Marcos Co-
imbra, e culminou com a demissio de
Motta Veiga, presidente da Petrobras,
que viu no negdcio um escandalo.
Canhedo néao nega que falou com
Farias, numa festa, sobre o financia-
mento. Mas ndo vé nisso nada de
anormal. ‘“O Motta Veiga ja estava
demissionario e me usou como bo-
de expiatério’’, explica. ‘‘Além dis-
$0, eu acho que pedir ndo é proibido’’.
Depois de passar 50% do forneci-
mento para a Shell, a Vasp acabou fe-
chando contrato com a mesma BR
Distribuidora, mas em bases diferen-
tes. O valor foi reduzido para US$
13,2 milhdes, o prazo foi aumenta-
do para doze anos e o juro elevado
para 1% ao més. Em junho deste
ano, o acordo sofreu um novo gol-
pe, pois uma juiza do Rio acatou
acdo popular contestando o negdcio.
Outro dissabor, que veio da era
Vasp, apareceu quando a Procurado-
ria Geral da Fazenda Nacional con-
siderou ilegal o refinanciamento da
divida da empresa, de US$ 276 mi-
lhdes, junto ao Banco do Brasil, sob
a alegagdo de que a companhia ja
ndo era mais estatal quando a opera-
¢do foi realizada. Mais tarde, um
NOVO parecer aprovou a transagio.
““O refinanciamento ao Estado, com
garantias do comprador, fazia par-
te do contrato de privatizagdo’’, ale-
ga Canhedo.

Neuto Gongalves dos Reis
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2 anos ou até 200 mil km.

Quem tem um Volvo tem uma garantia a mais.
E que além da garantia original de f4brica de
um ano, sem limite de quilometragem, a
Volvo estd dando, para toda sua linha de
caminhdes, uma garantia adicional para
componentes do motor, caixa de mudangas e

eixo traseiro.

olvo roda mais.
E garante mais.

Esta garantia adicional € valida por um ano, a
partir do término da garantia original de
fabrica, ou por uma quilometragem total de
200 mil km. Volvo. S6 mesmo quem roda mais

pode oferecer uma garantia que vale mais.

VOLVO DO BRASIL VEICULOS LTDA.
AV. JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA, 2600 - CIC - TEL.: (041) 271-8111 - CURITIBA - PARANA - BRASIL.

Esta garanta é vé da desde 01/11/90



escolha

do fornecedor

Um bom servico exige cuidado

na selecao do

recauchutador e controle sério

da duracao do pneu

m A escolha de uma boa recuperadora

exige que o frotista tenha dentro de
sua empresa um sistema de controle
de pneus confiavel. Por medida de
seguran¢a, que o ajudaria a conci-
liar os aspectos de prazo, atendimen-
to e qualidade, o frotista deveria iden-
tificar, dentre as recauchutadoras
que operam no Brasil, uma que fos-
se assistida periodicamente pelo cor-
po técnico dos fabricantes Goodye-
ar, Pirelli, Firestone e Michelin.

De acordo com a Pneuasa, de
Sao Paulo (SP), obtém-se melhor
qualidade da vulcanizacdo utilizan-
do-se recauchutadoras que abando-
naram o ar n0s COMpressores € pas-
saram a usar o nitrogénio, um gas
inerte que nio ataca propriedades
da borracha como a elasticidade e
a conformagio do corpo do pneu.

Nesse universo nebuloso, um ser-
vigo de qualidade s6 poderia ser pres-
tado por apenas dezoito grandes re-
cauchutadoras paulistas, segundo
Evonil G. Campos, diretor Comer-
cial da Pneuasa. Além do mais, a
maioria das empresas de transporte
ndo exerce controle sério de pneus
a ponto de permitir a apuragio do
custo/beneficio de uma recauchuta-
.gem.

“Qs frotistas consideram apenas
o pre¢o do primeiro investimento
na segunda vida do pneu’’, frisa
Campos, apontando esse critério co-
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mo duvidoso na avaliacdo do cus-
to/km rodado, além de “‘sujeita-los
a qualquer tipo de servi¢o e compro-
meter a imagem das recauchutado-
ras idoneas’’.

Para Campos, o mercado absor-
ve qualquer pre¢o em detrimento
da qualidade final do produto. “‘U-
samos matéria-prima de primeira li-
nha’’, justifica, referindo-se ao ca-
melback dos fabricantes tradicionais
Levorin, Ruzi, Unisa, Tortuga e Ti-
pler, ao custo de US$ 3,20/kg. Em
contraposi¢do, a matéria-prima de
baixa qualidade, em abundancia
no mercado, custa US$ 1,50/kg.

Na visdo do engenheiro Leonar-
do dos Santos, diretor-administrati-
vo da Auto-Lins, os baixos precos
de mercado indicam o emprego de
magquinarios inadequados, 0 que re-
sulta em menor nimero de recauchu-
tagens por carcaga € em menor qui-
lometragem por pneu recauchutado.
Diariamente, a Auto-Lins recupera
entre 140 e duzentos pneus de Oni-
bus ¢ de caminhdes. O custo médio
de um pneu recauchutado oscila de
16% a 25% do de um novo radial,
com ou sem camara, convencional.

As dezoito grandes recauchutado-
ras detém tecnologia de ponta. Ope-
ram com vulcanizadora automatica
radial (modelo RP-5), que inclui pren-
sa hidraulica e possibilita a vulcani-
zacdo de todos os tipos de pneus

de carga convencionais ou radiais.
Essa vulcanizadora, produzida no
Brasil sob licenca da CIMA italia-
na, possui movimento de fechamen-
to e abertura 100% radial, o que
evita o desgaste da borracha e o apa-
recimento de dobras e de pesos mal
distribuidos. O sistema de aqueci-
mento é uniforme para os seis seto-
res da maquina, inclusive nas talone-
tas, se isto se fizer necessario. Quan-
do a pressio maxima é acionada,
vulcaniza na metade do tempo gas-
to pelas maquinas tradicionais.
Apenas seis grandes recauchutado-
ras utilizam raspadora automaética
de ultima geracio, modelo PL-64,
para a raspagem de radiais e conven-
cionais com didmetros de 540 mm
a 1 270 mm, adotando aros de ex-
pansdo intercambiaveis de 12’ a
22%,”’. Por intermédio de gabarito
regulavel, faz também os perfis da
raspagem e da largura da coroa.
Gragas a dispositivos elétricos, exe-
cuta a raspagem no sentido do com-
primento lateral. Quanto a circunfe-
réncia, a raspagem ¢ obtida pelo acio-
namento de um cilindro pneumati-
co que atende as medidas exatas re-
queridas para cada tipo de pneu.
Somente poucas recauchutadoras
dispbem de departamento técnico
para prestar assisténcia gratuita aos
frotistas. Cuidados gerais com amas-
samento e excentricidades das rodas
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dos veiculos, ferrugem nos aros, cali-
bragem compativel com a carga fazem
parte do trabalho de orientagdo. Pro-
blemas de manuten¢io, abrangendo
geometria de suspensdo, inadequa-
¢do de pneus (por exemplo, a dife-
renca de altura entre duplos), rola-
mentos gastos € panelas ovalizadas,
merecem discussdo particularizada.

Reduzindo custos — Partindo da
premissa de que é possivel economi-
zar custos por meio do ganho de
qualidade, a Transultraimplantou,
em 1983, sua prdpria recauchutado-
ra na base de Capuava, em Maua
(SP). Exemplo raro, a empresa con-
seguiu reduzir em 20% os gastos
com a recapagem (banda de roda-
gem) e com a recauchutagem (ban-
da e ombros) em comparag¢do com
os pregos de fornecedores habituais.

A unidade reformadora de pneus,
como a trata o administrador Car-
los Martins de Carvalho, gerente
de Controle Operacional, reforma
440 pneus convencionais por més.
Servindo de apoio logistico a frota,
a unidade executa em 24 horas o ser-
vico basico, e em mais 48 horas a
cura, ¢ mantém estoque flutuante
de 290 carcacas para trocas rapidas
entre as bases de Capuava, Camaca-
ri (BA) e Paulinia (SP).

O servico de recuperagio envolve
trabalhos de inspecdo, raspagem,
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aplicagdo de cola, roletagem e vulca-
nizag¢do a quente (1100 C) em quatro
prensas. Como norma geral, todos os
pneus reformados devem ter 13 mm
de profundidade de sulco € 3 mm de
limite de tolerdncia. A -fualidade
dos reformados assegura estabilida-
de 4 frota de quatrocentos cavalos
e carretas no transporte de produtos
quimicos (frigen, aménia) e petro-
quimicos (combustivel, glp, nafta).
Animado com a introdugio de
um software desenvolvido por
técnicos da propria empresa num mi-
crocomputador de vinte megabytes
para acompanhamento da vida util
de 1 300 pneus novos e 4 000 usa-
dos, Carvalho salienta que somente
depois de dois anos, em junho de
1992, tera condi¢des objetivas de
apurar o custo real de cada pneu.

Cinco recapagens — A Transultra
executa, em média, trés récapagens
num pneu, com durabilidade de 38
mil km por recapagem. A primeira
vida do pneu ‘transporte’ da Firesto-
ne chega aos 58 mil km, enquanto
que a do ‘borrachudo’ 1 100-22 da
Goodyear alcanga 45 mil km. So-
mando & primeira vida mais trés re-
capagens, o ‘transporte’ atinge 170
mil km e o ‘borrachudo’ 159 mil km.

Anos atras, a empresa arriscava
fazer até cinco recapagens. ‘‘Questio-
namos se vale a pena, em termos

Raspagem na
Pneuasa: melhor
vuicanizacdo se
o pneu for
comprimido com
nitrogénio, ao
invés de oxigénio

Paulo lga

de custo, uma quarta, quinta ou sex-
ta recapagem’’, prossegue Carvalho,
observando que trés estudos sobre
a radializacdo da frota nio conven-
ceram a diretoria de que seria a me-
lhor opgéo.

Se, até o momento, depois de ina-
meros testes, a Transultra ainda nao
se convenceu da eficiéncia do radial,
nio se pode afirmar o mesmo em
relagio a Transportadora Schiatter,
pioneira no uso de radiais sem cadma-
ra. Com uma frota de 150 cavalos
e carretas para o transporte de auto-
moveis, a Schlatter nio faz a segun-
da recapagem (terceira vida) em
seus radiais. ‘“‘Porque nio compen-
sa’’, diz Carlos Schiatter, diretor
Técnico, diagnosticando que mais
da metade de um lote de cingiienta
pneus em operagdo ‘‘estourou nos
10 mil ou 20 mil km’’.

“Talvez pelo fato de utilizarmos
um pneu diferenciado, temos tido
uma grande vantagem”’, admite, in-
formando que o custo de um recapa-
do sai em torno de 20% a 25% do
de um novo. A empresa consome
cingilenta novos por més (25 radiais
com ou sem camara), € necessita re-
capar quinze, ao custo de Cr$ 45
mil cada um e mais Cr$ 10 mil por
pneu perfurado.

Na Schlatter, a primeira vida do
radial, com ou sem cidmara, dura
70 mil km, e mais 60 mil km na pri-
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meira recapagem. ‘‘Depois disso, con-
sideramos o pneu liquidado’’, decla-
ra, ditando como regra o fato de que
o item pneus ndo deve passar dos
8% na planilha de custos da empresa.

O sistema Bandag A dificuldade
em se estabelecer parametros de cus-
tos estd relacionada com o mau ser-
vigo prestado por um sem-numero
de recauchutadoras. A Metropolitan
Transports, por exemplo, ofereceu
servigos, nos ultimos dois anos, a
empresas que jamais cumpriam o
prazo combinado nem apresentavam
qualidade a altura do preco de mer-
cado. ‘““Os pneus rodavam 20 mil
km e soltavam a recapagem. E, o
que era pior, cobravam por um ser-
vi¢o que nio era executado’’, decla-
ra Nicolau Alvares de Mello, respon-
savel pelo Patriménio.

Isto levou a Metropolitan a con-
fiar seus pneus a Budini, que traba-
lha com o sistema Bandag e forne-
ce laudo de recusa para pneu sem
condic¢do derecape. ‘‘Custa o dobro,

VE DE-SE
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Carvalho: software controla 5 300 pneus

porém da mais quilometragem, al-
can¢ando até 80 mil km, ou seja, o
dobro do que alcanga um convencio-
nal’’, garante. Depois, cita o exem-
plo de um pneu recapado que rodou
60 mil km, mas, ao chegar na meia-
vida (30 mil km), apresentou defei-
to. ‘‘Nesse caso, a Bandag da um
novo ou ressarce.”’

Especializada em mudangas, a
Metropolitan pretende racionalizar
os custos de seus mil pneus, rodan-
do com uma frota de sessenta cami-
nhoes, carretas e romeus-e-julietas,
com a implantagio de novos contro-

A

Schiatter: pneus sdo 8% da planilha

les operacionais gragas a um soft
em computador Itautec.

Na Metropolitan, os pneus Pirel-
li, Goodyear e Michelin agiientam
até seis recapagens, desde que nio
estejam danificados por trafegarem
fora de estrada ou passarem sobre
buracos e guias. Em 12 de novem-
bro, o recape de um pneu 1 000-20,
o convencional de maior saida no
mercado, custava Cr§ 45 847 na
Pneuasa e Cr$ 28 000 nas borracha-
rias comuns.

Gilberto Penha
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O sistema de recapagem a frio de pneus, oferecido pela Bandag, é a certeza de
mais seguranca e economia para sua frota.

Ha 34 anos, a Bandag investe no aperfeicoamento tecnoldgico do sistema, utilizado
em mais de 100 paises, criando e desenvolvendo equipamentos proprios para ope-
racdes precisas e eficazes.

A recapagem a frio Bandag proporciona:

® melhor desempenho na direcao ® maijor seguranca
® maior resisténcia a perfuracdes ® maior durabilidade
® menos tempo ocioso ® menor custo por quildmetro rodado

® menor custo de manutencao
Procure o Concessiondrio Autorizado Bandag mais proximo. A sua frota terd a me-
lhor marca nas estradas brasileiras.

LIDER MUNDIAL EM RECAPAGEM



caminho

do cresamento

A integracdo entre os paises

sul-americanos

ampliara mercados e afetara

industria e produtos

m Depois da queda sofrida na déca-
da de 80, a industria brasileira de
veiculos comerciais pesados experi-
mentara um periodo de expansdo
na década de 90, sendo que em 1995
a produgio atingira 93 mil unidades,
um aumento de 80% sobre os 52
mil caminhdes e Onibus produzidos
em 1990. No ano 2000, a produgdo
nacional podera chegar a 180 mil
unidades, deixando para tras o re-
corde de 102 mil unidades estabeleci-
do em 1977.

Ainda dutrante a década de 90, a
producdo brasileira de comerciais
leves devera saltar das 184 mil unida-
des registradas em 1990 para cerca
de 350 mil em 1995, e para 490 mil
no ano 2000, mantendo o constan-
te crescimento do setor verificado
na década passada: em 1980, a in-
dustria nacional produziu 94 mil co-
merciais leves.

Essas previsoes fazem parte de
um relatoério especial sobre a indus-
tria automobilistica da América do
Sul, publicado em The Economist
Intelligence Unit (EIU), de Londres,
o primeiro trabalho do género a ana-
lisar em conjunto os mercados auto-
mobilisticos da regido. Segundo es-
se trabalho, a recuperag¢do econémi-
ca devera surgir em conseqiiéncia
de certos fatores: politicas econdmi-
cas em favor de mercados abertos
e da livre competi¢do, fim de reser-
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vas de mercado e distanciamento en-
tre o Estado e a economia, fatores
esses que vém sendo hoje ‘aduba-
dos’ em diversos paises do continen-
te. Embora tais medidas ainda nido
apresentem resultados definitivos,
a ElU acredita que elas apontario
um c¢aminho de desenvolvimento ir-
reversivel, que trara frutos durante
a década de 90.

A recuperagdo econfmica, segun-
do a publica¢do, favorecera a indiis-
tria brasileira de caminhdes, pois,
nio obstante a recessdo que se mani-
festou na década passada, os produ-
tos nacionais ainda ostentam eleva-
do nivel tecnolégico. No entanto, o
relatério salienta que os comerciais
leves brasileiros estdo atrasados até
mesmo em compara¢io com aqueles
que sao produzidos em outros paises
sul-americanos. Porém, a expansido
dé mercado nesse setor ‘forcard as
montadoras instaladas no Brasil a
desenvolverem novos modelos.

O relatodrio, intitulado The Mo-
tor Industry and Markets of South
America Opportunities and Challen-
ges for the Future, afirma que a cres-
cente integracdo das economias da
regido mudara o perfil da industria,
que hoje se encontra basicamente
fechada e protegida em cada um
dos paises do continente. Acordos
como o Mercado Comum do Cone
Sul (Mercosul) dardo a industria

uma oportunidade para reestruturar
a produgdo sob diretrizes mais racio-
nais e regionalizadas.

Os investimentos da Mercedes-
Benz e da Scania em fabricas de caixas
de cambio na Argentina, que supririic
linhas de montagem nesse pais € no
Brasil, sio exemplos dessa tendéncia.
Centralizando dessa forma a produ-
¢do de componentes, a industria oti-
miza recursos e ganha em economia
de escala. Em conseqiiéncia, marcas
que participam em varios mercados
da regido deverdo uniformizar sua
linha de produtos para garantir
maior intercimbio de partes. O rela-
torio cita o exemplo da Mercedes-
Benz, que renovou sua linha argenti-
na com base na linha brasileira e
utiliza, naquele pais, cabinas e com-
ponentes produzidos no Brasil.

Frota em ruinas — Segundo orelaté-
rio, foram devastadores os efeitos

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1991



que a recessdo imperante na déca-
da de 80 exerceu sobre ‘@ mercado
‘de comerciais pesados da América
do Sul. Os oito maiores mercados
da regido (Brasil, Argentina, Vene-
zuela, Colombia, Chile, Peru, Equa-
dor e Uruguai) registraram, em 1990,
vendas de 75 mil caminhdes e Oni-
bus, 50% a menos que as 151 mil
unidades vendidas em 1980. O setor
perdeu peso, pois o mercado como
um todo (automoveis de passageiros
e comerciais) sofreu uma queda de
41% nesse periodo. O Brasil consu-
miu 52 mil comerciais pesados em
1990, 68% das vendas no setor em
toda a América do Sul (contra 62%
das vendas em 1980).

Em conseqiiéncia da queda, a fro-
ta de veiculos comerciais pesados
na América do Sul esta em ruinas.
A situacdo no Brasil ja é conhecida,
e em paises vizinhos o panorama
nao é melhor. Na Argentina, que
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tem a segunda maior frota de cami-
nhdes e de 6nibus do continente, a
idade média dos veiculos, segundo
a associacdo local de transportado-
res, é de quinze anos. Em paises co-
mo a Coldombia e a Venezuela, os
caminhdes e os 6nibus em circula-
¢do, em sua maior parte, ainda utili-
zam motores a gasolina.

A adoc¢do de politicas de livre
mercado em paises como a Venezue-
la, a Colémbia e o Peru, que promo-
veram reducdo de taxas sobre veicu-
los importados, abre oportunidades
para a inddstria brasileira. Devido
a sua maior escala de producao (75%
dos comerciais pesados feitos na
América do Sul em 1990), caminhdes
e Onibus nacionais oferecem bom
preco e sdo mais modernos.

Segundo a EIU, pequenos produ-
tores dessa regido da América do Sul
deverdo desaparecer. Mack, Pega-
so, Iveco e um punhado de produto-

Foto: Divulgacéo

A GM substituirad a atual linha de
caminhées médios produzidos na
Colémbia e Venezuela pelos japoneses
lzuzu, com quem a GM americana
mantém uma associacao

res independentes espalhados pela Ve-
nezuela, Colémbia, Peru e Uruguai
(com produtos antiquados e pouco
volume de produg¢io) se acham na li-
nha de fogo. Ao mesmo tempo, nota
o relatorio, a influéncia japonesa no
setor tende a crescer. Caminhdes
Mazda de 11 t a 15 t sdo produzidos na
Coldmbia (onde lideram o mercado) e
também serdo fabricados pela Ford
(que é associada da Mazda) na Vene-
zuela. A GM, que fabrica caminhdes
na Colombia e na Venezuela, substi-
tuira sua linha de caminhdes médios
de origem norte-americana com
um caminhdo Isuzu, do Japdo. Na-
queles mercados, a GM ja utiliza,
em Onibus, motores Isuzu disel.

Comerciais leves: explosio — Segun-
do o relatério da EIU, as vendas
de comerciais pesados na América
do Sul deverdo atingir o nivel de cer-
ca de 140 mil veiculos/ano em 1995,
e 190 mil veiculos/ano por volta
do ano 2000, um crescimento de
160% em dez anos. Um avango ain-
da maior devera ocorrer no setor
de comerciais leves, onde se espera
que as vendas atinjam 500 mil unida-
des em 1995, e 650 mil no ano 2000,
231% acima das 196 mil unidades
registradas em 1990.

No Brasil, as vendas de comer-
ciais leves deverdo explodir nesta
década, mas a industria brasileira
precisa correr atras da concorréncia.
Nos paises vizinhos, onde a indus-
tria monta produtos com pecas com-
pradas fora, e onde a popularidade
de picapes e vans tem-se mantido
forte, as montadoras puderam reno-
var no setor com grande facilidade.
Enquanto que no Brasil a Toyota
ainda fabrica a linha Bandeirante
com tecnologia da década de 60,
na Venezuela a empresa monta os
LandCruiser de ultima geragéo,
iguais aos vendidos no Japdo, de
onde vém as pecas.

O maior atraso ocorre no setor
de picapes. No Brasil, com excecdo
dos modelos F-1000 e C-20 (picapes
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A linha F do Brasil deveré adotar a cabina Argentina para os comerciais leves

grandes para 500 kg de carga), as
picapes sdo derivadas de automoveis
de passeio. Numa analise técnica,
elas perdem para as modernas pica-
pes japonesas desenhadas especifica-
mente como veiculos comerciais,
que oferecem conforto de automo-
vel e que, mesmo sendo mais com-
pactas e leves que as F-1000 e as
C-20, oferecem capacidade de car-
ga de uma a duas toneladas. Tais
modelos, que usam motores disel
de baixa cilindrada (até 2 500 cc),
com torque elevado e funcionamen-
to refinado, incluem a Toyota Hi
Lux (feita no Peru e no Uruguai),
a Toyota Scout (Equador), a Isuzu
LUV (montada pela General Motors
no Chile e no Equador) ¢ a Mazda
B-2000 (Col6mbia e Equador).
Resistentes e versateis, tais pica-
pes sdo produzidas com cabina sim-
ples e dupla, com cidmbio manual
ou automatico, € tragio em duas ou
quatro rodas, e podem servir de
base para versdes de cabina fecha-
da (‘blazer’). Na Colémbia, empre-
sas de transporte coletivo usam pe-
ruas Mazda B-2000 como base de
um microdnibus para até doze passa-
geiros. Sdo imbativeis em agilidade
no congestionado triansito de Bogota.
O exemplo da capital da Colém-
bia aponta para outro ponto fraco
no mercado brasileiro de comerciais

Vendas de comerciais pesados
na América do Sul
{em mil unidades)

1986 1987 1988 1989 1990
Brasil
Argentina 30
Chile
Coldmbia
Venezuela
Totai* 16 111 10

* Inclui Peru, Equador e Uruguai. Fonte: EIU, Londres
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leves: a falta de vans. A kombi e
os produtos Agrale constituem exce-
€30, mas sdo representantes pobres
(a kombi foi tirada de linha na Ar-
gentina em 1990, pois o produto
da Autolatina ndo pdde competir
com a van Renault Trafic, sendo
agora importada do Brasil via GM).

Renovacdo a caminho — O relato-
rio da EIU prevé que tais diferencas
de produtos entre o mercado brasi-
leiro e os dos demais paises sul-ame-
ricanos tendem a diminuir, uma vez
que, com a maior integragio regio-
nal, as montadoras sul-americanas
terdo maior facilidade para trilhar
o caminho légico da racionalizagio
da producio.

O primeiro efeito dessa nova poli-
tica podera ser visto na renovagio
da linha F da Ford, de picapes ¢ ca-
minhdes. Os novos produtos da Au-
tolatina Brasil, esperados para 1992,
deverdo trazer cabina igual i utiliza-
da na linha argentina, remodelada
ha dois anos com base no modelo
norte-americano. Desse modo, a
Autolatina podera centralizar a pro-
ducdo de componentes, ou até mes-
mo de versdes como a 4x4, ja feita
na Argentina, num s pais, ganhar
volume e economizar investimentos.
Com a gradativa unido dos merca-
dos brasileiro e argentino (que deve-
ra ser formalizada em 1995), a em-
presa podera, além disso, manter
sua oferta inalterada em tempos de
crise (durante greves ou quando fal-
tarem componentes) simplesmente
trazendo produtos da filial do outro
lado da fronteira.

A influésia de fora também atin-
gira a GM. Jornais brasileiros revela-
ram que a General Motors do Bra-
sil importou (para analise e testes)
uma picape Chevrolet TVR monta-
da pela GM do Chile com pecas da

Foto:

Isuzu LUV japonesa. Como o pla-
no de investimentos da empresa bra-
sileira prevé a inovagido de “‘uma li-
nha de veiculos comerciais” até
1994, é possivel que a LUV sirva
de base para uma nova geracgio de
picapes e ‘blazers’ para substituir
ou complementar a linha C-20.

A opgéo pela LUV tem um senti-
do estratégico: produzindo o mode-
lo no Brasil, a GM poderia aumen-
tar seu volume de produgio, expor-
tando componentes para as linhas
de montagem da LUV no Chile,
no Equador e na Colémbia. A Toyo-
ta também pensa dessa maneira.
Num audacioso plano de expansio
(que, no momento, se acha congela-
do devido a situa¢do da economia
brasileira), aempresa pretende inves-
tir numa nova fabrica para a produ-
¢do de picapes Hi-Lux, transferin-
do do Japdo para o Brasil a respon-
sabilidade de fornecer pegas as li-
nhas de montagem do mesmo veicu-
lo em paises sul-americanos.

Nova realidade — Com o gradativo
crescimento dos mercados e da produ-
¢éo, a industria sul-americana podera
acelerar o ritmo de renovacio de
seus produtos. Um aumento de volu-
me ¢ também sinal de que novida-
des tecnoldgicas ainda distantes dos
produtos brasileiros poderao ser tra-
zidas ao consumidor a menores cus-
tos. O relatdrio da EIU ressalta que
legislagbes automotivas estdo sendo
mudadas em todos os paises sul-a-
mericanos. No Brasil e na Argenti-
na, a industria estd ganhando, ano
apo6s ano, maior liberdade para im-
portar componentes e, assim, pode-
ra evitar ter de recorrer a pecas de
alto custo ou de confiabilidade duvi-
dosa produzidas localmente e defen-
didas por leis de reserva de mercado.

Essa nova realidade, segundo a
EIU, devera acelerar o desenvolvi-
mento da industria automobilistica
da América do Sul. O aumento da
competitividade podera, de fato, co-
locar certas empresas fora do merca-
do, mas, por intermédio da raciona-
lizag¢do e de investimentos, a indds-
tria sul-americana devera se moder-
nizar, recuperar o tempo que perdeu
na década de 80 e voltar a florescer
nesta década, conclui a EIU.
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Neuto Gongalves dos Rels,
engenhelro e jornalista, editor de
Transporte Moderno e responsdvel

pela criagdo e Implantacdo de Economia de mercado. Esta é a nova
metodo de calculo do custo . . . .
operaclonal de velculos de . pala_v;a- chave da economia brasileira. E isto

’ significa, basicamente, disputar 0 mercado

. com melhores servigos e pregos mais baixos.

o Portanto, a partir de agora, a
<4 sobrevivéncia e o sucesso de cada empresa
vai depender da estratégia por ela adotada.
E, para entrar em sintonia com esta nova
realidade, as empresas terdo que buscar,
urgentemente, sua modernizagio; eficiéncia
operacional; desburocratizagio; treinamento
funcional e otimizagio de resultados.
Principalmente na area de transporte
comercial de cargas e passageiros, onde, 0
controle dos custos internos pode representar
um ganho significativo em termos de
lucratividade.

Para chegar a isso, vocé pode contar,
desde ja, com a ajuda de um novo e forte aliado: TM OPERACIONAL/ CONSULTORIA.
T™M OPERACIONAL/ CONSULTORIA ¢ o resultado de toda a experiéncia acumulada
pela equipe técnica da Revista Transporte Moderno, capitanecada por Neuto Gongalves dos

Reis, em 27 anos de trabalho e atuacio junto ao setor de transporte comercial de cargas e
passageiros.

Durante todo esse tempo, a equipe técnica de Transporte Moderno viveu e aprendeu muito
sobre o transporte brasileiro. Viu os principais problemas, as experiéncias vitoriosas, 0s erros e
os acertos. Participou ativamente do desenvolvimento do transporte comercial, atuando de
forma pratica e efetiva, ndo s6 com um trabatho jornalistico sério e de alto nivel, mas também
com pesquisas, palestras, seminarios e a implanta¢do do calculo de custo operacional para as
frotas comerciais. Tudo isso resultou na criaco, a partir de 88, dos sistemas TM
OPERACIONAL, inicialmente com custos e controles, posteriormente com seminarios, cursos
e agora, a consultoria.

Enfim, Transporte Moderno acumulou um conhecimento inico, que a partir de agora vai
estar ao alcance de sua empresa por meio da TM OPERACIONAL/ CONSULTORIA.

Veja algumas das areas de atuagdo da TM OPERACIONAL/ CONSULTORIA.
¢ FRETES — Montagem e atualizagio de tabelas de fretes, individualizadas por empresa e por

tipo de carga transportada; reajustes e renovagdes de contratos.

o CONTROLES — Sistematicas de apuragdo, calculo e controle dos custos de transferéncia,
administrativos e terminais.

¢ FROTAS — FEstudos de dimensionamento, sele¢do e renovagao de frotas.

¢ CURSOS IN HOUSE — Custos operacionais; custos operacionais mais formagdo de fretes;
cuidados na operag¢do de pneus; treinamento de borracheiros e motoristas; etc.

Agora vocé ja sabe.

Para encontrar o caminho
da eficiéncia e do lucro,
procure alguém do ramo.

Procure a
TM OPERACIONAL/

CONSULTORIA.

Informe-se ja: Fone (011) 575-1304 ax (011) 571-5869 — Telex (11) 35247



retensos

bons parceiros

Conceito de parceria traz

revisao de cultura

para transportadores e

embarcadores

m Diante do caldo econdmico que
borbulha no caldeirdo nacional,
transportador e embarcador sé dis-
pdem de uma palavra magica: parce-
ria. Embora a mdgica pareca perfei-
ta para a eterna inconstincia do
mercado brasileiro, o feitico preci-
sa ser muito bem enunciado para
que ndo se volte contra os feiticei-
ros. Assim concluiram palestrantes
e participantes do seminario TM
‘““Administracdo de Frotas’, que
aconteceu nos dias 5 e 6 de novem-
bro ultimo, no Buffet Umberto,
em S@o Paulo.

O conceito de parceria, além de
ser mais uma panacéia primeiro-
mundista utilizada na cura dos ma-
les do Terceiro Mundo, obriga a re-
educacdo a curto prazo das relagdes
comerciais, uma etapa nem sempre
plenamente exeqiiivel. No entanto,
como alertou o empresario de trans-
porte Adalberto Pansan Jr., a parce-
ria no estilo brasileiro ‘‘continuara
sendo uma conversa entre surdos,
onde o transportador reclama que
o frete esta defasado e o embarca-
dor lamenta que estd muito caro”’.

Para, pelo menos, contornar o
problema e avancar em detrimento
da atual “‘situac¢ido dramatica’’, con-
forme denominou o professor da
FGV — Fundagio Getiilio Vargas,
Wolfgang Shoeps, as duas partes te-
rdo de abusar do jogo de cintura
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que marca a espera do setor pela
evolugdo cultural que o colocara
em estado de perfeita competitivida-
de. Mesmo porque o transportador
precisara assumir novas responsabi-
lidades dentro do esquema de parce-
ria, 0 que, em termos mercadologi-
cos, quer dizer participagio direta
no marketing do cliente, inclusive
como agente ativo.

Enquanto isso, perduram proble-
mas mais especificos, tais como o
da aquisi¢io de frota nova, falta
de sistemas de financiamento, con-
trole de custos operacionais e utiliza-
¢do de recursos otimizadores na re-
dugdo de custos do servigo. Nada
menos que uma sdlida ponte que,
inevitavelmente, conduzira i eficien-
te parceria.

Desperdicio — O debate sobre o
conceito de parceria teve inicio quan-
do o consultor Thomas Rudolf Pa-
de, da Mercedes-Benz, elegeu a uni-
tizacdo da carga como bandeirada
para o trabalho conjunto entre trans-
portador e cliente, o que, por sua
vez, garantiria uma melhor produti-
vidade do transporte.

Pade agrega a esse conceito o per-
feito conhecimento da carga trans-
portada e da quilometragem percor-
rida pelo prestador de servigo. ‘‘Nido
é possivel que ainda estejamos man-
tendo a média nacional de quilome-

tragem/més em dez mil quilémetros
€ uma jornada média de oito horas
para os caminhdes pesados’’, lamen-
ta. O debatedor Paulo Schimit, da
Tropical Transportes, foi solidario
a esse raciocinio ao chamar o Brasil
de “‘pais do desperdicio’’. ‘“‘Devere-
mos comegar a mudanga com uma
critica contumaz em cima dos nos-
sos procedimentos diarios’’, atesta.

Por esse mesmo motivo, a Eter-
nit tem encontrado dificuldades em
receber respostas convincentes para
suas propostas de parceria. ‘‘Conse-
guimos manter um grupo de empre-
sas num sistema justo, em que o au-
mento no pre¢o dos combustiveis é
repassado automaticamente ao fre-
te, e onde hd uma reuniio mensal
para discussdo da parceria’’, conta
José Geraldo Setter, gerente de dis-
tribuicdo da empresa. O sistema é
pertinente, uma vez que a Eternit
conta com quatorze concorrentes
no mercado nacional, o que exige
uma prestacdo de servigo eficiente
para que o cliente nio mude de for-
necedor. Assim, o fabricante-acabou
alterando sua equag¢io tradicional
de preco (custo de fabricagio +
margem fixa de lucro — prego de
venda), para uma mais adequada a
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realidade atual (preco de venda -
custo de fabricagfo - custo de distri-
buicio  margem de lucro).

Decisdio tripartite — O debate ga-
nha corpo quando o embarcador
balanca na duvida: Por qual tipo
de transporte optar? Trés palestras
analisaram as trés alternativas: con-
tratacdo de carreteiros, defendida
por Antonio Carlos Alvarenga, espe-
cialista em Logistica; frota prépria,
preferéncia da Sadia Concordia S.A.

, representada pelo gerente de Manu-
tencio, Nerino Galvani Jr.; e frota
de terceiros, adotada pelo engenhei-
ro de Logistica e Distribui¢do Ricar-
do Sbragia, da LPC Industrias Ali-
menticias (Danone e Frescarini).
No primeiro caso, Alvarenga divi-
diu o transporte em dois tipos, trans-
feréncia e distribui¢do, para poder
analisar qual op¢ao seria mais vanta-
josa, se a contratacdo de terceiros
ou a constitui¢do de frota propria.
Atendo-se a transferéncia, utilizou

Rodando 32 mil km por més

Enquanto embarcadores e
transportadores verificavam se ‘parceria’
era mesmo a palavra mdgica para o setor,

Gilberto Fragdo, da gaucha Expresso
Mercurio, fazia a prépria mdgica.

Na linha Porto Alegre—Sdo Paulo,
de I 230 km, a média mensal completada
por seis caminhdes, dezoito baus
intercambidveis e 24 motoristas,

em uma viagem didria, chega a 32 mil
km/més. Ndo tardou a pergunta

da assisténcia: ‘‘Qual o segredo

para essa média?”’

A Mercurio ndo trabalha com duplas
de motoristas e sim com carros-ponte,
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ou seja, hd troca de condutores a cada
700 km. Mais: cada motorista tem uma
Jjornada minima didria de cinco horas,
ganha por quildmetro rodado e recebe
comissdo por economia de disel, por
dirabilidade do motor e por seguranca.
A transportadora possui quinhentos

- veiculos e jd estd trabalhando com

quatorze computadores de bordo. ‘“S6
ndo conseguimos mensurara reducdo
de custos proporcionada pelo sistema”’,
ressalva Fracdo. Na insisténcia para que
revele o segredo da produtividade da
rota, ele se limita a responder:
““Treinamento dos motoristas, é claro.”’

Foto. Paulo Igarasht

A relacdo entre a empresa
de transporte e seus clientes
foi um dos temas mais
discutidos pelos participantes

como principio a comparacio dos
custos de operagdo de cada uma.

A vantagem do carreteiro em com-
paragdo com a frota propria e com
a de terceiros € o custo de retorno
ndo pago pelo embarcador, uma vez
que esse setor trabalha com agencia-
dores que garantem a carga da vol-
ta. Logo, a regra para o transpor-
te de transferéncia, no raciocinio
de Alvarenga, é a op¢édo pelo carre-
teiro, evitado apenas no caso de car-
gas densas e frageis (devido a estri-
ta falta de equipamento adequado
por parte do transportador).

Por outro lado, no caso da distri-
buigdo, o carreteiro deve ser descar-
tado por um problema legal. A cons-
tancia do servico pode subentender
o vinculo empregaticio, que, por
sua vez, pode gerar processos traba-
Ihistas. ‘““Nesse caso, a solugdo seria
a frota prépria ou, no futuro, a par-
ceria com microempresas constitui-
das por antigos carreteiros’’, finaliza.

Com um saldo de 20% de custos
reduzidos € com um nivel de servi-
cos melhorado, a LPC teve sua op-
¢do por terceiros consagrada. A em-
presa continua fazendo o controle
de custos que serve como termdme-
tro para suas negocia¢des de frete.
‘“‘Pagamos as empresas de transfe-
réncia por quildmetro rodado e as
de distribuicio por entrega’’, ates-
ta Sbragia.

O esquema adotado pela LPC
ndo exime as parcerias, ja tradicio-
nais na empresa em outros setores,
como a que vigora entre a producio
de massas alimenticias e a utilizagio
de camaras frias. ‘“‘Mas é projeto
para médio ou longo prazo’’, ressal-
va. Até mesmo o atual sistema de
microempresas, adotado em alguns
casos pela LPC, pode levar a um
caminho acidentado. ‘A empresa
deve saber se vale a pena apostar
numa microempresa. Ha casos em
que o carreteiro nio estd prepara-
do para isso. Assim que ele come-
¢a a crescer, acaba fazendo uso par-
ticular do lucro, deixando de inves-
tir no seu proprio negdcio’’, afirma.
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“E impossivel a uma empresa
de transporte manter quatrocentos
veiculos para prestar servigo exclusi-
VO a um unico embarcador’’, apon-
ta Galvani, da Sadia, que mantém
essa frota personalizada para distri-
buir seus produtos. ‘‘Economicamen-
te, nd3o ha duvida de que isso ¢
mais caro do que contratar. Mas, e
estrategicamente? Preferimos nosso
sistema’’, pondera.

A frota da Sadia foi adquirida a
vista, € tem uma vida média de cin-
€O anos ¢ meio. Sua operagio se ba-
seia no constante treinamento de
pessoal. No entanto, a manutengio,
sempre preventiva, dispde de um
funcionério para cada dez veiculos.
““Nosso custo de manuten¢do é mui-
to mais baixo que o servigo feito fo-
ra da empresa’’, contabiliza Galva-
ni, que, para reforgar sua tese, apre-
senta estatisticas do DNER que apon-
tam um crescimento de 52% de fro-
tas préprias, entre 1986 ¢ 1990, en-
quanto que a frota de transportado-
ras cresceu 59% no mesmo periodo.

Interface sinérgica — Invertendo
um pouco os polos da discussio,
Shoeps enumera alguns aspectos
imaturos do embarcador que podem
levar a parceria a faléncia. Um de-
les ¢ a manutencido, pelo cliente,
de canais de eficiéncia junto ao mer-
cado. Além disso, ele deve precisar
ao transportador qual seu modelo
logistico, para que ele o cumpra a
contento. ‘O trabalho de cateque-
se do cliente também é essencial pa-
ra a interface da parceria’’, afirma.

No entanto, o transportador de-
ve cultivar o habito de tomar deci-
sdes estratégicas de modo a se plane-
jar (leia-se: se proteger do efeito sur-
presa tio comum na economia).
Hoje, os fatores externos que atin-
gem o transporte chegam mesmo a
exigir uma nova adequacio do mer-
cado. Caso caracteristico ¢ a desre-
gulamenta¢do que atinge o setor de
distribuicdo de combustiveis ou o
proprio, como a evidente redugiio
no diferencial dos pregos do disel e
da gasolina, levada a cabo pelo Go-
verno Federal.

Somente por intermédio desse
aquecimento administrativo é que
a parceria se estabelecera como pra-
tica econ6mica. ‘‘Na abordagem tra-
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Para Fracé8o, treinar motorista dé lucro

Carvalho: a melhor opgdo de compra

dicional de mercado, a énfase da
transportadora estava nas vendas.
Hoje, com a parceria, sua meta é o
proprio mercado’’, sentencia Shoeps.

Al entra o problema que parece
congénito entre os transportadores:
a renovagdo ¢ a ampliagdo da frota.
Assim como o planejamento é uma
preparagdo para a parceria, também
aplaina o terreno para a aquisi¢io
de veiculos novos. Segundo Antonio
Luiz Carvalho, outro professor da
FGV, ter conhecimento pleno daem-
presa ¢ um indicador da melhor op-
¢do de compra.

Hoje, apesar do inconveniente
burocratico apresentado pelo Fina-
me, ¢ ele que encabega a lista das
preferéncias. Em segundo lugar,
por mais incrivel que possa parecer,
vem a compra a vista (cash), empa-
tada com o instavel consdrcio. Nes-
ses casos, o conhecimento da empre-
sa deve ser efetivo; o transportador
devera saber de quanto pode dispor
mensalmente para esse fim.

Restam ainda trés opgdes, todas
invidveis. O CDC — Crédito Dire-
to ao Consumidor estd sob juros
de até 40% ao més. O leasing tam-
bém sofre do mal da taxa¢do mer-
cantil. Mesmo assim, pode ser vanta-
joso se a aquisi¢do estiver vincula-

\
Shoeps acredita em competicdo perfeita

Pansan: uma conversa entre surdos

da a servico de receita garantida,

€Omo OCOITe COm as construtoras.

Essa mesma ressalva serve para ¢

tltima opgdo da lista, a locagdo.

Nao basta saber como renovar
afrota; também é preciso saber quan-
do fazé-lo. Walther Toledo Anco-
ni e Vitor Guilherme Lorenzetti,
da CPFL — Companhia Paulista
de Forca e Luz, expuseram 0 méto-
do adotado pela empresa. Eis as
suas etapas:

I. enquadramento dos veiculos que
deverdo ser substituidos;

2. avaliacdo técnica por meio de
questionario (que vai influir no
valor de revenda do veiculo e ava-
liar seu custo de depreciaco);

3. aplicagdo de critério (revis3io da
lista inicial conforme avaliacdo
técnica);

4. priorizagio.

Atualmente, a idade média da fro-
ta da CPFL ¢ de cinco anos, ou se-
ja, o periodo exato em que o custo
total do veiculo alcanga o custo do
veiculo novo, usando-se como base
0 primeiro ano de uso. O progra-
ma de substituicio com essa idade
ira render, em 1992, uma reducio
de custos de Cr$ 70 milhdes.

Walter de Sousa
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aranagua

busca saidas

Na mira da privatizacao,

0 terceiro maior

porto do pais luta contra a

falta de recursos

m Depois de reagir rapidamente a
ameaca de privatizagdo do porto
de Paranagud, o governo do Para-
na enfrenta agora um outro proble-
ma: garantir os investimentos, calcu-
lados em US$ 100 milhdes, necessa-
rios para manter em funcionamen-
to o terceiro maior terminal brasilei-
ro de exportacio de grios.

Algando a bandeira de que ‘“‘o
porto é nosso’’, o governador Ro-
berto Requido, do PMDB, mobili-
zou nio apenas o Paranagua, mas
toda a classe politica € empresarial
do Parana, disposta a impedir a pri-
vatiza¢do. O problema, agora, mu-
da de figura. Segundo informacao
da Secretaria Nacional de Transpor-
tes, os portos ndo privatizados terdo
de garantir sua auto-sustentacio
ou serdo fechados. O Paranagua ain-
da esta longe de conseguir equilibrio
financeiro e o Estado nio teria co-
mo investir no Porto.

““Nosso porto esta sucateado’’,
lamenta o prefeito de Paranagua,
José Vicente Elias, que agora enca-
be¢a uma campanha contraria tan-
to & privatizagdo como a transforma-
¢io do porto em estadual. ‘‘Nzo
imagino de onde o Estado tiraria re-
cursos para fazer frente a tudo aqui-
lo de que necessitamos”’, diz ele. ‘A
Unica saida ¢ lutar mesmo pelo por-
to publico, com administragdo do
Estado e investimentos do Governo

Foto: Joel Rocha
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Federal.”” A concessio para que o
Parana administre seu porto termi-
na no proximo ano, € ja estaria au-
tomaticamente renovada por mais
dez anos. No entanto, a transferén-
cia do porto da esfera federal para
a estadual poderia significar a total
inutilidade de tal concessio.

Casamento feliz — ‘‘Nio acredito
que tudo isso venha a ocorrer’’, pre-

fere apostar’ o superintendente da
Administracdo dos Portos de Para-
nagud ¢ Antonina (APPA), Mario
Lobo. “‘Se o porto fosse privatiza-
do’’, diz ele, ‘“‘estariamos gerando
um desemprego muito grande, sem
falar na questio politica’’.

Lobo acaba concordando com
Vicente Elias, e diz que o Parana-
gua ¢ um exemplo de que o casamen-
to entre poder publico e privado ¢é
a melhor solu¢do. Até aqui, a inicia-
tiva privada por intermédio de
empresas como, por exemplo, a Car-
gil, a Klabin e a Sadia — mantém
armazéns € espac¢os sob seu coman-
do dentro do proprio porto. ‘‘Este
é o quadro ideal’’, sentencia Vicen-
te Elias. ““‘O Estado administra, o
Governo Federal investe e a iniciati-
va privada participa ativamente na
vida do porto, formando uma clien-
tela fixa e fiel””.

No entanto, apesar dessa unido
perfeita, o Paranagud enfrenta pro-
blemas de funcionamento. No ano
passado, chegou-se a afirmar que es-
se porto detinha as tarifas mais caras
do pais, o que, segundo o diretor
técnico Garrone Reck, ndo é verdade.
Uma tabela divulgada pelo Gover-
no Requido em todo o pais, diz ele,
mostrava que o Paranagua tem uma
das tarifas mais baixas do mundo,
que ndo chega a US$ 4 por tonelada.

Paranagud: disputa entre a iniciativa privada e o governo estadual



Elias: unica saida é o porto publico

Por outro lado, para responder
a denuncias de ineficiéncia, apesar
do extenso quadro de funcionarios,
que chega a cinco mil pessoas, o por-
to de Paranagua tratou de melhorar
seus servigos. Formou uma comissiao
de eficiéncia, oficialmente batizada
de Conselho Inter-sindical do Porto
de Paranaguad, para agilizar os traba-
lhos ¢ reduzir custos finais.

Mudan¢as — O conselho, formado
por dois representantes de todos os
sindicatos envolvidos no porto

estiva, conferéncia, armadores,
vigias , jA comeg¢a a dar resulta-
dos, segundo conta Carlos Tortato,
presidente do Sindicato dos Confe-
rentes de Carga ¢ Descarga de Para-
nagua. Totalmente contrario a tese
de privatiza¢ido ‘‘seria como en-
tregar a porta de entrada e saida
do Brasil na mio de alguns poucos”’
—, Tortato giiz que a comissio, num
primeiro mofnento, tratou de identi-
ficar<as falhas existentes, iniciando
em seguida um processo de mudan-
¢a. Os dois pontos mais visiveis atin-
gidos pela Inter-Sindical estio no
movimento dos navios Roll On Roll
Off, que tém hora marcada para
chegada, saida e desembarque dos
fertilizantes. Os turnos de trabalho
para atendimento aos navios Ro-
R& foram totalmente alterados. Ago-
ra, uma turma so sai depois que a
outra entrou, sem intervalo, que an-
tes chegava a ser de 1h30min no ho-
rario do almo¢o. Também foram al-
terados os turnos da noite — antes,
o trabalho parava a uma da madru-
gada e recomecgava as sete da ma-
nhi. Agora, com pessoal trabalhan-
do durante 24 horas, um navio pa-
rda descarga de fertilizantes, uma
operacio bastante complicada, espe-
rava até trinta dias para entrar no
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Lobo: privatizacdo vai gerar desemprego

ber¢o. A média de espera, agora, é
de quinze a dezessete dias.

Faltam investimentos — ‘‘Ainda ha
muito por fazer’’, afirma Carlos Tor-
tato, ‘“mas podemos mostrar que a
acdo conjunta de todos os trabalha-
dores comprova que um porto publi-
co ¢ viavel, e o Paranagua podera
ser um exemplo de eficiéncia, produ-
tividade e baixas tarifas’’, diz ele.

O superintendente Mario Lobo
também se diz bastante satisfeito
com a comissdo. ‘‘Eles tém feito tu-
do para mostrar que o porto publi-
co ¢ viavel, tém agido com bastan-
te inteligéncia. O que falta sdo inves-
timentos’’, diz ele.

Tais investimentos significariam,
por exemplo, retomar as obras de
ampliagdo do cais, paradas ha dois
anos, para implantac¢io de mais trés
ber¢os de atraca¢do, cobrindo um
total de 510 m, além da construgio
de um Terminal Especial de Contéi-
neres, com 200 mil m?, além de dois
novos guindastes para grios.

O que tem sido investido no Por-
to durante os altimos anos tem vin-
do, na realidade, da iniciativa priva-
da. A Cargil empreendeu a constru-
¢do de um silo para 30 mil t; a em-
presa Centro Sul construiu outro
para 70 mil t; o Paraguai, que dis-
pde de uma area proépria, que consi-
dera porto livre, entregou, neste ano,
mais dois silos, com capacidade de
33 mil t; e a Socepar (Sociedade Ce-
realista de Produtos Paranaenses)
entregou um silo para 110 mil t.

Os clientes, de fato, tém segura-
do o porto nos dltimos anos, segun-
do afirmam alguns técnicos. “‘E, se
0 governo comegar agora a investir
apenas nos sete prioritarios ja anun-
ciados, entre eles o de Santos, pode-
mos perder clientela’, teme o pre-

feito Vicente Elias, garantindo que,
diante dos periodos prolongados
de greves no porto paulista, o Para-
nagua tem conseguido aumentar o
numero de clientes.

Clientela fiel — Mas esse aumento
ndo ¢ suficiente para que o diretor
Garrone Reck possa garantir que a
tendéncia serdA mantida. ‘‘De fato,
alguns navios vinham para ca em
fun¢do das greves, mas, de modo
geral, essa é uma clientela fiel’’, diz
ele, que por isso também nio teme
perder antigos clientes.

Menor safra quebra tonelagem —
A movimenta¢io de cargas no por-
to de Paranagua chegou, neste ano,
a 8 milhdes de t, quantidade um
pouco inferior 4 do ano passado,
8,2 milhdes de t. A diferenca ficou
praticamente por conta da quebra
da safra de soja do Parana neste
ano. Mesmo assim, a soja e seus de-
rivados lideram, de longe, a pauta
de exportacoes pelo Paranagua, que,
neste ano, representou a entrada,
no porto, de US$ 320 milhdes. Pa-
ra o secretdrio estadual de Transpor-
tes do Parana, Mario Pereira, o Es-
tado tem condi¢bes de assumir o
porto de Paranagua, para evitar sua
privatiza¢do. Segundo o secretario,
o governo do Estado teria condi-
¢0es de manter o porto por meio
de um bom gerenciamento e com
os recursos provenientes das ATPs
(Adicionais de Tarifas Portuarias).
““Metade do que é recolhido no
porto vai para o Governo Federal, pa-
ra os investimentos no setor portuario
brasileiro, e esses recursos acabam
diluidos em investimentos feitos
em outros portos’’, diz Mario Perei-
ra. ‘“Porém, se todos esses recursos
ficarem aqui, serd possivel ao Esta-
do cuidar de seu- porto’’, afirma.
Mario Pereira é completamente
contrario 4 privatiza¢do do que ele
destaca ser patriménio do Estado e do
pais. O que poderia ser privatizado,
diz ele, é o gerenciamento. O porto
¢ fundamental para a economia do
Parana e, por isso, havera um esfor-
¢o do Estado como um todo para
garantir uma boa administracdo.

Maria do Carmo Batiston
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Além dos grandes
lancamentos de caminhoes
e de dnibus, a Brasil
Transpo mostrou inovagoes
em implementos rodoviarios,
equipamentos e produtos

Mroshl Fonrspo

Igarasti
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O Refeer tem equipamento de refrigeracéo externo e evaporador embutido: mais espaco

Recrusul aprimora
semi-reboque de
aluminio

= A Recrusul foi a Transpo expor,
ao lado de produtos ja tradicionais
e conhecidos — tanque e silo , o
aprimoramento realizado no mode-
lo de carro-chefe da empresa, o se-
mi-reboque de duraluminio frigorifi-
co, batizado de Refeer. A inovagédo
comega no posicionamento do equi-
pamento de refrigeragdo na parte
externa do veiculo, liberando o espa-
¢o interno totalmente para carga.
O evaporador é embutido, o que,
segundo Paulo Gomes, gerente de
Engenharia de Vendas da empresa,
aumenta o rendimento em cerca de
10%. Recentemente (em agosto) a
Randon langou um produto seme-
lhante (TM 330), nas versdes disel
e elétrica, com motor da Volks. O
equipamento da Recrusul tem mo-
tor Yanmar, trés cilindros, movido
a disel e eletricidade.

As mudancgas no semi-reboque
comegam na matéria-prima. As tre-
ze chapas verticais necessarias para
fabricacdo do semi-reboque de trés
eixos foram substituidas por apenas
duas no sentido longitudinal. ‘O
revestimento mais inteirico reduz
ao minimo a possibilidade de entra-
da de agua no isolamento térmico’’,
explica Gomes.

Os perfis externos, onde a exposi-
¢d0 4 corrosio é maior, foram de-
senvolvidos em ago inox. O teto é

de aluminio liso, sem emendas, ou
em plastico refor¢ado com fibra de
vidro. O revestimento interno (pare-
des, teto e portas) é em plastico re-
for¢ado com fibra de vidro, com ca-
mada de tecido antiderrapante. A
espessura do revestimento interno
também foi reduzida para ganho
de espago. Com as alteragdes, € a
adaptagdo para transporte por meio
de paletes no padrdo ISO, 1000
mm x 1 200 mm, o ganho interno
€ superior a um metro cibico. Ho-
je, informa Gomes, uma carreta de
trés eixos, que corresponde a 98%
da demanda desse produto, compor-
ta 24 paletes, havendo ainda uma
versdo que chega a 26 paletes.

Uma ultima inovagio que, segun-
do Gomes, estad sendo muito bem
aceita por clientes é a alteracdo do
sistema de tendais suspensos no te-
to; antes colocados em sentido trans-
versal, sdo agora dispostos em senti-
do longitudinal, com mecanismo
de travamento. ‘‘Desse modo, o car-
regamento ¢ facilitado, pois ndo ¢é
preciso entrar na carreta para pendu-
rar a mercadoria, uma vez que 0s
ganchos correm no sistema e depois
sdo travados’’, explica.

Boruchosas informa que esse no-
vo modelo serd fabricado em com-
primentos de 8 mil mm a 14 mil
mm, alcangcando volumes variaveis
de 40 m® a 70 m®, podendo acomo-
dar, na versdo maior, até 24 paletes.
A Recrusul esta oferecendo todos
os seus produtos opcionalmente equi-
pados com freio ABS.
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Cargo Van: menos peso e maior praticidade

Carrocaria com
portas laterais
corredicas

® A Cargo Van, divisdo da Alcoa
Aluminio, expds na Transpo uma
carrogaria apropriada para transpor-
te de carga paletizada, preferencial-
mente de bebidas, com portas late-
rais corredicas, do tipo ro/l-up.
Produzida a partir de perfis extru-
dados, longarinas em aluminio e cha-
pas em liga de aluminio estrutural, a
carrogaria tem todas as faces externas
planas e lisas, o que facilita a colo-
cagdo de painéis de propaganda dos
produtos transportados. Com essas
caracteristicas, o peso dessa carroga-
ria fechada ndo ultrapassa 1 100 kg,
a0 passo que outras similares, cons-
truidas em ago, pesam 2 800 kg.
““Os perfis frontais sdo resisten-
tes aos impactos de carga € descar-
ga’’, garante Rolando Feitosa, geren-
te de Implementos Rodoviéarios, sa-
lientando que a capacidade de car-
ga, de quatro a doze paletes, varia
de acordo com o tipo de chassi insta-
lado e com a especificagdo do palete.
O sistema de acionamento das
corredigas permite que apenas uma fe-
chadura, por meio de uma alavanca
na parte frontal, trave de uma sé
vez todas as portas. A vedagdo das
portas é feita por meio de uma esco-
va denominada poly bond pile, simi-
lar a utilizada em janelas deslizantes.
As dimensdes da carrogaria — de
1,32 m a 2 m de largura das portas,
1,85 m de altura 1til e 2,60 m de lar-
gura externa — podem ser modifica-
das sem problema.
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Gragas & estrutura autoportante, o semi-reboque transporta maior volume de carga

Mira lanca vaso
de pressdo para
48 metros ciibicos

@ A Mira garante que levou para a
Transpo um produto pioneiro e 1ini-
co no mercado. Trata-se de um se-
mi-reboque vaso de pressio para
transporte de GLP e de aménia,
em ago estrutural e estrutura auto-
portante, com capacidade volumétri-
ca de 48 m’.

A caracteristica autoportante per-
mitiu a redug¢do do peso. Foi elimi-
nada a parte central da base longitu-
dinal, mantendo-se a distancia entre-
eixos em 1 250 mm. Os bergos que
suportam o vaso de pressio sdo liga-
dos por uma solda efetuada por pro-
cesso especial, mais preciso.

Houve a diminui¢do de uma tone-
lada na tara, de 14,5 t, peso este
que inclui os treze pneus. A chama-
da capelinha (parte traseira), onde
ficam a caixa de valvulas e instru-
mentos, ¢ fabricada em ago inoxida-
vel. A tecnologia envolvida nesse
produto,- segundo Luis Vincentim,
gerente comercial da Mira, segue ten-
déncia européia. A pretensiio da em-
presa € tentar o mercado externo.

O gerente comercial da Mira afir-
ma que, apesar de as inovagdes tra-
zerem melhorias significativas ao
produto, o custo ndo cresceu.

Fast Cargo, o
furgédo de
abertura total

8 Com know-how da empresa ale-
ma Gross Aluminium, a Cargo Van
apresenta a carrogaria Fast Cargo.
Apto a movimentar qualquer tipo
de carga, inclusive paletizada, o equi-
pamento dispde de um sistema com-
pativel para veiculos tais como Ford
Cargo, Mercedes-Benz e Volkswagen.

O Fast Cargo se diferencia da car-
rogaria lonada por ter um sistema
de contrabalango que permite o trans-
porte de sacarias, caixas e tambores,
sem necessidade de amarragio.

Aberturas laterais, que funcionam
por meio de um tampéo, ou na tra-
seira, que se valem da porta de duas
folhas, facilitam o acesso da carga.
O sistema de estribo articulado, na
face da tampa lateral inferior, posi-
ciona-se automaticamente a partir
da movimentagdo da tampa. Degraus
exclusivos ajudam os carregadores
a manusear melhor a carga quando
se abre o tampio lateral.

A carrogaria apdia-se em perfis
tubulares extrudados e em chapas
em liga de aluminio estrutural, nu-
ma base em perfis soldados em ago
€ em quadros frontal e traseiro tam-
bém em ago.

Carga paletizada ganha furg8o de aluminio com aberturas laterais e traseira totais

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1991



15 GRAUS DROP CE TER

Produzida pela Fumagalli, o maior fabricante de rodas
da América Lating, 15 Graus Drop Center é a mao na
roda pra quem dirige caminhdo ou 6nibus.
Desenvolvida exclusivamente para pneus radiais sem
camara, ndo usa protefores nem anéis laterais e
apresenta ventilacdo bem mais eficiente, garantindo
maior seguranca, conforto e economia.

Tanto na hora de montar como na hora de rodar.

15 Graus Drop Center. A roda pra quem vive com o pé
na estrada.

Rockwell International

Divisao Fumagalli

Av. Major José Levy Sobrinho, 2700 - PABX (0194) 51.3605
Telex 19.2146 - Fac Simile (0194) 51.3605 - R. 304 - CEP 13480 - Limeira  Sao Paulo



Novo Retarder 120
para caminhédes

leves

® Até o final de 1992, a Voith deve-
r4 comercializar seu novo Retarder
120. Sera o primeiro freio hidrodina-
mico langado para caminhdes leves
€ médios, na faixa de 7,5 t e 20 ¢,
podendo adaptar-se 3s caixas de cam-
bio ou entre-eixos carda.

O novo freio significa uma evolu-
¢do tecnoldgica do Retarder 130 (para
veiculos pesados), e funciona com o
préprio éleo do motor, visando-se,
com isso, reduzir os desgastes da lo-
na, do motor e da caixa de cimbio. A
partir de sua exibi¢@o na Brasil Trans-
po, a Voith tentard conquistar as
montadoras Mercedes, Ford e Volk-
swagen para uso adicional desse pro-
duto em suas linhas de montagem.

Para ativar o retarder, o motoris-
ta precisa apenas deslocar a alavan-
ca manual junto ao volante, ou acio-
nar o pedal de freio. O ar compri-
mido funciona como fluido de co-
mando. Quanto mais elevado for o
torque frenante, maior sera a pres-
sdo do ar de comando.

Dependendo da velocidade, uma
maior ou menor quantidade de éleo
é transferida do carter para o circui-
to de operagdo, de modo a propor-
cionar o torque de frenagem deseja-
do. Se o motorista ndo alterar a po-
sicdo da alavanca ou a do pedal, o
torque manter-se-a constante dentro
de uma certa gama de velocidades.

Retarder funciona com o 6leo do cérter

Fernando Sampaio
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Micro de bordo da Micromac oferece mais recursos para controle operacional dos veiculos

O computador
Redac tem
memoria
aumentada

em 50%

# A introdugdo no Redac — compu-
tador de bordo para onibus e cami-
nhoes da Micromac  de componen-
tes de ultima gera¢do diminuiu o
consumo de energia do equipamen-
to em mais de 50% (passando de
1,0 ampere para 0,15 ampére) e du-
plicou a capacidade de programa
(de 128 kbytes para 256 kbytes).

Sua memoéria movel, do tipo
RAM, com 64 kbytes, coleta e trans-
porta as informagdes do veiculo para
o computador e vice-versa. Permite
fazer a leitura de uma viagem, por
meio de uma interface num computa-
dor compativel com o IBM-PC, ge-
rando para isso 22 relatérios (nove
relatérios graficos e treze analiticos).

Em caso de acidente, o Redac
analisa os 1ltimos noventa segun-
dos de movimento do veiculo, mos-
trando o que ocorreu em cada se-
gundo, em termos de distancia, ve-
locidade (km/h), varia¢do G da ve-
locidade e rpm.

Gracas ao seu microprocessador,
o Redac coleta e analisa dados pro-
venientes de sensores que monitoram
diversas variaveis: velocidade, rpm,
combustivel, motivos de parada, dis-
tancia, marchas na banguela, odéme-
tro, tempo ocioso. Os dados sdo pro-

cessados e armazenados na memdria
moével, e apresentados no médulo
visor para consulta e monitoracio.
Desse modo, consegue-se detectar
as falhas de operagfo, nio s6 para
controle do motorista como também
para apoio logistico. Além disso, o
programa ndo oferece problema de
adaptagdo a modelos administrati-
vos operacionais das empresas de
transporte, necessitando apenas de
trés informacgdes basicas do veiculo:
velocidade (medida através do cam-
bio), rotagdo do alternador e alimen-
tacdo da bateria do caminhio.

Novo tacégrafo
dispensa abertura

w O tacégrafo da VDO sofreu mu-
dangas que acabaram por lhe valer
o apelido de ‘papa disco’. Na no-
va versdo, ndo é preciso abrir o apa-
relho para colher ou tirar as irifor-
magdes desejadas. Basta introduzir,
por aberturas especificas, um ou
dois disquetes. Desse modo, dimi-
nui-se ainda mais o risco de sabota-
gem dos dados.

Também ¢é possivel registrar da-
dos de dois motoristas. Além disso,
ha outras alteragGes, que garantem
a ampliacdo da capacidade de con-
trole. Gragas a isso, pode-se contro-
lar a abertura e o fechamento das
portas (transporte de passageiros),
o tempo de funcionamento de moto-
res auxiliares, a marcha na bangue-
la, o excesso de rotagdo, a marcha
lenta e outros processos.
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O carrinho com dois tambores tem medidor

Unidade de
abastecimento
controla
lubrificantes

m Embora nédo tenha exibido, por
falta de espa¢o, o produto no seu
estande, a Leone prepara uma no-
va unidade abastecedora de lubrifi-
cantes. Integrado por dois tambores
de vinte litros, o produto sera co-
mercializado a partir de 1992 ¢ pode-
ra ser adquirido, opcionalmente,
com carrinho para reboque de tam-
bor de duzentos litros.

O equipamento permite o contro-
le do abastecimento de 6leo lubrifi-
cante, tanto em postos de troca e
oficinas como em transportadoras
com grandes frotas de veiculos.

O bombeamento do 6leo é realiza-
do por meio de uma bomba aciona-
da por um motor elétrico. Depois
de succionado, o o6leo é conduzido
até o medidor de linha A-123 (pres-
sdo maxima de 3 kgf/cm? com tota-
lizador, instalado junto a bomba,
de onde pode sair pelo revolver de
controle manual.

Construida em ferro fundido, a
bomba de engrenagem, de ¥2 polega-
da, dispoe de valvula de alivio aco-
plada, e trabalha com vazao mini-
ma de 3 litros/minuto e maxima de
20 litros/minuto. Opera com motor
elétrico trifasico de 1,5 cv e 220/380V.
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VDO garante o fim da manipulagdo no consumo de combustivel gracas 8 memédria por cédigo

Consumo ganha
medidor
eletrénico

m A VDO apresentou o medidor ele-

tronico de consumo de combustivel
EDM 1403. Com o registro dos da-
dos do tacografo e do computador
de bordo, o aparelho consegue, por
intermédio de trés niveis de memo-
ria, processar, arquivar e exibir, num
painel de cristal liquido, informa-
¢des sobre consumo instantaneo de
combustivel, consumo absoluto, con-
sumo médio, trajeto percorrido, ve-
locidade média, tempo de percurso
¢, opcionalmente, temperatura exter-
na. Esse aparelho possibilita ao fro-
tista o acesso a todas essas informa-
¢Oes com a garantia de nao-violagédo
pelo motorista, uma vez que sO ¢
possivel apagar um dos niveis da
memoria por meio de um cddigo es-
pecial. Os outros dois niveis podem
ser manipulados pelo motorista.

Dispositivo
antifurto bloqueia
transmissao

m Util para o segmento de cami-
nhoes leves e médios e de Onibus,
o novo sistema de seguranca antifur-
to da Clark sera lancado em janei-
ro de 1993, com kit para cada mode-
lo comercial.

Foto Fernando Sampato

Funciona por meio do sistema elec-
tronic shift lock, que exige apenas
o engate da marcha-a-ré e, depois,
a digitacdo de uma ‘senha’, escolhi-
da pelo usuario, para bloquear a
caixa de transmissdo. Isto acontece
porque o pino trava o percurso de
acionamento do vardo da ré, permi-
tindo que o veiculo se locomova so-
mente para tras.

O sistema s¢ ndo bloqueia a marcha a ré
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O primeiro alinhador com medidor eletrénico

Alinhamento feito
com ajuda da
informatica

m A eletrbnica, que ja embarcou
nos demais instrumentos de medigio,
chegou ao alinhador de diregio pe-
las maos da Hofmann, que apresen-
tou na feira o primeiro exemplar
nacional, feito com tecnologia ale-
ma. Uma cabeca medidora instala-
da nas rodas dianteiras dita sinais
ao monitor, que mostra em milime-
tros ou polegadas a leitura de con-
vergéncia total ou individual das ro-
das. ““‘Além de uma maior precisdo
dos dados, o instrumento faz a me-
dicdo completa de todos os dngulos
de direcio e de suspensdo do veiculo,
que tanto pode ser um automovel
como um 6nibus ou um caminhio’’,
esclarece Paulo Fernando Vianna,
gerente de Vendas da Divisio Auto-
motiva da Hofmann.

O equipamento é composto de
um painel digital para leitura dos
dados colhidos, de luzes coloridas
que indicam cada tipo de medi¢do
(amarela para convergéncia, vermelha
para cambagem, azul para caster e
verde para alinhamento), de uma ca-
beca eletrénica que contém teclas
correspondentes aos angulos selecio-
nados, e de um potencidmetro desti-
nado a eliminar deformagdes, e que
opera em seis volts. Traz ainda, como
acessorios, dois grampos de aluminio
para as rodas dianteiras, que sdo au-
tocentrantes, dois para as traseiras,
duas mesas girat6rias, um depressor
de pedal de freio, uma trava de vo-
lante e um suporte para diregio.
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Lubrificante
sintético tenta
mercado
brasileiro

m A Amsoil Brasil, primeira fabri-
cante mundial de lubrificantes 100%
sintéticos, aproveitou a Transpo pa-
ra divulgar sua linha completa de
lubrificantes para veiculos disel e
também a gasolina. O trabalho da
filial brasileira (a matriz fica nos
EUA) consiste, atualmente, de acor-
do com Jorge Moreira, diretor da
empresa, em demonstrar para o usua-
rio as vantagens dos produtos, cu-
ja matéria-prima sdo sementes olea-
ginosas e outros materiais desenvol-
vidos em laboratério. Diferentemen-
te dos Oleos derivados de petroleo,
chamados de minerais, os sintéticos
suportam temperaturas extremas,
tanto baixas como altas, explica
Moreira. Segundo ele, testes norte-
americanos comprovam que o produ-
to permanece com as mesmas carac-
teristicas tanto a 50 graus negativos
como a 240 graus positivos. Os be-
neficios, diz ele, sio um maior ren-
dimento e uma maior durabilidade
do motor, uma vez que as tempera-
turas de trabalho sob as quais este
ultimo opera ndo produzem altera-
¢des no oOleo. Moreira afirma que
as montadoras brasileiras Volvo,
MBB e Autolatina estdo testando
os produtos lubrificantes da Amsoil,
assim como também o estdo fazen-
do grandes transportadoras. Afir-
ma também que o veiculo lubrifica-
do com os 6leos sintéticos da Am-
soil consegue rodar 40 mil km a 60
mil km sem necessitar de trocas, pre-
cisando apenas repor o nivel. O con-
sumo, segundo ele, fica 50% abai-
x0 do dos dleos minerais. Na linha
de produtos, ha um 6leo multivisco-
sO que é o dnico que ¢é viscoso na
base, e, assim, nio recebe nenhum
aditivo. Com tantas vantagens, po-
rém, ndo poderia deixar de haver
um contraponto: O prego atinge,
em média, um valor duas vezes e
meia maior que o dos 6leos mine-
rais, dependendo da quantidade ad-
quirida, informa Moreira. No entan-
to, ele acredita que, gracas a tendén-

cia para retirar tributos de produtos
importados, os 6leos da Amsoil po-
derdo vir a ter um pre¢o bem menor.

Norfol lanca linha
de refletivos
sinalizadores

® Ha menos de um ano no merca-
do, a Norfol, empresa de refletivos
para sinaliza¢io automotiva, avan-
¢a para um mercado onde a concor-
réncia ¢ tradicional e altamente téc-
nica. Seu trunfo para isso, no entan-
to, é a tecnologia trazida da Reflexi-
te, empresa norte-americana que de-
senvolveu o sistema de micropris-
mas retro-refletivo, detectavel a
um quildmetro de distancia, confor-
me afirma o supervisor técnico da
Norfol, Moritz Landshoff. “Sio
47 mil prismas por polegada quadra-
da, ndo existe no pais um sistema
similar’’, atesta.

Os microprismas Norfol podem
ser encontrados sob peliculas de po-
liéster ou PVC, e ja est@io sendo uti-
lizados por empresas de implemen-
tos rodoviarios e por fabricantes
de lonamento para cargas. Quanto
ao material colante de seus zebra-
dos e placas discriminativas, trata-
se de substancia utilizada atualmen-
te nas laterais de navios dos EUA.

Na versdo poliéster, podem ser
encontrados nas seguintes cores: cris-
tal, amarelo, laranja, vermelho,
azul e verde. Nas peliculas em PVC,
comumente usadas em tecidos para
confeccdo de coletes, capas e braga-
deiras, estdo a disposi¢do nas cores:
vermelho, cristal, laranja, amarelo,
azul e verde, ou ainda em cinco ver-
sOes fluorescentes.

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1991



Foto Divulgacao

ANOI|l N°5 DEZEMBRO 1991

72 TRANSPO

Embora os encarrogcadores
ndo revelem o

mercado pretendido, chegam
os high-deck baixos

Z
S

m As duas novidades de peso da
72 Brasil Transpo foram justamen-
te dois dnibus mais leves, em com-
paracdo com seus respectivos mo-
delos de origem: o Paradiso 1150,
mais baixo que o irmdo mais ve-
lho Paradiso 1400, ambos da gau-
cha Marcopolo, e o Jumbuss 340,
cacula do 360 da Busscar, produ-
zido pela Nielson.

Em pleno fogo de caldeira do
mercado de dnibus, as duas novi-
dades vém disputar uma fatia que
tende a crescer no préoximo ano,
a dos veiculos mais baixos e leves,
com bagageiro maior. Traduzin-
do: siio eles os high-decks (piso
alto), que podem ser completados
com carga de encomendas sem
ultrapassar os limites estabeleci-

Jum Buss 340:
vinte
centimetros
mais baixo e
muito luxo



Paradiso
1150: mesma
tecnologia
usada nos
outros
modelos

dos pela Lei da Balancga, caso a
fiscalizacdo faga valer a obrigato-
riedade de pesagem dos Onibus a
partir de 1992,

Embora nenhum dos dois fa-
bricantes chegue a admitir esse
fato, o mercado que almejam é
evidente. A Busscar, por exemplo,
simplesmente ignorou a indaga-
¢d0 da reportagem de TM nesse
sentido, ao definir o novo 340 co-
mo ‘‘um Onibus compacto e eco-
ndémico com o impacto visual de
um produto de maior porte’’. En-
tretantg, os modelos ndo abrem
mao do mesmo conforto ja exis-

‘tente nos outros veiculos da mes-

ma linha, tanto da Marcopolo co-
mo da Busscar, uma vez que es-
tdo voltados para o segmento ro-
doviario, com um olhar de relan-
ce dirigido aos setores de freta-
mento ¢ de turismo.

A Busscar, além disso, faz ques-
tdo de sublinhar que seu novo
produto mantém o conforto do
passageiro mesmo com a reducdo
do tamanho do Onibus. Apesar
desse fato, as dimensdes do espa-
¢o interno continuam-as mesmas
das da matriz 360. Quanto a4 Mar-
copolo, ela ampliou o conceito
de comodidade oferecida ao pas-
sageiro ao lancar seu Paradiso
1150. Coloca a disposicdo de seus
clientes uma versdo de extremo
luxo, mostrada na Transpo, que
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incorpora dezenove poltronas re-
gulaveis, revestidas de veludo, to-
alete quimica, ar condicionado e
calefacdo, luzes individuais ¢ de
cortesia, além de som ambiental,
televisor e mesa de jogos.

Nada a declarar — O Paradiso, li-
nha que ja dispunha de um baga-
geiro high-deck, instalado para se
adequar ‘‘as mais recentes necessi-
dades do mercado’’, teve a altura
de sua saia reduzida em trinta cen-
timetros. Sob um chassi Volvo
BIOM 6x2, o Onibus alcanca o
comprimento de 13,20 m. Argu-
mentando com base em recentes es-
tudos ergonométricos, o Departa-
mento de Marketing da Marcopolo
atesta que o0 novo veiculo tem um
maior campo de visibilidade e uma
posicdo mais eficiente de dirigibili-
dade. Alias, o mesmo setor daem-
presa se recusa a delinear melhor
o mercado a que se destina o no-
vo modelo. Sobre as implicagdes
do high-deck mais leve com a
Lei da Balanga, a empresa, até
o fechamento desta edi¢do, nio
emitiu parecer que pudesse ser in-
cluido na reportagem, a titulo
de esclarecimento ao leitor.

Por sua vez, o diretor comer-
cial da Busscar, Pedro Cursio,
de maneira lacOnica, atribuiu a
redu¢do do peso do novo 340 ex-
clusivamente a4 menor altura do

veiculo. ““Em todos os modelos
de nossa fabricacéo, é emprega-
da a mesma tecnologia’’, afirma,
ao descartar o desenvolvimento
tecnologico aplicado 4 matéria-
prima na redugio do peso do ve-
iculo. Completando, informa que
a evolugdo na linha de producao
da empresa visa ‘‘adequar os pro-
dutos Marcopolo as normas vigen-
tes, as necessidades do cliente e
ao conforto e a seguranga dos
passageiros’’. Foi a maneira mais
soft que encontrou para respon-
der a respeito dos interesses de
seus clientes por esse modelo.

O 340 é vinte centimetros mais
baixo, ndo possui ar condiciona-
do e pode ser instalado nos chas-
sis: Scania K.113 e K.113T (3° ei-
x0); Mercedes-Benz 0371 RS ¢
Volvo BI10M (ou ainda na versao
com 3¢ eixo). Dependendo do
chassi, o 340 pode chegar a 13,20
m ou 12 m de comprimento, com
uma largura maxima de 2,60 m.

Embora seja essa a hora dos
baixinhos, somente o conceito
de ‘mercado’, usado e abusado
pelas empresas para responder a
perguntas mais técnicas e especifi-
cas, é que dira se a leveza dos no-
vos modelos tem um objetivo bem
mais vantajoso do que simples-
mente confirmar as leis da Fisica.

Walter de Sousa
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Brosil Tronspo

ZF expoe caixas exclusivas
para Onibus na Transpo

Novas caixas ZF: sincronizacéo dupla

A ZF exp06s na Transpo duas
caixas de cAmbio especificas pa-
ra 6nibus, urbano e rodoviario,
¢ ainda uma dire¢do hidraulica
Servicom modelo 8095, ja incor-
porada nos modelos cara-chata
da Mercedes, e que também po-
de ser aplicada em Onibus.

As vantagens desse produto,
segundo Nilton de Barros, ge-
rente de Engenharia de Vendas
da empresa, s3o as seguintes:

R

Foto

maior torque hidraulico, menor
peso € menores dimensdes, re-
lacdo de redugdo variavel e angu-
lo de trabalho do brago de Pit-
man de até 100 graus, além de
sangrador automatico.

O modelo de caixa S6-105 pos-
sui seis marchas para a frente,
com total sincronizacio dupla,
0 que permite engates mais sua-
ves e menor curso na alavan-
ca de cAmbio. As relagdes de re-
ducdo vao de 6,98:1 a 1:1. O mo-
delo HP-500 possui de 4 a 7 mar-
chas para a frente com sistema
de mudanga totalmente eletrd-
nico, retarder primdario hidro-
dindmico da transmissdo, com
uma capacidade de frenagem de
1 400 nm, multiplicado pela re-
ducdo da marcha utilizada. Esse
modelo possui, além disso, um
microprocessador cuja memo-
ria arquiva até 53 possiveis fa-
lhas, possibilitando ao meca-
nico instruir-se sobre os repa-
ros posteriores.

Escova sobre rodinbas para

lavar onibus

Os pequenos frotistas de 6ni-
bus ja tém a sua disposi¢io um
lavador elétrico de operacdo ma-
nual com uma so escova, instala-
do sobre quatro rodinhas, lanca-
do na feira pela Ceccato. Cha-
ma-se roll wash e custa 20% do
preco de um lavador de trés esco-
vas. “‘Temos quatro modelos com
diferentes tamanhos de escova:
de 2,50 m, de 3 m, de 3,50 m e
de 4,50 m”’, explica Heraldo Gal-
vao, assessor da diretoria.

O equipamento inclui, alem
da escova, um poste de aluminio
zincado, por onde passam a fia-
¢do e a tubulacio de agua, e um
braco com trés articulagdes em

Suspenso que permite a escova
circular em torno de todo o veicu-
lo. O operador, que empurra o
carrinho com a escova vertical,
fica protegido por uma parede
de plastico, enquanto a escova
roda num sentido passando o
shampoo e volta enxaguando as
paredes do veiculo. A roll wash
nao lava o teto, mas reduz drasti-
camente o tempo de uma lavagem
manual, assegura Adolfo Pauli-
no, gerente de Vendas da €eccato.

A fabrica entrega o equipamen-
to instalado, bastando que o fro-
tista prepare uma area pavimenta-
da e providencie instalaggo elétri-
ca e hidraulica.
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] unior, o micro
com quase
tudo novo

O novo microdnibus Jinior,
apresentado na Transpo pela Agra-
le, com carrogaria Marcopolo,
ainda conservava o motor MWM
D 229/4, embora a fabrica ja es-
tivesse oferecendo, como opgdes,
a nova Série 10, da mesma mar-
ca, e 0 S4, da Maxion. ‘“Mas o
chassi é completamente novo, com
motor avanc¢ado, para aumentar
o isolamento acustico no interior
da cabina’’, esclarece George Rai-
mann, gerente da Divisdo de Ven-
das de Veiculos da Agrale.

A carrogaria Marcopolo do
Junior pode sair nas versdes turis-
mo, com dezesseis lugares, lota-
¢do, urbano e escolar, com deze-
nove, e taxi-lotacdo, com dezes
seis ou dezenove poltronas.

Com distdncia entreeixos de
3 100 mm, o Junior tem um com-
primento total de seis metros. Seu
peso total é de 1 870 kg; com car-
ga maxima, chega a 5 200 kg.

O chassi tipo escada rebitado
a frio utiliza rodas tipo 5,50 F
por 16> SDC e pneus 7.00 por
16> E. A suspensdo com barra
estabilizadora tem feixe de molas
com separadores nas rodas dian-
teiras e, nas traseiras, molas com
duplo estagio. Os freios sdo do
tipo servo-assistido a vacuo, sen-
do o dianteiro a disco e o trasei-
ro a tambor. A transmissdo é fei-
ta por embreagem a monodisco
a seco com caixa de cimbio Clark
de cinco marchas sincronizadas.
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O Junior, da
Agrale: motor
avancado e
maior
isolamento
acustico



PONTE AEREA

Depois de anos de polémica,

os Electra II sdo

substituidos por 737-300 na

€

m Com muita pompa e alegria, e
também com um pouco de tensio,
a Vasp, no dia onze de novembro
de 1991, as 6h40min, horario de ve-
rdo, fez decolar o v6o 601, inaugu-
rando o Boeing 737-300 na mais
movimentada rota da aviagdo bra-
sileira, entre as duas principais ca-
pitais do pais, Sao Paulo e Rio de
Janeiro, utilizando os aeroportos
proéximos do centro urbano das
duas cidades, Congonhas ¢ Santos
Dumont. Dez Boeing substituirdo,
gradualmente, em noventa dias,
os quatorze Electra que até entao
reinavam absolutos na linha.

A companhia paulista inaugu-
rou a rota Sdo Paulo—Rio de Ja-
neiro, e a Varig, no mesmo dia e
com defasagem de apenas trinta
minutos, inaugurou a rota contra-
ria. Embora tenha se integrado
a mudanga, assim como o fez a
Transbrasil, a Varig ndo festejou.
Afinal, para a companhia riogran-
dense ha mais motivos para la-
mentos do que para euforia.

Ha pouco mais de vinte anos,
em nove de julho de 1971, o Electra
Il comegava a voar entre Sio Pau-
lo e Rio de Janeiro. A Varig, du-
rante todo esse tempo, dominou
a rota, comercial e operacional-
mente. Ela participava com 71%
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rota SP—RJ

S

dos resultados, contra 22% da
Vasp ¢ 7% da Transbrasil. Além
disso, tinha a receita do arrenda-
mento das aeronaves e da tripula-
¢do, uma vez que as duas outras
empresas do pool ndo possuiam
os quadrimotores turboélices en-
tdo indicados para a operagio.
Em 1975, quando foi forma-
do o pool para fazer frente a gi-
gante Real, que nessa época do-
minava a rota criada em 1959, a
compra dos quadrimotores ja ndoc
se mostrava vantajosa, afirma
Sérgio Figueiredo Jardim, diretor
de Planejamento de Rota da Vasp.
Segundo Jardim, a participa¢ao
da Vasp na Ponte foi, em muitas
circunstancias, injusta. O critério
do acordo, firmado pelo DAC
Departamento de Aviagao Civil,
foi a participagio das empresas
no mercado de transporte aéreo
nacional de passageiros. ‘‘Chega-
mos a participar com 37,5% do
mercado, mas continuamos man-
tendo os 22% da ponte”’, afirma.

Problemas técnicos — A insatisfa-
¢ao com o dominio da Varig ma-
terializou-se em 1983, nas primei-
ras tentativas feitas pela Vasp pa-
ra tentar outro tipo de acronave
que cobrisse essa rota. Os testes

com vistas a substitui¢do dos Elec-
tra foram primeiramente feitos
com 0 Boeing 737-200. Mas o uso
desses Boeing foi descartado devi-
do aos problemas técnicos peculia-
res do aeroporto Santos Dumont.

Em 1987, conta Jardim, a
Vasp reiniciou testes com o Bo-
eing nas pistas do Santos Du-
mont. Os resultados, dessa vez
com os 737-300, foram satisfato-
rios, segundo ele.

No entanto, a Flight Safety
Foundation, empresa norte-ameri-
cana privada especializada em es-
tudos de seguranga de véo, nio
aconselhou a opera¢ido, considera-
da fora das margens de seguran-
¢a aceitaveis.

O comandante Antonio Silvio
Juliani, 38 anos, diretor de Opera-
¢Oes da Vasp, explica que a geo-
grafia da regido, que ostenta, de
um lado, o morro Pio de Agucar,
com 394 m de altura, e do outro
a ponte Rio—Niteréi, torna pecu-
liares as operagdes de pouso e de-
colagem no Rio de Janeiro. A
curta extensao da pista, de 1 323
m, é também um agravante.

Ha duas pistas que o Boeing
pode utilizar a 02, adotada quan-
do o avido vem na diregdo da
ponte Rio—Niterdi (cabeceira
Sul), e a outra, 20, quando vem
na dire¢do do Pido de Acgucar.
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Normalmente, conta Juliani, a
aterrisagem ¢é feita ao longo da 02,
devido ao fato de o vento vir do
mar, e de 0 avido pousar no contra-
vento. ‘“Na 02, o pouso deve se
manter sob controles ainda mais
rigorosos do que na 20’’, diz ele.

Para entrar nessa pista, a aero-
nave vem pela rota normal; entdo,
al 300 mde altitude, com o vento
de cauda, prepara-se para fazer
uma curva de 180 graus a 400 m
do Pio de A¢lcar, enquanto abai-
xa para 1 000 m de altitude, pe-
gando a reta final, no contraven-
to, a 600 m para pousar na pista.
““A margem de erro é pequena,
devido aos obstaculos. Caso ha-
ja um pequeno problema na ope-
ragdo, € preciso comegar tudo
de novo”’, informa Juliani.

Polémica superada — Recente-
mente, a mesma Flight Safety
Foundation reavaliou sua posi¢ao,
liberando os jatos para operagdo
no Santos Dumont, desde que
as empresas sigam algumas reco-
mendagdes especiais, entre elas a
manutengdo de frota e de tripula-
¢do exclusivas para essa rota.
A revisdo, segundo Juliani, teria
sido feita em fun¢ao do aperfeigo-
amento da aeronave ¢ de modifi-
cagOes realizadas no Santos Du-
mont. No sistema de freios do
Electra II sdo usados reversores,
adaptaveis a velocidade da aero-
nave, que é mais baixa (600 km/h,
cruzeiro) em compara¢do com a
dos jatos (930 km/h, cruzeiro).
A mesma pista do Santos Du-
mont, que ndo representa nenhum
problema para os Electra II na
frenagem, poderia complicar a
parada mais rapida e intensa dos
jatos. Por isso, nos 200 m finais
das duas extremidades da pista
foi aplicado um sistema de ranhu-
ras, chamadas de gruvem, que
acabam com eventuais riscos em
caso de solo amido ou molhado.
Juliani explica que a velocida-
de de aterrissagem dos jatos €
10% maior que a dos Electra II,
mas a capacidade de frenagem
supera essa porcentagem. Diz tam-
bém que a regulagem do freio au-
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Apés operar por vinte anos a

ponte aérea Sdo Paulo-Rio, os
turbo-hélices Electra |l estdo sendo
substituidos pelos jatos Boeing 737-300.
O comandante Antonio Silvio Juliani,
da Vasp, garante que as dificuldades
operacionais foram superadas.

tomatico, comumente utilizado
em aviagdo, fica no ponto maxi-
mo. ‘‘Os Boeing incorporam
mais tecnologia, e sdo mais preci-
sOs, 0 que compensa sua maior
poténcia e sua maior velocidade
nas operagdes com controles res-
tritos”’, diz.

Ha situagoes, lembra Juliani,
em que O jato supera o Electra
II no aeroporto Santos Dumont.
Nas duas condi¢des de decolagem,
0 jato, instrumentado ou visual,
admite um vento de cauda de até
15 nds, ao passo que o Electra
II suporta, no maximo, 5 nds. ““A-
Iém disso, pelas estatisticas de
desvio do Santos Dumont para
0 Galedo com o Electra II, pode-
mos afirmar, comprovadamente,
que os jatos admitem, no mini-
mo, 50% a mais de operacionali-
dade sem desvio, em comparagio
com os Electra II”’, orgulha-se.

Para Juliani, a opinido publi-
ca precisa vencer O preconceito
de que os jatos ndo oferecem se-
guranga nessa rota. ‘‘Os Electra
II sdo bons avides, cumpriram
bem seu papel, mas dizer apenas
que eles nunca sofreram aciden-
tes ndo ¢ a mesma coisa que acu-
sar os jatos.”” Em sua opinido, a
performance dos Boeing 737-300,
de dez bilhdes de horas de vdo,
sem nenhuma parada, justifica a
qualidade.

Grande investimento — As trés
companhias aéreas investiram, se-
gundo o diretor de Planejamento
de Rota da Vasp, mais de US$ 350
milhdes na modificagdo da pon-
te aérea. Apenas em aeronaves
foram USS$ 300 milhdes, uma vez
que cada unidade de jato 737-300
¢ avaliada em US$ 30 milhdes.
De acordo com a nova divisdo
de participac¢io no pool, cada 10%
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de cota desse segmento equivale
a uma aeronave. A Varig ficou
com 50% e, portanto, com cin-
CO aeronaves, enquanto que i
Vasp coube trés (30%), ficando
duas com a Transbrasil (20%).As-
sim que houver demanda para
mais um avido, a Vasp ja tem o

direito reservado.

Bons servicos
prestados

Os avides Electra II, que ago-
ra comegam a deixar a Ponte Aérea
Rio—Sdao Paulo, prestaram um bom
servi¢o @ avia¢do nacional. Cria-
dos em 1957 pela industria Lockhe-
ed, nos EUA, chegaram ao Bra-
sil em 1962, pelas asas da Real.
Quando a Varig assumiu a Real, fi-
cou com as aeronaves, que come-
caram a fazer a ponte aérea em
1975. Em todos esses anos, e apos

Se vocé estd acostumado a usar
diesel filirado em sua frota,
cuidado. Os filtros n&o eliminam
a agua e, portanto, o diesel nao
esta limpo.

A solugao é usar diesel
centrifugado. E, para obté-lo,
vocé tem uma alternativa:
WESTFALIA SEPARATOR.

As centrifugas WESTFALIA
SEPARATOR para purificagdo de
6leo diesel permitem:

FABRICA

Rod. Campinas Monte Mor, km 12
13170 - Sumaré - SP

Fone: (0192) 42.1555

Fax: (0192) 42.1812

Atualmente, a ponte aérea
transporta cerca de dois milhdes
de pessoas/ano. Até 1998, esse
namero devera atingir trés milhdes
de pessoas. Foi esse um dos argu-
mentos que justificou a mudan-
¢a; outro foi o alto custo opera-
cional dos Electra 11, que recor-
rem com maior freqiiéncia 4 ma-

500 mil viagens e uma média de 2,4
milhdes de passageiros transpor-
tados por unidade, o Electra Il apre-
sentou apenas dois pequenos in-
cidentes: um pouso de ‘barriga’,
sem o trem de pouso, no aeropor-
to do Galedo, em 1980, e outro pou-
so sem as rodas do bico do avido,
em 1990, também no Galedo. A
Varig ja negociou as aeronaves pa-
ra uma companhia regional do Ca-
nadd, ao pre¢co de US$ 2 milhdes.
Conservard apenas um deles, no
Museu da companhia, em Por-
to Alegre (RS).

nutengcdo em vista de sua idade
(34 anos).

Para os passageiros, o tempo
de viagem diminuiu de 50 min
para 43 min. O ruido interno é
menor e a trepidagdo também,
pois 0 Boeing voa a 8 mil m de
altitude, enquanto que o Electra
II fica no nivel dos 6 mil m.

Com a mudanga, a concorrén-
cia das companhias tendera a se
acirrar. O servico de bordo e o
preco da passagem poderdo ser
diferenciadores. A Transbrasil
promete v6os com servi¢o diario
de video e jornais, para cativar
o publico, formado, em sua maior
parte, por homens de negdcios.
De acordo coni a regulamentacgio
do DAC, o prego da passagem
dos jatos ndo podera aumentar
mais de 32%), mas podera baixar
até 50%.

Carmen Ligia Torres

» Eliminagao total da agua do diesel.
* Retirada de impurezas acima de

0,001 mm.
« Eficiéncia
tempo de

constante durante todo o
operagao.

» Dispensa a troca de elementos

filtrantes.
Chame a

WESTFALIA SEPARATOR

RIO DE JANEIRO

Av. Rio Branco, 25 - 18° andar
20001 - Rio de Janeiro - RJ
Fone: (021) 223.1210

Fax: (021) 223.5331

WESTFALIA
SEPARATOR

RECIFE

Av. Cons. Aguiar, 916
51011 - Recife - PE
Fone: (081) 326.9782
Fax: (081) 326.9198

e verifique todos os beneficios de
usar diesel centrifugado.

Seu bruto vai ficar muito macho.
E por muito tempo.

PORTO ALEGRE

Rua Cabrai, 951

90410 - Porto Alegre - RS
Fone: (0512) 30.1109

Fax: (0512) 30.1768

VINCE



OFI ALD S CO TAS E QUE
SE DESCOBREM S
ASSI AR CUSTOS & FRETES.

Administradores, controllers, gerentes de
frotas, profissionais de marketing das
empresas produtoras de bens e servicos para o
setor de transportes tém, a partir de agora, a
mais completa e confiavel fonte de dados e
informacoes para consultas, composicio

de precos e custos.

CUSTOS & FRETES é a mais nova
publicacao da Editora TM dirigida ao
setor de transportes.

Neste Momento decisivo
da economia, vocé
precisa agilizar seu
sistema de informacgbdes,
para decidir com a
menor margem de erro
possivel.

Partindo desta
premissa, a Editora
TM ampliou a tradicional
secao ““Mercado’’,da
Revista Transporte
Moderno,e transformou-a em
uma publicagédo independente
com circulagéo antecipada.

CUSTOS & FRETES vai garantir
um refor¢co de informagdes e dados
chegando mais rapidamente até voce.

Com CUSTOS & FRETES, ficou mais
facil comprar frete, compor pregos,
trocar veiculos, comprar implementos
rodovidrios, calcular o custo operacional da
frota, realizar estudos de mercado e obter
todas as informacgdes imprescindiveis para o
seu negocio andar nos eixos.

N&o perca mais tempo nem dinheiro: faca ja a
sua assinatura de CUSTOS & FRETES. Vocé nao
calcula o que a informagéo correta, na hora certa,
pode fazer pelos seus negodcios.

Editora TM Ltda
R.VIEIRA FAZENDA,72- 04117 SAO PAULO SP
Fone(011)575-1304 Fax (011)571-5869 Telex(11)35247

&
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& \) \~r
e \™
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Deseto fazer uma assinatura anual de CUSTOS & FRETES ao custo de Cr$ 14.300,00
Para tanto. estou escolhendo a segumte torma de pagamento
[ Cheque n® do Banco

7 Soiicito cobranga bancaria

Empresa

7 Em meu nome (] em nome da empresa acima: CGC Insc. Est
Enderego Bairro
CEP Cidade

Nome de'quem assin {argo que ocupa

Ramo de atwidade Telefone

Envie meus exemplares para: [ Enderego da Emrpesa (] Enderego particular

Enderego

Ctp

Data: CArimbo & Assinatura
Enviar este cupom para Editora TM, Rua Yieira Fazenda, 72

Vila Mariana 04117 Sao Pawlo  SP

em nome da Editora T Ltda., no valor de Cr§

TAGE S DE

(luero recibo:



COMBUSTIVEL

Encontro da Fetranspor com

distribuidoras

polariza implementagdo do

m As grandes vedetes da superpro-
ducio “3° Encontro de Transpor-
tadores de Passageiros do Rio
de Janeiro”, promovida pela ca-
rioca Fetranspor — Federagdo
das Empresas de Transportes Ro-
doviarios do Leste Meridional
do Brasil, foram os feixes de tu-
bos cor-de-rosa anexados aos chas-
sis de dnibus Mercedes-Benz.
Alias, parece que o evento como
um todo esteve apoiado na gra-
dual adogdo do gnc como combus-
tivel oficial dos Onibus urbanos
cariocas, adogdo essa ja regula-
mentada pelo prefeito Marcello
Alencar com vistas a Eco-92, me-
ga-evento que ocupara dois meses
do préximo ano e que discutira
parametros ecologicos mundiais.
Para celebrar o evento, a Fe-
transpor convidou um elenco cons-
telacional: o secretario nacional
de Transporte, José Henrique D’ A-
morim Figueiredo; o governador
do Rio de Janeiro, Leonel Brizo-
la; o ex-ministro dos Transportes,
Cloraldino Severo; o presidente
da CNT, Thiers Fattori Costa; o
presidente da NTU, Clésio Soa-
res de Andrade; liderangas dos
transportadores do México, Ar-
gentina, Uruguai, Portugal ¢ Pa-
raguai; além das participacdes es-
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Programa do gnc

[ r
S

peciais: o jornalista Alexandre
Garcia, a bateria da escola de sam-
ba Beija-Flor e a modelo Magda
Cotrofe. O evento, que contou
com 1 500 inscritos, foi co-patro-
cinado pelas entidades CNT,
NTU, NTI, Rodonal e Anttur.
A euforia em torno do gnc re-
flete o fato de ser a primeira vez
que o Programa do Gas Natural
— instituido pela Portaria Minis-
terial n® 1061, de 8 de agosto
de 1986 — sai de seu estagio ini-
cial, partindo para a instalagédo
de postos de abastecimento no
Rio e em Sao Paulo. No caso ca-
rioca, a Fetranspor, promotora
do evento, é quem conduz o deba-
te para a efetivacdo de um posto
Ipiranga de distribuicdo de gas,
que servira a Viacdo Reginas, em-
presa de transporte coletivo local.

A hora do gnc — A prioridade
da Petrobras na implementacéo
do Programa do Gas Natural no
Rio, paraa Eco-92, sera a de abas-
tecer os 450 veiculos que irdo aten-
der o evento. Segundo Pedro Cal-
das, da Petrobras, a atual preocu-
pacdo da empresa, juntamente
com a Mercedes-Benz, que desen-
volveu o 6nibus dotado com o
motor especial para gnc, é redu-

Promocac

FETRANSPOR
€ SINDICATOS
FILIADOS

Apoio

CNT. NTU.
RODONAL.
NTIe ANTTUR

zir o tempo de abastecimento pa-
ra um maximo de sete minutos.
O atual sistema de abastecimen-
to ainda é baseado nos veiculos
leves, pioneiros na experiéncia
com O gnc; por isso, a demora
ainda persiste. A Mercedes-Benz
também se preocupa em aumen-
tar o niimero de cilindros no chas-
si, de modo a estender a autono-
mia do veiculo.

Caldas enumera um rol de pro-
postas que deverdo ser cumpridas
para a total viabiliza¢do do gnc:
(recuperagdo do preco do disel
para permitir a concorréncia do
gnc;

(atribuic¢do de prioridade ao Fi-
name na aquisi¢do de 6nibus mo-
vidos a gas;

Uisen¢do temporaria do ICMS
e do IVVC do gnc, além do IPI
e do ICMS da distribuigio;
(criagdo de incentivos via IP-
TU, ISS ou, ainda, criacio de
um Fundo de Implementag¢do do
programa.

O que prejudicaria esse crono-
grama ¢ a intengdo das prefeitu-
ras do Rio e de Sdo Paulo de
transformar os taxis em veiculos
a gas. ‘“‘Como o programa estd
vinculado ao disel, essa novida-
de nio vai acelerar a implantagdo
do gnc. E preciso, antes, criar a
cultura do gas no pais’’, racioci-
na Francisco Barros Junior, da
Distribuidora Ipiranga. Alias, a
empresa desenvolveu a tecnologia
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MWM vai equipar
6nibus Autolatina

O desenvolvimento de um motor
aspirado para equipar os Onibus
Autolatina (leia-se Volkswagen),
que deverdo estar no mercado no
principio de 1993, estd guardado
sob sete chaves pela montadora, as-
sim como todo o projeto do veicu-
lo. A MWM, no entanto, antecipa
que seu motor aspirado 6.10 a gds

necessaria para a constru¢do do
posto na transportadora Reginas.
O projeto consumiu, até’@ mo-
mento, US$ 750 mjl, e o posto
devera servir sessenta Onibus.

A parceria entre a Ipiranga e a

Viagdo Reginas data de 1986,
quando a empresa dotou oito ve-
iculos com os sistemas disel-gas,
e 100% gnc.

Durante esse periodo a empre-
sa conseguiu uma precisa avalia-
¢do do desempenho dos veiculos,
que garantiu a certeza de conti-
nuar investindo no projeto. A eco-
nomia comega pelos lubrificantes:
no caso do motor 100% gnc, o
consumo € de um litro para 5
mil km, no veiculo convencional
a disel o consumo padrido € de
seis litros para a mesma quilome-
tragem. Ainda no sistema disel-
gas, a redug¢do no consumo fica
na faixa dos 40%. Ja reconheci-
da pelo Inmetro, a durabilidade

Foto: César Lima

é que estd sendo adaptado pela
montadora para a aplicacdo no pri-
meiro onibus urbano da Autolatina.

O motor estd dentro da série 10 da
MWM, que por sua vez cumpre a le-
gislacdo sobre emissdo de poluentes,
que deverd vigorar a partir de 1995.
Cada cilindro do motor tem capaci-
dade paraum litro de ar, o que o tor-
na mais econémico e com um indi-
ce de emissdo de particulados extre-
mamente baixo. A poténcia do 6.10
é de 160 cv e o torque é de 46 mkgf.

do motor disel-gas bate em mais
de 50% o sistema disel. Detalhe
importante: serviram de referén-
cia, um M 352G, no caso do mo-
tor 100% gnc, e um OM 366,
no sistema disel-gas (veja quadro).

onibus a postos — Enquanto is-
so, em Sdo Paulo, a Comgas —
Companhia de Gas de Sdo Pau-
lo e a Atlantic assinavam um pro-
tocolo de intengbes que prevé a
instalacdo pela distribuidora, nos
préximos doze meses, de um pos-
to de abastecimento de gnc em

Com os olhos voltados para a Eco-92,
0s empresarios cariocas discutiram
a distribuicdo do gnc aos énibus
que servirdo o evento ecologico

Sdo Paulo (ja em fase de conclu-
sdo, ligado 4 CMTC) e outro no
Rio de Janeiro.

A Atlantic afirma dispor de
US$ 12,5 milhdes para o projeto,
que deverao ser investidos em cin-
co anos. A tecnologia ‘da empre-
sa para esse servigo esta sendo im-
portada da matriz norte-america-
na Arco, especializada na manipu-
lagdo industrial do gnc.

Ainda como parte de seu pro-
grama de distribui¢do do combus-
tivel, a Atlantic desenvolveu e co-
locou no mercado o primeiro lu-
brificante para o motor Merce-
des-Benz movido a gas, o Atlan-
tic Ultramo Gas. A distribuido-
ra também esta convertendo sua
frota de caminhdes-tanque e utili-
tarios, de modo que esses veicu-
los servirdo de laboratorio para
o desenvolvimento da tecnologia
do gnc no pais.

A mola que impulsionou a
Atlantic nesse investimento pesa-
do foi a Portaria Ministerial n?
107, de 13 de maio de 1991, que
estendeu as multinacionais a per-
missdo para a distribui¢do restri-
ta do gnc as frotas de 6nibus ur-
banos e interurbanos.

Na versdo paulistana, a implan-
tagio do posto que abastecera
250 veiculos da CMTC esta cus-
tando US$ 2 milhdes. O posto
Atlantic funcionara em um tur-
no de seis horas a noite e outro
de duas durante o dia.

Walter de Sousa

DESEMPENHO DOS VEICULOS ADAPTADOS PELA VIACAD REGINAS (RJ)*

iNDICE BOSH DE FUMACA**

ONIBUS  KMIL PADRAD  KMIDIA
ORIGINAL
100% GAS 2,45 22
DiSEL-GAS 2,70 20
* Matores M 352G e OM 366, respectivamente.
** 3 2000 rpm

Fonte. \piranga/Viago Reginas

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1991

CONSUMOIDIA
DISEL  GAS

ECOND-

GAS MIA ($)

0,25 7%
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M ercedes-Benz aposta na
aparéncia do novo 0-404

De olho no turismo, o 0-404 da MB substitui 0 bem-sucedido 0-303

A Mercedes-Benz ja lan-
¢ou na Europa o substituto
do 0-303, o rodoviario
mais bem-sucedido do mun-
do (35 mijl unidades vendi-
das). A novidade é o O-404,
equipado com suspensio
dianteira independente, a
ar, juntas de elastémero (um
material plastico), freios a
disco e sistema ABS.

O modelo devera ser
o ultimo do século, e a Mer-
cedes aposta nas linhas ae-
rodindmicas e modernas
do veiculo. ‘‘A identifica-
¢do do passageiro com o
Onibus é um fator deter-

CATRACA

w A CMTC inaugurou,

no inicio de novembro,

o seu Centro de Treinamento
e Desenvolvimento de
Transportes do Municipio

de Sdo Paulo, com 2 000 m’ e
com capacidade para treinar,
simultaneamente, trezentas
Dessoas.
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minante no setor de turis-
mo. Por isso, estilo é im-
portante’’, explica Klaus
Maier, chefe de Vendas de
Onibus da Mercedes-Benz
para a Europa.

Alids, é justamente no
setor de turismo que a em-
presa vé um potencial de
crescimento até o ano 2000.
O 0-404 dispde de novo sis-
tema de ventilacdo, bancos
com regulagem elétrica e al-
¢as de seguranca nas late-
rais de cada banco. O mode-
lo estd disponivel em varios
motores, o menor deles com
200 HP.

a Desde janeiro de 1989,

a empresa treinou 46 183
empregados, desejando, \
com o novo espaga,

chegar aos 55 mil até

o final deste ano.

m O corddo de treinandos serd
engrossado pelo Conselho

Divuigagdo

N ova Pan Am coroa acordo
com a Delta Airlines

O diretor geral de Ven-
das da Pan Am para a Amé-
rica Latina, Dwight Hendrik-
son, esteve no Brasil especial-
mente para contar sobre os
rumos que a empresa toma
neste final de ano, rumos
bem mais otimistas do que as
razdes que a levaram a pedir
concordata em janeiro ulti-
mo. A saida foi assinar um
acordo com a Delta Airlines,
que pagou US$ 1,7 bilhdo pe-
las rotas transatlanticas, pe-
las pontes aéreas Nova
York—Boston e Nova
York—Washington, e por um
terminal aéreo no Aeropor-
to JF Kennedy (Nova York).
Desse modo, a Delta passa
a ter 45% das ac¢des da ‘no-
va’ Pan Am (o nome foi
mantido por questdes merca-
dolégicas), enquanto que
0s 55% das acodes restantes
foram repartidos entre os
antigos credores da empre-
sa, incluindo a Airbus, fa-
bricante de aeronaves.

Sem demitir nenhum dos
sete mil funcionarios da Pan
Am, o que fazia parte das
exigéncias para o acordo, a
Delta assumiu, no inicio de
dezembro, a operacdo das
rotas transatlanticas. En-
quanto isso, a ‘velha’ Pan
Am saia, no mesmo més,
da concordata.

Fizeram parte das nego-
ciagOes as linhas sul-america-

Municipal de Pessoas
Deficientes, o Grande Conselho
Municipal do Idoso, o Corpo
Municipal de Voluntdrios e a
Coordenadoria Especial da
Mulher.

m A Fepasa comemorou
vinte anos de atividades

Hendrickson: fim da concordata

nas, dentre elas os vinte
vOos semanais que decolam
do Brasil. Segundo Hendrik-
son, a Pan Am dispoe, além
disso, da concessdo de seis
novas rotas envolvendo Belo
Horizonte, Salvador e Ma-
naus, que deverdo ser acio-
nadas no préximo ano, des-
de que a empresa constate
a viabilidade das linhas. A
Pan Am brasileira conta
com 350 funcionarios.

A ‘nova’ Pan Am vai
operar no mundo todo com
sessenta aeronaves. No en-
tanto, a posi¢do da empre-
sa, ou da ‘velha’ Pan Am,
é a de aguardar a retoma-
da. Hendrikson nio descar-
ta a possibilidade de o gru-
po anterior recomprar as
acOes que foram repassadas
aos credores nesse acordo.

no dia 10 de novembro ultimo.
A empresa nasceu da

jungdo de cinco ferrovias
paulistas: Estrada de Ferro
Sorocabana, Companhia
Paulista, Estrada de Ferro
Sdo Paulo—Minas, Companhia
Mogiana e Estrada de Ferro
Araraquara.
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A Maxion desenvolveu uma nova geragao de mo-
tores diesel. Um motor com concepgao moderna,
leve, duravel e de alta performance. Assim nasceu
0 Maxion S4, que retne em sua categoria o0 maior
conjunto de solugdes inovadoras, com
caracteristicas superiores de desem-

penho, economia e conforto operacio-

nal com baixos niveis de ruido e vi-
bragdo. Seus baixos indices

de emissOes atendem in-

clusive a legislagao in-

ternacional, o que o

classifica como motor

ecologico, de combustao limpa. Sao razées como
essas, aliadas a confiabilidade de um projeto de-
senvolvido com o suporte técnico da empresa
austriaca AVL, um dos mais avangados centros de
tecnologia de motores do mundo, que qualifi-

cam o Maxion S4 a equipar os velculos

diesel da Linha Chevrolet 92, como

as Pick-ups D-20, Veraneio,

Bonanza e os Caminhbes
D-40. O que, por si

S0, ja representa

um respeitavel aval

de qualidade.

MAXION S.A.

DIVISAO DE

Este motor esta em conform dade com o PROCONVE

MOTORES
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Adequando cada modelo as
< necessidades de pequenas, médias
e grandes frotas, a Ceccato
desenvolveu uma linha completa
de equipamentos de lavagem que

—

Pt unem tecnologia, economia
MLE —— e praticidade.
Q Modelos totalmente automticos
‘;E__,,...——ﬁ —  comoa LFC- fixa e compacta, com
JFCs R 5ou 7 escovas; a LTM-3 - lavadora

Tv3  com 3 escovas, ou aindaa LFO -
tunel fixo com 7 escovas, sao
equipamentos que nao requerem
especializagdo para seu manuseio,
além da qualidade e alta tecnologic
que a Ceccato faz questdo
de manter.

Para pequenas frotas, 0 ROLL
WASH € o modelo ideal que ajusta
perfeitamente sua tinica escova
rotativa a operacao manual,
lavando com rapidez e eficiéncia.
Solicite a visita de um

LFO-7 representante Ceccato, apto a

orienta-lo na escolha do

equipamento adequado a sua
empresa.

e T

LY'3 TR e

ROLL WASH

A SOLUCAO EM VARIOS MODELOS
E A CERTEZA DA ALTA QUALIDADE

CECCATO

BPMR

CECCATO-DMR-Industria Mecéanica Ltda.
Direcdo Comercial: Av. Jabaquara, 464 Cj. 23/24 Cep 04046 Fone: (011) 577-9444 Fax: (011) 276-4840 - Telex: (011) 56240
CDMR P.0O. Box 8019 Cep. 01051 S&o Paulo SP  Brasil. )
Fabrica: Rua Sebastiana G. Campos, 1100 Fone: (0194) 51-4815 Fax: (0194) 51-3396 Telex: (19) 1630 CDMR P.O. Box 438
Edn. Tel Swing Cep. 13480 Limeira SP - Brasil.
REPRESENTANTES:
AMAZONAS Tamar Ltda. Fones: {092) 237-6492 e 237-4056 Fax: (092) 237-1222 BAHIA/SERGIPE = Sipol Ltda. Fone: (071)
312-0070 Fax: (071) 312-0867 DISTRITO FEDERAL Cipel Ltda. Fones: (061) 234-4522/233-1104 (manhd)  (061)
351-3721/563-6515 (3 tarde) - Fax: (061) 234-0926 ESPIRITO QANTO L. Rocha Ltda. Fones: (027) 223-7249/223-2779 (027)
239-2136/229-4108 (escritério Vila Velha) Fax: (027)223-6410 - MARANHAO  Cechposto Ltda. Fones: (098) 221-36G4/3702
225-3665 MATO GROSSO E MATO GROSSO DO SUL - Leone Litda.  Fones: (065) 322-15687  Fax: (065) 624-6737 Campo
Grande (067) 384-3421 [MINAS GERAIS Ipol Ltda. Fone: (031) 447-1082 Fax: (031) 447-1196 PARA  Comlubel Lida.  Fone:
(091) 244-1170 - 233-1113 - Fax: (091) 228-1305 PARANA Lavacar Ltda: Fone: (041) 368-6117 Fax: {041) 368-6117 PER-
NAMBUCO/PARAIBA/ALAGOAS  Prescom Ltda. Fones: (081) 228-6377/228-6406/445-2113 - Fax: (081) 4456-1876 RIO DE JA-
NEIRO Ramax Ltda. Fone: {021) 390-2914 Fax: (021) 390-2914 RIO GRANDE DO NORTE Raimundo R. O. Com. Repres.
Fone: (084) 222-4188 11O GRANDE DO SUL  Marcopecas Ltda.  Fones: (0512) 42-1655/1731/1865/1986 Fax: (0512) 42-4964
SANTA CATARINA Ecotec Ltda. Fone: (0482) 44-0737 Fax: (0482) 44-2885 SAO PAULO/GOIAS  Lautomatic Ltda. Fone:
{011) 418-4600 Fax: (011) 418-1236.



