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AGENTE CUIDA
DA SUA FROTA
COMO SE
FOSSE ODONO.

NOTA FISCAL ELETRÔNICA ESTACIONAMENTO COM VIGIA

LUBRIFICAÇAO

AQUI NA REDE PADRÃO A GEN-
TE SABE EXATAMENTE O QUE UM
DONO DE TRANSPORTADORA ES-
PERA DE UM POSTO NA ESTRADA:

E QUE ELE SEJA MAIS QUE UM
POSTO. E A GENTE PODE GARAN-
TIR UMA COISA: TODOS OS 120
POSTOS DA REDE PADRÃO OFERE-
CEM SERVIÇOS MUITO IMPORTAN-
TES PARA SEU NEGÓCIO.

POR EXEMPLO: NOTA FISCAL
ELETRÔNICA E ESTACIONAMENTO
COM VIGIAS, PARA GARANTIR
E PROTEGER SEU LUCRO. E UMA
COMPLETA ESTRUTURA DE TELEFO-
NE, BANHEIROS, CHUVEIROS, RES-
TAURANTE E SERVIÇO DE SOCORRO,
PARA ATENDER O CAMINHONEIRO
COMO ELE MERECE.

MOSTRE PARA SUA FROTA O
CAMINHO DE NOSSA CASA.

A GENTE VAI TRATAR DELA
COMO SE FOSSE VOCÊ.

REDE PADRÃO. A SEGUNDA CASA DO CAMINHONEIRO.
1



TM
OPERACIONAL/

CUSTOS & CONTROLES
é um serviço exclusivo da Editora

TM. É um sistema técnico, composto de
planilhas de custos, individualizadas por categoria

de veículo e seus modelos, especialmente desenvolvidas
para quem utiliza ou faz transporte como contratante, transportador

comercial ou operador de frota própria. Basta saber quantos quilômetros
o veículo rodou, para saber exatamente quanto ele custa para a empresa. Por

quilômetro ou mensalmente. Assim, simples e prático.
TM OPERACIONAL faz todas as contas para você. Preencha
o cupom e envie para Editora TM. Vai ser o primeiro passo

para você assumir o controle dos custos de sua frota.

Desejo receber mensalmente, pelo período de um ano, ao custo de 85 BTN's por categoria, TM OPERACIONAL/ CUSTOS
& CONTROLES nas seguintes opções (marque com x as categorias de seu interesse):
O Automóveis O Caminhões Leves O Caminhões Semi-Pesados
O Utilitários O Caminhões Médios O Caminhões Pesados
Assim, o custo total por mim contratado é (ng de opções escolhidas) x 85 BTN's = BTN's.
Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:
O Cheque no do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de NCz$ 
O Solicito cobrança bancária
O Autorizo o débito do valor total em meu cartão de crédito Bradesco nO validade: mês /ano 
Empresa Quero recibo:
O Em meu nome O Em nome da empresa acima: CGC: lnscr. Est  
Endereço  . Bairro 
CEP Cidade Estado 
Nome de quem assina- Cargo que ocupa 
Ramo de atividade Telefone- Telex  
Envie meus exemplares para: Cl Endereço da Empresa O Endereço Particular
Endereço Bairro 
CEP Cidade Estado 
Data Carimbo e Assinatura 

Enviar este cupom para Editora TM: Rua Vieira Fazenda, 72 -Vila Mariana -04117 - São Paulo - SP



GRÁTIS!
Ao fazer a assinatura anual de
1TA OPERACIONAL/ CUSTOS &
CONTROLES, você ganha a
capa-fichário em plástico e as
divisórias para arquivar suas
planilha
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perigoO 
cstá no ar

A imprensa tem constatado uma louvá-
vel mobilização da comunidade contra a
insegurança do trânsito. Um trânsito que
faz a cada ano no Brasil mais vítimas que
as provocadas por toda a guerra do Viet-
nã. E que, além de incalculáveis prejuízos
materiais, tem custado à comunidade san-
gue, lágrimas e, quem sabe, até frios
suores.
Se tal massacre salta aos olhos, um ou-

tro, não menos hediondo, porém muito
mais insidioso, tem passado quase desper-
cebido. Aumentando a própria inseguran-
ça nas ruas e estradas, comprometendo a
saúde e até ceifando vidas dos moradores
das grandes cidades, a poluição veicular
constitui um perigo, muitas vezes invisí-
vel, mas que está sempre no ar.
Problema do automóvel? Em grande

parte, sim. O ciclo Otto é, sabidamente,
o maior emissor de monóxido de carbo-
no (capaz de reduzir os reflexos dos mo-
toristas, causar sonolência e, em grandes
concentrações, até de levar à morte) e de
hidrocarbonetos tidos como cancerígenos.
Não se pode, porém, subestimar a de-

letéria contribuição dos veículos comer-
ciais para a poluição do ar. Na verdade,
o motor dísel é o maior emissor de óxi-
dos de nitrogênio e de enxofre, produtos
danosos às vias respiratórias e ao cresci-
mento das plantas. E, embora o dísel não
seja o maior causador da fuligem, os efei-

tos maléficos desse resíduo, despejado pe-
los caminhões e ônibus praticamente no
nariz da população, também são inegáveis.
Como em qualquer atentado à ecolo-

gia, ninguém quer assumir o papel de vi-
lão. Mas tanto os governos quanto a Pe-
trobrás, os frotistas, os caminhoneiros e
os fabricantes de veículos, motores e bom-
bas injetoras não estão isentos de culpa.
Não só a criação do Proconve — Pro-

grama de Controle da Poluição do Ar por
Veículos Automotores foi tardia, como a
ação oficial tem se mostrado muito tími-
da e até indulgente, especialmente em re-
lação aos motores q dísel. Só para ficar
num único exemplo, os próprios limites de
emissão (exceto para fuligem) não estão
sequer definidos. Já os fabricantes, em-
bora admitam as diferenças entre os mo-
tores para o mercado doméstico e os para
exportação, preferem denunciar a má qua-
lidade do dísel e a falta de regulagem das
bombas injetoras. De fato, o degradado
dísel nacional incorpora frações de naf-
ta, que deveriam ir para a gasolina, e com-
ponentes pesados craqueados ou coquea-
dos, que reduzem o índice de cetano. Não
se pode esquecer também do elevado teor
de enxofre, que, além de poluir, corrói as
peças do motor, acelera a troca de óleo e
pode até provocar a temível chuva ácida.
O pior é que não há solução à vista. A

Petrobrás não tem dinheiro para impor-
tar petróleo mais adequado e não sabe
quando poderá investir os US$ 2 bilhões
necessários para implantar o hidrotrata-
mento, providência capaz de eliminar tão
indesejável impureza.
Já vai longe o tempo do velho FNM

"João Bobo", um pesado de apenas 180
HF ou do legendário Mercedes L 1111, de
apenas 110 HP Mesmo assim, frotistas e
caminhoneiros, além de não regularem a
bomba injetora, conservam uma suja ilu-
são. Insistem em usar caminhões mais le-
ves em serviços que exigem unidades mais
pesadas.
Como o ar puro tem seu preço, reduzir

a poluição do dísel não será tarefa fácil.
Se os esclarecidos frotistas europeus resis-
tem à idéia de pagar mais caro por catali-
sadores, filtros, injeção eletrônica e tur-
bocompostos, não é difícil prever a rea-
ção dos transportadores tupiniquins a es-
sas recentes armas do arsenal antipoluição.



Fonte de consulta
agrada a especialista

Li os últimos números de Trans-
porte Moderno e gostaria de
parabenizá-los pela excelente abor-
dagem dada à carga em todos os
seus modais. Ela superou as expec-
tativas de um leitor como eu, que
trabalho no mercado de carga aé-
rea servindo como fonte de consul-
ta na condução do meu trabalho.
Desejando permanente sucesso à
revista e à editora, despeço-me,
cordialmente.

J. S. MONTEIRO FORTES
Superintendente-Geral de Cargas da Vasp
São Paulo-SP

Recuperação de pneus:
Bandag faz reparos técnicos

Queremos parabenizar TM pe-
la publicação da matéria "Pneus
exigem carcaças sadias", na edição
de maio, e gostaríamos que algu-
mas distorções fossem observadas
e corrigidas. Os pontos são os
seguintes:

I3 Na página 47, lê-se: "No siste-
ma Bandag, a carcaça só é aque-
cida o tempo suficiente para curar
a cola, e certos reparos não são

possíveis devido à baixa tempera-
tura. Contudo, já existem man-
chões apropriados para o sistema
a frio". O correto é: "No sistema
Bandag, a carcaça só é aquecida à
temperatura suficiente para curar
a borracha de ligação e é possível
executar qualquer tipo de reparo,
dentro dos limites aceitáveis, pois
existem manchões especialmente
desenvolvidos para o sistema
Bandag".

El Na página 48, lê-se: "Segundo
Hetesi, a banda pode ter um ren-
dimento em torno de 70% em
comparação a um pneu novo". Es-
se trecho deve ser substituído por:
"Segundo Hetesi, a banda de ro-
dagem Bandag, em muitos casos,
chegou a proporcionar uma quilo-
metragem de 70% a mais do que
o pneu novo".

Considerada uma publicação
respeitada pelos membros de nos-
sa diretoria, toda a vez que TM nos
consulta solicitando entrevistas e
informações é sempre recebida
com muito prazer. Portanto, acre-
ditamos ser indispensável tecer os
comentários acima, na certeza de
que serão esclarecidos ao público
leitor de tão valiosa publicação.

J. HETES1
Diretor Técnico da Bandag do Brasil Ltda.
Campinas-SP

Cumprimentos pelo
26? aniversário

Parabéns por mais um ano de
fundação dessa conceituada
revista.

TRICHES S.A.
Depto. Relações Públicas
Caxias do Sul-RS

Ônibus superdimensionado
não é idéia alemã

Vimos, por meio desta,
informar-lhes que a matéria da pá-
gina 15, da seção "Atualidades" da
edição de julho/89, "Ônibus de ae-
roporto ganha maior dimensão",
tem um erro. A Neoplan não é do-
na da idéia, tampouco essa idéia
nasceu em 1985. Na realidade, es-
se ônibus largo.nasceu na Áustria,
mais precisamente na fábrica de
ônibus e caminhões OAF, utilizan-
do motores MAN alemães, com o
nome de Apron Bus Gràf & Stift,
com dimensões de 14,3 m de com-
primento, 3,15 m de altura e 3,60
m de largura, com quatro wheel
drive, duas cabinas de comando e
até cinco portas de acesso, confor-
me cópias de folhetos anexas.

FERNANDO WITTBOLDT
Ferrostaal do Brasil S.A.
São Paulo-SP

A EFICIÊNCIA GERA
LUCRO E a informática gera eficiência. Aplicável em

todos os setores das empresas de
transporte, a informatização agiliza o serviço
e diminui a possibilidade de erro.

• Cálculo e Emissão de Tabelas de Frete
• Emissão de Conhecimentos de Embarque

(nova legislação)
• Emissão de Manifestos
• Estatísticas de Viagens

A informática é o caminho mais curto e

eficiente para o ludro. Faça como nossos

clientes e entre em contato com a SEDA.

• Controle de:
- Carreteiros
- pneus
- Estoque
- Frota
- Custos Operacionais
- Compras

E D A T I'=<A,t)2-2

Fone: 842-6854
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SEU CAPITAL
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EM ATIVO

CIRCULANTE.
Os Caminhões Ford não são apenas

um grande negócio. Eles são também
um ótimo investimento. Ao comprar
um caminhão na Mesbla, você ganha o
menor preço, a garantia de tradição, o
atendimento sempre em alta e, na hora da
revenda, ele é supervalorizado. Faça uma
aplicação segura que tenha rendimentos
diários: Caminhões Ford da Mesbla.

1/Ieiâi
CAMINHÕES Caminhões

Porto Alegre: Av. Assis Brasil, 4.822 - Parque São Sebastião. Belo Horizonte: BR 040 - KM 524 - Próximo à CEASA.
Salvador: BR 324- KM 8,5- Pirajá. Belém: Travessa Lomas Valentinas, 1.868- Marco.



As carroçarias dos caminhões brasileiros possuem 2,60 m de largura

Argentina quer veículos
com 2,50 m no Cone Sul

A Argentina insiste em unifor-
mizar e alterar as dimensões e pe-
sos máximos admitidos para o
transporte de carga terrestre inter-
nacional nos países do Cone Sul
(Argentina, Paraguai, Uruguai,
Chile, Bolívia, Peru e Brasil). A
proposta para um acordo de pa-
dronização da largura dos cami-
nhões em 2,50 m e do peso bruto
total em 45 t, feita em 1980, foi rea-
firmada na XV Reunião de Minis-
tros de Obras Públicas e Transpor-
tes do Cone Sul, realizada em no-
vembro passado em Canela (RS).
Atualmente, os acordos são inde-
pendentes e efetuados entre os paí-
ses interessados.
Com a Argentina, o Brasil man-

tém um pacto de tolerância, acei-
tando as dimensões e pesos dos
veículos brasileiros, enquanto que
aqui são permitidos os pesos e di-
mensões utilizados pelos argenti-
nos internamente.
A predominância no tráfego

brasileiro é de semi-reboques com
largura de 2,60 m, e peso de 40 t,
ao contrário do que ocorre com os
veículos argentinos, que, apesar de
largura de 2,50 m, trafegam nas ro-
dovias do Brasil com peso
superior.
A posição que o Simefre, como

representante da indústria de ma-

teriais e equipamentos ferroviários
e rodoviários, encaminhou para o
Denatran levar à XV Reunião do
Cone Sul, em 28 de agosto em
Santiago, no Chile, foi a da manu-
tenção da largura e pesos atuais,
sob a argumentação de que uma
alteração dessa ordem iria provo-
car transtornos financeiros não só
à indústria mas também aos trans-
portadores que operam o transpor-
te internacional.

Apesar da aquiescência dos ou-
tros países do Cone Sul à propos-
ta argentina, Astor Nilton Schmitt,
presidente do Simefre, lembra que
"não há nenhuma restrição desses
países à importação de nossas car-
roçarias de 2,60 m". O Ministério
dos Transportes e Comunicações
do Chile alterou, inclusive, em 17
de março passado, a resolução so-
bre o assunto, para permitir a lar-
gura de 2,60 m, devido à existên-
cia de 3 mil ônibus com essa di-
mensão em todo o país.

Porto Alegre: passagens
por computador

Com inesperada cobertura da
imprensa, que incluiu até um insert
no "Jornal Nacional" da Rede
Globo, foi inaugurado no terminal
rodoviário de Porto Alegre (RS),
no dia 16 de agosto, o primeiro ser-
viço de reserva de bilhetes compu-
tadorizado do país. O sistema, que

Faraco e Azevedo inauguram o sistema

por enquanto só valerá para linhas
intermunicipais, não terá a inter-
mediação da firma Veppo e Cia.
Ltda., concessionária da rodoviá-
ria gaúcha.
Com isso, deixa de ser cobrada

do passageiro a taxa de adminis-
tração de 11%, que faz parte do
contrato que as concessionárias
mantêm com o DAER — Depar-
tamento Autônomo de Estradas de
Rodagem para a exploração da
venda de bilhetes de passagens.
Fruto de um investimento de 1 mi-
lhão de BTNs, o emissor compu-
tadorizado absorverá 40% do vo-
lume total de 20 mil passagens diá-
rias e que representa as reservas an-
tecipadas, que podem ser compra-
das com até trinta dias de
antecedência.
A empresa Técnica Administra-

ção e Planejamento Ltda., respon-
sável pela implantação do sistema,
inaugura também outra novidade:
a venda de bilhetes antecipados em
postos descentralizados. O primei-
ro deles já está funcionando na
Zona Sul de Porto Alegre. Há pla-
nos para a abertura de outras seis
unidades, incluindo uma em Ca-
noas, na região metropolitana da
capital gaúcha. Tal decisão é ba-
seada numa pesquisa junto aos
usuários que identificou que
73,76% dos mesmos têm origem
nos bairros e apenas 22,95% são
provenientes do centro da cidade,
onde se localiza o terminal.
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A mesma tecnologia que
produz os melhores pneus criou
as piores condições de uso.

A Pirelli é a única empresa que testa

seus pneus no seu próprio campo de pro-

vas, no Brasil, construído para reproduzir

as mais severas condições que um pneu

pode enfrentar. O resultado deste investi-

mento são pneus com durabilidade e re-

sistência cientificamente comprovadas.

A Pirelli complementa o aprimora-

mento de seus produtos com suas equipes

de assistência técnica e oferece a mais va-

riada gama de pneus do mercado.

Você pode encontrá-los em 1.500

pontos-de-venda em todo o país e nas me-

lhores frotas.

COM PIRELLI VOCÊ SABE COM QUEM ANDA
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Agora, os usuários terão opção de doze vôos diários com maior conforto

Fokkers da TAM operam
na ponte aérea

Pela primeira vez em mais de
trinta anos, uma empresa regional,
a TAM, conseguiu romper o blo-
queio das grandes companhias aé-
reas Vasp, Varig e Transbrasil e
operar a ponte Rio—São Paulo e
São Paulo—Rio. A meta da em-
presa é conquistar 907o da deman-
da anual, de 3 milhões de passa-
geiros, e faturar, mensalmente, em
torno de US$ 1,5 milhão.

No dia 11 de setembro, dois
aviões Fokker F-27 , com 48 lu-
gares cada, transitaram pela dispu-
tadíssima rota ao lado dos velhos
Electra II. Para compensar a dife-
rença de horário, quinze minutos
a mais do que o tempo de percur-
so normal (cerca de 55 minutos),
a TAM procurou agilizar o embar-
que e dedicar maior atenção aos
usuários durante a viagem. Para
tanto, recolheu, por meio de for-
mulários, sugestões dos passagei-
ros, que pagaram NCz$ 340 pela
viagem, preço igual ao da ponte
aérea convencional.

A idéia de um cartão especial
para os mais assíduos freqüenta-
dores da ponte aérea, que permi-
tirá "livre acesso" ao embarque e
débito em conta bancária, come-
ça a ser estudada pela diretoria da

TAM.
Agora, a empresa realizará do-

ze vôos diários, buscando não só
mostrar eficiência operacional co-
mo também melhor qualidade de
serviço, com café da manhã com-
pleto, menus leves nas refeições e
dringues à tarde. Desde já, os pas-
sageiros da TAM desfrutam, em
Congonhas e Santos Dumont, de
salas VIP, com jornais, cafezinho
e até telefone exclusivo.

Armadores não escondem
as velhas rusgas

Os preços exorbitantes dos na-
vios brasileiros, em comparação
aos cobrados no mercado interna-
cional, foram uma das queixas
amargas de José Carlos Fragoso
Pires, presidente da Associação
dos Armadores Brasileiros de Lon-
go Curso, durante o Encontro Na-
cional de Empresários Aquaviá-
rios, no Rio. Ele observou que um
estaleiro sul-coreano terminara de
assinar contrato para construção
de dois navios full-containers de
2 690 TEUs cada um, por US$ 50
milhões a unidade. "Enquanto is-
so", continuou, "temos notícia de
que um estaleiro brasileiro estabe-
leceu preço em torno de US$ 45

Pires: um navio custa US$ 45 milhões

milhões para a construção de um
navio de mil TEUs:'

Apesar de concordar com aspec-
tos gerais da política de navegação,
o armador Arthur João Donato,
presidente do estaleiro Caneco, re-
trucou: "A revista onde o Fragoso
Pires leu a respeito do preço do na-
vio estava velha... Os preços evo-
luíram muito além". Segundo Do-
nato, a defasagem cambial hoje
existente praticamente iguala os
preços entre os navios construídos
no Brasil com aqueles fabricados
em outros países.

Curiosamente, armadores e ex-
portadores, rivais tradicionais, tro-
caram até elogios durante o encon-
tro. Marcus Vinicius Pratini de
Moraes, presidente da Funcex —
Fundação Centro de Estudos de
Comércio Exterior, apontou como
solução o não isolamento do Bra-
sil dos principais centros consumi-
dores mundiais na próxima déca-
da, vendo com bons olhos a exis-
tência de poucos portos, altamen-
te eficientes, e uma cabotagem de-
senvolvida, para permitir a concen-
tração da produção nesses portos.
No fim da exposição, Pratini de
Moraes foi elogiado por Meton
Soares Júnior, presidente do Sin-
dicato Nacional das Empresas de
Navegação Marítima, por defen-
der as mesmas idéias dos armado-
res, sem, contudo, discorrer sobre
a controvertida política de fretes.
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Valec desmente "traçado alternativo"

Norte—Sul não cortará
sítio arqueológico

A Valec, empresa responsável
pela construção da Norte—Sul,
desmentiu categoricamente a no-
tícia de que a ferrovia iria cortar,
num trecho de 22 km próximo a
Goiânia, recém-descobertos "sítios
arqueológicos", datados de 1 140
anos atrás, e também mutilar a
mata do Algodão e o morro de
Santo Antônio, considerados im-
portantes reservas da fauna e flo-
ra brasileiras.
"Ressaltamos que o Rima — Re-

latório de Impactos Ambientais,
elaborado por sua equipe técnica,
foi analisado e aprovado pela Se-
mago — Superintendência Esta-
dual do Meio Ambiente de Goiás,
obtendo desse órgão, inclusive, a
licença necessária para a execução
das obras", informou Robson Pe-

Nos trinta anos do Setcergs. Luft pregou uma federação representativa

reira, assessor de Comunicação da
Valec, ao ser consultado por TM
sobre o assunto.

Desse modo, a Valec desmente
um "traçado alternativo" para a
passagem da ferrovia na região.

Gaúchos agora querem
uma federação

Só faltam dois sindicatos para
que o Rio Grande do Sul possa
criar sua federação e congregar o
transporte rodoviário de cargas
dentro da mesma estrutura sindi-
cal vigente em diversos Estados. Is-
so poderá ocorrer até março do
próximo ano, quando transporta-
dores de Pelotas, Uruguaiana e
Passo Fundo devem se juntar pa-
ra criar sindicatos, como já haviam
feito os de Porto Alegre, de Caxias
do Sul e de Bento Gonçalves, pa-
ra levar à frente essa idéia. Pelo
menos é o que afirmou o presiden-

te do Setcergs, Romeu Luft.
Até há alguns meses, Luft se ma-

nifestava contrário à divisão dos
sindicatos para criação de federa-
ções, como prega o presidente da
NTC, Sebastião Ubson Ribeiro.
Mas agora, com o argumento de
que o Rio Grande do Sul reúne
uma das maiores forças do setor,
Luft se diz convencido da necessi-
dade de ampliar a representativi-
dade dos gaúchos. "Mas isso não
significa que outros sindicatos de-
vam ser pulverizados pelo Brasil,
pois continuamos contra a regio-
nalização indiscriminada", conclui.
Durante a homenagem pelos

trinta anos do Setcergs, Romeu
Luft justificou a idéia da criação
da federação, afirmando: "Atingi-
mos um estágio de amadurecimen-
to que impõe nossa presença nas
grandes discussões nacionais. Pre-
cisamos de uma federação forte,
representativa, para defender nos-
sos interesses na capital federal.

• O professor e técnico em Logísti-
ca Eduardo Mendes Machado tro-

cou a gerência de Materiais da
Monsanto, onde trabalhou por qua-
tro anos e meio, pela diretoria de
Operações da DIIL, empresa que li-
dera o mercado nacional de cour-
rier e serviço expresso.

• A AABLC — Associação dos
Armadores Brasileiros de Longo
Curso elegeu nova diretoria, cuja
posse ocorreu em julho na sede da
entidade no Rio de Janeiro. José
Carlos Fragoso Pires, representante
da Frota Oceânica Brasileira, é o

novo presidente.

• A Fetracan — Federação das
Empresas de Transportes Rodoviá-
rios de Cargas do Nordeste, que
reúne os sindicatos e associações da
Bahia, Sergipe, Alagoas, Pernambu-
co, Paraíba, Rio Grande do Norte,
Ceará, Piauí e Maranhão, empossou
sua primeira diretoria em agosto,
tendo como presidente o veterano
sindicalista pernambucano Adalber-
to Bezerra.
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Eduardo Machado, novo diretor da DHL

Fenavega demonstra sua
força política

A recém-criada Fenavega — Fe-
deração Nacional das Empresas de
Navegação, presidida pelo arma-
dor José Carlos Leal, da Netumar,
já reúne cinco sindicatos baseados
em quatro Estados (Rio de Janei-
ro, Pará, Amazonas e Rio Grande
do Sul). Nos debates do Encontro
Nacional de Empresários Aquaviá-
rios, realizado no auditório do
Centro de Instrução Almirante
Graça Aranha, no Rio de Janeiro,
a nova entidade demonstrou sua
força política. Durante dois dias,
as doze comissões criadas para dis-
cutirem aspectos da produção de
bens e serviços no comércio exte-
rior brasileiro enumeraram um
elenco de medidas destinadas a in-
centivar, desburocratizar e ampliar
a atuação do complexo
porto-navio.

Em síntese, as principais reivin-
dicações foram as mesmas de anos
atrás: privatização da estiva, maior
apoio à cabotagem, autonomia fi-
nanceira para os portos e tarifação
real. Porém, o contexto mudou.
Pela primeira vez, mais de qui-
nhentos empresários ligados à na-
vegação, indústria naval e comér-
cio exterior reuniram-se num en-
contro nacional defendendo as
mesmas idéias, que serão encami-
nhadas ao governo federal.

No momento, a Fenavega espe-
ra passar a fase de adaptação do
novo governo para voltar à carga,
com a promoção de um encontro
de âmbito nacional, ampliando as
bases de representação e de poder
de persuasão.

O armador Leal (Neturnas.) é o presidente

Duplicação da BR-116
ainda vai demorar

A esperada e sempre anunciada
duplicação da BR-116, Régis Bit-
tencourt, ainda vai demorar a sair
do papel. O governo alega que te-
rá de submeter o projeto ao Con-
gresso Nacional e de aguardar re-
cursos do Banco Mundial para fi-
nanciar a obra, orçada em US$ 225
milhões. José Laerte Araújo, secre-
tário de Transporte Rodoviário do
Ministério dos Transportes, afirma
que o BIRD financia apenas 33%
do total e exige uma contraparti-
da do governo e que o orçamento
deste ano não prevê nada além de
US$ 50 milhões. Segundo Araújo,
os recursos do selo-pedágio terão
de ser divididos entre obras de ma-
nutenção e recuperação em todo o
país e a retenção dos recursos pe-
lo Tesouro Nacional e sua libera-
ção sem correção monetária com-
prometeram grande parte do
montante.

Como se não bastasse isso, ou-
tro entrave pode comprometer ain-
da mais o projeto: o BIRD está
preocupado com o impacto ecoló-
gico que essa obra poderá provo-
car na serra do Mar e estaria rece-
bendo pressões para financiá-la só
depois de demonstrado que a du-
plicação não vai comprometer a
natureza.

Transportadores gaúchos
derrubam a concorrência

Pressões da Federação dos
Transportes Rodoviários do Rio
Grande do Sul conseguiram derro-
tar na Assembléia Legislativa gaú-
cha o projeto constitucional que

exigia a operação por duas empre-
sas no transporte intermunicipal
de passageiros em cidades com
mais de 100 mil habitantes.

Pedro Teixeira, diretor da Pla-
nalto que, junto com a Ouro e Pra-
ta e Unesul, forma o mais forte
grupo de transportadores intermu-
nicipais do Estado, lembra que o
Rio Grande foi dividido em linhas,
cabendo algumas a cada empresa
e que a mudança das regras invia-
bilizaria o serviço. Teixeira citou
como exemplo as três grandes em-
presas que fazem a linha São
Paulo—Rio de Janeiro, que tive-
ram de montar um consórcio, di-
vidindo a receita, para sobreviver.
Lembrou ainda que, entre Pelotas
e Porto Alegre, havia três empre-
sas operando e duas tiveram de sair
para não irem as três à falência.
Para Teixeira, a melhoria da qua-
lidade do serviço não está na con-
corrência entre duas empresas em
dificuldade, mas no fortalecimen-
to do setor e na intensificação da
fiscalização por parte do Estado.

DER mineiro vai punir
o excesso de peso

Desde o dia 7 de agosto, o DER-
MG está fiscalizando o excesso de
peso nas rodovias federais e esta-
duais, aplicando multas e obrigan-
do a retirada do excesso para au-
torizar o prosseguimento da via-
gem. Além das balanças fixas ins-
taladas nas BRs 120 e 356 e MGs
050, 290 e 329, o governo mineiro
está adquirindo balanças móveis
para, a exemplo do que já existe
em São Paulo, atingir outras rodo-
vias onde a segurança do trânsito
tem sido comprometida pelos bu-
racos na pista provocados por ex-
cesso de cargas nos caminhões.
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Renault Express lidera o mercado
europeu de furgões e picapes

Franceses comandam
utilitários leves

O mercado para furgões deriva-
dos de automóveis (popularizados
no Brasil com o Fiat Fiorino) con-
tinua em expansão na Europa. As
666 mil unidades comercializadas
em 1988, um ano recorde, devem
crescer em 1989.
A França comanda o setor, com

240 mil unidades comercializadas
(36% do mercado). Naquele país,
furgões e picapes pagam menos
imposto que automóveis e outros
veículos. O segundo mercado em
tamanho é a Inglaterra (130 mil, o
correspondente a 18%). A Itália
(55 mil, igual a 8%) vem em quar-
to lugar.
Com 170 mil unidades em 1988,

o Renault Express, derivado do
Automóvel Renault 5, abocanhou
1/4 do mercado total. Uma de suas
características é a tampa sobre o
teto do compartimento de carga.
Aberta, ela permite ao furgão acei-
tar cargas incompatíveis (como
longos tubos plásticos etc.).

Caminhão pesado só
viaja de trem na Suíça

Os suíços continuam intransi-
gentes em sua decisão de não acei-
tar caminhões pesados nas ruas do
país. Lá, o limite é de 28 t e, aci-
ma disso, só por ferrovia. Por is-
so, o governo parece ter finalmen-
te decidido pela construção de
mais túneis sob os Alpes para fa-
zer a ligação Alemanha—Itália.

Para os suíços, a ferrovia é o caminho

Por esses túneis, uma nova geração
de vagões de chassi baixo poderá
passar, transportando caminhões
inteiros. A idéia é dobrar a fre-
qüência dos trens e triplicar o vo-
lume de carga. As novas linhas es-
tão previstas para o ano 2010.

"Channel Tunnel", mais
caro do que o previsto

O consórcio franco-inglês Euro-
tunnel, que constrói o tunel sob o
canal da Mancha, admitiu que vai
precisar pedir mais dinheiro aos
bancos para concluir a obra, que
vai ficar mais cara do que o
previsto.
O consórcio começou a conver-

sar com os bancos para emprestar
mais US$ 1,6 bilhão. No total, a
obra havia sido estimada em US$
8 bilhões; ano passado, foi reajus-
tada para US$ 9 bilhões. Aumen-
to de custos de materiais de cons-

natural dos caminhões pesos pesados

trução, dificuldades na escavação
e o material ferroviário especial,
acusados pela mais recente revisão
do orçamento, devem elevar os pre-
ços além dos US$ 11 bilhões. O tú-
nel deve 'abrir em 1993.

Um bonde moderno,
como antigamente

A encarroçadora de ônibus
Chance Coach Inc., de Wichita, no
Kansas (EUA), apostou pesado na
nostalgia e está vendendo para
aqueles que olham o passado com
saudade uma réplica de bonde fei-
ta em madeira de latão polido. O
Alamo Streetcar é construído so-
bre um chassi Chance, com sus-
pensão a ar e pneus de borracha,
e pode vir com o motor escolhido
pelo cliente. A atenção ao detalhe
é grande: em vez de buzina, um si-
no, e o farol dianteiro é único,
montado centralmente.

"Alamo Streetcar": conforto de antigamente para os saudosistas do velho bonde
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A MANEIRA
MAIS LEVE

DE PEGAR NO
O Consórcio Nacional Munck
coloca ao alcance de sua em-
presa toda a linha de produtos
Munck. Guindastes hidráuli-
cos, com a capacidade de 3 tm
a 15 tm. Carregadores Flores-
tais, com capacidade de 3 tm a
15 tm. Equipamento isolado
para trabalho em linhas energi-
zadas, com isolação de 69 Kv e
138 Kv. Plataformas hidráuli-
cas e eletro-hidráulicas eleva-
tórias de carga com capaci-
dade de 300 até 2000 kg. Em
qualquer um dos distribuidores
de nossa Rede, você encontra
informações detalhadas sobre
o Consórcio Nacional Munck.

PESADO
SEM FAZER FORÇA:

R

Todo mês saem dois em cada
grupo: um por sorteio e outro
por lance.
Veja como é fácil: pegue o tele-
fone e disque (011) 268-2244.
Ou venha direto ao distribuidor
Munck, mais próximo de você.

CONSORCIO NACIONAL 

CE»
ADMINISTRAÇÃO

CREFISULCC_ONGÓROOS

EM ATÉ 24 MESES SEM JUROS.
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ainda de tecnologia avançada de con-
trole de emissões. Antes, precisa
adaptar, rapidamente, sistemas de
controle de emissão já desenvolvidos
em outros países aos veículos e tam-
bém melhorar a qualidade dos com-
bustíveis nacionais", registra o estu-
do da Cetesb.
Luso Ventura afirma que os moto-

res dísel desenvolvidos no Brasil são
basicamente os mesmos vendidos pa-
ra países com exigências muito gran-
des em relação a emissões de gases,
como Suécia, Canadá e EUA (veja a
matéria "Internacional", adiante).
Porém, para atender às diferentes le-
gislações daqueles países comprado-
res, as montadores nacionais introdu-
zem algumas modificações.

Esses pequenos detalhes, no entan-
to, fazem a diferença. E, na opinião
de Luso Ventura, a incorporação de
novas tecnologias que reduzam as
emissões a níveis mais baixos do que
as atuais terão um custo. "Para que
a combustão libere menos óxidos de
nitrogênio, o motor consumirá mais
combustível", exemplifica ele, garan-
tindo, porém, que, assim que as leis
brasileiras estabeleçam os padrões de
emissões para o dísel, eles serão se-
guidos. Por enquanto, a padronização
atingiu apenas a fuligem. Essa emis-
são, segundo o Proconve, deve obe-
decer, desde o dia 1? de outubro de
1987, a um índice resultante de uma
equação na qual a concentração car-
bônica é igual à divisão de 2,5 pela
raiz quadrada do índice de vazão de
ar de admissão. A emissão dos outros
gases nocivos do motor dísel (CO,
HC, óxidos de nitrogênio, aldeídos)
deverá ser regulamentada dentro do
Prazo de um ano, aproximadamente,
explica Homero Carvalho, adiantan-
do que o regulamento para os moto-
res Otto já está em vigor desde 1987.
Luso Ventura garante que a Mer-

cedes respeitará as legislações, assim,
como está respeitando o padrão de
fuligem nos veículos novos. "A ten-
dência mundial caminha para a fabri-
cação de motores menos poluentes. A
própria concorrência nos obriga a se-
guir essa filosofia", declara. Nesse
sentido, ele vê uma coincidência de
objetivos entre o Proconve e a indús-
tria automotiva brasileira. Mas lem-
bra que o problema maior são os mo-
tores antigos e os desregulados, pro-
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O DÍSEL NA POLUIÇÃO URBANA
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Monóxido de Carbono (CO)

Partículas
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O dísel é o grande culpado pela
emissão de gases perigosos,
como os óxidos de enxofre
e de nitrogênio.
Embora sua participação na
emissão de partículas seja
pequena, esse poluente é expelido
diretamente no nariz dos
transeuntes.



O dísel pesa
pouco nos
hidrocarbonetos
e no monóxido

positalmente ou não, que não seguem
as especificações do fabricante.

Culpa do mecânico — Ventura apon-
ta como uma das causas das desregu-
lagens a má formação técnica de al-
guns mecânicos, ou então dificulda-
des econômicas que obrigam o usuá-
rio a escolher um tipo de motor me-
nos potente, em função do preço,
mesmo que o trabalho a ser executa-
do exija potência maior. "Ocorrem
então a violação do lacre e a desre-

gulagem da bomba injetora, para
conseguir um ganho maior de potên-
cia", explica. No entanto, esse ganho,
de acordo com testes realizados em
um motor OM-352 da Mercedes, por
TM, e publicados na edição de maio
de 1976, não ultrapassam 807o, para
um aumento de 30% no consumo do
combustível (veja matérias com fro-
tistas mais adiante).
Em suma, a pretensa redução do

tempo de viagem vira fumaça. "Vio-
lar o lacre da bomba injetora signifi-

ca violar a lei, a segurança nas ruas
e estradas, comprometer a qualidade
do ar e da vida das pessoas", adverte
a Mercedes-Benz. Já o motor regula-
do periodicamente por oficinas auto-
rizadas pelo fabricante da bomba, se-
gundo a montadora, é sinônimo de ar
purificado e dinheiro economizado.
Para equacionar o problema da po-

luição veicular, segundo Luso Ventu-
ra, é preciso considerar um tripé, for-
mado pelo usuário, combustível e
produto veicular. "Não se trata de res-
ponsabilizar apenas o usuário por fal-
ta de manutenção dos seus veículos
ou por desregulagens propositais", de-
fende Luso. A baixa qualidade do dí-
sel nacional, com emissões de enxo-
fre, que os motores dísel não produ-
ziriam normalmente, como também
por desregulagens mais freqüentes e
desgastadas das peças, como cilin-
dros, bicos injetores, terão como re-
sultado a elevação das emissões.

Carmen Lígia Torres
Texto final: Neuto Gonçalves dos Reis

Tacógrafo. A medida econômica da Neva.

edida econômica dá certo se você tiver alguém para fiscalizar o seu cumprimento.
nzle permite isso. Ele evita que se desenvolvam altas velocidades, elevando as rotações do motor, oca-
.de combustível, paradas desnecessárias e desgaste prematuro de sua frota.

ois modelos diferentes de tacógrafos e discos diagrama com estoque regulador permanente.
em tem mais de 40 anos de experiência no ramo, aperfeiçoando cada vez mais os seus produ-

elhor planejamento e desempenho.dos veículos de seus clientes.
ômica: instale,tacógrafo Kienzle em seus veículos.

NDUSTRIA NEVA'&72DA.
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rotistas
se dizem vítimas

Má qualidade no dísel, altos

custos de oficina

e excesso de multas preocupam

as transportadoras

• Se o cidadão comum sente na pe-
le as conseqüências da poluição am-
biental, os empresários de transporte
têm uma preocupação adicional com
os gases emitidos pelo escape de seus
veículos: consideram-se vítimas da
fiscalização. Além do policiamento
habitual nas rodovias, que impõe
multas pelo excesso de fumaça, em
São Pauloriscais da Cetesb passaram,
desde o ano passado, a multar tam-
bém os veículos com base na lei esta-
dual paulista n? 997, de 1986. "Há ca-
sos em que as multas somam mais do
que o valor do caminhão", afirma o
advogado Marco Aurélio Ribeiro, que
já conseguiu anulação de multas apli-
cadas pelos fiscais da Cetesb a três
empresas de São Paulo, com base no
argumento de que uma lei estadual
não pode suplantar uma federal.
A dor no bolso tem falado mais al-

to aos frotistas, que, apesar de não te-
rem nenhuma comissão nos sindica-
tos ou associações para cuidar da re-
dução de excesso de fumaça, têm pro-
curado se organizar para enfrentar as
multas. "Desde que a Cetesb estendeu
a fiscalização das fontes fixas (cha-
minés das indústrias) às fontes mó-
veis, nós vimos sendo altamente pe-
nalizados porque as multas chegam
a 100 BTNs a partir do grau 2 da es-
cala Ringelmann", assusta-se Luiz
Francisco Dias da Silva, diretor do
Setcesp .
A situação mais preocupante ain-

da é no Estado de São Paulo, na opi-
nião de Silva, pois, durante o inver-

no, os policiais de trânsito são orien-
tados para fiscalizar a fumaça dos
veículos a dísel nas rodovias e nas
ruas das grandes cidades, quando, na
sua opinião, os maiores responsáveis
pela poluição ambiental são os auto-
móveis, que expelem o monóxido de
carbono, elemento reduzido na quei-
ma do dísel.
A Polícia Rodoviária Estadual apli-

cou, de maio a julho deste ano, 3 532
multas, "particularmente em cami-
nhões", nas rodovias paulistas, na
chamada "Operação Estrada Limpa",
realizada durante o inverno pelo go-
verno do Estado. Além disso, a Ce-
tesb mantém em São Paulo seis fis-
cais só para coibir o excesso de fuma-
ça dos veículos a dísel. Os policiais ro-
doviários são orientados pela Cetesb
para utilizar a escala de Ringelmann
na aplicação das multas. Segundo o
Serviço de Relações Públicas da Po-
lícia Militar do Estado de São Paulo,
a atualização do valor das multas é
atribuição do Estado, embora a legis-
lação seja federal. A densidade de fu-
maça a partir de 40% implica em
multa de 60 BTNs. Se o policial cons-
tatar o rompimento do lacre da bom-
ba injetora, o valor da multa é dupli-
cado. O prosseguimento da viagem só
é autorizado após o reparo do equi-
pamento, informa a PM.
O Setcesp tem sugerido que os fis-

cais passem a freqüentar as garagens
das empresas, exigindo o reparo da
bomba injetora antes que o veículo
saia para a estrada. "Se a proposta da

Cetesb é realmente prevenir, não de-
veria colocar os fiscais na rua para
multar, mas nas garagens, para orien-
tar", conclui.

Dísel ruim — Os frotistas têm quei-
xas amargas também sobre a qualida-
de do combustível. Segundo Luiz
Francisco Dias da Silva, diretor da
Radial Transportes, e representantes
dos transportadores rodoviários de
carga no Centran — Conselho Esta-
dual de Trânsito, desde que a Petro-
brás passou a adicionar nafta pesada
ao dísel as bombas injetoras de seus
veículos começaram a exigir revisões
mais freqüentes. "As regulagens pas-
saram a ser feitas apenas a cada
30 000 km, e não mais 100 mil, co-
mo era até então, porque a nafta deu
ao dísel a característica de maior
combustão", diz.
O dísel brasileiro é o que admite

maior teor de enxofre de todo o mun-
do (1,3% em peso). O efeito desse ele-
mento no motor é sentido principal-
mente no desgaste dos cilindros. Ele
deixa um odor irritante no ar, além
de intoxicar as vias prespiratórias.
Solto na atmosfera, o enxofre tam-
bém possibilita a formação de outros
produtos extremamente tóxicos, como
ácido sulfúrico. Nos países europeus
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As empresas de transportes de
cargas e de passageiros ainda não se
organizaram para combater as causas
do excesso de fumaça. Preferem
mobilizar seus sindicatos para
derrubar as multas oficiais.

e também nos EUA, a percentagem de
enxofre permitida no dísel fica por
volta de 0,2%.
Luso Ventura, gerente de Experiên-

cia de Motores e Agregados da
Mercedes-Benz, explica, ainda, que a
opcão da Petrobrás por produzir
quantidade em vez de qualidade re-
sulta na distribuição de um óleo de
composição bastante irregular e espe-
cificações muito permissivas, uma vez
que a maioria das refinarias não es-
tão preparadas para a manutenção
constante de um alto nível de refino.
"O craqueamento de frações pesadas
acarreta grande instabilidade no dísel
e aumenta a fumaça dos motores!'
Segundo o empresário, técnicos de

oficinas denuciaram diferenças de

TRANSPORTE MODERNO - Setembro, 1989

qualidade do dísel do terminal de Ba-
rueri para o de São Caetano do Sul,
ambos na região metropolitana de
São Paulo. Quando recebiam dísel do
primeiro, trocavam o filtro de dísel
limpo uma vez por semana e, do se-
gundo, todas as noites, tal era o vo-
lume de impurezas.

Explosões — Para Dias da Silva, a má
qualidade do dísel favorece apenas as
empresas que regulam a bomba e que
fornecem bicos injetores. Além disso,
acrescenta, a redução do ponto de ful-
gor do dísel provoca pequenas explo-
sões no pistão que levam ao desgaste
prematuro dos anéis, permitir*, en-
trada de óleo para a camisa e com-
prometendo a vida útil do motor.

Outro problema do dísel é o baixo
número de cetano, hoje situado na
faixa de 40, que acarreta, na combus-
tão, a liberação de alto nível de HC
e de fumaça branca na partida. Na at-
mosfera esses gases vão participar de
reações fotoquímicas e resultar em
um óxido de nitrogênio, que, quando
aspirado, causará sérios problemas
em todo o sistema respiratório, inclu-
sive nos pulmões.

Nesse sentido, Homero Carvalho,
do setor de Laboratório da Cetesb, in-
forma que o Proconve está fazendo
gestões junto à Petrobrás e ao CNP
— Conselho Nacional Petróleo, para
estreitar essas faixas de tolerância e
também para reduzir o teor para uma
faixa de 0,3 a 0,5% em peso. A pro-
posta se estende também a revisões
gerais nas curvas de destilação, para
rebalancear os hidrocarbonetos pesa-
dos e leves visando à melhora da flui-
dez, viscosidade, càracterísticas de
atomização e outras. O prazo inicial-
mente estabelecido pela proposta do
Proconve chegava a 1993, porém Ho-
mero Carvalho já admite uma poster-
gação das datas até 1994, em função
da demora na liberação das verbas ne-
cessárias para que essas metas sejam
atingidas pela Petrobrás. "Haverá ne-
cessidade de uma adequação à estru-
tura de refino atual :'
"Os problemas do dísel nas ruas

começam na própria refinaria", diz
Mário Cézar de Souza, assessor téc-
nico da Rio Ita, grupo carioca que en-
globa cinco empresas de transporte
urbano de passageiros, com um total
de 462 veículos e que em julho últi-
mo consumiu 1,25 milhão de litros de
dísel.
Segundo ele, a Petrobrás começa a

refinar o dísel abaixo de 150°C, quan-
do o normal é iniciar o processo em
180°, e termina a 400°, em vez dos 360
usados em outros países. Se, por um
lado, essa prática permite à empresa
estatal obter maior volume de óleo dí-
sel por barril de petróleo, por outro,
resulta num produto com uma quali-
dade inferior à requerida pela indús-
tria de caminhões que utiliza o dísel
padrão para aferir os motores que
fabrica.
Mas Mário Cézar considera que,

ainda assim, um programa preventi-
vo rigoroso de controle da bomba e
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Transporte rápido é o que chega hoje?



7110S Turbo

Ou o que chegou ontem?
Se você está querendo um caminhão

rápido de verdade, não compre gato por
lebre. Compre lebre por lebre: 7110S Turbo
Volkswagen. Como o próprio nome diz,
ele já vem turbinado de fábrica. Com isso,
seu motor alcança o máximo de
economia e desempenho. É o autêntico
automóvel dos caminhões: esperto no
trânsito e na estrada, leva com facilidade
até 4 toneladas de carga, cumprindo rigo-

rosamente todos os horários dos serviços
de coleta e entrega. E em qualquer lugar
que seja esse serviço, o 7110S Turbo terá
o apoio da rede de Concessionários que
mais rapidamente vem crescendo no País:
a dos caminhões Volkswagen. Só num
momento a velocidade não fez parte da
vida do 7110S Turbo: quando ele estava
sendo desenvolvido, testado, aprovado.
Um critério de qualidade válido não só

para este 7110S Turbo mas também para
outros lançamentos que o futuro vai trazer.

A Volkswagen Caminhões vai fazer o
transporte rodoviário brasileiro avançar até
o século XXI muito antes do que marca o
calendário. Pode escrever.

VOLKSVVAGEN
Você conhece, você confia.



dos bicos injetores do motor, além
dos filtros de ar, permite evitar o ex-
cesso de fuligem nos gases de escapa-
mento. Mais do que isso, esta prática
se reverte em economia substancial de
consumo de combustível para a em-
presa. Ao assumir a assessoria Técni-
ca do grupo Rio Ita, há dois anos,
quando implantou todo o programa
de controle, ele encontrou um consu-
mo médio da frota de 2,2 km por li-
tro. Hoje, a média é de 3,04 km por
litro.

Cuidados — O controle exercido pe-
la Rio Ita sobre o produto que con-
some, no entanto, começa na própria
bomba, por meio de um sistema pré-
vio de filtragem do dísel (a cada 48
horas é feita a troca dos elementos de
filtragem pelo sistema dísel limpo), e
continua nos ônibus. A cada 3,5 mil
quilômetros, é feita a limpeza do fil-
tro de ar, dos tubos de admissão e dos
tanques. Ao completar 32 000 km, os
veículos são retirados de circulação e
testados os bicos injetores e, a cada
128 000 km, é retirada a bomba inje-
tora com a mesma finalidade. Os tes-
tes da bomba são feitos numa máqui-
na Himapel, adquirida há dois anos.

Fiscais da própria empresa também
percorrem diariamente as linhas ope-
radas pelo grupo, verificando as con-
dições de cada veículo. Além disso,
um programa de treinamento cons-
tante visa conscientizar os motoristas
para a necessidade de manterem o veí-
culo em perfeito estado para reduzir
custo e poluição.
"Eu mesmo faço esse controle. Co-

mo moro em Niterói e a garagem da
empresa é em Alcântara, distantes
cerca de 20 km entre si, costumo pas-
sar todo dia pelo principal corredor
de trânsito da empresa. No trajeto, já
venho observando os nossos ônibus",
conta Mário Cézar.
Os empresários de transporte urba-

no também apontam o motor utiliza-
do pela Mercedes-Benz como um dos
problemas enfrentados pelas empre-
sas. "O motor 366 é praticamente o
mesmo 312, repotenciado", disse um
deles, explicando que isso aumenta o
esforço e, conseqüentemente, a inci-
dência de quebras, o que não ocorre
com os motores Volvo, que, por se-
rem projetos mais modernos, têm po-
tência de sobra.

A NTU — Associação Nacional
das Empresas de Transportes Urba-
nos, ainda timidamente, vem procu-
rando orientar seus associados (27 en-
tidades que reúnem 2 200 empresas
de ônibus), sobre a importância da
manutenção correta da frota em ope-
ração. Clésio Soares de Andrade, pre-
sidente da NTU, concorda que o ní-
vel de fumaça poluente emitido por
um motor desregulado é "incompa-
ravelmente superior" ao bem
regulado.

Estabelecido na capital mineira,
onde dirige uma empresa de transpor-
te, Clésio revela que os "entendimen-
tos" entre a prefeitura e setores pú-
blicos ligados à "Operação Oxigênio"
são conduzidos pelos sindicatos locais
e regionais. Ele reconhece que o tra-
balho fiscalizador da SMMA — Se-
cretaria Municipal do Meio Ambien-
te de Belo Horizonte "é até bem-
feito", embora ressalve a falta de cri-
tério. "Uma hora são muito rigoro-
sos, outra hora relaxam!' A seu ver,
o método de medição adotado tem
base, "afinal de contas, no
olhômetro".

Para o Setransp — Sindicato das
Empresas de Transporte de Passagei-
ros de Belo Horizonte, as permissio-
nárias estão conscientes do problema
e se empenham em cumprir a legisla-
ção. Contudo, as empresas condicio-
nam o cumprimento da lei ao uso do
equipamento, especialmente ao siste-
ma de injeção dos motores dísel. Pa-
ra se prevenirem contra os "cartões"
punitivos da prefeitura, as empresas
têm recorrido à assistência técnica da
Bosch, cujas bombas injetoras equi-
pam, hoje, praticamente toda a frota
de ônibus da capital mineira.
O departamento Jurídico do Se-

transp considera as multas aplicadas
às empresas "excessivas", insurgindo-
se contra o que chama de "dupla au-
tuação": o veículo em situação irre-
gular é punido, simultaneamente, pela
SMMA (por infringir a lei antipolui-
ção) e pelo BPtran — Batalhão Poli-
cial de Trânsito (por apresentar defei-
to de equipamento).
O atual modelo do Cartão-Índice

de Fumaça, utilizado pela SMMA, foi
distribuído pelo sindicato aos associa-
dos para fazerem o controle prévio de
seus motores. "Estamos recebendo a
média de vinte autuações por mês",

o

co

o
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Clésio Andrade acusa a
fiscalização de utilizar métodos
"baseados no 'olhômetro' "

informou Mário Lúcio Bueno Torres
diretor jurídico. Em junho último, seu
departamento interpôs o mesmo nú-
mero de recursos junto ao Conselho
Municipal do Meio Ambiente.

Clésio aponta esse sistema de me-
dição da fumaça como "mais concei-
tuai e visual do que técnico". Mais
que isso, em sua opinião, "a exigên-
cia de não ultrapassar o padrão 2 da
escala Ringelmann contraria a Reso-
lução n? 510 do próprio Cintran, que
preconiza uma tolerância maior, no
nível do padrão 3, o que é seguido pe-
las próprias montadoras ao testarem
seus motores".
Segundo Mário Lúcio, com o mo-

tor regulado para o padrão 2, o veí-
culo perde potência e não anda bem
nos aclives. Além disso, "o pessoal da
fiscalização se esquece de que Belo
Horizonte está a uma altitude de 800
m acima do nível do mar e que o ar
é bastante rarefeito, o que enriquece
a mistura da combustão, produzindo
mais fumaça do que a observada em
baixas altitudes".
Com vistas a combater o que de-

nomina de "exagero da fiscalização",
o Setransp quer importar aparelhos
Bosch (sonda e analisador) para uso
exclusivo das empresas de ônibus. No
entanto, o custo desses equipamentos,
em milhares de dólares, tem sido o
maior empecilho.

Valdir dos Santos (São Paulo),
Roberto Galletti (Rio de Janeiro) e

Celso Cabral (Belo Horizonte)
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novações
podem demorar

a chegar

Ausência de normas e falta

de investimentos

poderão retardar a chegada de

novas soluções

• O mundo inteiro está preocupado
com a sujeira que os veículos, ao lon-
go do tempo, espalharam pela atmos-
fera. Governos de vários países euro-
peus, como Alemanha Ocidental,
Suíça, Áustria, Holanda e Suécia, têm
metas bastante audaciosas para ser al-
cançadas até 1995, que chegam a exi-
gir reduções de até 50% no nível de
emissões dos motores dí sel. A indús-
tria automotiva terá de adaptar seu
produto para respeitar a padroniza-
ção de limites de liberação de gases
poluentes que, se ainda não está to-
talmente definida, promete, no entan-
to, ser extremamente rigorosa.
Discute-se a possibilidade de se che-
gar a níveis de emissão de óxidos de
nitrogênio na faixa de 9 g/kWh,
quando os valores atuais giram em
torno de 18 g/kWh. O de HC (hidro-
carbonetos) deverá ser reduzido de 2,3
g/kWh, atingindo 1,2 g/kWh, da
mesma forma que o nível de CO (mo-
nóxido de carbono) deverá cair de 14
g/kWh para 4 g/kWh, e o de partí-
culados, dos atuais 0,80 g/kWh para
0,13 g/kWh.
O governo norte-americano tem

objetivos semelhantes. Até 1994, pa-
ra vender aos EUA, a indústria auto-
motiva deverá apresentar veículos a
dísel que não emitam mais do que 6,7
g/kWh de óxidos de nitrogênio, 1,7
g/kWh de HC, 20,8 g/kWh de CO e
os mesmos 1,3 g/kWh de partículas
determinados na Europa.
No Brasil, que começa a engati-

nhar na questão das emissões veicu-
lares, não existe ainda a padronização
para emissões dos gases nocivos de
veículos a dísel. Estão definidos ape-
nas os limites para os motores do ci-

clo Otto. A intenção é que esses veí-
culos cheguem em 1997 a níveis de
emissões muito semelhantes à atual
padronização européia e norte-
americana. Para os dísel, além da de-
finição do coeficiente de 2,5, na equa-
ção que define o limite de CO (con-
centração carbônica igual a 2,5 divi-
dido pela raiz quadrada da vazão de
ar de admissão), a ser respeitada pe-
la indústria, não existe mais nada. De
acordo com o projeto do Proconve —
Programa de Controle de Poluição do
Ar por Veículos Automotores, os ní-
veis de emissões para os gases tóxicos
já deveriam ter sido regulamentados
até 31 de dezembro de 1988.

Bernd Góppert, gerente da Enge-
nharia e Vendas Técnicas da Mahle,
fabricante de pistões que detém cer-
ca de 60% do mercado mundial,
excetuando-se a indústria japonesa,
afirma que, em nível mundial, a in-
dústria de autopeças está se preparan-
do para cumprir a legislação de emis-
sões de acordo com o cronograma es-
tabelecido pelos governos europeus e
norte-americano. Porém, lembra ele,
se o Brasil não definir seus parâme-
tros, é possível que as inovações não
cheguem aqui. "Algumas tecnologias
muito avançadas, que estão sendo de-
senvolvidas lá fora, exigirão investi-
mentos altos, que começam com a
adequação do parque industrial bra-
sileiro", afirma, adiantando que a
Mahle, só neste ano, já investiu cerca
de US$ 60 milhões em pesquisas, que
andam juntas com estudos para aper-
feiçoamento dos motores, objetivan-
do respeitar os limites de seu derca-
do mundial.

Ventura e o analisador de emissões
gasosas da Mercedes-Benz: novo Otto

Tecnologia — Sem admitir que o de-
senvolvimento tecnológico esteja ob-
jetivando apenas o cumprimento da
legislação protetora do meio ambiente
e da vida, Luso Ventura, gerente de
Experiência de Motores e Agregados
da Mercedes-Benz, entende que os
avanços deverão chegar aqui, "coin-
cidindo, então, com as metas do Pro-
conve". O mercado, acredita ele, não
dá mais espaço para motores poluen-
tes. "Os motores fabricados atualme-
te pela Mercedes, que aos poucos irão
substituir todas as famílias dos anti-
gos, já têm um sistema de combustão
totalmente diferente", explica ele. A
câmara foi redesenhada, e nos turbos
há uma nova turbina e bomba inje-
tora, para diminuir a emissão de ga-
ses. As taxas de compressão também
estão diferentes, assim como a venti-
lação dos gases do cárter. O sistema
de escapamento agora tem coletores
de fluxo duplo, cujas pulsações aju-
dam a limpar e lavar o próprio
sistema.
Segundo Luso, as pesquisas da

Mercedes, na Alemanha, apontam
para o filtro de fuligem, cuja tecno-
logia começou a ser desenvolvida na
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"1~10Milliler

Gõppert, da Mahle: US$ 60 milhões investidos em motores só em 1989

década de 70 (veja matéria "Interna-
cional': deste bloco). Pelo projeto, a
redução da emissão de fuligem com
o filtro poderá chegar a 80%. Porém,
apesar de testes em frota urbana es-
tarem apresentando boas perspecti-
vas, na Alemanha alguns obstáculos

ainda terão de ser vencidos. O equi-
pamento acaba provocando um con-
sumo maior de combustível, queda de
potência e maior volume de outros
gases nocivos emitidos na combustão.
Perda de potência também é um

obstáculo dos estudos para introdu-

ção da regulagem automática da
quantidade de combustível necessária
quando o motor for submetido a um
esforço maior (uma serra, por exem-
plo). Os motores dísel funcionam
com excesso de ar, numa proporção
de no mínimo 30% acima da relação
quimicamente correta, usual em mo-
tores de ignição por faísca. Os níveis
de emissão de HC, CO e óxidos de ni-
trogênio menores do que os de outros
motores são, principalmente, devidos
a isso. Esses motores podem atingir
valores até dez vezes maiores de di-
luição de combustível.
Na Mercedes-Benz, segundo Luso

Ventura, as pesquisas também não
param. No ano passado, foi instala-
do um analisador de emissões gaso-
sas para o desenvolvimento de estu-
dos e testes de emissões dos motores
fabricados. Porém ele também admi-
te, como Gõpper, da Mahle, que a in-
trodução de novas tecnologias certa-
mente terá um custo para o usuário.

Carmen Lígia Torres

Treinar + Supervisionar = Mais 
Lucro

A "Embramic" desenvolveu um "computador de
bordo" voltado ao treinamento e supervisão, com
notável e comprovada motivação dos motoristas.
O "sistema Databus" distingue os melhores,
permitindo avaliá-los, treiná-los e premiá-los,
melhorando a performance de sua equipe.

O computador embarcado registra o
procedimento do motorista em todo o trajeto em até
18 funções e aciona até quatro dispositivos. No final
da viagem todos os dados, gravados através de
memória, são transmitidos para um
microcomputador, compatível com o IBM XT.

Você fica sabendo, por exemplo, que o carro 257,
conduzido por João, entrou na ponte do rio Negro, no
quilômetro 231,4, às 22:34 horas, a 90 quilômetros por
hora. Ou ainda, que o Paulo, dirigindo qualquer
veículo da empresa, usa a RMP acima da faixa ideal
de torque, em aclives, ou mais ainda, que o Luis
Carlos numa viagem São Paulo x Curitiba, executou
42 freadas bruscas.

Corrigindo os defeitos na performance de sua
equipe você "lucra" com economia de combustível e
de pneus e aumento do tempo útil de peças e
equipamentos.

"LIGUE AGORA" para saber qual o representante do sistema "DA TABUS EMBRAMIC" mais próximo de você.
Vendas: Futura Importação e Representação Ltda. - (054)221-2722 e 221-5201

Fax. (054)221-6741 - Telex54.3308 - FUTL
Produção: Embramic Empresa Brasileira de Microinformática Ltda.

(0512)41-9944. Telex: 51.3113- EMBC



TECNOLOGIA!
O pneu sem câmara apresenta as seguintes vantagens:

•dimimuição do peso do conjunto em comparação com os pneus com câmara.

. montagem e desmontagem mais rápidas e seguras.

.melhor ventilação da área de freio, por ter um aro mais afastado dos tambores.

NOTE $IEl111 10sql,111

+ TECNOLOGIA!
Os flancos dos pneus sem câmara "Pilote", de perfil
rebaixado, são menores do que os dos pneus nor-
malmente utilizados. O rebaixamento do centro de
gravidade proporciona:

.melhor dirigibilidade.

.maior estabilidade nas curvas.

.mais segurança e conforto.

.maior quilometragem da carcaça.

COM CÂMARA
SÉRIE 100

SEM CÂMARA
SÉRIE 90

PILOTE
SEM CÂMARA

SÉRIE 80

MICHELIN
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problema
é o dinheiro

A Petrobrás alega não ter

recursos para

executar planos de redução do

enxofre no dísel

• A poluição não está provocando
dor de cabeça somente nos habitan-
tes de grandes cidades, como São
Paulo, mas também nos técnicos da
Petrobrás que, de dois anos para cá,
vêm procurando alternativas para di-
minuir o teor de enxofre no dísel. O
dilema está entre importar óleo ade-
quado e investir no refino. Se compra
o produto com bte (baixo teor de en-
xofre) dos Estados Unidos e da Eu-
ropa, onde essa especificação é de
0,3%, contra 1% no Brasil, acaba pa-
gando muito mais caro. Se criar no-
vas unidades de hdt (hidrotratamen-
to) nas refinarias brasileiras, para re-
finar o petróleo de alto teor de enxo-
fre, precisará investir cerca de US$ 2
bilhões.

Acontece que a liberação desses re-
cursos tem se tornado impraticável,
pois o governo, segundo o engenhei-
ro Mário Lugo Vieira, chefe da divi-
são de Refinação e Petroquímica, do
departamento Industrial da Petro-
brás, ainda não se manifestou a
respeito.
Conclusão: enquanto a Petrobrás

não sente o cheiro do dinheiro, a po-
pulação continua respirando ar cada
vez mais poluído, impregnado de mo-
nóxido de carbono expelido pelos es-
capamentos de caminhões e de
ônibus.

Esse produto, dependendo do nível
da qualidade do ar, pode provocar, se-
gundo a Cetesb, morte prematura de
pessoas doentes ou idosas. Nas sau-
dáveis, pode provocar sintomas ad-
versos que afetam sua atividade nor-
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mal. Quanto aos motores dos veícu-
los, o resultado não pode ser outro:
os frotistas terão de investir em gran-
de escala, para que seus carros te-
nham maior vida útil, não desperdi-
cem combustível, consumam menos
peças e livrem-se do incômodo das
multas por excesso de fumaça, apli-
cadas pela Cetesb e pelas patrulhas
federal e estaduais.

Lance de xadrez — Para atender à
grande demanda de óleo dísel do país,
a Petrobrás preparou um plano de in-
vestimentos que tem como objetivo
básico aumentar a autonomia ener-
gética, através do processamento diá-
rio de 1 milhão de barris de petróleo,
contra uma produção de 657 448 bar-
ris/dia (em agosto), e de 44 milhões
de m3 de gás natural em 1993, crian-
do, assim, condições para atingir 1,5
milhão de barris de óleo e 70 milhões
de m3 de gás natural em 1997. Em
1987, o óleo dísel teve uma participa-
ção de 36% no perfil global da de-
manda. Já no ano seguinte, subiu pa-
ra 37,4%, o que representou um cres-
cimento de consumo de 3% ao ano.
O plano da Petrobrás, entretanto, é
chegar em 1995 com 40% da combi-
nação gás-dísel. Comparando a um
jogo de xadrez, Mário Lugo conside-
ra o lance um pouco difícil, quase um
xeque, pois, para mudar o perfil de
refino dos derivados de petróleo (ga-
solina, dísel, óleo combustível, que-
rosene de aviação .e querosene luíni-
nante), é D'':-,:"Çãrio mexer com várias
peças, uranuo o componente de um

produto para agregar a outros, sem-
pre na tentativa de acompanhar a de-
manda do momento. Exemplo disso,
conforme explica Lugo, é o que a Pe-
trobrás vem fazendo, ou seja, produ-
zindo mais dísel e menos gasolina,
com a adição de nafta, para diminuir
a poluição ambiental na sua queima.
Essa nafta pesada está sendo retira-
da da gasolina e do óleo combustível,
que tem uma participação de 18% na
produção global.
Com relação ao dísel, Mário Lugo

é um pouco reticente, embora não
considere o produto o principal cul-
pado pela poluição. Ele não culpa
nem faz restrições ao petróleo extraí-
do do Brasil, mas observa que o óleo
cru árabe é mais leve e produz apro-
ximadamente 47% de dísel, enquan-
to que o da bacia de Campos produz
só 36%. A solução, segundo Lugo, é
utilizar o processo de hidrotratamen-
to, que consiste na reação do produ-
to com o hidrogênio, dando-lhe mais
estabilidade. Esse processo pode ser
realizado por craqueamento catalíti-
co (ou seja, a modificação pelo au-
mento de velocidade de uma reação
química e pela presença e atuação de
uma substância que não se altera no
processo), por coqueamento e por
destilação a vácuo.

Catalisadores — Nas refinarias, uma
das principais unidades é a de cra-
queamento catalítico. Elas trabalham
com catalisadores a altas temperatu-
ras e rompem as moléculas de óleo
combustível, convertendo-as em gaso-
lina, dísel e glp. Todas as refinarias da
Petrobrás já possuem suas centrais de
craqueamento, cuja capacidade é su-
perior a 250 mil barris/dia. Até há
cerca de oito anos, essas instalações
processavam apenas o gasóleo (resí-
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duo da destilação inicial). Com algu-
mas adaptações, elas já podem traba-
lhar não só com o resíduo atmosféri-
co como também com o resíduo de
vácuo (cargas pesadas).
Segundo a Petrobrás, o dísel resul-

tante do craqueamento tem qualida-
de inferior ao produzido na destila-
ção primária, o que cria necessidade
de elevação do índice de cetano, atra-
vés de aditivos (os mesmos utilizados
para iniciar a combustão do álcool
em motores a dísel).
O coqueamento, por sua vez, é um

craqueamento térmico severo. Ao
contrário da destilação primária,
quando se evita o surgimento de co-
que, para que não ocorram entupi-
mentos e superaquecimentos. A for-
nalha funcigna a temperaturas e pres-
sões elevadas, forçando o apareci-
mento de coque na parede do tanque
para limpar o petróleo. Esse coque
pode ser retirado por processos me-

cânicos, raspagem das paredes ou
com a utilização de água, como faz
a Petrobrás. O processo pode exigir
ou não hidrogenização, dependendo
da qualidade do dísel obtido.

Panela de pressão — Segundo Mário
Lugo, a Petrobrás vem desenvolven-
do todos os esforços para diminuir a
poluição atmosférica nas grandes ci-
dades, principalmente entre o outo-
no e o inverno, período em que ocor-
rem fenômenos meteorológicos co-
nhecidos como inversão térmica (uma
camada criada na atmosfera pelos
ares frio e quente e ausência de ven-
tos). Esse fenômeno é comparado a
uma panela de pressão: o ar fica reti-
do e não tem por onde se expandir.

Entre esses esforços, Lugo cita a
instalação de hdt nas refinarias do
Vale do Paraíba, em São Paulo, e de
Gabriel Passos, em Minas Gerais,
com as quais já foi possível reduzir

Gás natural é que não falta
Para levar adiante o programa de

substituição do óleo dísel por gás na-
tural, faltam recursos. Vontade dos téc-
nicos e disponibilidade do produto não

são problema, acredita Mário Lugo
Vieira, chefe da divisão de Refinação e
Petroquímica, do departamento Indus-

trial da Petrobrás.
Naquele ano, a produção nacional de

petróleo e de gás natural atingiu a mé-
dia de 577 047 barris por dia (91 743

m3), 2,23% inferior à média obtida em
1987, devido, principalmente, ao aci-
dente ocorrido na plataforma central

de Enchova. A produção média de gás
natural totalizou 15 912 mil m3/dia, re-
presentando um decréscimo de 2% em

relação à verjficada em 1987.

Essa redução foi conseqüência da
menor demanda de gás natural para

comercialização nos Estados da Bahia,
Sergipe e Alagoas e da menor produ-

ção de gás associado
na bacia do Ceará. No Rio de Janeiro,
apesar do acidente na bacia de Cam-
pos, a produção manteve-se pratica-
mente inalterada, em termos médio..
em relação a 1987, enquanto que o Es-
pírito Santo apresentou aumento, inca-
paz, todavia, de reverter a tendência
apresentada nas demais áreas. A pro-
dução de gás natural não associado al-
cançou 2 406 mil m3/dia, correspon-
dendo a cerca de 15% da produção to-
tal, através de 68 poços, dos quais seis
na plataforma continental.
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As refinarias estão preparadas para
um programa antipoluição. Só falta
dinheiro, segundo Mário Lugo.

para 1% o teor de enxofre do dísel ne-
las produzido, para atender à deter-
minação do Conselho Nacional de
Petróleo. A meta, porém, é atingir,
como valor máximo, 0,7% em 1993
e 0,5% em 1995.
Conforme ainda Mário Lugo, sem

condições de bancar, sozinha, o pro-
grama de redução de teor de enxofre
no dísel, a Petrobrás acaba tendo de
continuar comprando, no exterior, o
petróleo mais caro (em torno de US$
19 o barril com baixo teor de
enxofre).
Mesmo assim, a empresa tem um

plano para instalação de unidades de
hidrocraqueamento brando para ade-
quar o consumo de dísel à produção
de alta qualidade, com o aproveita-
mento do excedentè de gasolina, de
gás e de óleo, através da destilação a
vácuo. As refinarias-alvo são a Lan-
dulpho Alves, em Mataripe (BA), e
outra em São Paulo, cuja localidade
ainda não está definida.

A hora do gás — A Petrobrás, entre-
tanto, não quer parar aí. Com idéias
claras e vivendo momentos de aten-
ção, de alerta, de emergência e com
nível de qualidade crítico, como o ar
que se respira nos grandes centros ur-
banos, a diretoria da empresa acha
que chegou o momento do gás, para
diminuir o consumo do dísel, emis-
sor de resíduos de enxofre. Se o pro-
grama para construção de unidades
para hidrocraqueamento brando es-
tá difícil de sair do papel, o gás che-
ga a ser considerado uma utopia, em-
bora vários testes tenham sido reali-
zados em alguns centros urbanos.
A empresa, porém, não está sozi-

nha para pôr em prática esse progra-
ma. Conta com aliados, como a Ce-
tesb, e o Ministério das Minas e Ener-
gia, através do Conama — Conselho
Nacional do Meio Ambiente. Embo-
ra requeira reforço técnico, a empre-
sa vem se empenhando para viabili-
zar o projeto, já que tem o domínio
da tecnologia. O que falta, realmen-
te, segundo Mário Lugo, é dinheiro.

Luiz Cabral
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ompressão
em larga

escala

A CMTC promete colocar em

circulação

250 ônibus movidos a gás até

o fim do ano

• Tudo está dependendo de decisão
política. Se essa barreira for transpos-
ta, até o fim do ano a cidade de São
Paulo poderá contar com até 250 ôni-
bus (quase 10% da frota pública) mo-
vidos 100% a gás natural ou mistura
gás-dísel, como já vem ocorrendo em
oito deles, em linha circular, no cen-
tro. O primeiro posto de abastecimen-
to deverá ser inaugurado já em no-
vembro, no bairro da Barra Funda,
para atender aos ônibus da CMTC —
Companhia Municipal de Transpor-
tes Coletivos.
Para que isso aconteça, Aloísio

Menteem Espinosa, engenheiro de
Assistência Técnica da BR — Petro-
brás Distribuidora, em São Paulo, diz
que a empresa vem fazendo investi-
mento de US$ 1 milhão na constru-
ção desse posto.
Falando das vantagens do gás na-

tural comprimido, Aloísio Espinosa
explica que ele tem maior concentra-
ção de metano. O da bacia de Cam-
pos, por exemplo, que vem abastecen-
do a cidade de São Paulo, através da
Comgás, possui 86,41% do combus-
tível, enquanto que os de Salvador,
Natal e Aracaju têm 87,41%, 84,30%
e 89,30%, respectivamente. Ainda se-
gundo o engenheiro da BR, esse gás
tem uma pressão natural de 15
kg/cm2, mas quando segue para os
ramais (estação compressora), a pres-
são cai para 4 kg. Entretanto, na ho-
ra do abastecimento sua pressão é au-
mentada para 220 kg/cm.

Os cilindros com gás chegam diariamente do Rio para diminuir a poluição de São Paulo

Saúde — Segundo Espinosa, já exis-
tem no Brasil 240 ônibus movidos a
gás natural, misturado ou não ao dí-
sel. Salvador, por exemplo, é a capi-
tal que mais utiliza esse combustível
alternativo. Em São Paulo, esses ci-
lindros de 50 litros de gás são trans-
portados quase que diariamente do
Rio para São Paulo, até a garagem da
CMTC, por cavalos mecânicos
(carretas-feixe) da Mercedes. Na ga-
ragem, a fórmula é simples: dupla ali-
mentação, com 60% de gás e 40% de
dísel, com a utilização de oito cilin-
dros de gás de ônibus. A CMTC pa-
ga, atualmente, NCz$ 0,31 pelo me-
tro cúbico desse gás, preço estabele-
cido pelo CNP.
Espinosa explica que nos movidos

100% a gás, comparando-se com os
veículos movidos a gasolina, a redu-
ção de monóxidos de carbono na at-
mosfera é de 91%, os hidrocarbone-
tos são eliminados em 95%, os óxi-
dos de nitrogênio em 36% e o enxo-
fre é zero. Já no duplo-combustível,
com a emissão de fuligem, as partí-
culas em suspensão são reduzidas em
65%.

Ainda com respeito ao aspecto da
saúde, a mesma opinião é manifesta-
da pelo coordenador técnico de Ma-
nutenção da CMTC, Luiz Cadioli, ao
afirmar que a empresa vem desenvol-
vendo todos os esforços para diminuir
a freqüência de casos de insuficiên-
cia respiratória registrada nos hospi-
tais e que é justamente por isso que
foi assinado contrato com a Petrobrás
para fornecimento de gás natural pa-
ra esses primeiros 5'nibus urbanos que
utilizam esse combustível na cidade,

sendo dois deles cedidos e projetados
pela Mercedes-Benz, movidos total-
mente a gás. A prefeitura pretende,
após a experiência piloto com esses
veículos, obter financiamento para a
compra de mais quinhentos ônibus
movidos integralmente a gás. Isso, po-
rém, só deverá acontecer no ano que
vem, assim mesmo se começar a fun-
cionar em novembro deste ano a es-
tação compressora da Barra Funda,
que receberá o produto da Comgás,
através do gasoduto que corre a 300
m do local, na Marginal do Tietê.
Enquanto isso não acontece, a

CMTC vem regulando as bombas in-
jetoras dos ônibus de sua frota a ca-
da 10 000 km, em média, o que, se-
gundo Cadioli, não era feito há mui-
to tempo. Daí a emissão de fumaça
preta, acarretando multa acima de
multa, às vezes do mesmo ônibus.
Segundo Cadioli, a utilização do

gás metano nos veículos garante
maior vida útil, menor carbonização
e redução nos custos de manutenção
dos motores. O alto teor de metano
do gás natural possibilita maior com-
pressão do motor, resultando em
maior rendimento. Quanto à seguran-
ça, o técnico da CMTC afirma que os
cilindros de aço blindado, sem costu-
ra, são de alta resistência. Qualquer
vazamento na válvula pode ser facil-
mente detectado no painel do (bnibus
e imediatamente é acionado um bo-
tão para que ele trafegue somente a
dísel (no caso de duplo combustível).
Outra vantagem: por ser mais leve
que o ar, o gás se dissipa rapidamen-
te na atmosfera.

Luiz Cabral
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ainda sem
limites

O Proconve ainda não definiu

os padrões de

emissão dos gases de escape

do motor dísel

• Desde que foi criado, em 1986, por
meio da Resolução n? 18 do Conama
— Conselho Nacional do Meio Am-
biente, órgão ligado ao Ibama — Ins-
tituto Brasileiro do Meio Ambiente e
Recursos Naturais, o Proconve --
Programa de Controle de Poluição do
Ar por Veículos Automotores tornou-
se a artilharia mais pesada de que dis
põe o Brasil para controlar as emis-
sões veiculares. Idealizado por Ga-
briel Murgel Branco, da Superinten-
dência de Pesquisas em Veículos e
Ruído da Cetesb, o programa tem
abrangência nacional e duração pre -
vista de doze anos.
O alvo mais definido do ProLon

ve, até agora, é a indústria automoti-
va, que deverá, gradativamente, ade-
quar seus projetos de motores para
cumprir as exigências estabelecidas
para a ernissao de gases nocivos à saú-
de e ao meio ambiente. Inspirados por
padrões europeus e americanos, os ní-
veis já definidos para os motores do
ciclo Otto exigem uma redução drás-
tica das emissões, já a partir de 1992:
de 24 g/km para 12 g/km para CO
(monóxido de carbono); de 2,1 g/km
para 1,2 g/km para HC (hidrocarbo-
netos); de 2 g/km para 1,4 g/km pa-
ra óxidos de nitrogênio; e de 3% de
teor de CO em marcha lenta para
2,5%. A partir de 1997, os parâme-
tros chegarão praticamente aos mes-
mos níveis norte-americanos. A emis-
são de CO não poderá ultrapassar 2
g/km, a de HC ficará limitada em 0,3
g/km, enquanto que os valores de
óxidos de nitrogênio e de teor de CO
em marcha lenta ficarão, respectiva-
mente, em 0,6 g/km e 0,5%.

»

Para os motores do ciclo dísel, os
valores ainda estão sendo estudados,
havendo apenas fixação de limite pa-
ra a emissão de fuligem (ver matérias
anteriores).

Valores típicos -- Outra exigência do
Proconve é a eliminação dos gases do
cárter, nos ônibus urbanos fabricados
a partir de 1988 e em todos os veícu-
los com motores dísel, de aspiração
natural, fabricados a partir de julho
deste ano. Além disso, o Proconve
obriga o fabricante de motores dísel
a declarar os valores máximos de
emissão de fuligem nas faixas de ve-
locidade angular de utilização, mos-
trando também a curva ou tabela de
correção da emissão para altitudes de
zero a mil metros. Deve declarar, ain-
da, duas vezes por ano, os valores tí-
picos de emissão de CO, HC, óxidos
de nitrogênio e aldeídos no gás de es-
capamento dos modelos em
produção.
Não existem números que provem

a eficiência desse programa. Porém,
na opinião de Ana Maria EVaristo
Cruz, assessora do Conama, ele vai

indo muito bern, pois até agora ne-
nhuma multa foi aplicada. Para ela,
é muito difícil constatar inlringência
às determinações, uma vez que as fa-
bricantes não só tomam conhecimen-
to prévio como também participam
de todas as decisões do programa. As
punições aos infratores variam entre
dez e mil BTNs, e mais as penalida-
des previstas no capítulo do Meio
Ambiente da Constituição.

Gabriel Mutgel Branco acredita
que o primeiro grande efeito do Pro-
conve é a remoção de algumas bar-
reiras que separavam os órgãos de
controle ambiental e a indústria au-
tomotiva. "O sucesso do programa
está na união de esforços do governo
e da indústria:' Já a Anfavea afirma
que está esperando uma decisão da
Petrobrás em relação ao fornecimen-
to de óleo dísel comercial com um
teor de enxofre adequado para que
possa desenvolver projetos de moto-
res dentro das novas condições exigi-
das pelo Proconve.

Carmen Lígia Torres e
Wellington Almeida
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A Feema,
orientando e

multando
Cerca de 50% dos ônibus do

Rio de Janeiro

ainda são reprovados pela

escala Ringelmann

• De dezembro de 1987, quando a
Fundação Estadual de Engenharia de
Meio Ambiente do Rio de Janeiro ini-
ciou a vistoria de ônibus dentro do
programa "Fumaça Negra", até ago-
ra, um total de 3 306 veículos foram
vistoriados. Naquela data, cerca de
8007o deles eram reprovados. Passados
quase dois anos, essa média caiu pa-
ra 50%, mesmo tendo sido elevados
os padrões de exigência.
O engenheiro químico Antônio

Carlos Dias dos Santos, coordenador
do programa, que por enquanto só
abrange os municípios do Rio de Ja-
neiro e Niterói, esclarece que, quan-
do começou a ação da Feema, o cri-
tério adotado foi o de multar os ôni-
bus que apresentassem eliminação de
resíduos dentro da escala Ringelmann
4 ou 5 e notificar os que estivessem

no padrão 3 da mesma escala. Ho-
je, a tonalidade limite adotada é de
número 2, e os veículos que se encon-
trem acima são multados. As multas
também ficam mais pesadas: no co-
meço, eram de 20 Uferjs e de 40
Uferjs, em caso de reincidência, pas-
sando atualmente para 50 e 100
Uferjs, respectivamente. A Uferj —
Unidade Fiscal do Rio de Janeiro es-
tá hoje fixada em NCz$ 38,80.

Apesar das limitações da leitura vi-
sual da escala Ringelmann (ela é fei-
ta por meio de uma cartela, com ba-
se branca, sobre a qual é aplicada re-
tícula de tinta preta em tonalidades
de 20 em 20%), Antônio Carlos con-
sidera o método eficaz para o contro-
le urbano, que é feito por equipes trei-
nadas, dentro de critérios de distân-
cia e posicionamento do sol (incidin-
do nas costas do observador) que re-
duzam ao mínimo a margem de erro.
Além disso, a determinação da fai-
xa na qual se encontra o veículo é fei-
ta com base na média de dez acelera-
ções profundas, desprezando-se as
três primeiras, que podem conter fu-
ligem acumulada no escapamento.
A Feema dispõe de apenas um apa-

relho de leitura fotoelétrica de resí-
duos de emissão de gases, doado pe-
lo governo alemão.

Antônio Carlos explicou que, na
fase atual do programa, a Feema
limita-se a fazer o controle de emis-
são de fuligem (quantidade de carbo-
no existente na fumaça expelida),
uma vez que o Proconve — Progra-

ma de Controle de Poluição do Ar
por Veículos Automotores estabelece
apenas para 1997 a verificação da
participação de outros compostos,
como ácidos orgânicos. Nesta fase do
programa, os veículos terão de vir
com sistema de controle de poluição.
A Feema mantém uma fiscalização

permanente junto aos terminais rodo-
viários, além de duas estações móveis
de controle de poluição ambiental,
que permanecem por três ou quatro
meses em pontos escolhidos. O bair-
ro de Bonsucesso, na altura da Ave-
nida Brasil, principal corredor de en-
trada e saída de veículos de carga no
Rio de Janeiro, é o que apresenta as
piores condições ambientais.
Além disso, a Feema realiza perio-

dicamente cursos de orientação para
empresas de transporte urbano de
passageiros (com participação de pes-
soal da Mercedes-Benz, Bosch, Petro-
brás) e explanações médicas.
"Às vezes, uma simples verificação

visual já é suficiente para constatar
problemas", diz o técnico. "Não fo-
ram poucas as vezes que, em garagens
de empresas, verificamos, ao retirar
a parte superior do controle de vál-
vulas, que a seção ao lado, que cor-
responde ao ar filtrado, se encontra-
va totalmente tomada por óleo dísel
e lubrificante. Isto sem contar os fil-
tros de ar que, por estarem já sujos,
são perfurados com chave de fenda
para dar passagem ao ar", conta ele.

Roberto Galletti
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Motores dísel mais limpos

ainda vão demorar

um pouco e poderão elevar o

custo do transporte

• A necessidade mundial de conci-
liar transporte com ar puro vai cus-
tar caro. Para atender às leis antipo-
luição que entrarão em vigor nos anos
90, produtores de caminhões e moto-
res dísel devem recorrer à sofisticada
tecnologia que vai transformar o ca-
minhão numa máquina complexa,
com preços mais elevados, e que vai
aumentar o custo final do transporte.
No lugar do motor simples e des-

complicado, virão novos engenhos,
com catalisadores, filtros, injeção ele-
trônica de combustível, turbocompos-
to e outras novas invenções que po-
derão dobrar o preço de motores co-
muns. Isso vai exigir também uma re-
formulação dos métodos de manu-
tenção: a oficina convencional dará
lugar a um centro de alta tecnologia.

Brigando para conciliar a deman-
da do mercado (produtos de preço ra-
zoável, confiáveis e eficientes) com a
introdução desses novos equipamen-
tos, os fabricantes lutam ainda con-
tra o tempo. Já em 1990, na Europa,
caminhões novos serão obrigados a
produzir 20% menos monóxido de
carbono e óxido de nitrogênio, e 30%
menos de hidrocarbonos do que os li-
mites permitidos pelas leis atuais. Nos
EUA, a partir de 1994 as reduções exi-
gidas são ainda mais amplas: 50%
menos óxidos de nitrogênio, 40% me-
nos de hidrocarbonos e monóxidos de
carbono, e partículas (fuligem) redu-
zidas ao mínimo de 0,1 g por

HP/hora.
"Não só as leis se tornam mais exi-

gentes, como os prazos para desenvol-
vermos novos produtos são mais res-
tritos. Existem idéias, mas ninguém
possui ainda soluções definitivas pa-
ra o problema", diz Leif Larsson, en-
genheiro da Volvo responsável por
controle de emissões. "Em se tratan-
do de um produto de mercado, en-
contrar saídas é uma coisa; encontra-
las a um preço razoável é outra com-
pletamente diferente

Filtro urbano — Nas últimas déca-
das, o motor dísel foi elevado a um
"estado de arte", em termos de desem-
penho e consumo, transformando-se
num imbatível instrumento de trans-
porte. Por causa disso, e por causa do
pouco tempo dado aos engenheiros
para dominar o desafio do nove) fa-
tor da equação (a "limpeza"), a saí-
da tem sido "refinar" o motor exis-
tente, em vez de partir-se para algo to-
talmente novo.

Existem, por exemplo, soluções de
curto prazo e alcance limitado. A Vol-
vo lançou em junho, na Suécia, o
Cityfilter, que é instalado no lugar do
silenciador e, segundo a montadora,
reduz em 800/o as emissões de partí-
culas, corta 60% dos hidrocarbonos
e 50% do monóxido de carbono.
O Cityfilter funciona com um mio-

lo de cerâmica (catalisador) que atua
sobre os hidrocarbonos e o monóxi-

Desde junho, os caminhões urbanos
da Volvo sueca já saem de fábrica
equipados com o novo filtro. A cada
300 km, o "Cityfilter" deve ser
ligado a uma tomada elétrica.

do de carbono. O desenho interno do
miolo funciona como uma armadilha
de partículas, retidas e queimadas
posteriormente, produzindo água e
dióxido de carbono (produto
não-tóxico).
O Cityfilter atende a várias leis an-

tipoluição, em termos de partículas,
monóxidos de carbono e hidrocarbo-
no. No entanto, o filtro não elimina
óxidos de nitrogênio. E o Cityfilter,
como o nome diz, só serve para ca-
minhões urbanos: a cada 300 km, o
veículo deve ser estacionado e desli-
gado, para que o filtro seja acoplado
a uma tomada elétrica e se realize a
queima das partículas. Essa operação
demora três horas.

Busca de compromisso — Dos gases
produzidos pelo motor dísel, os óxi-
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Instalado no lugar do silenciador,
o "Cityfilter" funciona com um miolo de

cerâmica que retém as partículas
para queimá-las posteriormente

dos de nitrogênio constituem-se no
maior quebra-cabeça para os enge-
nheiros. Como o motor dísel usa
enorme quantidade de ar, o oxigênio
não utilizado na combustão sai pelo
escape e, dentro do catalisador nor-
mal, inibe a eliminação do óxido de
nitrogênio.
Além disso, a produção desse gás

é inversamente proporcional ao con-
sumo de combustível: diminuindo-se
um, aumenta-se outro, estabelecendo
um conflito entre ideais ecológicos e
realidade operacional dos transporta-
dores. O óxido de nitrogênio também
não se "dá bem" com partículas: pro-
cessos que diminuem um aumentam
outro. Assim, não se pode conseguir
redução simultânea de óxido de nitro-
gênio, fuligem e consumo.
Por causa dessas características, fa-

bricantes de motores estão trabalhan-
do em busca de um compromisso en-
tre custo e resultado que seja aceitá-
vel para o mercado. Os sinais indicam
que a solução sairá do uso combina-
do de vários equipamentos diferentes,
utilizados em seqüência, cada um
combatendo um problema diferente.
O óxido de nitrogênio vem sendo

atacado com a redução da tempera-
tura do ar na câmara de combustão
(o que permite o atraso na injeção do
dísel) e o cano de escape. Intercoolers,
por exemplo, são fundamentais nes-
te processo. Para melhorar o contro-
le de ar gerado pela turbina, estudam-
se novas técnicas como tubinagem se-
qüencial e turbo de geometria
variável.
No primeiro caso (turbinagem se-

qüencial), dois turbos de tamanhos

diferentes não são empregados pelo
motor em seqüência, de acordo com
as rpms e as exigências do acelerador.
Turbos de geometria variável têm lâ-
minas que se abrem em leque para au-
mentar o fluxo de ar enviado às câ-
maras de combustão. Ambos os pro-
cessos são delicados e ainda estão em
fase de testes.

Menos dísel — Outra forma de se
combaterem emissões é diminuir a
quantidade de óleo dísel utilizada pe-
lo motor. Vários caminhos estão sen-
do experimentados neste setor, como
o comando eletrônico de injeção de
combustível. Nos EUA, a Detroit Die-
sel Allison já vende um motor eletrô-
nico (ver matéria a seguir) e, na Sué-
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cia, a Scania produz um versão de seu
motor V8 controlado por
computador.

Além disso, outros sistemas para
reduzir consumo vêm sendo experi-
mentados. O turbocomposto é uma
idéia testada pela Scania: uma segun-
da turbina é instalada no coletor de
escapamento. Só que, em vez de bom-
bear ar para dentro dos cilindros, é
ligada através de engrenagem de re-
dução ao volante do motor. De acor-
do com a Scania, o ganho de potên-
cia é de 12%, ajudando a reduzir o
consumo e emissões em até 5%.

A Scania é de opinião que, num pe-
ríodo de dez anos, o consumo de dí-
sel do transporte rodoviário poderia
ser cortado em 25% com medidas fo-
ra do âmbito dos motores, como me-
lhoria aerodinâmica dos veículos, me-
lhor pavimentação, novos pneus, no-
vos câmbios, melhor planejamento de
transporte, permissão para caminhões
mais pesados etc.

Mas nenhum fabricante de moto-
res pode esperar dez anos. E muitos
outros fatores que afetam diretamente
a emissão de poluentes fogem ao con-
trole dos que hoje produzem moto-
res dísel. As normas de medição de
emissões são diferentes nos EUA e
Europa e, mais sério, a qualidade de
óleo dísel varia de país para país. De
acordo com a International Road
Transport Union, com sede em Gene-
bra, o número cetano no óleo dísel
varia entre 42 e 56 na Europa (o nú-
mero cetano indica a facilidade com
que o dísel explode na câmara de
combustão). Estas diferenças, na prá-
tica, atrapalham os esforços dos en-
genheiros para acertar o motor com
tempo preciso de injeção, explosão
etc.

Da mesma forma, a quantidade de
enxofre no combustível. Como apon-
ta Bengt Gadefelt, chefe de Desenvol-
vimento de Motores da Scania sueca,
o enxofre sozinho responde por 0,1 g
de partículas HP/hora. Como em
1994 as leis dos EUA permitirão ape-
nas 0,1 g/HP/hora de partículas,
coloca-se aí um problema de difícil
solução. Na opinião de Gadefelt, o
enxofre deve ser retirado do dísel. A
situação piora com a adoção de adi-
tivos misturados ao combustível.
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O novo motor DDAB série 60 tem
injetor regulado eletronicamente

através de um "cérebro eletrônico"
que processa as informações

enviadas pelos sensores

Preço do ar puro — A responsabili-
dade pelo atendimento das demandas
das leis antipoluição é atribuída in-
teiramente aos fabricantes. Operado-
res de transporte arcarão com custos
maiores que, no final das contas, se-
rão repassados para o consumidor
dos produtos transportados.

Segundo David Montgomery, en-
genheiro de emissões contratado pe-
la Freight Transport Association, que
agrupa os transportadores da Ingla-
terra, o operador não tem como ab-
sorver motores duas ou três vezes
mais caros que os atuais. O Cityfil-
ter da Volvo, por exemplo, acrescen-
ta US$ 2 mil ao custo do motor, sem
contar os gastos adicionais de ener-
gia necessários para sua operação.
Por alguns anos, componentes eletrô-
nicos, como aqueles usados pela De-
troit Diesel e Scania, não sairão
baratos.

Segundo Montgomery, os operado-
res estão mais preocupados com o re-
passe desses custos do que com a ope-
ração dos veículos, uma vez que mes-
mo na Europa ou nos EUA é difícil
imaginar checagèns de rua que per-
mitam enquadrar um caminhão "fo-

ra da lei". De acordo com ele, o equi-
pamento necessário para tal verifica-
ção é caro, volumoso e de operação
complexa. "A única coisa que a polí-
tica checa hoje é se o caminhão pro-
duz muita fumaça preta. As multas
variam de acordo com a gravidade da
ofensa, o que é sempre um julgamen-
to subjetivo:'

Isolados diante de tamanho desa-
fio, produtores de motores começam
a reclamar. A Scania, por exemplo,
argumenta que os limites que entra-
rão em vigor em 1994 nos EUA (e que
a Europa provavelmente vai seguir lo-
go depois) são "possivelmente alcan-
çáveis com a tecnologia futura", mas
que não são realizáveis hoje na práti-
ca, por isso não deveriam ser estabe-
lecidos por lei.

Em meio à luta para desenvolver os
motores dos anos 90, fabricantes jo-
gam não só com toda a sua expertise
técnica. Há também um elemento de
esperança: dificuldades anteriores já
adiaram para 1991 limites que deve-
riam ter sido atingidos em 1988. Tal-
vez o motor dísel não-poluente che-
gue mais tarde do que querem os bu-
rocratas e do que desejam os
ecologistas.
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Cada um dos cilindros
tem quatro válvulas:
duas de admissão

e duas de escapamento

Motor dísel
ganha injeção

eletrônico

Detroit Diesel lança nova

série de engenhos

totalmente controlados por

microcomputadores

• O motor dísel eletrônico já existe
e vai bem, obrigado. A série 60, da
Detroit Diesel Allison dos EUA, lan-
çada em 1987 naquele país, é consti-
tuída por motores de seis cilindros em

linha de 11 e 12,7 litros, com todo o
sistema de injeção de combustível
controlado por microcomputadores,
para aumentar a economia e a potên-
cia e facilitar a limpeza. Mais ainda:
o cérebro eletrônico pode ser progra-
mado para preparar o motor para di-
ferentes tarefas, como transporte de
longa distância, tráfego pesado, ter-
reno montanhoso etc., tirando dele o
máximo em termos de performance
e economia.

Detroit Diesel Eletronic Control
(DDEC) é o nome do sistema eletrô-
nico que substitui a injeção mecâni-
ca. Ele se compõe de duas partes. A
primeira é o Eletronic Unit Injector
(EUI), o coração do motor, que faz
numa peça todo o serviço das bom-
bas injetoras e seus auxiliares (tubos,
válvulas, controladores de fluxo etc.)
Acima do EUI, vem o Eletronicton-
trol Module (ECM), que poderia ser

considerado como a cabeça pensante
da máquina. O ECM processa sinais
recolhidos por sensores ao longo do
motor e comanda o sistema dentro da
melhor condição possível para cada
momento.
Com o design inteiramente novo

(válvulas e injetores são acionados
por eixo-comando no cabeçote, em
vez de tuchos e cabecins) e sistema de
produção robotizada, a série 60 da
Detroit Diesel Allison oferece vida
útil de 800 000 km antes de exigir a
primeira retifica. E possui entre 7 e
24% menos partes e peças que seus
rivais diretos no mercado pesado dos
EUA.
Os novos injetores eletrônicos são

instalados no topo de cada cilindro,
situado entre as válvulas. O combus-
tível é controlado por válvulas sele-
nóides e a pressão é garantida por um
pistão acionado diretamente pelo
eixo-comando de válvulas, no topo
do injetor. Analisando as informa-
ções recebidas do motor (como pres-
são atmosférica, velocidade do motor,
velocidade do veículo, torque reque-
rido etc.), a central ECM atua no co-
mando do injetor. Assim, o ECM de-
termina a quantidade de combustível
e também variam o tempo de injeção,
a duração dessa injeção etc. Dessa
forma, o motor funciona sempre de
forma adequada ao que o motorista
e as condições ambientais exigem.

Esse controle, de acordo coma De-
troit Diesel, garante excelente consu-
mo. No motor de 11 litros (que pos-
sui versões entre 250 e 350 HP), o
consumo específico é de 0,311
lb/HP/hora. No motor maior, de 12,7
litros (de 350 a 400 HP), o índice é
de 0,315 lb/HP/hora. Esse motor
maior oferece, ainda, um dos maio-
res torques do mercado.
A série 60, de acordo com a Detroit

Diesel, atende ainda às exigências an-
tipoluição estipuladas para 1991 nos
EUA já em sua versão padrão, sem re-
correr a equipamentos auxiliares ou
filtros. Isso se dá devido à combina-
ção entre o controle eletrônico da in-
jeção, o uso de intercooler ar-ar em
toda a linha e novas câmaras de
combustão.

Marco Piquini,
de Londres
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VIOLAR O LACRE DA BOMBA INJETORA
É SUJA ILUSÃO.

Combata a poluição
veicular. Motor regulado,
ar purificado, dinheiro
economizado.

Violar o lacre da bomba in-
jetora significa violar a lei, a
segurança nas ruas e estradas,
comprometer a qualidade
do ar e da vida das pessoas.
O motor do caminhão
ou ônibus fica desregulado,
mercedes Ber.... gasta muito
protegendo o nosso ar

mais combustí-
vel, com grande
prejuízo para
você e o País.
Os fabricantes

de veículos realizam os mais
rigorosos testes para garantir
melhor desempenho e maior
economia, com reduzido ní-
vel de emissão de poluentes.
Todos os caminhões e ôni-

bus saem das fábricas
dentro dos mais rigorosos
padrões de controle de
poluição veicular. Essa preo-
cupação não pode virar
fumaça. É fundamental que
você mantenha o veículo
sempre em boas condições.
Participe deste movimento

antes de movimentar o seu
veículo.

MERCEDES-BENZ



nibus da
selva chega

cidade

O chassi fora-de-estrada da

Scania ganhou 

versão urbana e carroçaria

Padron da Ciferal

• Lançada em 1987, para aplicações
rodoviárias, a plataforma F-112 HL
da Scania teve, até agora, pouca acei-
tação no mercado (apenas sete unida-
des vendidas até julho último). Tão
fraco desempenho não impediu a fá-
brica de desenvolver uma versão ur-
bana para o veículo.
Depois de uma experiência fracas-

sada feita pela CAIO, o novo chassi
começa a ser vestido pelo modelo Al-
vorada Padron, da Ciferal. Mário Cé-
sar de Souza, assessor técnico da Rio
Ita, empresa de transporte urbano de
São Gonçalo (RJ), afirmou que a car-
roçaria da CAIO havia ficado muito
alta, por isso combinou com a Cife-
ral de fazer algumas alterações.

Acertada a altura, o novo ônibus
urbano tem, segundo a Scania, carac-
terísticas capazes de responder às ex-
pectativas do empresariado urbano:
robustez e maior espaço interno para
suportar o excesso de passageiros,
motor dianteiro (para ser melhor cui-
dado pelo motorista) e porta diantei-
ra instalada no balanço dianteiro (no
chassi modelo K, onde a porta fica
atrás do primeiro eixo, desperdiçan-
do espaço na parte anterior).
O novo urbano da Scania, com car-

roçaria Ciferal, tem 12,71 m de com-
primento, sendo 4,41 m de balanço
traseiro e 2 m de balanço dianteiro.
O modelo encomendado pela Rio Ita
para a Ciferal dispõe de 35 assentos
e espaço para mais noventa passagei-
ros em pé, mas, segundo Mário de
Souza, o veículo comporta até 180,
graças não só ao espaço interno co-
mo também à potência do motor de
203 cv e ao reforço do chassi.

Para evitar carroçaria muito alta, o
amortecedor foi rebaixado. O modelo
da Ciferal ficou mais baixo que o da
CAIO.
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Mais leve — Dotada de três portas,
sendo duas (a traseira e a central) com
1,20 m de largura e a dianteira de 0,80
m, a carroçaria Alvorada Padron, da
Ciferal, foi construída toda em dura-
lumínio, inclusive a estrutura, o que
lhe garante um pbt de 10 115 kg. Pa-
ra reduzir a altura da carroçaria, a Ci-
feral, com a colaboração dos técnicos
da Rio Ita, rebaixou os amortecedo-
res e uma travessa do chassi abaula-
da sobre um trambulador. Isso per-
mitiu instalar a estrutura da carroça-
ria na mesma altura das longarinas.
Mesmo assim, o acesso ao veículo é
feito por quatro degraus nas duas
portas mais largas. Na dianteira, a re-
dução de um degrau foi possível gra-
ças a um declive do piso desde a área
do eixo dianteiro até o primeiro
degrau.

O chassi F-112 HL tem as longari-
nas iguais às dos caminhões, com 9
mm de espessura e alma de 10 mm,
portanto mais altas e mais robustas
que as dos chassis S e K, o que au-
menta a sua capacidade de carga. O

motor é o mesmo dos outros mode-
los de chassis, o DN 1101, de seis ci-
lindros em linha, potência de 203 cv
e torque de 760 Nm a 1 200 rpm. A
suspensão por feixe de molas
diferencia-se da versão rodoviária pe-
la eliminação de um contrafeixe adi-
cional. As demais características são
as mesmas.

Roberto Cury, gerente de Vendas de
Ônibus da Scania, afirmou que, em-
bora a versão rodoviária do ônibus
fora-de-estrada esteja tendo uma pe-
netração no mercado mais lenta do
que a empresa imaginava, o modelo
urbano está despertando um interes-
se muito maior. Além desse exemplar
da Ciferal adquirido pela Rio Ita,
uma empresa de Teresina já adquiriu
outros três da CAIO e a Marcopolo
já comercializou outros cinco nos úl-
timos dois meses. Segundo Cury, a
Scania espera aumentar sua partici-
pação no mercado de urbanos para
4% este ano, contra os 2,8% registra-
dos no ano passado.

Valdir dos Santos

43



rivatizaçdo
bem à brasileira 

O Grupo Itamarati só dispõe

de 20% do montante

de US$ 2,6 bilhões necessários

à construção da obra.

• Não existe hoje nenhum empresá-
rio no Brasil com US$ 3 bilhões dis-
poníveis para investir na construção
de uma estrada de ferro. Mais que
uma amarga lição aprendida após
dois anos de expectativa, o fato serve
para desmistificar o discurso otimis-
ta de Olacyr Francisco de Moraes, di-
retor presidente do Grupo Itamarati
e idealizador da Leste—Oeste.
Em nome de seu grupo, o maior

plantador de soja do mundo admite
ter capacidade financeira para bancar
somente 20% do custo do empreen-
dimento, estimado em US$ 2,6 bi-
lhões atuais. Ainda assim, esse di-
nheiro seria suficiente apenas para a
execução do primeiro trecho, de San-
ta Fé do Sul (SP) a Cuiabá (MT), nu-
ma extensão de 1 038 km (veja ma-
pa). Nas proximidades de Jataí (GO),
a ferrovia bifurca-se, em direção ao
Triângulo Mineiro (Uberaba ou Uber-
lândia), onde faz conexão com as ma-
lhas da Rede e da Vale, ambas de bi-
tola métrica. "Agora, o que falta de-
finir é o volume de recursos necessá-
rios e a velocidade com que serão
conseguidos", disse Moraes.
Embora visivelmente cansado com

seus inevitáveis compromissos e via-
gens, o empresário, de 58 anos, não
vê nenhuma possibilidade de embar-
go ao maior projeto de sua vida. "Se
viabilizarmos esse sistema de trans-
porte, que constitui o grande gargalo
da produção agrícola do Centro—
Oeste, teremos um estrondoso au-
mento de produção em todas as re-

giões da 'nova fronteira' ", garantiu.
A seu ver, basta a ferrovia puxar 10

milhões de toneladas de grãos (80%
de soja) por ano do Centro—Oeste
para os portos de Santos (interligação
com a Fepasa) e Tubarão (ES), em co-
nexão com as malhas da Rede e da
Vale, a US$ 40/t transportada (con-
tra os atuais US$ 110), para a região
economizar US$ 500 milhões.

Atualmente, os produtores da re-
gião pagam elevados fretes para es-
coar seus grãos de soja, arroz e mi-
lho. O transporte rodoviário custa en-
tre US$ 110 e US$ 120 a tonelada pa-
ra levar os produtos até os portos de
Santos e Paranaguá. No caso da so-
ja, gasta-se 50% do valor de uma sa-
ca no pagamento do frete.

Exemplo canadense — No momento,
a construção de uma ponte sobre o
rio Paraná, em Santa Fé do Sul, com
4 km de extensão, interligando-se com
os trilhos de bitola larga da Fepasa,
ganhou importância vital para o su-
cesso do projeto. Para tanto, o Gru-
po Itamarati contratou os serviços de
consultoria da Canadian Pacific, lu-
crativa ferrovia privada canadense,
com cem anos de existência, e em-
preende gestões para que os governos
de São Paulo e de vlato Grosso assu-
mam integralmente as despesas des-
sa obra estratégica. Sem qualquer or-
çamento prévio, ele calcula que a pon-
te terá pilares com até 40 m submer-
sos, e um custo em thrno de US$ 130
milhões.

AI

Portl
ACRE

Rio Branco®

O TRAÇADO DA 1

41414++++. 1§ ETAPA

MALHA EXISTENTE D

EXPANSÃO (A PARTI

PRODUÇÃO DE SOJA

A esta altura, a descaracterização
do projeto original, genuinamente
privado, é o que menos importa aos
seus idealizadores. "O que se cogitou
(na época) foi de dispensar a partici-
pação de verbas do governo federal",
rebate Olacyr, que aguarda, mais do
que ninguém, a ordem do governador
de São Paulo para a concorrência pú-
blica da ponte. Sem revelar dados,
mas contradizendo-se, adiantou que
o governo federal já havia destinado
uma "pequena verba" para início das
obras. "Mesmo porque eles sabem
que a ponte é vital, e não teria senti-
do os trens ficarem do outro lado do
rio", argumenta.

Trilhando o caminho da chamada
"privatização à brasileira", a Leste—
Oeste já contava, em agosto, com
US$ 660 milhões de incentivos fiscais
da Sudam — Superintendência do
Desenvolvimento da Amazônia, abis-
coitados antes da publicação do edi-
tal de concorrência, a dez dias do Na-
tal de 1988. "Não se trata de nenhum
privilégio, porque qualquer empresa
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que venha a se localizar na região
amazônica tem esse direito", defende-
se Olacyr.
A segunda denúncia envolve a ces-

são gratuita de 415 milhões de m2 de
terras, com madeiras e minérios, nas
margens da ferrovia, próximas das fa-
zendas Itamarati Sul, em Ponta Porã
(MS), e Itamarati Norte, nas imedia-
ções de Campo Novo dos Parecis
(MT). Essa área de cultura, situada a
320 km a noroeste de Cuiabá, tem 60
mil hectares de soja plantados e sig-

Curitiba®

4
antos

rto de Paranaguá

nifica a maior fazenda da oleaginosa
do mundo.

Negócios à vista — A busca de enti-
dades ou empresas privadas nacionais
e estrangeiras interessadas no proje-
to até o momento não saiu do terre-
no das especulações. A proposta é
que os interessados paguem pelo
transporte de carga agora e desfrutem
isenção de fretes no futuro. A Petro-
brás continua a ser uma das estatais
favoritas para ganhar "milhões de dó-

"Terei o apoio do novo presidente"
O entusiasmo de Olacyr de Moraes

com a Leste—Oeste transpareceu du-
rante a entrevista, realizada em 24 de

agosto, dia fatídico na história do país.
Indagado, sem ilação com a data, so-
bre recente pronunciamento de Leonel

Brizola, candidato à Presidência da
República, favorável à construção da

polêmica Norte—Sul, não titubeou na
resposta: "Foi um bom posicionamento

do governador Brizola", ressalvando,
no entanto, julgar, a sua ferrovia

prioritária. "São duas coisas diferentes,
porque a Norte—Sul é feita pelo go-
verno e a Leste—Oeste tem uma gran-
de participação da iniciativa privada':
disse. Com habilidade, sustentou a tese
de que qualquer candidato eleito, seja
Brizola ou Collor de Mello, como indi-
cam as pesquisas, dificilmente tomará
posição contrária à construção da fer-
rovia. "Realmente, isso seria descabido.
Estamos confiantes que teremos o
apoio do próximo presidente."
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A Itamarati Norte (MT), com 60 000 ha
plantados de soja, á apenas uma das
seis grandes fazendas do Grupo Itamarati
na região
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Inúmeros silos foram construídos em
razão da alta produção de grãos prevista
a partir de 1990

lares" por ano com a redução de fre-
tes no transporte de seus derivados.

Diversas cooperativas e governos
estaduais do Sul e Sudeste devem, teo-
ricamente, compor o quadro de acio-
nistas da ferrovia. Vagamente, o em-
presário cita, sem nomear, grupos da
Alemanha, Canadá e Estados Unidos
que estariam dispostos a fazer opera-
ções de conversão da dívida brasilei-
ra, mediante fornecimento de equipa-
mentos. "São diversos negócios que
estão em tratativas, com possibilida-
des reais de concretização", tentou
explicar.

"Quando forem executados os tra-
çados lá para cima (trechos de
Cuiabá—Porto Velho e Cuiabá—
Santarém), os custos da obra deverão
crescer muito mais, o que nos obriga
a reconhecer a limitação de nosso
grupo", declarou Olacyr, agora mais
realista do que em 1987, quando pen-
sava em cortar os cerrados do
Centro—Oeste e atingir a Região Nor-
te, num total de 4 000 km de trilhos,
com o desembolso de apenas US$ 1,2
bilhão (menos da metade do custo fi-
nal da Norte—Sul, de 1 600 km), e
sem a participação do governo.

Ao contrário da Norte—Sul, o es-
tudo de viabilidade econômica da
Leste—Oeste mostra-se mais confia-
vel devido à existência de grandes vo-
lumes de cargas a serem transporta-
dos dos Estados de Mato Grosso, Ma-
to Grosso do Sul e Goiás. Este ano,
por exemplo, Mato Grosso sozinho
produzirá 3,5 milhões de toneladas de
grãos (veja boxe).

Nenhum tostão — O que muitos téc-
nicos contestam são os investimentos
altíssimos para sua implantação, pre-
vistos de maneira incorreta por seus
idealizadores. Quando, em 26 de abril
de 1988, o primeiro esboço técnico da
Leste—Oeste foi mostrado ao minis-
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Em dezembro, TRANSPORTE
MODERNO vai falar de

financiamentos e meios
de aquisição de

veículos. Vai ser uma
ótima oportunidade

para se tratar de
negócios com o maior
mercado consumidor
de carros, utilitários,
ônibus e caminhões.
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E m dezembro os empresários
do setor de transporte co-

mercial vão ter uma visão comple-
ta das alternativas de mercado pa-
ra a aquisição de veículos.
TRANSPORTE MODERNO está

preparando uma edição muito es-
pecial. A número 311, que vai tratar
exaustivamente do assunto finan-
ciamento e formas de aquisição de
veículos: Financie, leasing, consór-
cio, CDC, compra à vista e locação.
Vai fornecer todos os subsídios pa-
ra que os frotistas possam escolher
a alternativa mais indicada para o
seu caso.

Vai ser uma edição, muito útil pa-
ra os leitores de TRANSPORTE MO-
DERNO e uma oportunidade espe-
cial para fabricantes e revendedo-
res de veículos, bancos, financeiras,
locadoras e administradoras de
consórcio oferecerem seus produ-
tos e serviços. Sem dúvida, um ne-
gócio de ocasião.
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tro Reinaldo Tavares, o empresário se
comprometeu a liderar um consórcio
de empresas privadas para construir
o primeiro trecho, pelo menos. Em
um ano, os novos orçamentos assina-
laram uma inesperada escalada de
preços, equivalente a 116% do valor
inicial previsto para a construção dos
primeiros mil quilômetros de linhas
férreas.
Com persistência e habilidade, o

empresário logrou êxito em seu obje-
tivo e obteve a concessão exclusiva de
construção e operação da Leste—
Oeste dez meses antes do término do
governo Sarney.
A escolha de 12 de maio para a as-

sinatura do contrato de concessão, em
Brasília, não poderia ter sido mais
simbólica. A data, consagrada ao Dia
das Mães, além de sugerir a idéia de
generosa doação conflitou com a tar-
dia postura de austeridade do gover-
no Sarney. Nascia a Ferronorte S.A.,
formada com capitais do Grupo Ita-
marati, um conjunto de 25 empresas,
das quais se destacam o Banco Itama-
rati e a Constran (a quinta maior
construtora do país). A empresa de-
tém a concessão de exploração da fer-
rovia por noventa anos.
Na ocasião, o ministro Reinaldo

Tavares, dos Transportes, garantiu que
o governo não gastaria um tostão
com a obra.

Canteiro de obra — Quinze meses
após o edital de concorrência, a Fer-
ronorte deverá apresentar, em setem-
bro de 1990, um projeto básico defi-
nitivo do primeiro trecho, incluindo
estudo de impacto ambiental. "Pre-
tendemos, inclusive, chegar, dentro

do prazo, em alguns trechos, a um ní-
vel de detalhamento superior ao que
normalmente se chama de projeto bá-
sico", garantiu Evandro Maciel Fran-
ça Madeira, diretor da Ferronorte.
Caberá ao próximo governo apro-

var ou não o projeto, em dois meses
de apreciação, no máximo. Depois, a
empresa terá o prazo de seis anos (a
vencer em 1996) para concluir as
obras da primeira etapa. Provavel-
mente, até o final do ano deverão sur-
gir canteiros de obras entre Cuiabá e
Santa Fé do Sul, na margem direita
do rio Paraná, e a ramificação para
Uberaba ou Uberlândia, com inves-
timentos de US$ 1,7 bilhão.
"Se esse projeto for aprovado, a

Leste—Oeste começará a ser tocada
em outubro do ano que vem", comen-
tou, lacônico, Fábio Eduardo de Mel-
lo Cunha, secretário substituto de
Transportes Ferroviários do Ministé-
rio dos Transportes, ao ser consulta-
do por TM em 16 de agosto.
Com sede em Cuiabá, a Ferronor-

te realizou os primeiros estudos, em
abril de 1988, constatando uma de-

Para Olacyr, o transporte rodoviário
hoje constitui o "gargalo" no
escoamento da produção
agrícola do Centro—Oeste

manda suficiente em "corredores bá-
sicos", identificados no ano anterior,
para a movimentação de grãos de so-
ja, milho e arroz (veja boxe e gráfico).

Estanho e carne — "Consideramos
também as cargas de retorno, como
os fertilizantes vindos de Uberaba, de
Santos, do Nordeste, as madeiras ex-
traídas da região, os derivados de pe-
tróleo e agregados de carga geral que
podem ser transportados em contêi-
neres sobre a ferrovia", enfatizou Ma-
deira. Nas estimativas, uma varieda-
de grande de mercadorias ocuparia os
vagões da Leste—Oeste, desde carne,
açúcar, sal, algodão e farinha de tri-
go, até estanho, materiais de constru-
ção e eletroeletrônicos.

Apesar da grande movimentação
de caminhões nos períodos de safra,
as estradas não mostram sinais de sa-
turação. A BR-364, que interliga Ja-
taí, Mineiros, Rondonópolis, Cuiabá
e Porto Velho, é o principal eixo ro-
doviário da região. De Rondonópo-
lis parte um considerável volume de
cargas para Campo Grande, pela

Grãos do Centro Oeste para o mundo
Críticas à parte, é inegável a perfor-
mance produtiva da Região Centro—
Oeste, que responde hoje por 9 mi-

lhões de toneladas de grãos/ano, espe-
cialmente arroz, milho e soja, dispon-

do ainda de uma reserva de 82 milhões
de hectares inexplorados. Mato Grosso,

por exemplo, com 5% de sua área
agricultável, já produz 5 milhões de

toneladas de grãos/ano.
Segundo levantamento do IBGE, es-

te ano o Brasil deverá colher uma pro-
dução de

23,2 milhões de grãos de soja, corres-
pondente a um fomento de 29% em
relação à safra de 1988. A safra brasi-
leira de grãos deverá alcançar 70,2 mi-
lhões de toneladas este ano.
Hoje, as plantações de soja atingem

121 milhões de hectares, com expan-
são de 15,7% em comparação ao ano
passado, estimando-se um rendimento
de 1,9 mil kg/ha. Os grãos que deixam
os campos agorci podem render US$
4,10 bilhões nos negócios de exporta-
ção, envolvendo também farelo e óleo.
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BR-153, buscando o embarque ferro-
viário, ou com destino ao Paraná
através de Presidente Epitácio (SP).
A Leste—Oeste, no entanto, acabou
fixando Santos como porto
prioritário.

Traçado contestado — Desde que a
idéia da Leste—Oeste ganhou corpo,
com evidência em 1988, o seu traça-
do foi questionado. Inicialmente,
afirmava-se que a ferrovia sairia de
Mato Grosso, cruzaria Goiás e Minas,
levando cargas para o porto de Vitó-
ria ou algum porto da Bahia. Os téc-
nicos que defendiam seu traçado ori-
ginal argumentavam que a ferrovia
deveria criar um novo eixo econômi-
co, há tempos concentrado nas re-
giões Sul e Sudeste.
A cada ano, as crescentes safras de

soja e café (com os principais produ-
tores localizados no Triângulo Minei-
ro) enfrentam problemas de escoa-
mento pelo porto de Santos, já satu-
rado, implicando ainda um custo de
movimentação três vezes maior do

_ iãt
Evandro: projeto básico de nivel superior

que pelo porto de Vitória. "Achamos
ótimo o porto de Vitória, porém es-
sa alternativa aumenta em quase 800
km a distância em comparação a San-
tos", explicou Olacyr, classificando-
a como excelente para atender às car-
gas provenientes de Goiás e Minas.
"As cargas geradas hoje, em quase

70% das áreas da 'nova fronteira', ao
norte de Cuiabá, destinam-se ao
abastecimento do mercado interno si-
tuado em São Paulo e Rio de Janei-
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ro", reforçou o empresário, desconsi-
derando a alegação de que o traçado
atual beneficiaria mais a exportação
do que o mercado interno. Contudo,
não negou a opção de, no futuro, os
maiores volumes de grãos escoarem
pelos portos de Porto Velho e Santa-
rém, aproveitando a navegabilidade
dos rios Madeira e Amazonas, em di-
reção a Belém e mercados externos.

Gilberto Penha
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té 130
km sem escalas

Já em serviço na Lufthansa,

o Boeing 747-400

inaugura a era dos "nonstop"

de grande alcance

• Quando, entre origem e destino de
um vôo, não existe uma cidade ren-
tável para o tráfego de passageiros
e/ou cargas, a solução mais racional
para a empresa aérea e passageiros é,
sem dúvida, o nonstop, ou seja, o vôo
sem qualquer escala intermediária.
Os wide-bodies atuais preenchem

perfeitamente as necessidades dos
vôos nonstop de até 10 000 km, che-
gando hoje à utopia de cobrir o
Atlântico Norte e parte do Pacífico
com jatos bimotores como os Boeing
767 e alguns tipos de Airbus.
Mas na década de 90 será possível

atingir cidades importantes da Ásia
(considerado o maior potencial de de-
senvolvimento do tráfego de passagei-
ros pelas empresas internacionais e
mesmo a IATA) a partir dos grandes
centros bancários e de negócios da
Europa e dos Estados Unidos. Dessa
forma, alguns dos alvos principais
são Tóquio, Hong Kong, Coréia do
Sul, Tailândia e até a remota Sydney,
na Austrália.
Para tanto, serão necessários jatos

com alcance potencial de até 14 000
km, o que corresponde, grosso modo,
a umas catorze ou quinze horas de
vôo ininterrupto, que têm de ser su-
portadas dentro do maior conforto
possível por passageiros e tripulantes.

Primeiro, não único — Os três gran-
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des da indústria aeronáutica comer-
cial entenderam o recado e cada qual
tem uma boa carteira de pedidos pa-
ra os anos 90. Com três ou quatro tur-
binas, as folhas e manuais de especi-
ficações garantem transportar passa-
geiros e cargas (sem limitação de um
e de outro) até os confins do mundo.
Não existem entre os modelos ofere-
cidos (Boeing 747-400, McDonnel-
Douglas MD11 e Airbus A340), quan-
do desconsiderados o número de pas-
sageiros ou de cargas transportados
e, principalmente, os prazos de entre-
ga, muitas diferenças em conceitua-
ção. Todas adotaram o conceito glass
cockpit ou cabina digitalizada para
apenas dois tripulantes, eliminando
os engenheiros de vôo, aprimoramen-
tos aerodinâmicos nas asas com o uso
dos já conhecidos winglets (aletas)
nas pontas, materiais de fabricação
mais leves, derivados de turbinas já
comprovadas porém mais econômi-
cas, silenciosas e de maior empuxo.
O Boeing 747-400 foi o primeiro a

ficar pronto. O MD-11 deverá entrar
em operação em 1990 e o Airbus
A-340, para rotas muito longas e pou-
co densas, só lá por 1992. Até o pri-
meiro semestre, somente a Northwes-
tern (dois), a Singapore Airlines
(dois), a KLM (um) e a Lufthansa
(um) haviam recebido os primeiros
747-400, utilizando-os com vôos de

familiarização de suas tripulações.
A Lufthansa aproveitou a ocasião

para fazer sua apresentação à impren-
sa mundial, lastreada no fato de ter
sido, mais uma vez, latenching part-
ner (cliente que, com sua encomenda,
deflagra a produção seriada de um
novo jato, como já o fizera, entre ou-
tros, com o Boeing 737 e com o Air-
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1 — Cabina de comando totalmente digita-
lizada (conceito glass cockpit).
2 — Novas turbinas com maior empuxo pa-
ra a decolagem e consumo de combustível
menor.
3 — Piso superior alongado: mais espaço
para os passageiros.
4 — Redução no peso total, com a utiliza-
ção de novas ligas de alumínio e freios em
fibras de carbon4 mais leves.
5 — Cabina de passageiros reprojetada e
redecorada, oferecendo maior flexibilidade
na configuração das classes, aumento em
conforto e espaç9 maior nos cofres para
objetos pexsoaii.
6 — Aerodinâmica aprimorada: maior en-
vergadura e winglets (aletas) na extremidade
das asas.
7 — Rinques de combustível com capacida-
de maior, utilizand4 inclusiv o
estabilizador.

bus A-310).

Viva a diferença — As empresas que
encomendaram os Boeing 747-400,
totalizando cerca de 250 unidades até
há pouco tempo, tem cada qual a sua
configuração interna de assentos, lo-
calização de classes, "arquitetura in-
terna" e, principalmente, preferência

TRANSPORTE MODERNO - Setembro, 1989

por determinadas marcas de turbina.
Isso não chega a afetar a avaliação su-
perficial do Boeing 747-400 da Luf-
thansa, apresentado em Frankfurt e
com o qual cerca de 250 jornalistas
fizeram um vôo panorâmico inusita-
do. A uma altitude de apenas 2 100
m e velocidade inferior à de utn Bra-
sília, a tripulação fez questão de mos-

O 747-400 oferece até seiscentos luga-
res. O da
Lufthansa tem 388. Na cabina, o número
de instrumentos
caiu de mil para quatrocentos.

trar bem de perto as belezas naturais
da Alemanha, os lagos e os Alpes
suíços.
A Lufthansa encomendou, inicial-

mente, quinze Boeing 747-400, deven-
do operar uma frota de cinco até o fi-
nal deste ano. Desse total, oito
destinam-se ao transporte de passa-
geiros, acomodando seus 388 ocupan-
tes na primeira classe (vinte), na bu-
siness class (86) e na classe econômi-
ca (282). Os sete restantes são do ti-
po Kombi, onde o número de passa-
geiros é limitado.
A primeira classe pela primeira vez

é localizada no piso (deck) superior,
onde, uma área que, teoricamente,
poderia acomodar cem "sardinhas em
lata", é dedicada a apenas vinte super-
poltronas sleeper.
A business class começa na parte

dianteira inferior, onde normalmen-
te fica a first class. Em todas as clas-
ses (inclusive nas muitas vezes sofri-
da turista), o espaço entre as poltro-
nas é generoso. Os tripulantes tam-
bém ganharam seus apartamentos de
descanso na parte traseira do Jumbo.
O Boeing 747-400 da Lufthansa foi

projetado para um alcance de 12 200
km, o suficiente para atingir as mais
remotas destinações sem escalas, com
exceção da Austrália. O custo dessa
nova aeronave varia entre US$ 120
milhões e US$ 130 milhões.

Ernesto Klotzel,
de Frankfurt
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oftwares"
controlam frotas

Com a melhor utilização dos

dados, a gerência

de veículos deixa de ser um

mero jogo de azar

mi Um simples input substitui o alea
fada est (em latim, "a sorte está lan-
çada"). Na era da informática, os da-
dos em que o frotista tem de confiar
não têm mais a simplicidade dos seis
lados. Trata-se da informação espe-
cífica e definida, que lhe garantirá
maior aproveitamento da frota em
troca de economia e melhor desem-
penho financeiro. Nacionais e impor-
tados são os softwares (programas de
computador) de controle de frota que,
aos poucos, passam a dividir a roti-
na de informática dos empresários do
transporte com os já consagrados
programas de logística, utilizados des-
de o início da década.
Mesmo assim, na densa floresta de

floridas softhouses, poucos são os
produtos específicos para a área dos
transportes.

"Software" de topo — Se o setor ca-



rece de maior atenção por parte dos
fabricantes de software, uma vez que
o mercado ainda é novo, pelo menos
um sistema chega com pompa de
futurismo.
A DSS Informática, por intermé-

dio de seu diretor Torsten Bojlesen,
trouxe dos EUA um software de to-
po de mercado denominado Trucks.
A grande mágica desse programa es-
tá na sua função de otimizar a distri-
buição pulverizada de mercadorias, o
que implica o controle pleno da uti-
lização de frotas de carga própria. Se-
gundo Torsten, havia um receio dos
americanos em colocar o Trucks no
mercado internacional, tanto quanto
o medo de trazer para o país um pro-
duto novo que precisava de adapta-
ção para seu funcionamento.
O fato é que a transação foi fecha-

da e o Brasil passou a ser o segundo
país no mundo a adotar tal software,
antes mesmo da Inglaterra, Alema-
nha e Austrália, que a seguir fecha-
ram acordo para usar o mesmo
produto.
Em suma, o papel do Trucks é pro-

gramar entregas de mercadorias com
base na frota disponível e no tipo de
produto (se carga seca ou frigorífica).
Logicamente que, para isso, ele exigirá
informações sobre a malha viária que
os veículos devem percorrer para po-
der ordenar quais os itinerários mais
rentáveis e rápidos.

Eis aí a dificuldade maior para a
DSS Informática: traçar a precária
malha viária brasileira (nos EUA, a
informação já vem detalhada em dis-
quetes prontos e oficiais, com a ru-
brica do governo federal). "A solução
foi incluir no pacote do Trucks uma
mesa magnética digitalizadora, onde

Cada vez mais próxima da frota, a
informática esbanja requintes de
planejamento, como o "software"
"Trucks",
que programa viagens pela malha viária

mapas são percorridos por um mou-
se, acessório que permite ao micro fa-
zer uma leitura gráfica", explica
Torsten.

Simulações de roteiros — De posse
desses dados e com a ajuda de um
Winchester (memória do computador
que lê as informações do disquete) de,
30 Megabytes, o software começa a
lançar sua sorte. Primeiro passo: ele
simula roteiros de viagens para veícu-
los de várias capacidades. Uma vez
encontrado o roteiro ideal, ou seja,
que mantenha uma média de percur-
so e carregamento de mercadorias
com satisfatória margem de tempo
(que o Trucks também calcula), é emi-
tido um manifesto para a execução da
entrega.
É possível ainda programar o

Trucks para lidar com peculiaridades
que serão encontradas durante o per-
curso que ele tem de roteirizar. Por
exemplo: que o seu Manoel da mer-
cearia só recebe mercadoria depois
das 10h, ou ainda que o caminhão
que faz entregas na Marginal Pinhei-
ros não pode ser o mesmo para as
duas margens. O resultado, segundo
Torsten, será uma quina de seis pon-
tos. "Alimentar o Trucks com os da-
dos da empresa representa comprova-
damente 30% de redução nos custos.
Em uma média, três caminhões per-
manecem no pátio enquanto sete es-
tão na rua, quando com o controle
manual os dez rodavam ao mesmo
tempo", contabiliza o diretor da DSS.

Nessa virada informática, os anti-
gos funcionários responsáveis pela ro-
teirização manual, geralmente velhos
de casa e com larga experiência no ra-
mo, servem de apoio para prestar in-
formações ao companheiro ciberné-
tico de trabalho. Principalmente por-
que a atualização de percurso, que
abre precedente até para pedidos de
última hora, é constante. Para Tors-
ten, "é importante não só vender a
idéia para o dono como para os
funcionários".
O motorista vai cumprir seu mani-

festo, maior do que o antigo, em me-
nos tempo. Mas o empresário deve fu-
gir à tentação de aproveitar tal rendi-
mento para exigir o cumprimento de
novos manifestos. "O Trucks tem de
favorecer também o motorista", ensi-
na Torsten.

Rede pronta — Roberto Rodriguez
Barrio e Antonio Bolzani, da Modus
Engenharia de Transportes Ltda., que
há sete meses estão confinados num
CPD localizado no depósito central
do Grupo Pão de Açúcar em Alpha-
ville, Barueri, São Paulo, também
apostam no Trucks. Com a missão de
instalar o programa adquirido pela
empresa em toda a malha viária que
envolve amntregas às seiscentas lo-
jas espalhadas no país, a dupla entra
enfim na reta final do projeto.
Com três níveis de distribuição de

cargas (municipal, intermunicipal e
interestadual), o depósito funciona
dezesseis horas por dia com um mo-
vimento diário de 250 caminhões.
Com a ajuda de motoristas e profis-
sionais que faziam o controle manual,
o sistema já rendeu novas e melhores
rotas, testadas e aprovadas.
Hoje, as rotas de entrega da rede

Pão de Açúcar já têm seus custos cal-
culados uma a uma. Com a ajuda do
tacógrafo eletrônico, que dá a veloci-
dade média de cada veículo que au-
xilia na roteirização, outros sistemas
podem facilmente ser acoplados ao
Trucks para programar as revisões e
avaliar os resultados obtidos pelo
software americano.
Com isso tudo, mais a ajuda de um

computador da família 386 (dos mais
velozes) e uma tela de alta definição,
Claudirceu Batista Marra, gerente de
Planejamento de Distribuição, reve-
la o lance final dessa jogada. "Na
avaliação inicial do sistema, compro-
vamos uma margem de economia de
12,5%, o que possibilita o retorno do
investimento em apenas sete meses!'
Um resultado que, se não conseguiu
ainda estourar a banca, revela um
controle de frota no mínimo inédito.

Vírus petista — O frotista Homero E
dos Santos, gerente administrativo da
Viação São José, sediada no municí-
pio de Santo André (SP), é outro se-
meador dessa florescente ramificação
informática. "Há oito anos, forma-
mos um pool de empresas do ABC
para dotarmos as mesmas de compu-
tadores", afirma o empresário, ainda
empolgado com a descoberta de no-
vos equipamentos de informática du-
rante uma recente viagem à Europa.

Desse pool surgiu a BOM Informá-
tica Ltda., que acabou desenvolven-
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Homero, da S. José, André, da Sabetur,
e Laércio, da Aquatec: eficiência

do o software de controle de frotas
para computadores da linha IBM,
que equipa a Viação São José, para
o controle de sua frota de 88 ônibus,
responsáveis pelas linhas intermuni-
cipais e municipais, ou ,mais especi-
ficamente, 20% do transporte urba-
no de Santo André.
No entanto, a febre cibernética de

Homero foi arrefecida pela ação de
um vírus político. Com a mesma sur-
presa provocada por um vírus de soft-
ware, a administração petista de San-
to André provocou uma retração na
informática da Viação São José, que
teme problemas políticos no decorrer
do processo de municipalização do
transporte urbano no município. O
empresário não imagina que a pró-
pria administração petista já utiliza
como extensão de seus braços políti-
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Torsten, da DSS Informática,
pioneira na introdução do "Trucks"

cos artifícios computadorizados pa-
ra melhor controlar sua frota e seus
propósitos de municipalização (veja
página a seguir).
Enquanto isso, a extensa memória

de 520 Kbytes do micro da empresa
guarda o processamento de informa-
ções da frota, fazendo a escala sema-
nal de veículos que necessitam de re-
visão, alertando para ônibus que es-
tejam com excesso de consumo de
óleo dísel e o controle de peças e de
pneus.
Com base nos diários de bordo re-

gistrados pelos fiscais de linha, o soft-
ware recebe informações diárias que
possibilitam até o pedido de cuidados
específicos durante a revisão. O mo-
vimento de catracas continua sem
controle eficaz, baseado na ponta do
lápis do fiscal, que vez ou outra ano-
ta caracteres ilegíveis que comprome-
tem o cálculo final. Homero já esten-
de seu olhar aos computadores de
bordo, eficientes no controle do veí-
culo, uma vez que permitem o senso-
ramento de catraca, necessário até
mesmo para o cálculo de IPK — ín-
dice de passageiros por quilômetro.
Alimentado com os dados diários,

o programa irá comparar as informa-
ções com os parâmetros de cálculo de
custos conseguidos a partir de esta-
tísticas fornecidas pelos próprios
fabricantes.

Desconfiança — De posse da plani-
lha de revisões fornecida pelo progra-
ma, Homero alerta para a cega con-
fiança que, na sua opinião, pode até
comprometer o desempenho da em-
presa.
A saída, neste caso, é estabelecer

um outro parâmetro, médio, para que
definitivamente não haja desperdício.
De resto, o controle de pneus é o que
apresenta maior dificuldade no con-
trole de perdas. "Veja só: o controle
de pneus tem mai lançamentos no
computador que a contabilidade:'

Trabalhando com dados igualmen-
te específicos, mas não tão centrali-
zados, a Sabetur prepara-se para ins-
talar um supermicro com capacida-
de de 190 Megabytes, que se estende-
rá pela empresa por intermédio de on-
ze terminais em troca de dois PCs.
"Passamos do ̀chutômetro' para o

controle pleno da frota, que só no úl-
timo ano cresceu em 140 veículos",
analisa André Martins Tozello, super-
visor de Recursos Humanos da em-
presa. Partindo do mesmo software
da BGM, que agora deverá ser adap-
tado ao supermicro, a Sabetur conse-
gue alinhar, em sua programação diá-
ria de manutenção, onze veículos.
Com a descentralização, tanto a

oficina mecânica quanto o almoxari-
fado terão terminais para que a en-
trada de dados seja direta e eficiente.

Controle de "leasing" — Apesar de
não estar muito familiarizado com os
dados, Laércio Barbieri, encarregado
do setor de Frota da Aquatec Quími-
ca S.A., tem se revelado um bom jo-
gador. Parte de um pacote de reno-
vação gerencial, o software de contro-
le de frota adquirido da Nambei
Hardware e Software Ltda. está des-
de dezembro passado cuidando da
manutenção dos trezentos veículos,
espalhados por todo o país.
A novidade da instalação desse sis-

tema independente do CPD da Aqua-
tec fica por conta dos inúmeros con-
tratos de leasing e a má condição em
que tais veículos voltavam à empresa
depois de longas viagens. Com o con-
trole de frota pelo computador, os
veículos, distribuídos pelas nove filiais
da Aquatec, uma empresa especiali-
zada em química fina, têm o venci-
mento de seus contratos de leasing
controlado, com demonstrativo de va-
lor e horas de uso.
"Com a alimentação diária de da-

dos das notas fiscais, é possível con-
trolar ocorrências e saber a hora da
revisão", diz Barbieri, que aguarda
um novo software (que será o com-
plemento seqüencial) para o gerencia-
mento da frota — o programa de con-
trole de seguros. Enquanto isso, ele,
que ainda no ano passado convivia
com toneladas de relatórios sobre sua
mesa, consegue hoje localizar no mi-
cro a posição e condições dos veícu-
los da empresa em qualquer parte.
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Precisão
na cabina do

motorista
Sentado sobre um micro,

o motorista ganha

um aliado capaz de garantir

o lucro do patrão

ie Um dispositivo que relata cada
passo dado pelo motorista durante a
viagem. A relação imediata com o
"Grande Irmão", computador onipre-
sente com a função de vigiar os tra-
balhadores, do romance 1984, de
George Orwell, é inevitável. O concei-
to de vigilância do empresário sobre
o funcionário parece permear o recur-
so, apontado como um dos mais efi-
cientes no controle da frota. Mas se
a transparência da facilidade infor-
mática num primeiro instante sempre
causou confusões, os equívocos aca-
bam esclarecidos no decorrer do pro-
cesso de implantação.
Em relação ao computador de bor-

do, freqüentemente comparado com
a caixa-preta dos aviões, capaz de re-
velar, após um acidente, os últimos
movimentos dos pilotos na operação,
a reação tem sido diferente. No caso
do similar rodoviário, suas extensões
funcionais vão além do mínimo re-
querido para o controle pleno de uma
frota.
A SGF Computadores Automoti-

vos, por exemplo, trabalhou dois anos
e meio num hardware (equipamento
de informática) que cumpre o papel
de computador de bordo, fornecen-
do ao frotista dados específicos que
possibilitam maior aproveitamento da
frota e redução de custos. Os sócios
da SGF, sigla formada da expressão
Sistema de Gerenciamento de Frotas,
Luiz Oliveira e Sérgio Luiz de Barros,
foram buscar no equipamento impor-
tado a base para a fabricação da ver-
são nacional.
Com 28 unidades instaladas em

quinze empresas, que estudam a ado-
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Uma interface lê
as informações da
memória móvel do
Redac-2000

ção definitiva desse dispositivo em
suas frotas, a SGF sonha alto diante
do conceito usual do produto. "De-
pois que o frotista se conscientizar
desta mudança iminente de gerencia-
mento, o computador de bordo vai se
tornar um produto de prateleira",
afirma Barros.

Tradução de dados — O aparelho em
si constitui-se de um módulo de bor-
do envolto por uma caixa de alumí-
nio compactado que protege o com-
putador de choques e vibração. Fixa-
do geralmente sob o banco do moto-
rista, o SGF 2000 centraliza as infor-
mações colhidas por catorze sensores,
que absorvem dados de vários pon-
tos do veículo. Tudo isso é registrado
numa memória móvel, cuja leitura ge-
rencial se dará no CPD da empresa.
Cumprido o número de viagens

previamente planejado, os cártuchos
dos veículos são recolhidos para a
análise de dados. Para que um micro
consiga "entender" o que foi registra-
do, ele lança mão de uma interface,
que poderia ser comparada a,um in-
térprete da linguagem usado pelo
SGF 2000. Com os dados "traduzi-

Manoel e o modelo
da Micromac:
conferência de
dados pelo visor

dos", o micro, por intermédio de um
software específico, vai analisar e re-
latar um completo e fidedigno diário
de bordo.
O SGF 2000 está sendo comercia-

lizado em sua versão atual de 32
Kbytes desde outubro do ano passa-
do. Daqui pra frente, a preocupação
dos dois sócios está voltada para a in-
terface do sistema do computador de
bordo para torná-la compatível com
todo e qualquer sistema de micro. "O
próximo passo será a homologação
do produto junto ao Contran — Con-
selho Nacional de Trânsito, que dará
ao SGF 2000 um caráter oficial", al-
meja Barros.
Além das evidentes funções de

caixa-preta e tacógrafo, o computador
de bordo da SGF produz relatórios
detalhados de funcionamento do mo-
tor e até eventos externos, como a
temperatura de câmaras frigoríficas e
controle de abertura de baú.

Dissecando a informação — Por sua
vez, a Micromac Indústria Eletrôni-
ca, em um ano já fez duas versões de
seu Redac-2000, "um computador de
bordo que não deixa de ser um efi-
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ciente tacógrafo eletrônico", confor-
me Manoel Dutra Rodrigues Neto,
presidente da empresa. A primeira, de
8 Kbytes para micros MSX com mo-
nitor colorido e módulo visor com
quatro teclas de informação; a segun-
da, dobrada para 16 Kbytes, compa-
tível com micros PC e módulo visor
com oito teclas.
O sistema não difere muito do mo-

delo da SGF (veja quadros com dife-
renças especificas): trata-se de um
computador de bordo com módulo
móvel, interface e software. A diferen-
ça está no nível de detalhamento que
o Redac-2000 alcança. Com riqueza
de detalhes e monitoramento gráfico
que beira ao videogame, a visualiza-
ção das informações do dispositivo
da Micromac na tela de um micro
permite a emissão de impecáveis re-
latórios de viagem. São dados sobre
custo fixo e variável de viagens, pon-
tos de consumo desnecessário de
combustível, controle de trecho de
viagem, paradas, eventos como frea-
das etc.

Diante de um "Grande Irmão" tão
atento, a Micromac direciona seus es-
forços para um mercado num equipa-
mento em que o motorista participe
com o input (introdução) de dados.
Segundo Barros, "a vivência com fro-
tas ensina que o motorista deve par-
ticipar desse processo inclusive cola-
borando com a entrada de dados no
computador".
Todos os investimentos da empre-

sa voltam-se para a idealização de

Souza, da Dom Vital: sem relatórios, informações diretas do monitor

uma nova versão do Redac-2000 com
33 teclas de informação, incluindo o
log on e o log off, que permitem a en-
trada e consulta de dados pelo moto-
rista, visor de cristal líquido, cartão
magnético e leitora de código de bar-
ras. "O projeto permite até que o
computador brinde o motorista em
seu aniversário com um musical 'Pa-
rabéns a você'
O Redac-2000 faz a vez de tacógra-

fo eletrônico, com muito estilo. O es-
paço de tempo, num tacógrafo eletrô-
nico, entre uma informação e outra,
gira em torno de 30 segundos por for-
ça da lentidão do sistema de agulha
que descreve a curva de velocidade. O
registro do computador de bordo não
leva mais que um segundo. Com a op-
ção de a velocidade de coleta de da-
dos poder ser ajustada para 2, 4 e 8
segundos.

Catracas no programa — No cumpri-
mento de sua mais controvertida
questão programática, a municipali-
zação do transporte, o PT, por inter-
médio da prefeita paulista Luíza
Erundina, saiu na frente na atualiza-
ção informática. Desse modo, a
CMTC — Companhia Municipal de
Transporte Coletivo cumpre um pe-
ríodo de experiência com computado-
res de bordo que já aponta resultados
positivos, que devem determinar o
controle inicial das frotas particula-
res, necessário para o sucesso do pro-
jeto de municipalização, que deverá
ocorrer até novembro próximo.
Ora, o computador de bordo é um

funcionário que trabalha 24 horas por
dia. Logo, trata-se do primeiro caso
em que o PT conta com a ajuda de
um perfeito fura-greve para a prática
de um ponto do programa do parti-
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Amaud: CMTC informatiza municipalizaçâo

do. No sistema testado atualmente em
duas linhas, a 2 191 (Vila
Antonieta—Pedro II, com 20 km) e
a 3 748 (Cidade Líder—Belém, com
14 km), o equipamento da Micromaq,
escolhido para o empreendimento,
atrai a atenção de seus coordenado-
res por um único e importante sen-
sor de dados: o ligado na catraca dos
ônibus.
Com esse dispositivo, é possível

controlar o número de passageiros e
o recolhimento diário de tarifa, que
servirão de parâmetro para o paga-
mento futuro a essas empresas basea-
do no quilômetro rodado.
Segundo Amauri Marques, enge-

nheiro da CMTC e responsável pela
implantação dos computadores de
bordo, a intenção é equipar gradual-
mente toda a frota da empresa muni-
cipal assim que as permissionárias
apresentarem seus resultados. "Com
isso, estaremos evitando o manuseio
diário de 22 mil relatórios de cobra-
dores", informa Marques. Assim, os
cartuchos recolhidos diariamente de
9 mil ônibus, entre municipais e par-
ticulares, seriam lidos por PCs espa-
lhados pelas 58 garagens das
empresas.
"Para fazer a soma de tamanho

contingente de informações, tivemos
de desenvolver um software que não
particularizasse a leitura de cada car-
tucho, como faz o programa de que
o fabricante do computador de bor-
do dispõe", afirma o engenheiro, que
faz questão de definir a informática
como um simples meio e não um fim.
O conceito faz parte da política usa-
da junto aos funcionários que efetua-
vam o controle manual e que serão
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reaproveitados no novo sistema.

Dedo-duro, não — Se há alguma coi-
sa que realmente irrita a diretoria da
Ultra Rápido Dom Vital é o tagare-
lar cibernético das impressoras. Não
tanto pelo barulho, mas pelo acúmu-
lo de papéis que passam a ser mani-
pulados pelos corredores da empresa.
Não poderia ser diferente com a re-
cente adoção de computadores de
bordo SGF e Micromac.
Uma viagem à Europa foi decisiva

para a substituição dos tacógrafos
mecânicos por equipamentos mais so-
fisticados e rápidos. Com um inves-
timento que partiu da instalação de
quinze computadores, a Dom Vital
pretende, de quinze em quinze, dotar
os quatrocentos veículos pesados de
sua frota de transferência com o dis-
positivo eletrônico.

José de Souza, assessor comercial
de Assuntos de Informática da em-
presa, é enfático na definição do pa-
pel do dispositivo eletrônico. "Com-
putador de bordo não é dedo-duro do
motorista, mas sim equipamento de
segurança!'

Assim como todos os dados que
circulam pelas salas administrativas

da Dom Vital, as informações, repas-
sadas dos cartuchos para um banco
de dados da frota, conseguido por
meio de um software desenvolvido
dentro da empresa, estão à disposição
para consulta em qualquer terminal
de computador da transportadora.
"Nossa política é de descentralização.
Substituímos o CPD pelos DPDs —
Departamentos de Processamento de
Dados. É muito mais funcional", ad-
ministra Souza, que, de sua mesa,
programa a viagem de um veículo
sem precisar visitar o terminal onde
se encontra.

Planos futuros é o que não faltam
na Dom Vital. Evaldo Mattos, gerente
de Processamento de Dados, fala da
idéia de fornecer ao motorista que
chega de viagem e coloca seu cartu-
cho na leitora de dados uma nota de
viagem. "O motorista não precisaria
mais sentar na frente do chefe do se-
tor para ouvir uma avaliação de via-
gem!' Uma maneira de minimizar a
manipulação das informações deta-
lhadas da viagem. "Caso a nota seja
satisfatória, as informações vão direto
para o arquivo sem maiores consul-
tas, que ficam somente para as situa-
ções graves", completa Mattos.

Computadores de bordo

MODELOS
KBYTES DA
MEMÓRIA
MÓVEL

CAPACIDADE
DE REGISTRO

REGISTROS CAIXA-PRETA MODELOS RELATÓRIOS OUTRAS
CARACTERÍSTICAS PREÇO

SGF 2000 32 a 40 120
paradas

Catorze itens, dentre eles:
Velocidade
RPM
Consumo de
combustível
Distâncias
percorridas
Paradas nas viagens
Aquecimento e pressão
do óleo do motor
Uso dos freios
Eventos externos

Registra
os últimos
450 m

SGF 2000

Diagrama de utilização
Resumo de viagem
Sumário de trajetos
Relatório de eventos
Histografta de consumo,
velocidade e rpm
Dados de "performance"
RPM x Velocidade

Interface para leitura
de dados da memória
móvel compatível com
micros PC e RC 232/C

1 550 BTNs
"Software"
como brinde

TACH
2000 64 Vinte

dias,

Velocidade
Distâncias
percorridas
Hodômetro
RPM
Data/hora
Tempo ocioso
Sub-rotação/km
Consumo de
combustível
Eventos externos

Registra
o último
minuto

TACH 
2000

Relatório de viagem
Registro gráfico de
velocidade e rpm
Análise de velocidade
e eventos
Folha tacográfica
Histograma de rpm
Velocidade e paradas
Estatísticas de eventos
Relatório de excessos

Interface para leitura de
dados da memória móvel
compatível com micros,
PC e MSX
Módulo visor com quátro
ou cinco teclas
Alarme quando acusa ex-
cesso de rpm;
velocidade ou esgota-
mento de memória

Para pedidos de dez
unidades, o preço de
cada sai a 1 500
BTNs. Para vinte, é de
1 420 BTNs e, para
cinqüenta, de 1 350
BTNs cada.
"Software" como
brinde

Fonte: Fabricantes SGF e Micromag
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A precisão alcançada por
sistemas como o SGF
desenvolvido por Barros...

Corrida pela segurança — Diante de
tanto armazenamento de informa-
ções, os fabricantes de tacógrafos não
querem ficar atrás. E partem para
uma decisão que parece óbvia: apo-
sentar os tacógrafos mecânicos para
substituí-los por eletrônicos. Deten-
tora de 75% do mercado de tacógra-
fos e nele estabelecida há catorze
anos, a VDO Comercial investe firme
no desenvolvimento de um tacógrafo
eletrônico para dois motoristas.

Trata-se, segundo Jefferson Olivei-
ra, chefe do departamento de Aplica-
ção Técnica do Produto, de um apa-
relho aparentemente convencional,
mas com a peculiaridade de possuir
uma agulha de vibração que muda a
posição de registro, conforme a posi-
ção de duas chaves, permitindo iden-
tificar qual motorista operava o veí-
culo durante a viagem. Com cada

G 120
km 125 ,

O Õ Õ 4
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... força a tecnologia dos
tacógrafos, como o da VDO

motorista na posse de sua chave, e
quando feito o revezamento, através
da leitura do disco é possível contro-
lar a jornada de trabalho de ambos,
bem como o índice de velocidade.
Incrementando ainda mais este sis-

tema, a VDO pretende introduzir no
mercado brasileiro o tacógrafo por

leitura ótica, também para dois mo-
toristas, onde o disco-diagrama é co-
locado no computador que "lê" as in-
formações de viagem.
Procedimento similar tomou a cu-

ritibana Deltatronik, única no país
que fabrica um tacógrafo eletrônico
capaz de controlar a velocidade do
veículo nas estradas (limitada em 100
km/h) e vias urbanas (60 km/h). Foi
este dispositivo o responsável pela
sensível redução de acidentes envol-
vendo veículos da Sanepar — Com-
panhia de Saneamento do Paraná,
que em 1988 registrou 263 acidentes
e neste ano exibe estatísticas nulas pa-
ra alguns escritórios no interior do
Estado.

Pequeno "hiperkit" — Com custo de
1/3 de um tacógrafo mecânico conven-
cional, o controlador eletrônico de ve-
locidade tem o tamanho de um ma-
ço de cigarros e pode durar cinco
anos sem custo operacional. A partir
de um sensor instalado no sistema de
velocidade do veículo, através da ro-
da ou caixa de transmissão, o hiper-
kit da Deltatronik capta os impulso
e os registra.

Durante o percurso, o tacógrafo
anota a velocidade impulsionada e
um sonorizador com bip é acionado
quando o motorista estiver chegando
à velocidade máxima permitida. O
aparelho aceita a velocidade acima do
limite por 20 segundos, tempo sufi-
ciente para uma ultrapassagem. A
partir desse limite, a ação do moto-
rista será considerada transgressão e
anotada no disco do tacógrafo.
Trazendo mais controle para o fro-

tista e mais segurança para o moto-
rista, tais dispositivos eletrônicos
tornam-se uma extensão do homem
sobre os instrumentos de que dispõe
para trabalhar. Em vez da interpreta-
ção megalômana de que seriam na-
da menos que a materialização do
"Grande Irmão" orwelliano, a real
função destes equipamentos poderia
ser melhor traduzida por uma epígra-
fe do escritor mineiro Guimarães Ro-
sa: "Sapo não pula por boniteza. Sa-
po pula por precisão".

Walter de Sousa
Colaboraram Luiz Cabral (São

Paulo) e Mari Tortato (Curitiba)
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Novidades
que a Movimat
mostrou

Realizada no
Anhembi, em São
Paulo, a V
Movimat — Feira
de Movimentação
e Armazenagem
foi rica em
novos equipamentos
para manuseio
de materiais

A meise mostra sua
empilhadeira de 2,5 t

Líder entre os fabricantes de em-
pilhadeiras elétricas no Brasil, a
Ameise Comércio e Indústria S.A.,
sob licença da Yale Materiais Han-
dling Corporation, dos EUA, apre-
sentou a empilhadeira elétrica
Ameise de contrapeso, modelo
EFG 25, que tem como principal
inovação a elevada capacidade de
carga: 2 000 kg.
Além disso, segundo o gerente

de Marketing da empresa, Hugo
Borghi Filho, a EFG 25 foi proje-
tada para suportar longos períodos
de operação e atuar em locais que
exijam grande capacidade para
manobras e altas velocidades. A
bateria, tracionária, possui 48 V e
675 Ah e foi dimensionada para
turnos completos de trabalho.
A velocidade de deslocamento,

por sua vez, atinge 10,8 km/h sem
carga e, com carga, 9,9 km/h. Já
a velocidade de elevação chega a
0,50 m/s e 0,34 m/s, respçctiva-

mente. O sentido de translação é
comandado por uma alavanca ins-
talada na coluna de direção, com
três posições: frente, ré e neutro. A
alavanca ainda aciona automatica-
mente o sistema hidráulico de di-
reção. E, sempre que o sentido de
translação for invertido, ocorrerá
uma frenagem eletromagnética,
até a reversão do motor de tração.
A elevação, descida e inclinação do
mastro são de acionamento hi-
dráulico, operando por duas mo-
tobombas. Os cilindros de elevação
são posicionados atrás dos perfis,
o que proporciona boa visibilida-
de ao operador, agilizando seu tra-
balho. No lançamento, o preço da
EFG 25 era de NCz$ 100 000,00.

Nova elétrica para estocagem e seleção

A Toyota acaba de colocar no
mercado a Order Picker FBO-10,
uma empilhadeira elétrica desen-
volvida para estocagem e seleção
de cargas diretamente na pratelei-
ra. Ou seja, a FBO permite que o
operador se desloque até determi-
nada altura e chegue até a merca-
doria ou palete que desejar. Além
disso, segundo o gerente de Mar-
keting, Fábio Sano, esses movi-
mentos não requerem muito espa-
ço. A capacidade de carga (1 000
kg) é outra das características do
equipamento.
O operador se coloca em pé, se-

parado dos garfos e do palete de
carga por uma corrente de segu-
rança. E conta ainda com um cin-
to de segurança, que visa a garan-
tir que o trabalho se dê sem riscos

de acidentes. Os garfos atingem a
altura máxima de 4 m, mas o mas-
tro permite que as operações sejam
efetuadas acimas de 6 m. A velo-
cidade da marcha é limitada em 1,6
km/h toda a vez que a plataforma
do operador se encontrar acima de
7 m de altura. Em caso contrário,
a FBO-10 pode atingir até 6,5
km/h quando carregada ou a 7,2
km/h quando vazia. A direção e
velocidade de marcha são contro-
ladas manualmente: ao lado do vo-
lante estão os botões que acionam
a subida e descida da plataforma,
numa disposição tal que permite
que todas as operações sejam rea-
lizadas com uma só mão. A largu-
ra do equipamento é de 1,05 m, o
que possibilita sua introdução em
corredores estreitos dõ's depósitos.
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Paleteira a gasolina para 2,5 t de carga
Um transpalete com motor

Volkswagen , movido a gasolina,
com capacidade para 1,6 litro, qua-
tro cilindros, refrigerado a ar e
com potência de 47 cv a 3 600 rpm
foi a novidade da Rucker Equipa-
mentos Industriais.

Adaptável a qualquer tipo de
mesa, o transpalete PC-2500 tem
capacidade para 2 500 kg de car-
ga. Possui bomba de dois corpos
acoplada ao motor de combustão:

o primeiro módulo envia óleo pa-
ra o motor hidráulico de propul-
são e o segundo, para o conjunto
de elevação e direção hidrostática.
Nos comandos, o controle de tra-
ção se dá em três posições: frente,
neutro e ré; o controle de elevação
possui alavanca de retorno auto-
mático. A empresa adapta os gar-
fos a qualquer sistema de padro-
nização de paletes.

Paletrans lança seu transpalete elétrico
Empresas que necessitam movi-

mentar cargas a distâncias um
pouco mais longas, dentro de suas
dependências, podem se valer ago-
ra do transporte elétrico
PCE-2000, da Paletrans, um trans-
portador elétrico com capacidade
para 2 000 kg de carga. O equipa-
mento permite operar com raio de
giro de 1,55 m e atinge três veloci-
dades à frente e a ré, com bloqueio
do movimento por ação manual.
A freagem é feita por meio de ação
eletromagnética.
Na PCE-2000, o operador tra-

balha em pé e se posiciona sobre
o piso ou sobre uma plataforma
escamoteável. Os comandos estão
todos centralizados no painel: o
operador pode acionar os sistemas
de tração elétrica, elevação e des-
cida de carga, direção e sinalização
sem retirar as mãos dos controles
de movimento. E pode ter ainda

boa visibilidade, tanto da carga
quanto do painel de instrumentos,
enquanto realiza a movimentação.
A transportadora da Paletrans vem
acompanhada de horímetro, voltí-
metro, alerta sonoro e visual de ba-
teria descarregada, indicador digi-
tal de velocidade, chave e indica-
dor visual de bloqueio, buzina e
plataforma escamoteável, para
longos deslocamentos.
O comprimento total da PCE é

de 2,18 m e a largura do corpo me-
de 0,75 m. Tanto a elevação como
a descida da carga são efetuadas
por meio de comando hidráulico,
com velocidades reguláveis. O pre-
ço de lançamento é de NCz$ 20
mil.

Transportador manual
de cargas horizontais

A surpresa da Berzan-Sticker fi-
cou por conta do Ro/ift, um trans-
portador de cargas sem similar no
mercado. Todo em aço e com um
par de rodinhas de ferro fundido
revestidas por poliuretano, o equi-
pamento destina-se ao transporte
horizontal de cargas volumosas,
equipamentos frágeis, painéis elé-
tricos, computadores, motores,
tanques, máquinas operatrizes, vi-
dros, racks longos ou fardos de
madeira. Ou seja, transporta, so-
bre rodas, cargas de difícil manu-
seio em locais onde o acesso de
equipamentos convencionais é di-
ficultado. Para isso, no entanto,
necessita operar em pares, sendo
colocados um de cada lado da car-
ga, que pode variar de 1 000 a
4 000 kg. Sob encomenda, a Stic-
ker pode ampliar essa capacidade
de carga.
O Rolift, portanto, é movido

manualmente, mas necessita de
dois operadores. A carga é susten-
tada por garfos e sua elevação é hi-
dráulica. Como opcional, oferece
cintas de fixação para os materiais
transportados. O preço de lança-
mento é de 3 200 BTNs o par.



(Nana,
capital ilhada

A dependência externa cria um

transporte caótico

no presente e projeta problemas

graves para o futuro

• Os cubanos têm um plano inte-
grado de desenvolvimento de
transportes urbanos de passageiros
para sua capital Havana, com en-
cerramento marcado para o ano
2000. Mas esse plano anda atrasado
e os prazos 'dilatam-se para dentro
do século XXI. E um plano monta-
do em 1983 com a colaboração de
especialistas soviéticos e atualiza-
do para ser posto em prática a par-
tir de 1988. Considera de maneira
global o transporte público, a rede
viária, a base técnica material, a
segurança no trânsito, a proteção
ambiental, a economia energética e
material, os trens urbanos e até um
metrô.
Com isso, o governo cubano

pretende uma integração modal no
futuro que, no entanto, está condi-
cionada à extrema dependência
externa do plano ao material. O
programa na área ferroviária tam-
bém anda atrasado porque depende
de material soviético que nem sem-
pre chega nos prazos. A situação é
mais grave ainda na área de veícu-
los automotores: Japão e Itália, úl-
timos fornecedores mais firmes,
cortaram suas remessas de automó-
veis, ônibus e caminhões, após o
boicote norte-americano.
O que restou dessas relações foi

uma frota que anda em condições
de sucateamento e a canibalização
é regra fundamental de qualquer
manutenção. O pior é que os cuba-
nos dependem extremamente dela.
As dificuldades de reposição siste-

mática além de acarretarem enor-
mes custos de manutenção dimi-
nuem ainda mais a qualidade do
serviço, que já é considerada
péssima.

Havana ilhada — Todo o quadro
pode ser pintado a partir de uma
fotografia dos transportes urbanos
na capital. A expressão "ilhada",
no caso, não é mero jogo de pala-
vras. Lá se encontram mais de dois
milhões de cubanos, dos mais de
dez que habitam a ilha, que depen-
dem fundamentalmente dos veícu-
los da Empresa de Ônibus Urbanos,
estatal responsável por 84,5% das
locomoções. No final de 1986 (es-
tatística mais recente), a empresa
possuía 2 124 ônibus, em péssimo
estado de conservação externo e
interno, operando a todo fôlego em
164 linhas.

São velhos "Ikarus", alguns ar-
ticulados, que enfrentam, em pelo
menos trinta quilômetros quadrados
da capital, vias sem qualquer con-
dição de tráfego, para operar deze-
nove linhas urbanas e suburbanas.
Por falta de equipamento e condi-
ções de tráfego em alguns municí-
pios vizinhos à capital, não circu-
lam nem 50% dos ônibus que se-
riam necessários. O caos se inicia
em vinte terminais situados na re-
gião metropolitana havanense dis-
tribuídos por onze dos quinze mu-
nicípios da cidade.

Saturados totalmente, esses ter-



minais causam outros incômodos,
já que estão localizados em zonas
residenciais e alguns nem sanitários
têm. Na somatória geral, o trans-
porte urbano em Havana caminha na
lentidão de intervalos muito além
dos seis a dez minutos aceitos inter-
nacionalmente. Das 164 linhas, so-
mente 24 conseguem a eficiência dos
5,4 minutos de freqüência. Assim
mesmo, quase sempre superlotadas.
Os Ikarus, dimensionados para

oito passageiros por metro quadra-
do, atravessam o pico rangendo
ainda mais. Em algumas linhas, o
fluxo atinge a dez mil passageiros
durante as horas de pico. Movi-
mento que, se não ultrapassa a ca-

pacidade técnica prevista, deixa
imensas filas de passageiros em
pontos e terminais.
A solução vista pelos cubanos é

aumentar a frota e programar me-
lhor o itinerário dos articulados,
pois ampliar a frota é difícil. Uma
esperança, no entanto, virá da
Tchecoslováquia. A empresa Kle-
ment Gottwal irá intensificar seu
fornecimento de motores e peças de
reposição para otimizar a produção
de ônibus urbanos no centro indus-
trial Evelio Prieto, em Cuba. Cin-
qüenta operários cubanos já estão
na sede da empresa, em Praga, e
mais cem deverão receber treina-
mento técnico em seguida.

Enquanto o plano de integração
dos meios de transporte não
é implantado, a população de
Havana é transportada por
poucos e precários ônibus
ou em automóveis antigos que
são utilizados como lotação

Micro e aspirinas — Não existe
congestionamento e o trânsito nem
chega a ser volumoso em Havana.
Mas, nas horas do pico, a solução,
quase sempre, é caminhar. Ou isto,
ou caçar uma lotação particular —
aliás, superlotação, pois os veículos
geralmente transportam cerca de
oito passageiros. O preço é de um
peso (um dólar), contra apenas dez
centavos da tarifa no ônibus.

Outra alternativa, diga-se de
passagem remota, são os táxis es-
tatais ou privados (Anchar). Mas
nem eles garantem uma corrida se-
gura. Explica-se: são relíquias do
tipo Chevrolet Belair, Mercury e
Plimouth, legadas do domínio ame-
ricano. Algumas com 36 anos de
idade, carburadores ainda originais,
conservadas como peças de porce-
lana chinesa. Outras, meras monta-
gens de sucata.

Táxi não é luxo: em média, uma
corrida custa 75 centavos de peso,
pois as distâncias são curtas. Mas a
maioria termina o "expediente" às
dezessete horas. Existe um serviço
especial, chamado de Turistáxi, co-
brado em dólar, e, por isso, desti-
nado a turistas, já que os cubanos
nem podem ver (oficialmente) a cor
das notas verdes. Esses táxis ficam
nas portas dos hotéis e garantem
a ida a qualquer lugar. A volta
complica, caso o visitante não
combine antecipadamente um en-
contro para o retorno.

A imprensa cubana diz que o mo-
mento é crítico, mas as soluções não
passam de paliativos. O governo,
por exemplo, colocou uma frota de
táxis-lotação operando em quatro
itinerários distintos. Nos primeiros
quinze dias, os 130 veículos encar-
regados do serviço transportavam
35 mil pessoas e o governo ficou
animado em abrir mais treze rotas.
A revista de variedades Bohemia,
afirmava em artigo publicado em
sua edição de outubro de 1988 que
o governo oferece ."aspirinas,
quando a situação exige cirurgia".

"Aspirina" é também o apelido
dado pelo povo havanense aos mi-
croônibus "Giron" que foram colo-
cados para apoiar o transporte ur-
bano da capital. A pequena solu-
ção, no entanto, já alcançou qua-
renta mil viagens, transportou mais
de 1,7 milhão de passageiros em
suas duzentas unidades, e deve ter
sua frota aumentada. Os cubanos a
vêem como remendo.



Afora os antigos carros
americanos, o que predomina

nas ruas de Havana são os jipes
soviéticos e as "moto-siders"

Metrô distante — Automóveis, em
sua maioria, são estatais e distri-
buídos a indivíduos que provem
necessitar de um para o trabalho e a
família. E ainda assim ficam limita-
dos a uma quota mensal de até
vinte litros de combustível ao preço
de 1,3 peso o litro. Os motoristas
garantem conseguir fazer médias de
25 a trinta quilômetros por litro
com os velhos rabos-de-peixe. Se
não o fizerem, têm como única saí-
da comprar o combustível no mer-
cado paralelo, a um preço que che-
ga a ser cinco vezes mais caro. A
Empresa de Perforación e Extra-
ción de Petróleo produz apenas
10% do consumido e importa o
restante da URSS.
O trânsito livre em Havana faci-

lita o bom rendimento dos motores:
a Avenida Malecon, na orla marí-
tima, flui livremente e liga os pon-
tos centrais da capital. Mas ter um
carro particular é sonho quase ir-
realizável. Não existem veículos à
venda. Quando existem, custam
entre dois e três mil pesos — preço
de um Fiat pequeno ou um Toyota.
Saída mais romântica remonta aos
anos 50: Havana deve ser a capital
com maior população de motoci-
cletas com side-car — espécie de
barquinha instalada na lateral da
moto —, encontradas por todos os
cantos. Difícil é comprar, pois che-
gam a custar NCz$ 500,00.

Lanchas ligam Havana Velha a
outros bairros da periferia. Em
1986, as doze embarcações, com
capacidade para cem pessoas cada,
chegaram a transportar 5,4 milhões
de passageiros. Mas é um meio li-
mitado em seu itinerário. A própria
Havana Velha não oferece outras
condições de trânsito. As ruas são
antigas e estreitas demais para
comportar tráfego de ônibus.

Existem outros complicadores.
As recomendações feitas pelo Ins-
tituto de Investigaciones dei Trans-
porte de Cuba é um deles. No pla-
no geral, foi colocada a preocupa-
ção de desenvolver a infra-estrutura
necessária para cumprir as metas do
plano sem prejuízo ao meio ambiente
e aos valores históricos. Mas a am-
pliação esbarra em problemas como
o desalojamento de pessoas que ha-
bitam os terminais ou fazem deles
pousadas por falta de transporte.

Por essas muitas razões, o metrô
consta do plano mas parece longe
de se materializar. Os havanenses
têm ciência que, operando hoje, de
pouco adiantaria em função da
marcha irregular dos ônibus. Mes-
mo assim, a ferrovia, apesar de ofe-
recer pouca ajuda ao sistema —
transporta da periferia ao centro —,
já se prepara para uma possível in-
tegração ao metrô.

Cuba conta hoje com quase treze

mil quilômetros de linhas ferroviá-
rias, dos quais oito mil são utiliza-
dos para o escoamento da produção
de açúcar. O que sobra é dos pas-
sageiros. Mas, pelo menos nelas, já
está em marcha um programa de
revitalização, onde o governo deve-
rá aplicar um total de US$ 30,8
milhões, sendo onze na parte civil e
dezenove na técnica.

Falta cultura — Mas a melhora da
ferrovia também depende da União
Soviética e, por isso, anda lerda. O
programa prevê a construção de
dezenove estações, ligando a capi-
tal ao município de Santa Clara,
metade delas já concluídas. Outras,
mais antigas, serão apenas remo-
deladas. Os técnicos soviéticos
contribuem com orientação, e todo
equipamento de sinalização, comu-
nicação e rede elétrica é importado
da URSS.

As novas estações dependem
dessa importação nos mínimos de-
talhes. Estão prontas mas não po-
dem funcionar porque faltam apa-
relhos de ar-condicionado de prote-
ção aos modernos equipamentos re-
cebidos. "Mas o ar-condicionado",
lembra um artigo da revista Trans-
portes, editada pela Diretoria de
Divulgação do Ministérério dos
Transportes, "depende de divisas
que não existem e atrasam obras."

Em suas metas, os cubanos in-
cluem ainda uma diminuição nos
acidentes de trânsito. Não existem
estatísticas, embora os números de-
vam ser pequenos em razão do
pouco movimento. Mas, lá como
aqui, o problema com pedestres é
semelhante. Existem passarelas que
não são utilizadas. Ou melhor, o
são apenas quando um carro da
PNR (a polícia revolucionária) pára
por perto e multa a desobediência.

A preocupação maior, no en-
tanto, é com as vantagens que o
sistema integrado poderá trazer ao
país. O governo pretende não ape-
nas a racionalização implícita em
qualquer plano do tipo mas, tam-
bém, uma melhoria na qualidade do
meio ambiente. Embutida aí uma
cultura social de transportes que,
hoje, pela aparência, ainda inexiste
por lá.

Reportagem e fotos: Rosane
Andrade
Texto: Marco A. Souto-Maior
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código
ainda indefinido

Sob o manto da

língua pátria, a legislação

complementar do

transporte urbano empaca

• Se já não faltam políticos desem-
bainhando a imortal espada literária
na Academia Brasileira de Letras,
com certeza há carência de literatos
e filólogos no Congresso Nacional.
Esta é a principal constatação de
quem se dispõe a acompanhar as dis-
cussões acerca da necessidade de um
Código Nacional de Transportes
Urbanos.
Os trabalhos desembocaram em

uma longa busca da definição corre-
ta do conceito de transporte, capaz de
nortear um detalhamento legislativo
que não ferisse artigos constitucio-
nais, em especial os de números 21,
22 (que dão à União o poder de ins-
tituir diretrizes e legislar sobre trans-
porte urbano) e 30 (que dá aos mu-
nicípios a competência de organizar
e prestar serviços de transporte cole-
tivo). Tal tarefa acabou intercruzan-
do opiniões e servindo de peneira pa-
ra mal tampar o verdadeiro sol que
ofusca a discussão.
A proposta de descentralização, er-

guida durante o processo da Consti-
tuinte e incluída no texto constitucio-
nal, teve de dormir no escuro por não
encontrar a luz da prática legislativa
— uma conseqüência somente possí-
vel com o apoio de leis complemen-
tares. Perdida num cipoal de contra-
dições entre artigos, a discussão
truncou-se em questões vernaculares
e até filológicas.

Singular plural — O consultor em Di-

reito Público da PUC/SP, Luís An-
tônio Alves de Souza, em artigo pu-
blicado na Revista dos Transportes
Públicos, alega que os termos "trans-
porte" e "transportes", constantes do
texto da Constituição Federal, dife-
rem da mesma forma que "Estado"
e "Estados". Enquanto o primeiro in-
dica a organização estatal, o segun-
do refere-se às unidades da federação.
Assim, "transporte" é o conceito abs-
trato e "transportes" regeriria os di-
ferentes modais.

Pode parecer complicado, mas o
advogado garante que não: se o arti-
go 22 da Constituição Federal dá à
União a competência de legislar so-
bre "trânsito e transporte", o sentido
do conceito é o abstrato, ou passível
de generalização. Logo, não serve de
apoio para a criação de um Código
Nacional de Transportes Urbanos,
que teria um conceito específico.

Mas até aí não se tratou do artigo
30, que justamente dá ao município
a autonomia de organizar o transpor-
te. Só que este é coletivo. E não trans-
portes coletivos. A abstração perma-
nece como impecilho para a defini-
ção legislativa.

No entanto, em meio a tantas pa-
lavras cruzadas, os melhores sinôni-
mos para a criação de leis em nível fe-
deral ou municipal são respectiva-
mente "privatização" e "municipali-
zação" do transporte coletivo urba-
no. De resto, as distorções lingüísti-

C

cas são até contornáveis.
Se setores defendem que não deve-

ria haver qualquer legislação federal
sobre o transporte urbano e outros
que acreditam na necessidade do de-
talhamento desta norma, há ainda
quem opte por um código específico
para cada subsetor (aéreo, marítimo,
rodoviário, ferroviário e urbano).

Divisão construtiva — A ANTP —
Associação Nacional de Transportes
Públicos vê-se dividida na questão.
Plínio Assmann, integrante do con-
selho Diretor da ANTP, foi um dos
porta-vozes do órgão que apresentou
ao setor, no início do ano, a primeira
proposta de um Código Nacional. Re-
jeitada pela Uno — Associação Na-
cional dos Órgãos de Gerência, com
base na contradição dos artigos 21, 22
e 30, pelo menos, coube à ANTP ter
aberto a discussão do assunto aco-
lhendo inclusive diferenças de
opinião.
"A associação se dividiu em 'fede-

TRANSPORTE MODERNO — Setembro, 1989
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ralistas' e ̀ municipalistas'. O que se
procurou foi um consenso do setor
que seria a única saída para o impas-
se", afirma Assmann, que desacredi-
ta na resolução do problema pelo
Congresso Nacional. Na busca de tal
consenso, o órgão emendou a divisão
das opiniões. À União, caberia legis-
lar sobre aspectos tecnológicos e cri-
térios de segurança. Aos municípios,
decidir sobre as concessões e permis-
sões para as linhas urbanas.
"Uma equipe técnica da ANTP se

incumbiu de preparar um manual de
orientação às prefeituras para a ela-
boração de lei municipal que organi-
ze o transporte urbano", explica o di-
retor. 'Pais leis, em essência, seriam pa-
recidas, e qualquer dúvida de inter-
pretação seria encaminhada ao STF
— Superior Tribunal Federal. "Aí,
sim, saberemos a posição da União
diante do problema, embora o STF
possa adiar sua decisão o quanto qui-
ser, provocando um imenso atraso no
setor", completa Assmann.

TRANSPORTE MODERNO - Setembro, 1989

Por outro lado, o secretário dos
Transportes de Santo André, Nazare-
no Affonso, um "municipalista" da
ANTP, acredita que o problema será
facilmente resolvido durante o proces-
so de elaboração das Constituições
estaduais. "Não só as atribuições dos
municípios como o papel dos órgãos
metropolitanos serão definidos com
a nova Carta estadual:'
Para Affonso, a controvérsia inter-

na na ANTP é tão natural que faz
parte do próprio papel do órgão que
deve sediar discussões como essa.
Fundamentando sua posição contrá-
ria à criação do Código Nacional de
Transportes Urbanos, o secretário dos
Transportes acredita que este fatal-
mente beneficiaria o setor privado e,
conseqüentemente, desestimularia o
poder público a desempenhar o con-
trole dos transportes coletivos.
Embora esteja desempenhando a

função de secretário de uma adminis-
tração petista, inclusive criando uma
empresa municipal de ônibus, Affon-

so afirma que sua posição é a do ho-
mem ligado ao setor como membro
do conselho Diretor da ANTP, e não
necessariamente a mesma estabeleci-
da por seu partido, que guarda no bo-
jo de seu programa a municipaliza-
ção dos transportes coletivos.
Quanto ao papel dos órgãos metro-

politanos, Affonso acha que sempre
desempenharam o papel de tutores
dos municípios, enquanto deveriam
constituir-se no espaço político neces-
sário para a intermediação entre os
dirigentes municipais e a União.

Diretrizes e bases — Enquanto isso,
em Brasília, as discussões permane-
cem à sombra de conceitos filológi-
cos. Do plenário do Congresso Na-
cional, o deputado Sérgio Werneck
(PMDB-MG), membro da comissão
de Transportes, defende a criação de
normas gerais que impeçam as prefei-
turas de agir arbitrariamente. Como
saída, o deputado sugere que cada
subsetor tenha um tratamento espe-
cífico dentro do Código Nacional.
"Nosso trabalho na comissão é legis-
lar bem para que as normas consti-
tucionais sejam cumpridas",
comenta.

Saber distinguir o aspecto técnico
do econômico na futura regulamen-
tação dos transportes urbanos é uma
opinião compartilhada entre o mate-
mático José Alex Santana e a econo-
mista Ieda Oliveira Lima, ambos téc-
nicos do Iplan — Instituto de Plane-
jamento. Independente da saída esco-
lhida para nortear a legislação com-
plementar, Ieda destaca a necessida-
de de definição de ordenamento téc-
nico capaz de garantir condições de
segurança no setor.
"O grau de periculosidade de uma

carga não pode variar de um municí-
pio para outro", exemplifica. Assim,
o Iplan está se munindo de estudos
e levantamentos que serão colocados
à disposição do público em geral e
poderão até mesmo servir de subsídio
às discussões no Congresso Nacional.
Enfim, o superintendente de Pla-

nejamento Estratégico do Geipot —
Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes, Ernesto de Campos
Sigiliano, condena o detalhamento e
a interferência estatal em troca da
criação de um pacote de "leis de di-



Assmann: Congresso não resolverá
questão

Wemeck: normas gerais para conter municipalistas como Attonso

retrizes e bases dos transportes". Pa-
ra ele, a lei deveria ser um suporte
com a regulamentação de normas téc-
nicas sem tocar nos aspectos
econômicos.

Deste modo, segundo Sigiliano, o
Estado atuaria como moderador dos
conflitos provocados pelo choque de
interesses. No caso do transporte ro-
doviário de passageiros, o governo de-
veria assumir o subsetor como ativi-
dade pública. "A descentralização da
distribuição de recursos é altamente

positiva, mas enquanto os Estados e
municípios ganharam verbas, o gover-
no federal não perdeu atribuições, e
daí a necessidade de buscar uma po-
sição intermediária", avalia Sigiliano.
A propósito, "intermediária" é um

termo que, segundo o Dicionário Au-
rélio, pode tanto designar a figura me-
diadora como a atravessadora.

Walter de Sousa
Colaborou Wellington de Almeida

(Brasília)

Para falar com quem
transporta você só tem um

caminho.
114ff» «I»
(T

Osetor de transporte
comercial precisa de um

veículo forte.
Um veículo com 26 anos de
experiência e feito por uma

equipe de jornalistas e técnicos
perfeitamente afinados com o

assunto.
Para falar com quem

transporta, você precisa de
TRANSPORTE MODERNO.

IVI, o caminho lógico
para transportar a sua
mensagem

Rua Vieira Fazenda, 72- V. Mariana
CEP 04117- Tels.: 572-8867
575-1304/575-4236/575-3983

Editora TM Ltda TELEX (011)35247 -São Paulo-SP



VEÍCULOS NOVOS
Entre.
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3? Eixo
Adaptado

(kg)

Potencia
(cv/rpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
s/Adaptação

CAMINHÕES PESADOS (em Nez$)

MERCEDES-BENZ L-1520/51 - chassi c/ cabina 5,17 5 450 9 550 15 000 22 000 192015/ 2 200 32 000 10 00x20 P8-16

LK-1520/42 - chassi c/ cabina 4,20 5 300 9 700 15 000 22 000 192D1N/2 200 32 000 10 00x20 PR-16

10-1520/36 - chassi c/cabina 3,60 5 225 - 15 000 - 192D1N/2 200 32 000 10 00x20 PR-16

L-2220/48 - chassi c/ cabina - Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 880 15 120 22 000 - 192015/2 200 32 000 10 00x20 PR-I4

LK-2220/36 - chassi c/ cabina- Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 560 15 440 22 000 - 192589/2 200 32 000 10 00x20 PR-14

L8-2220/36 -chassi c/ cabina- Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 580 15 420 22 000 - 192N8R/ 2 200 32 000 10 00x20 P814

LS-1525/42 -chassi c/ cabina- Tração 4x2 4,20 6 660 - 15 000 - 238N 8R/2 200 35 000 10 00x22 P8-16

LS-1933/42 -chassi c/ cabina- Tração 4x2 4,20 7 120 - 15 000 - 326NB0/2 000 45 000 10 00x22 P8-14

LS-1934/42 -chassi c/ cabina- Tração 4x2 4,20 7 120 - 15 000 - 250N88/2 000 45 000 11 00x22 P8-14

SAAR-SCANIA Ti 12HS - 4x2 4,20 6 250 13 250 19 500 - 305/2 200DIN 50 000 11 00x22-14

T112HS - 4x2 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 - 305/2 ODODIN 50 000 11 00x22-14

Ti 12ES - 6x4 3,80 + 1,35 8 760 28 240 37 000 - 305/2 000DIN 80 000 11 00x22-14

T112E0 - 6x4 IC 3,80 + 1,35 8 760 28 240 37 000 - 333/2 000DI 5 80 000 11 00x22-14

7142HS - 4x2 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 - 400/200001N 50 000 1100a22-14

T142ES - 6x4 IC 4,20 9 170 27 830 37 000 - 400/2 0000IN 80 000 11 00x22-14

R112HS - 4x2 5,00 6 250 13 250 19 500 - 305/2 0000IN 50 000 11 00x22-14

R11285 - 4x2 IC 5,00 6 250 13 250 19 500 - 305/2 0130DIN 50 000 11 00x22-14

R1125S -6x4 3,80+ 1,35 8 830 26 170 35 000 - 305/2 000DIN 80 000 1100a22-14

R112ES - 6x4 IC 3,80 + 1,35 8 830 26 170 35 000 - 333/200001N 80 000 11 00x22-14

R142HS - 4x2 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 - 400/200001N 50 000 11 00x22-14

R142ES -6x4 IC 3,80 + 1,35 9 100 25 900 35 000 - 400/2 000015 80 000 11 00x22-14

VOLVO 5110 280 - turbo 4x2 4,10 6 708 11 792 18 500 - 275/2 200N8R 70 000 11 00x22-14

51.113280 • intercooler 4x2 4,10 6 653 11 847 - - 340/2 050NBR 70 000 11 00x22-14

NL10 280 - turbo 6x4 4,20 9 110 23 380 - 275/2 200N88 120 000 11 00x22-14

N110 280 • turbo 6x4 5,40 9 210 23 290 - 275/2 2005BR 120 000 11 00x22-14

5110 340 - intercooler 6x4 540 9 230 23 370 - - 340/2 05058R 120 000 11 00x22-14

NL12 400 - intercooler 4e2 4,10 6 873 18 500 - 400/2 050NBR 70 000 11 00x22-14

N112 400 - intercooler 6x4 3,80 8 920 16 580 - - 400/2 050588 75 000 11 00x22-14

5112 400 • intercooler 6x4 4,20 9 300 23 200 - - 400/2 050N8R 120 000 11 00x22-14

CAMINHÕES SEMIPESADOS (em NCz$)
MERCEDES-BENZ 1-1314/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 075 8 925 13 000 21 500 126588/2 800 21 650 9 00x20 PR-14

1-1314/48 - chassi c/cabina 4,83 4 175 8 825 13 000 21 500 126NB8/2 800 21 650 9 00x20 PR-14

LK-1314/36 - chassi c/ cabina 3.60 3 975 9 025 73 000 21 500 126588/2 800 21 650 9 00x20 PR-14

LA1317/42 - chassi Traça° 4x4 4,20 4 365 8 635 13 000 - 17058R/2 800 22 500 9 00x20 PR-I4

LA-1317/48 - chassi c/cabina - Tração 4x4 4,83 4 465 8 535 13 000 - 170588/2 800 22 500 9 00x20 P814

LAK-1317/36 - chassi Tração 4x4 3,60 4 330 8 670 13 000 - 170NEI8/2 800 22 500 9 00e20 P8-14

1-1318/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 140 8 860 13 000 22 500 170N88/2 800 22 500 9 00x20 P8-14

1-1318/48 - chassi c/ cabina 4,83 4 230 8 770 13 000 22 500 170N08/2 800 22 500 9 00x20 PR-14

LK-1318/36 - chassi c/ cabina 3,60 4 000 9 000 13 000 22 500 170NB8/2 800 22 500 9 00x2OPR-14

1-1514/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 490 10 510 15 000 21 650 126N8R/2 800 21 650 10 00e20 P8-16

L-1514/48 - chassi c/ cabina 4,82 4 395 10 605 15 000 21 650 126NB8/2 800 21 650 10 00x20 PR-16

LK-1514/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 565 10 435 15 000 21 650 126N88/2 800 21 650 10 00e20 P8-16

L-1518/51 - chassi c/ cabina 5,17 10 485 4 515 15 000 22 000 170508/2 800 22 500 10 00x20 PR-16

1-1518/48 - chassi c/ cabina 4,83 10 580 4 420 15 000 22 000 17058R/2 800 22 500 10 00x20 PR-16

1K-1518/42 - chassi c/ cabina 4,20 10 410 4 590 15 000 22 000 170NBR/2 800 22 500 10 00x20 PR-16

L-2014/48 - chassi c/cabina - Traços 6x2 4,83 + 1,30 5 620 16 030 21 650 - 130015/2 800 21 650 9 00x20 P19-14

L-2214/48 - chassi c/cabina - Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 340 15 310 21 650 - 1300IN/2 BOO 21 650 9 00)(20 P814

1K-2214/36 - chassi c/cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 178 15 472 21 650 - 130DIN/2 800 21 650 10 00x20 P8-14

1-2217/48 - chassi c/cabina -Tração 6x4 4.83 + 1,30 6 360 15 640 22 000 - 156015/2 800 22 500 10 00x20 PR-14

1K-2217/36 - chassi c/cabina - Tração 6e4 3,60 + 1,30 5 752 16 248 22 000 - 156015/2 800 22 500 10 00x20 P8-14

L8-2217/36 - chassi c/cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 5 782 16 218 22 000 - 156015/2 800 22500' 1000x20 P8-14

1-1414/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 700 8 800 13 500 21 000 136588/2800 22 500 900x2OPR-14

LK-1414/41 - chassi c/ cabina 4,20 4 740 8 760 13 500 21 000 136NB8/2800 22 500 900x20P8-14

1-1418/48 - chassi c/ cabina 4,83 4 660 8 840 13 500 21 000 184588/2600 27 000 900x20P0-14

L-1418/51 -chassi c/ cabina 5,17 4 820 8 680 13 500 21 000 1845B8/2600 27 000 900x20P8-14

LK-I418/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 714 8 786 13 500 21 000 184588/2600 27 000 900x20P0-14

LA-1418/51 - chassi c/ cabina 5,17 5 170 8 330 13 500 - 1845B8/2600 27 000 900x20P8-14

LAK-1418/42 - chassi c/ cabina 4,20 5 160 8 340 13 500 - 184N8R/2600 27 000 900x20PR-14

L-1614/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 770 10 730 15 500 22 000 136NB8/2800 22 500 1000x2OPR-16

1-1618/51 - chassi c/cabina 5,17 4 990 10 510 15 500 22 000 184586/2800 30 000 1000x20P8-16

L-1618/59 - chassi c/ cabina 5,90 5 040 10 460 15 500 22 000 1845B8/2600 30 000 1000x20PR-15

LK-1618/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 970 10 530 15 500 22 000 1845138/2600 30 000 1000x20PR-16
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217 706,24

218 382,06

231 167,40

253 129,95

251 745,18

250 788,71

251 836,69

284 667,27

344 251,81

286 559,88

311 178,62

389 489,35

414 108,09

345 581,65

444 448,92

303 595,64

328 214.38

-

-

349 811,35

-

363 486,00

406 229,00

sob consulta

sob consulta

sob consulta

457 639,00

sob consulta

sob consulta

154 234,68

156 466,07

166 807,20

196 036,20

199 172,76

197 788,31

166 258,38

168 455,56

178 596,90

167 334,05

165 907,26

187 889,16

178 052,61

176 606,25

197 481,22

195 219,87

201 691,91

200 326,75

214 965,35

213 542,31

212 335,89

209.564,85

215 184,72

224 704,52

225 903,11

227 892,63

251 154,96

248 547,26

218 818,25

233 244,67

233 628,62

254 884,77
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CAMINHOESSEMIPESADOS (em NCz$)/cont.

VW CAMINHÕES 14140/36 3,67 3 974 9 826 13 800 21 000 132/2 800 ABNT 26 000 10 00x20-14 150 999,00

mmi~e~e~
14210/45 -turbo 4,57 4 887 8 913 13 800 21 400 210 DIN/2 200 27 000 10 00x20 PR-14 172 471,00

16210/40 - chassi c/ cabina 3,55 4 907 10 093 15 000 22 000 210 DIN/2 200 30 000 10 00x20 PR-16 209 549,00

16 210H/35 - chassi c/ cabina turbo 3,55 4 970 10 030 15 000 22 000 210 DIN/2 200 30 000 10 00x20 PR-16 214 002,00

22 140 - MWM 4,23 + 1,34 6 314 15 086 21 400 23 000 133/2 800 23 000 10 00x20 58-14 209 060,00

FORO CAMINHÕES C-1415 -chassi médio Ford 4,34 4 720 9 080 13 800 22 000 155,0/2 800 23 000 9 00x20-14 142 975,34

C-1418 - chassi médio Ford 4,34 4 730 9 070 13 800 22 000 182,1/1 600 27 600 9 00x20-14 153 848,75

C-1615 -chassi médio Ford 4,34 4 960 10 840 15 800 22 000 155,2/2 800 23 000 10 00x20-16 156 438,20

0-1618 - chassi médio Ford Turbo 4,34 4 970 10 830 15 800 22 000 182,0/2 800 27 600 10 00x20-16 166 643,73

C-1618T - chassi médio Ford Turbo 4,34 4 970 10 830 15 800 22 000 176,8/2 600 30 000 10 00x20-16 170 564,26

C-2218 - 6e2 Ford Turbo 3,71 + 1,33 6 010 15 990 22 000 - 176,8/2 600 27 000 10 00x20-16 187 956,54

C-2218T - 6x2 Ford Turbo 3,71 + 1,83 6 310 15 690 22 000 - 182615/2600 30 000 10 00x20 PR-16 194 771,87

F-14000 - chassi curto MWM 4,42 4 136 9 464 13 600 20 600 127,0/2 800 22 000 10 00x20-14 105 753,76

5-22 000 - chassi longo MWM 5,121 + 1,340 6 000 16 000 20 500 22 000 127,0/2800 22 000 10 00x20-14 160 186,30

GENERAL MOTORS 14000 - chassi curto - álcool 4,34 4 720 9 080 13 800 22 000 155,0/2 800 23 000 9 00x20-14 98 735,62

14000 - chassi médio gasolina 4,34 4 730 9 070 13 800 22 000 182,1/1 600 27 600 9 00x20-14 97 856,91

14000 -chassi longo diesel 4,34 4 960 10 840 15 800 22 000 155,0/2 800 23 000 10 00x20-16 126 339,65

CAMINHOES MEDIOS (em NCz$)

FORO CAMINHÕES C-1215 - chassi médio Ford 4,340 4 335 7 465 11 800 19 500 155,0/2 800 23 000 900 x 20 - 12 125 246,33

Ne~fflemei~m
C-1218 -chassi médio Ford 4,340 4 345 7 455 11 800 19 500 182,0/2600 23 000 900 x 20 - 12 135 160,40

F-11000 -chassi médio MWM 4,420 3 533 7 467 11 000 - 127,0/2 600 19 000 1 000 x 20 - 14 89 668,82

GENERAL MOTORS 12000 - chassi curto - álcool 3,99 3 576 7 424 12 000 18 500 148/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20- 12 75 752,07

i~i~eigm■
12000 - chassi médio - gasolina 4,44 3 599 7 411 12 000 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 74 398,36

12000 - chassi longo - diesel 5,00 3 890 7 110 12 000 18 500 135/2 800 DIN 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 105 600,00

MERCEDES-BENZ L.1114/42 - chassi c/ cabina e freio aos 4,20 3 785 7 215 11 000 18 500 130 DIN/2 800 19 000 900 x 10 P0-12 134 179,64

L1114/48 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,80 3 870 7 130 11 000 18 500 1300IN/2 800 19 000 900 x 10 PR-12 136 302,43

LK-1114/36 - chassi c/ cabina e freio a os . 3,60 3 700 7 300 11 000 18 500 1300IN/2 800 19 000 900 x 10 PR-12 134 609,54

L-1118/42 -chassi c/ cabina e freio a ar 4,20 3 945 7 055 11 000 18 500 170NBR/2 800 19 000 900 x 10 P0-12 139 952,47

L-1118/48 -chassi c/ cabina e freio a ar 4,83 4 030 6 970 11 000 18 500 170N8R/2 800 19 000 900 x 10 58-12 142 172,44

IK-1118/36 - chassi c/ cabina e freio aos 3,60 3 700 7 300 11 000 18 500 170N86/2 800 19 000 900 x 10 56-12 140 363,63

1-1214/48 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,83 4 400 7 100 11 500 19 000 136NB0/2800 20 000 900x20P0-12 182 732,31

L-1214/51 ., chassi c/ cabina e freio a ar 5,17 4 500 7 000 11 500 19 000 136N66/2800 20 000 900x20PR-12 184 181,77

10-1214/42 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,20 4 490 7 010 11 500 19 000 136580/2800 20 000 900x2OPR-12 184 742,84

L-1218/51 - chassi c/ cabina e freio a ar 5,17 4 460 7 040 11 500 19 000 136NB8/2600 22 500 900x2OPR-14 189 286,58

VOLKSWAGEN 11-140/36 3,67 3 830 7 170 11 000 19 000 138/2800 19 000 900 x 20PR-12 132 668,00
~weekinkaime~

12-140/36 3,20 3458 8342 11 800 - 138/2 800 ABNT 19 000 900 x 20 - 12 139 846,00

CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITÁRIOS (em NCz$)
AGRALE 16000-RS • rodado simples 2,80 1 840 2 160 4 100 - 63/2 800 6 000 700x16-8 64 070,94
e~ffirem■

1600D-RD - rodado duplo 2,80 1 935 2 215 4 150 - 63/2800 6 000 650x16-8 71 534,74

160000-RS - 4 x 4 2,80 2 000 2 000 4 000 - 63/2 800 6 000 700x16-10 . 81 401,30

16000-RSCD - cab. dupla rodado simples 3,10 2 155 1 995 4 150 - 63/2 800 6 000 650x16-8 84 305,42

16000-RDCD • rodado duplo cab. dupla 3,10 2 060 1 940 4 000 - . 63/2 800 6 000 700x16-8 87 269,17

16008-RSCD - 4 x 4 2,80 2 000 2 000 4 000 - 63/2 800 6 000 700x16-10 98 109,51

1800D-R0CS - rodado duplo cab. simples 2,80 2 100 2 500 4 500 - 90/2 800 6 000 700x16-10 85 590,85

ENGESA Engesa 4 - capotado lona - gasolina 2,16 1 500 500 2 000 - 88/4 000 ABNT - 6,70e16 80 553,00
ill~i~1~~ Engesa 4 - capotado lona - álcool 2,16 1 500 500 2 000 - 85/4 400 ABNT - 0,70e16 77 271,00

FIAT Uno Furgão - 1.3 álcool 2,36 850 400 1 250 - 59,7/5 200 ABNT 145 SR-13 28 757,73
~11~1~11~ 

Uno Picape - 1.3 álcool 2,36 870 620 1 490 59,7/5 200 ABNT 165/70 SR -13 RT 30 785,22

Uno Fiorino -1.5 álcool 2,36 920 540 1 460 - 59,7/5 200 ABNT - 165/70 SR -13 RT 33 848,98

Uno Fiorino -15 gasolina 2,36 920 540 1 460 - 58,2/5 200 ABNT - 165/70 SR - 13 RT 33 859,36

Uno Fiorino -13 álcool 2,36 920 540 1 460 - 59,7/5 200 ABNT - 165/70 SR - 13 RT 31 931,49

Uno Fiorino - 1.3 gasolina 2,36 920 540 1 460 - 58,2/5 200 ABNT - 165/70 SR -1387 31941,23

Uno Picape - 1.5 álcool 2,36 850 620 1 470 - 82,0/5 200 ABNT - 165/70 SFI -13 RT 32 614,19

Uno Picape - 1.5 gasolina 2,36 870 620 1 490 - 82,0/5 200 ABNT - 165/70 SR -13 RT 32 626,95

FORD Pampa 1 - 4 x 2 álcool 2,57 966 600 (AI 1 568 - 71,7/5 000 ABNT - 175 SR-13 30 995,01

il•El~11~ Pampa L - 4 e4 álcool - - - - - - - - 35 528,06

F-1000 - álcool 2,91 1 610 660 2 270 - 84,2/4 400 ABNT - 650x16-6 55 768,84

F-1000 - diesel 2,91 2 010 1 006 3 015 - 83/3 000 ABNT - 700x16-8 111 602,51

F-4000 - MWM - Ford 4 cil. 4,03 2 444 3 556 6 000 - 89.7/2 800 ABNT - 750x16-10 81 848,58
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CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS (em NC4/cont

GENERAL MOTORS Chevy 500 - gasolina -4 cil. 2,39 930 500 1 430 62,0/5 200 ABNT 175 SR-13 26 130,64

Chevy 500 - álcool -4 cri, 2,39 930 500 1 430 72,8/5 200 ABNT 175S8-13 26 839,26

4-10 - c/ caçamba - álcool -6 cil 2,92 1 700 605 2 305 - 135/4000 ABNT 650x16-6 40 701,83

4-10 - s/ caçamba - álcool - 6 cil 2,92 1 615 790 2 405 135/4 000 ABNT 650x16-6 38 059,14

C-10 - c/caçamba - gasolina - 6 cil. 2,92 1 700 605 2 305 - 118/4000 ABNT 650x16-6 39 980,00

C-10 -o/caçamba - gasolina -O cil 2,92 1 515 790 2 305 110/4000 ABNT 650x16-6 37 400,68

A-20 - dcaçamba - álcool - 6 cif 2,92 1 750 1 270 3 020 135/4 000 ABNT 700x16-8 45 446,84

4-20 - s/caçamba - álcool - 6 cil. 2,92 1 565 1 455 3 020 135/4 COO ABNT 700x16-8 42 804,00

A-20 - chassi longo - álcool - 6 cd.
s/ caçamba 3,23 1 620 1 400 3 020 135/4 000 ABNT 700x16-8 44 010,36

A-20 - chassi longo - álcool - 6 cd.
c/ caçamba 3,23 1 759 1 170 3 020 135/4 000 ABNT 700x16-8 46 964,87

C-20 - c/caçamba - gasolina - 6 cil. 2,92 1 750 1 270 3 020 110/4000 ABNT 700x16-8 44 353,98
C-20 - s/caçamba - gasolina - 6 cil. 2,92 1 565 1 455 3 020 118/4000 ABNT 700x16-8 41 774,16

0-20 - chassi longo-gasolina-6 cil.
s/ caçamba 3,23 1 620 1 400 3 020 118/4000 ABNT 700x16-8 42 949,83

0-20 - chassi longo - gasolina - 6 cd.
c/ caçamba 3,23 1 850 1 170 3 020 118/4000 ABNT 700x16-8 46 108,23

0-20 - c/ caçamba diesel -6 cil. 2,92 1 970 1 050 3 020 90/2 800 ABNT 700x16-8 66 637,81

0-20 - s/ caçamba - diesel - 4 cil. 2,92 1 685 1 335 3 020 90/2 800 DIN 700x16-8 63 984,32

0-20 - chassi longo - diesel -4 cii.
s/ caçamba 3,23 1 740 1 280 3 020 90/2 800 DIN 700x16-8 65 184,26

0-20 chassi longo - diesel -4 cil.

c/ caçamba 3,23 1 970 1 050 3 020 90/2 800 DIN 700x16-8 68 153,00

0-40 - chassi longo - diesel -4 cil. 4,05 2 360 0200 6 200 90/2 800 DIN 750x16-12 81 408,37

GURGEL Tocantins lona LE 2,04 700 1 220 56/4 400 SAE 700e14 42 171,00

Tocantins Lona Plus 2,04 700 1 220 56/4 400 SAE 700x14 43 963,00

Tocantins TR LE 2,04 800 1 220 - 56/4 400 SAE 700x14 47 971,00

Tocantins TR Plus 2,04 800 1 220 - 56/4 400 SAE 700e14 49 988,00

Carajás LE 2,55 1 080 1 830 - 56/4 400 SAE 700x14 67 746,00

Carajá VIP 2,55 1 080 1 830 - 56/4 400 SAE 700e14 72 256,00

Carajás LE 4p. 2,55 1 080 1 830 56/4 400 SAE 700x14 72 476,00

Carajás VIP 4p 2,55 1000 1 830 - 56/4 400 SAE 700e14 77 290,00

MERCEDES-BENZ L-708E/35 - chassi com cabina 3,50 2 450 4 150 6 600 85/2 800 DIN 9 000 750e16 P0-12 80 328,39

709/31,5 - chassi com cabina 3,15 2 580 4 120 6 700 90/2 800 NEIR 9 100 700x16 PR-10 115 494,78

709/37 - chassi com cabina 3,70 2010 4 090 6 700 90 N8R/2 800 9 100 700e16 P0-10 116 279,88

912/42,5 - chassi com cabina 4,25 2 830 5 670 8 500 122NB0/2 600 10 000 850 Rx17,5 132 349,37

TOYOTA O J50 L - jipe capota lona - jipe 2,28 1 580 420 2 000 85/2 800 DIN 670 x 16- 6 53 193,00

O J50 LV - jipe capota de aço 2,28 1 710 420 2 130 85/2 800 DIN 670 x 16 - 6 57 635,00

O J50 LV-B - utilitário c/ capota aço 2,75 1 760 890 2050 85/2 800 DIN 670 x 16 - 6 76 006,00

O J55 1P-B - picape c/ capota aço 2,95 1 830 1 000 2 830 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 65 421,00

O J55 LP-03 - picape c/ capota aço 2,95 1 674 1 000 2074 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 66 640,00

O J55 LP-BL - picape c/ capota aço 3,35 1 940 1 000 2 940 85/2 800 DIN 750 x16 -8 66 418,00

O J55 LP-BL3 - picape s/ capota de aço 3,35 1 940 1 000 2 940 85/2 800 DIN 750v 16 8 63 311,00

O J55 LP-2BL - picape c/ cabina dupla 3,35 1 975 1 000 2 975 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 73 290,00

VW AUTOMÓVEIS Kombi-standard - álcool 2,40 1 150 1 005 2 155 60/4 600 ABNT 735 x 14-6 38 299,59

Kombi-furgão - álcool 2,40 1 080 1 075 2 155 60/4 600 ABNT 735 x 14 - 6 32 483,71

Kombi - picape -álcool 2,40 1 095 1 075 2 270 60/4 600 ABNT 735 x 14 6 29 007,00

Saveiro - CL - picape - álcool 2,36 860 570 1 430 81/15 200 ABNT 175v 70 -SR 13 28 768,26

Gol Furgão - álcool 2,36 750 420 1 170 51/4 400 ABNT 155 SR 13 27 380,59

VW CAMINHÕES 7.13 P/S - Special/MWM 3,50(4) 2 580 4 065 6 700 90/2 800 DIN 9 500 750 x 16- 10 104 502,00

7110 S - Turbo/MWM 3,50 2 750 3 950 6 700 115/2 60D DIN 9 500 750 x 16 - 10 113 273,00

ÔNIBUS (em NCz$)

MERCEDES-BENZ 0-36511 R - Urb.-Motor 0M-352-36 aos. 5,55 14 500 - 130DIN/2 800 900-20 PR-14 247 915,34

0-371 U - Urb. Motor 0M-366-40 aos. 5,85 - 15 500 136NBR/2 800 900-20 PR-14 286 767,86

0-371 UP - Urb. Motor 0M-355/5
39 ass. 6,33 - 16 500 187N8R/2 200 1000-20 PR-16 365 095,51

0-371 R - Interurbano - Motor
0M-355/54 -44 aos. 5,85 - 15 000 - 200086/2 100 1000-20 PR-16 374 410,51

0-371 RS - Rodoviário - Motor
0M-355/6A -44 ass. 6,33 - 15 000 29200R/2 100 1100-22 PR-16 429 306,46

0-371 RSD - Rod. 31 eixo - M. 0M-355/61A

(turbocooler) 48 aos, 6,05 + 1,48 - - 18 500 326013R/2 100 1100-22 P0-16 - 480 799,89
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VEÍCULOS NOVOS
Entre.
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3° Eixo
Adaptado

(kg) __

Potência
(cvirpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
slAdaptação

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ONIBUS (em NCzS)

MERCEDES-BENZ L0-708E/41 -chassi com parede frontal
(sem para-brisas e sem

colunas nas portas) 4,10 6.600 

- 

85D1N/2 800 7 50-16 PR-12 71 633,95

10 812/42,5 - plataforma para microônibus 4,25 

- 

- 7.500 

- 

122NBR/2 600 8,50-17,5 112 973,47

00 1115/45 -chassi sem coluna
motor dianteiro 4,57 - - 11 700 - 136N0R/2 800 - 900-20 P6-12 124 197,21

OF 1315/51 - chassi com motor dianteiro 5,17 - - 13 000 - 130015/2 800 - 900-20 PR-14 140 009,69

OF 1318/51 - chassi com motor dianteiro 5,17 

- 

- 13 000 

- 

177DIN/2 600 900-20 P0-14 149 384,83

OH 1315/51 - chassi com motor traseiro 5,17 

- 

- 13 200 

- 

136586/2 800 10 00-20 PR-16 139 085,59

OH 1318/51 - chassi com motor traseiro 5,17 

- 

- 13 200 

- 

1705811/2 800 900-20 P0-14 147 106,08

OH 1420/60 - chassi sem cabina
motor traseiro 6,05 - - 13 500 - 192015/2 200 - 1000-20 PR-16 149 650,83

OH 1518/55 • chassi com motor traseiro 5,55 - - 15 000 - 1700IN/2 200 - 1000-20 PR-16 148 057,95

O 371 R - plataforma -

Motor 0M-355/5A 5.85 

- 

- 15 000 

- 

200580/2 100 100-20 PR-16 221 945,77

0 371 RS -plataforma •

Motor 0M-355/6A 6,33 

- 

- 15 000 

- 

292589/2 100 1100-22 00-16 241 003,49

0 371 RSD - plataforma - Motor

0M-355/6LA - ITurbocoolerl 6,05 + 1,48 - - 18 500 - 326580/2 000 - 1130-22 PR-16 276 175,35

SAAB SCANIA S 112 CL -73 CA/A5/8D Urbano 7,30 5 120 - 15 000 - 203/2 200DIN - 11 00x22-14 _

~~~frommi S 112 CL -73 SU/CA/TU/A5/RD 7,30 5 120 - 15 000 

- 

203/2 2000I5 11 00x22-14

S 112 CL -73 SU/SA/CA/TU/A5/RD 7,30 5 120 - 15 000 - 203/2 200DIN - 11 00x22-14 -

K 112 CL -63 A5/CA/MD/MT/R0 Urbano 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 200DIN - 11 00x22-14 -

K 112 CL - 63 SA/CA/A5/RD Urbano 6,30 5 410 - 15 000 - 203/220001N - 11 00x22-14 -

K 112 CL - 33 SU/CA/MD/MT/A5 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2200015 - 11 00x22-14 -

K 112 CL -33 SU/CA/MD/MT/A5/RD 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 2000IN - 1100022-14 -

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5 6,30 5 410 - 15000 - 203/2 2000IN - 11 00x22-14 -

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5/RD 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 200DIN - 11 00x22-14

K 112 Cl - 33 SU/SA/CA/A5/RD/PR 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 20013IN - 11 00x22 PR-16 -

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5/RD/PR/IC 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 2000IN - 11 00x22 P0-16 -

K 112 TI - RD/PR/IC 7,40 6 302 - 18 500 - 302/2 000DIN - 11 00x22-14 -

F112 HL - 65 RD/TU/CA 6,30 6 090 - 15 000 - - - 11 00x22-14 -

F 112 HL - 65 SU/CA/RD/TU 6,30 6 090 - 15 000 - - - 11 00x22-14 -

VOLVO 8 58E - Rod 250 cavalos 7,00 5 350 - 16 500 - 250/2 200DIN - 11 00x22-16 262 431,00

wiseees~
8 580 - Rod 31 eixo 6,25 6 100 - 22 500 - 275/2 2000IN - 11 00x22-16 sob consulta

858E -Urbano 6,00 5 300 - 16 500 - 250/220001N - 11 00x22-16 sob consulta

O 58E - Urbano articulado 5,50 7 900 - 26 500 - 250/2 2009IN - 1100022-16 sob consulta

B 10M - Rod. 4e2 rodoviário - - - - - - - - 322 673,00

B 10M - Rod. 6x2 rodoviário - - - - - - - - 356 070,00

NOTA: Todos os preços estão atualizados conforme o aumento de 04/09/89.

PREÇOS DE PNEUS (*I (em NC4

UTILITÁRIOS CARGA E ÔNIBUS

DIAGONAL COMUM BORRACHUDO DIAGONAL

850-16-6 148,63 190,61 825-20-12

700-16-10 225,98 267,73 900-20-12

750-16-10 273,86 318,96 900-20-14

750-16-12 294,21 344,66 1000-20-14

825-16-4 SC - 268,79 1000-20-16

RADIAL METÁLICO LISO BORRACHUDO 1100-20-14

216816-6 SC - 279,34 1100-20-16

700R16-10 356,01 383,42 1200-20-16

750816-10 415,06 429,29 1200-20-16

750R16-12 464,38 507,71 1100-22-14

8.5 R 17,590 612,73 - 1100-22-16

72

COMUM BORRACHUDO

498,21 547,38

580,01 672,08

663,58 759,54

720,20 826,43

819,70 947,08

846,27 975,83

1 066,45

1195,15

RADIAL METÁLICO LISO BORRACHUDO

900R20-14 1022,96 1 066,83

1000820-14 1127,91 1181,99

1000R20-16 1259,28 1 327,07

1100820-14 1 300,54 1342,50

1100820-16 1 575,86 1681,89

11 00 822-1 4 1397,41 1 463,92

1100R22-16 1 659,92 1 840,46

10R22,5-14 SC . 1421,76 1556,86

11R22,5-14 SC 1 587,58

11822,5-16 SC 1642,33 1798,29

1198,22 1390,86 12R22,5-16 SC 1938,70 2133,98

85015 1023,47 11 Preços médios praticados a partir de 24/08/E19 pelos filiados da
Ass. Bras. Revendedores de Pneus.

1127,60 1207,89 Fonte: ABRAPNEUS
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Esta é a sua maior rede.

Este é o seu melhor serviço.

O seu veículo em boas mãos. O BOSCH
Nosso produto é tecnologia.



ERRi!

r CA
DO

VEÍCULOS USADOS
1988

min máx

1987

min máx

1988

min máx

1985

min máx

1984

min máx

1983

min máx

1982

min máx

1981

min máx

1980

min máx

1979

min máx

CAMINHÕES E UTILITÁRIOS (em NCz$ 1 000,00)

AGRALE 16009- RS

emimme~~~ 16000 - RD

36,5- 38,0 32,3- 33,7 26,6- 27,7 21,9- 22,8 19,1 - 19,9

40,6- 42,0 35,9 -37,1 29,8 - 30,8 24,8- 25,6 22,2 - 23,0

FIAT Fiorino 12,8 - 141 11,4 - 12,5 9,1 -10,0 8,1 -8,9 6,9 - 7,5 5,6- 6,1

MIM111~8111~1111 picape 12,2-13,4 10,9-12,0 9,8 - 10,8 7,9-8,7 6,3-7,0 5,6-6,1

FIAT DIESEL 80 

- 

32,3 - 33,7 29,1 -30,4 25,8 - 27,0 24,2 - 25,3 22,6 - 23,6 19,4 - 20,2 16,1 - 16,9

~~miii~lw 140

- 

40,4- 42,2 35,5 - 37,1 32,3 - 33,7 30,7 - 32,1 29,1 -30,4 25,8 - 27,0 22,6 - 23 6

1908 

- 

71,4 - 74,6 64,9 - 67,8 60,0 - 62,7 53,5 - 55,9 50,3 - 52,5 47,0 - 49,2

190 Turbo 

- 

87,0 - 90,9 78,6 - 82,2 70,3 - 73,4 63,6 - 66,5

FORD Pampa 14 x2 17,5- 19,3 15,0 - 16,5 12,5- 13,8 11,5- 12,6 10,2- 11,2 9,1 - 10,0

Pampa 14 x 4 18,4 - 20,3 15,8- 17,3 13,1- 14,4 12,1- 13,3 10,8- 11,8

P100 

- 

21,8 - 24,0 19,1 -20,9 14,9- 16,4 13,7 - 15,1 12,5- 13,7 11,2- 12,3 10,0- 11.0 8,7 -9,6

P1000/2000 53,7 -57,1 48,3 - 51,3 43,9 - 46,6 37,6 - 39 9 29,7 -31,5 26,4 - 28,0 23,7 - 25,2 21,4 - 22,8 19,8 - 21,0 18,1 - 19,3

F 1000 Álcool 27,7 - 28,7 24,9 - 25,8 23,0 - 23,8 21,6 - 22,4 - - - - - -

F4000 50.3 - 52,7 45,4 -47.5 40,9 -42,9 36,0 - 37,7 31,5- 33,0 27,8 - 29,1 23,3 - 24,4 20,9 - 21,8 19,6 -20,5 18,3- 19,1

P000111000 51,4 - 54,1 46,3 -48,8 42,6 - 44,9 37,5 - 39, 5 33,0 - 34,7 29,9 - 31,5 26,3 - 27,7 24,1 -25,4 22,2 - 23,4 19,8 -20,8

F 7000 - - - - - - - 16,1 -17,0 14,9 - 15,7

F 13000/14000 58,6- 60,7 54,2 - 56,2 49,8 - 51,6 44,9 - 46,5 41,0 - 42,5 37,4 - 38,8 33,7 - 34,9 30,8 - 31,9 27,8 - 28,8 25,2 - 26,1

F 19000/21000 - - - 45,7 - 47,3 39,8 - 41,2 35,8 - 37,1 32 3 - 33,4 29,2 - 30,2 26,5- 27,5 23,9 - 24,8

F 22000 73,9- 76,5 93,1- 65,4 57,7 - 59,8 51,0- 52,9

C 1113

- 

53,3 - 55,2

C 1114 

- 

59,8 - 62,0

C 1117 - Turbo

- 

62,5 - 64,7

01215 79,2- 82,1 64,9 - 67,2 56.4 - 58,4

C 1218- Turbo 79,9- 82,7 69,2 - 71,7 60,5 - 62,7

C1313 61,9 - 64,1

01314 

- 

65,8 - 68,2

C 1317 Turbo 68,6 - 71,1

01415 84,8 - 87,9 69,5- 72,0 59,7 - 61,9

C 1418 - Turbo 90,4 - 93,6 74,2 - 76,9 63,8 66,1

C 1514 61.5- 63,7

C 1517 - Turbo

- 

63.5 - 65,7

GM Chevy 500
~11•1~1•111~~ 410

18,5- 19,7 17.2- 18,3 15,1 - 16,1 13.0- 13,9 12.4- 13,1

30,3 - 31,9 26,0 - 27,3 23,1 - 24,3 20,2- 21,3 18,7- 19,7 16,6 - 17,5 15,0- 15,8

A 20 31,7 - 33,4 27,9 - 29,3 24,8 - 26.1 22,1 -23,3

A 40 30,9 - 32,2 27,7 - 28,8 24,4 - 25,4

010 29,3 32,0 25.3 -27,6 22,3 -24.4 19.6- 21,4 17,2 • 18,8 15.1 - 16,5 13,2- 14,4 11,6- 12,7 10,1 - 11,0 8,9 - 9,8

020 32,4 - 33,5 28,6- 29,7 25,5 - 26,4 22 5 - 23,3

C 40 30,2 - 32,2 27,0 - 28,8 23,8 - 25,4

10 29,6 - 30,7 26,7 - 27,7 24,9 - 25,8 23,8 - 24,7 23,1 -23,9 22,0 - 22,8

920 44,9 - 46,0 39,3- 40,2 36,4 - 37,3 33,6 - 34,4

40 48,1 -49,3 43,3 - 44,4 40,3 - 41,2 37,3 - 38,2

060 29,9 - 30,9 26,9 - 27,8 25,0 - 25,9 24.0 - 24,8 22,8 - 23,6 22,0 - 22,7

970 

- 

31,1 - 32,1 28,1 - 29,0 25,9 - 26,8 24,5 - 25,3 24,0 - 24,8 22,6 - 23,3

011000/12000 52,0 - 53,2 47,5 - 48,7 40,1 -41,1 37,1 -30,0

013000/14000 56.2 - 57,6 50,6 - 51,8 47,1 - 48.2 42,6- 43,6

9 19000 63,0 - 64,5 55,6- 56,9 49,6- 50,8 45,4 - 46,5

021000/22000 70,8 - 72,5 63,1 -64,6 55,7 - 57,0 50,7 - 52,0

MERCEDES-BENZ L 608 / 708 54,1 -56,7 48,9- 51,2 43,4 - 45,5 39,2 - 41,1 35,9 - 37,6 33,3 - 34,8 30,3 - 31,7 27,6 - 28,8 25,4 - 26.6 22,8 - 23,9

L 1113/1114 72,2 - 75,6 63,9 - 66,9 58,4 -61,1 54,1 - 56,6 50,5 - 52,9 46,4- 48,5 43,2 - 45,2 39,3 -41,1 37,0- 38,7 33,3 - 34,9

L 1313/1314 84,2 - 86,2 76,2 - 78,0 71,5 - 73,2 65,4 - 67.0 58,4- 59,8 53,8 - 55.1 48,6 - 49,8 44,8 - 45,9 40,6 - 41,6 38,0 - 39,0

L1513/1514 84,8 - 86,8 78,9 -80,8 71,3 - 73,0 64,6 - 66,2 60,2 - 61,7 52,8 - 54,1 51,8 - 53,1 46.8 - 47,9 43,0 - 44,0 40,1 -41,1

L2013/2014 94,5 - 96,8 85,6 - 87,7 76.6 - 78.5 69.0- 70,7 63,7 - 65,2 58,8 - 60,2 53,8 - 55,1 49,8 - 51,0 46,1 -47,2 42,2 - 43,2

L2219/2220 106,9 - 109,5 95,2 - 97,5 85.4- 87,5 77,7 - 79.6 70,2 - 71,9 64.8 -66,3 59,6 -61,1 55,1 -56,4 51,1 -52,3 46,8 -47,0

L 1519/1520 94,8- 97,0 83,6- 85,6 75,2 - 77,0 69.0- 70,6 62,7- 64.2 58,5- 59,9 53,3- 54,6 48,8- 49,9 44,6- 45,7 40.4- 41,4

IS 1524/1525 101,8 - 104,2 88,9 -91.1 79,4- 81,3 73,4- 75,2

LS 1924/1929

- 

100.5 - 102,9 93,5 - 95,8 84,2 - 86,2 77,1 - 79,0 65,3 - 66,9 60,1 -61,6 56,5 - 57,9 50,9 - 52,1

LS 1932/1933 137,4- 140,7 121,1 - 124,1 104,7 - 107,2 101.5- 104.0

SCANIA LK 111 38 S 

- 

96,7 - 100,1 92,4 - 95,7 75,1 -77,7

L 111 42 S 

- 

94,1 - 97,5 91,9 - 95,2 83,6 - 86,5

LK 141 38

- 

94,6 - 97,9 921 - 95.4 85,4 - 88.4
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VEÍCULOS USADOS 1988

min mão

1987

min mão

1988

mm mão

1985

min mão

1984

min mão

1983

min mão

1982

mm mão

1981

mm mão

1980

min mão

1979

min mão

CAMINHÕES E UTILITARIOS (em NCz$1.000,00)/cont.

SCANINcont. T 112H IC 180,7 - 185,0 170,1 - 174,1 154,9 - 158,5 142,5- 145,9

T 112 1-IS IC 200,8 - 205,5 190,2 - 194,7

T 142H 178,1 - 182,3 163,4- 167,2 154,2 - 157,8 139,3 - 142.6 132,4 - 135,5

T 142 HS/IC 193.0 - 197,5 183,6 - 188,0

8112 H 163,3 - 167,2 154,6 - 158,2 144,4- 147,8 136,0 - 139,2 122,7 -125,6 113,2 - 115,9

R 112 HS 176.9 - 181,0 165,9 - 169,8

8112 H IC 175,8 - 179,9 164,3 - 168,2 151,1 -154,7

9112 HS IC 197,3- 201,9 191,1- 195,6

9142 H 174,9 - 179,0 164,0 - 167,8 151,5 - 155,1 136,9 - 140,2 127,8 - 130,8 115,0 - 117,7

9142 HS/IC 194,3 - 198,9 182,4-186,7

TOYOTA 0J501 30,1 -33,1 26,6 - 29,2 23,4 - 25,7 20,5 - 22,5 18,0- 19,8 15,8- 17,4 14,0- 15,4 12,4- 13,6 11,0 - 12,1 9,6- 10,6

OJ 5OLV 32,7 - 35,5 29,1 -31,6 25,6 - 27,8 22,5 - 24,5 19,9 - 21,6 17,4- 18,9 15,3- 16,6 13,5- 14,7 12,1 - 13,2 10,4- 11,3

OJ 5OLVB 44,5 - 48,4 39,4 - 42,8 34.5 - 37.5 30,5 - 33,1 26,7 - 29,0 23,4 - 25,4 20,6 - 22,4 18,1 - 19,7 16,0- 17,4 14,0- 15,3

OJ 551.P13 37,6 - 40,8 34,2 - 37,2 30,0 - 32.7 26,4 - 28,7 23,2 - 25,3 20,2 - 21,9 17,9 - 19,5 15,7- 17,1 13,9- 15,1 12,2- 13,3

OJ 551PBL 38,9 - 42,3 34,5 - 37,5 30,5- 33,1 26,8 - 29,2 23,5 - 25,6 20,6 - 22,4

OJ 55LP2BL 43,1 -46,9 37,8 - 41,1 33,5 - 36,4 29,5 - 32,1 25,7 - 28,0 22,8 - 24,8

VOLKSWAGEN Gol Furgão 16,8- 18,4 14,2- 15,6 12,2- 13,4 10,9- 11,9 9,8- 10,7 9,1 - 10,0 8,1- 8,8 7,4 - 8,1

Saveiro Al. 20,0 - 21,9 17,8- 19,5 15,4 - 16,9 12,4 - 13,6 11.3- 12,4 9,9 - 10,8

Kombi STD 19.9 - 21,9 18,6 -20,4 16,5 - 18,1 13,8 - 15,1 12,4 - 13,6 11,0 - 12,1 9,9 - 10,9 8,9 -9,8 7,8 - 8,6 6,9- 7,5

Kombi Furgão 18,6 - 20,4 16,5- 18,1 15,1 -16,6 13,1 -14,3 11,7 - 12,8 10,5 - 11,5 9,2 - 10,1 8,3 - 9,0 7,4 - 8,1 6,6 - 7,2

Kornhi Picape 19,0 - 20,8 17,1 - 18,7 15,8- 17,3 13,5- 14,8 12,1 - 13,3 10,5 - 11,5 9,4 - 10,3 8,9 - 9,8 7,8-8,6 6,9 - 7,5

6.80 / 7.90P 54,7 - 56,2 45.8 - 47,0 41,1 -42,3 37,0 - 38,0 33,2 - 34,2 29,9 - 30,8

7.90 / 7,90S 61,3 - 63,0 51.2 - 52,6 46,0 - 47,3 41,4- 42,6 37,3 - 38,3 33,5 - 34,4

11.130 / 12.140 75,5 - 77,6 68,2 -70,1 61,2 -62,9 55,2 -56,8 51,9 -53,3 48,8 -50,2 45,8 -47,0

13.130/ 14.140 89,2 -91,7 80,7 - 82,9 72,4- 74,4 65,0- 66,8 58,6 - 60,2 52,8- 54,3 49,1 - 50,4

VOLVO N 10 20 A 89,8 - 92,8 81,6 - 84,3 74,9 --77,4 69,9 - 72,2
~11~11~111111~1

N 10 20 G 99.2 - 102,5 92,8 - 95,9

N 108H 134,3 - 137,3 122,9 - 125,6 113,2 - 115,7 103,5 - 105,8

N 10 T8 II 159,4 - 163,0 147,8 - 151,2

N 10 16 94.7 - 96,8 86,0- 87.9

N 10 H 117,9 - 120,5 109,3 - 111,7 91.9 - 94,0

N 108H IC 155,9 - 159,4 143,2 - 146,4 133,6 - 136,6

510011 173.8 - 177,7 155,2 - 158,7

N 1228 108,2 - 110,6 98,6- 100.9 89,1 - 91,1 82,7- 84,6

N 120H 155,2 - 158,7 144,0 • 147,2 132,6 - 135,6 119,6 - 122,3

5 12 XH IC 179,6 - 183,7 168,5 - 172,3 155.6 - 159,1

N 12IC II 203,6 -208,2 187,7 - 191,9

ONIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

MERCEDES-BENZ Micro Urb. 76,1 -78,4 70,8 - 72,9 65,3 - 67, 2 59,7 - 61,5 54,4- 56.0 48,7 - 50,2 42,8- 43,8 37,2- 38,3 32,6- 33,5 28,5 - 29,3
~11~111111~11

Micro Rod.. 88,7 - 91,4 79,5 - 81,8 73,6 - 75,8 68,2 - 70,2 62,2- 64,0 54,7 - 56,3 49,3 - 50,8 45,6- 46,9 39,8- 41,0 33,8 - 34,8

0-364/365 Urb. 352 110,5 - 113,8 92,0 - 94,8 65,3- 67,2 60,3 - 62,0 54.0 - 55.6 49,2- 50,7 46,2 - 47,5 43,3 - 44,6 40,6 - 41,8 35,5 - 36,6

0-364 Urb. 355/5 67,8 - 69,8 62,4 - 64,3 57,7- 59.4 52,7- 54,3 48,7 - 50,2 46,8- 48,3 44,1 -45,4 39,2 - 40,4

0-364 128 355/5 90,1 - 92,7 82,2 - 84,6 79,7 - 82,1 75,5 - 77,7 69,2 - 71,2 63,4 - 65,3 58,8 - 60,6 53,6 - 55,2

0-371R 172,8 - 175,4 155,2- 157,6

0-371 RSO 232,4 - 236,0 208,2 - 211,4

Plataformas*

IPO Urb. 31,2 - 32,3 28,0 - 29,0 25,4- 26,3 22,6 -23,4

OF 1113 Urb. 90,6 - 93,9 79,8 - 82,6 68,3 - 70,8 58.6 - 60,7 49,1 -50.8 41.8- 43.3 37,1 -38,4

0-364/5 Rod. 118,6 - 122,8 106.7 - 110,5 96,6 - 100,1 85,3- 88.3 75,3 - 78,0 68,0 - 70,4 61,3 - 63,5 56,0 - 58,0

0-364/6 Rod. 134,3 - 139,1 120.2 - 124,5 109,5 - 113,4 97,3 - 100,7 88,9 - 92,0 78,1 - 80,9 72,0 - 74,5 65,4 - 67,8

SCANIA 8110/111 91,6 - 94.1 80,2 - 82,4 66,7 - 68,5 58,6 - 60,2 51,5 - 52,9
iii~~ftrome~

89 115/116 230,9 - 235,6 191,4- 195,3 173,1 - 176,7 134,5 - 137,2 115,3 - 117,7 95,9 - 97 9

S112 95,6 - 98,3 91,6- 94,1 85,8 - 88,2 76,3 - 78,4

K 112 269,3 - 273,4 231,6 -235,1 211,0 - 214,2 173.8 - 176,4 135,3 - 137,3 115,9 - 117,7

VOLVO B 58E 215,8 - 219,1 180,5 - 183,2 163,2 - 165,7 126,1 -128,0 108,3- 110,0 90,2 - 91,6 75,8 - 77,0 64,9 - 65.9 54.1 -54,9

B 10M 248,2 - 252,0

Plataformas equipadas com carroçarias Nielson ou Marcopolo. Tabela elaborada com base nos preços mínimos e máximos levantados Junto a concessionárias e mercado paralelo. Os preços são de veículos usados sem qualquer

equipamento especial, admitindo-se, no entanto, carroçaria de madeira ou quinta roda. Agradecemos a colaboração de: Abradit, Abraso, Acav. AGT Ôniblis, Barbosa Repr., Bauru Diesel. Bolsa de Ônibus, Bus Stop, Casagrande, Cibramar

Caminhões, Codema, Comboyo, Comolatti, Clima, Ford Ceasa, Galileu, Kugler Veículos, Maquilavri, Mercantil São Caetano, Nórdica, PAaernhus, Rei das Peruas, Ribeirão Diesel, Sandrecar, Santa Emilia, Tarraf, Toyobra, Urbano Veículos,
Vane, Veiculas Gomes ISP), Veminas (MG), Cuiabá Diesel (MT), Veículos Usados (PE), Vacai, Cotrasa, Iguaçu Diesel, Irmãos Lopes. Marumbi-Civema. Nórdica (PR). Cia.-Santo Amaro (RJ), Corema, Veículos Stein (SC).

Pesquisa realizada no período de 24 a 30 de agosto.
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CUSTOS OPERACIONAIS BÁSICOS

• Veja, abaixo, os custos operacionais básicos do
transporte brasileiro. Representados por seis
velculos, um de cada categoria, estes custos vão
ajudar sua empresa de diversas maneiras: a) no
cálculo do reembolso do quilômetro rodado por
automóvel de funcionário; b) no controle do

D-12 000 FURGÃO ALUMÍNIO GM

0,010005
0,00759
1,878
1/12
0,0782/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e DPVAT a
de seguro do casco a

117 220,80
121 169,04

870,10
75,10

2116904

117807
919,67

1 634,04
6,25

789,62

Custo fixo mensal 4 527,65

2,5/1 000 000
0.376/10000
6/100000
0,3125
16,5/7 500
31/50 000
1/4 000

de peças e material de oficina a
de salários do pes. de ofi. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

117 200,80 0,29305
702,69 0,02642

1 364,46 0,08186
0,62 0,19375
5,83 0,01283
6,50 0,00403

118,34 0,02959

Custo variável/km 0,64153

Custo mensal = 4527,65 + (0,64153.X)
Custo/quilômetro = (4527,65 / X) + 0,6415
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

14.140- BASCULANTE 9m3 -3? EIXO VW

0,00973
0,007664
1,878
1/12
0,0903/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e DPVAT a
de seguro do casco a

210 745,56 2050,55
218 874,16 1677,45

870,10 1634,04
119,26 9,93

218 874,16 1647,03

Custo fixo mensal 7019,00

1,67/1 000 000
0,376/10000
10/80 000
0,3279
15,4/5 000
21/58 330
1/6 000

de peças e material de oficina a 210 745,56
de salários do pes. de ofi. e leis sociais a 702,69
de pneus, câmaras e recapagens a 1 235,88
litros de combustível a 0,62
litros de óleo do cárter a 5,83
litros de óleo do câmbio e diferencial a 6,50
de lavagens e graxas a 118,34

0,35195
0,02642
0,15448
0,20329
0,01795
0,00234
0,01972

Custo variável/km 0,77615

Custo mensal = 7019,00 + (0,77615.X)
Custo/quilômetro = (7 019,00 / X) = 0,77615
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

LS-1 520 SEMI-REBOQUE CARGA SECA 2 E MBB

0,01107
0,00734
1,878
1/12
0,0789/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e DPVAT a
de seguro do casco a

291 208,70 3223,88
311 887,40 2289,25
1070,23 2009,89
138,77 11,56

311 887,40 2050,66

Custo fixo mensal 9585,70

1,25/1 000 000
0,376/6 666,67
14/139000
0,483
24/10 000
26/20000
1/6000

de peças e material de oficina a
de salários do pes. de oli. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

291 208,70 0,36401
702,69 0,00396

2430,45 0,24479
0,62 0,29946
5,83 0,01399
6,50 0,00845

154,80 0,02580

Custo variável/km 0,96046

Custo mensal = 9585,04 + (0,96046.X)
Custo/quilômetro = (9585,04 / X) + 0,96046
(X = utilização média megsal, em quilômetros)

desempenho da frota; c) na formação e negociação
de fretes. Os parâmetros adotados resultam de
pesquisas junto a frotistas. Veja em TM ng 305 os
critérios de cálculo. Para se obter o resultado, basta
entrar com a quilometragem média mensal. Preços
pesquisados até o dia 12 de setembro.

UNO S ÁLCOOL - FIAT

0,001147
0.00793
1/12
1/12
0,0791/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro do casco a

29 660,49 340,21
30 142,13 239,03

41,79 3,48
5,43 0,45

30 142,13 198,69

Custo fixo mensal 781,86

0,15/30 000 de peças e material de oficina a
4/45 000 de pneus, câmaras e recapagens a
0,1130 litros de combustível a
4/15 000 litros de óleo do cárter a
3,4/30 000 litros de óleo do câmbio e diferencial a
1/3000 de lavagens e graxas a

29 660,49 0,14830
194,25 0,01727

1,07 0,12091
5,40 0,00144
5,80 0,00066

38,98 0,01300

Custo variável/km 0,30158

Custo mensal = 781,86 + (0,3058-X)
Custo/quilómetro = (781,86/X) + 0,30158
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

F 1 000 ÁLCOOL - FORD

0.01246
0,00776
1,878
1/12
1/12
0,0791/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro do casco a

54 540,12
55 768,84

491,36
58,50
12,01

55 768,84

679,57
432,77
922,77

4,87
1,00

367,61

Custo fixo mensal 2408,59

2,5/1 000 000
0,376/10000
4/45000
0,1961
10/15 000
2,4/15000
1/3000

de peças e material de oficina a 54 540,12
de salários pes. de ofi. e leis sociais a 396,82
de pneus, câmaras e recapagens a 506,70
litros de combustível a 1,07
litros de óleo do cárter a 5,40
litros de óleo do câmbio e diferencial a 5,80
de lavagens e graxas a 54,85

0,13635
0,01492
0,04504
0,20982
0,00360
0,00093
0,01828

Custo variável /km 0,42894

Custo mensal = 2408,59 + (0,42894.X
Custo/quilômetro = (2 408,59/X) + 0,42894
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

1 800D-RD FURGÃO ALUMÍNIO AGRALE

0,00965
0,00768
1,878
1/12
1/12
0,0901/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro do casco a

95 388,01 920,49
96 726,85 742,86

632,80 1 061,07
47,07 3,92
12,01 1,00

85 590,85 642,64

Custo fixo mensal '3 371,98

2,5/1 000 000
0,376/4000
6/60 000
0,1538
7/5000
6/40000
1/4 000

de peças e material de oficina a
de salários do pes. de ofi. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

95388,01 0,02385
511,04 0,05477
384,19 0,03842

0,62 0,09536
5,83 0,00816
6,50 0,00097
95,68 0,02392

Custo variável/km 0,24545

Custo mensal = 3371,98 + 0,24545.X)
Custo/quilômetro = (3,371,98 / X) + 0,24545
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

CONTROLE SE
0 que você acaba de ver é uma pequena,amostra do que as mais de duzentas planilhas de TM OPERACIONAL /
CUSTOS & CONTROLES podem fazer para facilitar o cálculo dos custos operacionais de cada veiculo de sua frota.
TM OPERACIONAL / CUSTOS & CONTROLES é um serviço exclusivo da Editora TM, e pode ser adquirido através de
assinatura por categoria de veiculo.
TM OPERACIONAL / CUSTOS & CONTROLES é imprescindlvel para quero trabalha com transporte comercial, seja
contratante'de frete, seja frotista comercial ou tenha frota própria.

Quem sabe quanto custa, sabe como economizar. Uma assinatura de TM OPERACIONAL /
CUSTOS & CONTROLES é o primeiro passo para assumir e controlar os
custos operacionais de transporte.
Informe-se pelos telefones (011) 572-8867,
575-1304, 575-4236 e 575-3983 ou utilize
diretamente o cupom de assinatura que você
encontra no final da revista.

'EM cus-rós&cor!TRous



VEÍCULOS NOVOS
PRODUÇÃO

JUL-88 JAN/JUL .1U1-89 JAN/JUL

VENDAS

JAN/JULJUL-89

CAMINHÕES PESADOS

MODELOS 1 253 7542 549 5596 832 4 840

MBB 1520/2220 227 1 521 75 467 57 497

MBB 1525/1924 77 418 68 253 43 236

MBB 1933/1934 289 1 520 191 1 196 233 1 172

SCAN IA 378 2349 337 2 168 326 2 040

VOLVO 282 1 734 278 1 512 173 895

CAMINHÕES SEMIPESADOS

MODELOS 2721 17128 1 760 10837 1 639 7 870

CARGO 1415/1618 689 5 235 308 2270 170 1 185

FORD 14000 168 977 144 761 102 540

FORO 22000 12 105 6 48 62 122

GM 14000 29 381 104 466 O O

GM 19/21/22000 6 83 O 45 O 49

MBB 1314/1514 860 7 493 866 5360 1 034 4 553

MBB 2014/2214 156 1 058 124 580 124 681

VW 14-140/210 301 1 796 208 1 307 147 740

CAMINHÕES MÉDIOS

MODELOS 935 7462 967 4869 675 3 490

CARGO 1215/1218 216 979 104 382 68 181

FORO 11000 151 841 159 727 138 654

GM 12000 126 1 310 132 744 2 220

MOR 1114/1118 236 3066 368 2216 385 1 950

VW 11/12-140 206 1 266 204 800 82 485

CAMINHÕES LEVES

MODELOS 2185 12543 1 885 9674 1 466 8 311

FORO 4000 520 3058 488 2742 414 2 542

GM D-40 158 1 192 163 1 109 115 783

MOR 708/9/912 796 4 127 739 3642 470 2 637

VW 7.90/7.110 500 3318 383 1 714 340 1 560

AGRALE 211 848 112 467 127 789

ONIBUS

MODELOS 1 418 7868 1 165 6146 943 5 233

MBB CHASSIS 851 4646 692 3496 526 3 009

MBB MONOBLOCO 315 1 966 251 1 471 312 1 203

SCAN IA 170 823 165 812 61 721

VOLVO 82 433 57 367 44 300

CAMIONETAS CAR.

MODELOS 9353 61 948 10615 66198 8509 52 109

FIAT PICAPE 967 6698 1 133 9046 677 4 949

FORO F-1000 1 421 9346 1 715 8882 1 607 8 644

FORO PAMPA 1 424 8544 2235 12453 2 131 12 205

GM A-10/20 400 2012 119 1 930 127 1 943

GM C-10/20 1 002 5907 652 2699 146 377

GM D-20 936 8059 1 814 12769 1 822 12 060

GM CHEVY 1 462 9006 968 6 124 298 1 300

TOYOTA PICAPE 340 2 165 371 2074 385 2 011

VOLKS PICAPE 177 1 345 132 833 131 862

VOLKS SAVEIRO 1 224 8866 1 476 9388 1 185 7 758

UTILITÁRIOS

MODELOS 194 1 648 411 1 676 360 1 661

GURGEL 106 917 323 1 137 270 1 135

TOYOTA 79 561 88 474 90 461

ENGESA 9 170 65 O 65

CAMIONETAS DE PASSAGEIROS

MODELOS 13559 93438 13981 98603 8700 64 316

AUTOMOVEIS

MODELOS 47802 337322 55793 336841 44284 265 954

TOTAL GERAL

MODELOS 78920 546899 87526 540440 67408 413 784

TRANSPORTE MODERNO — Setembro, 1989

GIROCON FISCALIZA E
SUA EMPRESA ECONOMIZA

Fiscaliza e evita desperdício, obtendo do
motor, potência elevada na faixa
econômica, alto torque e baixo

consumo.

PARA OSIBUS E CAMINHÃO 
MÉDIA DE ECONOMIA
• 15% de óleo combustível
• 25% de óleo lubrificante
• 50% a mais de vida útil
do motor.

VANTAGENS
• Preço acessível
• Fácil instalação
• Baixa manutenção
• Pode ser usado sem
tacógrafo

INFORMAÇÕES E VENDAS:

(BRASFILCRO)
Fones: (031)333.1072 e 355-1745
Av. Cel. Benjamin Guimarães, 1736

Bairro Industrial 32230 - Contagem - MG

sf - Prática da vida. Habilidade ou perícia resultante

do exercício contínuo duma profissão, arte
ou oficio.

ERIENCIA
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a revista

líder do seu segmento. Foi uma posição conquistada em 26 anos

de muito trabalho e dedicação. Por isso, TRANSPORTE

MODERNO é a melhor opção de informação para o setor de
transporte comercial em todas as modalidades. E, a informação
experiente é o melhor instrumento para quem precisa tomar

decisões. Faça sua assinatura de TRANSPORTE MODERNO e

comprove.

A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes. Certamente a

experiência é um deles.

Edrtor•TM Ude

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tels.: 572-8867 575-1304/575-4236/575-3983
TELEX (011) 35247- São Paulo - SP



CARROÇARIAS PRODUZIDAS

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TROLEBUS
TOTAL GERAL POR

EMPRESA

JAN/JUL JUL JANIJUL JUL JAN/JUL JUL JAN/JUL JUL JAN/JUL JUL JAN/JUL JUL JAN/JUL JUL

PARA ONIBUS'

CAIO 1 590 231 32 4 7 2 127 15 4 1 760 252

CAIO NORTE 142 21 142 21

MARCOPOLO 518 81 839 147 290 37 1 647 265

NIELSON 361 47 784 103 1 145 150

CIFERAL 795 120 57 10 3 855 130

THAMCO 597 100 16 - 6 2 7 626 102

GOMIL 47 5 152 28 199 33

COBRASMA 76 10 76 10

TOTAL GERAL POR TIPOS 4 050 605 1 956 302 13 4 420 52 11 6 450 963

EXPORTAÇÃO 143 10 154 17 1 119 14 417 41

Fonte: Fabus

PREÇOS DE CORROÇAÉDAS (0) (em NezS)• • - - •

LINHA PESADA (semi-reboques)

REBOQUE PARA TRANSPORTE DE CANA-DE-AÇÚCAR

- 7,40m com tela 46997,00
FURGÕES CARGA GERAL DURALUMÍNIO

INSTALADOS SOBRE CHASSI

-4,20 o 2,20 e 2,00 m 16 704,00
CARGA SECA

- de 3 eixos 86 552,00 - 7,40m sem tela 41 999,00

- de 2 eixos 72 882,00 COMPLEMENTO DO VEÍCULO TRATOR

- conjunto complemento engate automático

instalado 7030,00

- 7,50 x 2,60 x 2,50 m 32 679,00

GRANELEIROS

-de 3 eixos 99 593,00

-10,002,600 2,70 m 44 880,00

INSTALADOS SOBRE SEMI-REBOQUES ISEM BASE)

- 10,60 x 2,60 x 2,40 m 42 647,00
- de 2 eixos 85 702,00

LINHA LEVEBASCULANTES - S/COMANDO HIDR.

C/cilindro front. - de 3 eixos 20 m3/25 m3eixos 144 481,00

- 10,60x 2,60 e 2,60 m 42 763,00

- 12,38 O 2,600 2,40 m 42 905,00

CARGA GERAL DURALUMINIO

- de 3 eixos 118 291,00
TERCEIROS EIXOS BALANCIM
- MB 1314/1214 27 294,00

- 12,38 x 2,60 x 2,60 m 43 222,00

CARROÇARIAS DE MADEIRA

-2,5002,0000,45 m 2712,00- de 2 eixos 104 651,00
- VW 11.140 26 919,00

CARREGA TUDO

- com suspensão de molas

-2 eixos 35 t 91 882,00

- MB 1317/1514/1520 F-14.000NW 14.140 28 043,00 - 2,800 2,00 00,45 m 3085,00

- MB 1934 33 692,00 - 3,20 02,00 x 0,45 m 3386,00

- 3 eixos 45 t 119 168,00 - SCANIA 32 672,00 - 4,2002,20 x 0,45 m 4395,00

-3 eixos 500 132 022,00 - VOLVO 32 859,00 - 5,00 x 2,20 00,45 m 5050,00

-3 eixos 601 138 185,00 - MB 1114 s/Spring Brake 26 359,00 - 5,00 e 2,42 e 0,45 m 5612,00

- com suspensão balancim

- 2 eixos 351 92 738,00

- CARGO/1113/1114/1117/1215/1218 28 249,00 - 6,00 o 2,42 00,45 m 5989,00

- CARGO 1514/1517 24 972,00 - 6,50 x 2,45 x 0,45 m 6640,00

-3 eixos 451 121 729,00 - CARGO 1615/1618 24 975,00 - 7,00 x 2,54 00,45 m 7403,00

-3 eixos 50t 135 692,00 CAÇAMBAS BASCULANTES AREIA E BRITA

- de 4 m' 21 293,00

- 7,20 x 2,54 x 0,45 m 7950,00

-3 eixos 60 t 141 851,00 -7,600 2,54 00,45 m 8511,00

ALONGÁVEIS

-3 eixos de 13,80 para 22,00 m 110 100,00

, de 5 m3 22 953,00 - 8,20 o 2,54 00,45 m 9 540,00

- de 6 rn3 26 637,00 -0,600 2,54 00,45 m 10 757,00

-2 eixos de 12,36 para 18,36 m 94 479,00 - de 8 m3 30 442,00 -9,0002,5400,45 m 11 598,00

TANQUES PARA TRANSPORTE DE LÍQUIDOS

- 2 eixos - Cap. 20 000 1 96 868,00
de 1D m3 32 278,00 TANQUE ELÍPTICO PARA TRANSP. DE LÍQUIDOS

- 3 0001 20 331,00
- de 12 rri0 34 115,00

-2 eixos- Cap. 22 0001 98 151,00
FURGÕES FRIGORÍFICOS
-4,0002,2002,000 0,10m

Teme. até -10C 94 884,00

- 4 0001 21 413,00

-3 eixos - Cap. 26 000 1 116 243,00 - 5 0001 21 861,00

-3 eixos - Cap. 28 0001 117 525,00 - 80001 24 611,00

-3 eixos - Cap. 30 0001 118 809,00 -6,30 x 2,60 x 2,10 x 0,10m

Teme. até -10C 169 622,00
- 7 0001 27 724,00

-3 eixos - Cap. 32 0001 120 091,00 - 8 0001 27 902,00
- 7,50 x 2,60 x 2,10 x 0,10m

Teme. até -10C 202 604,00-3 eixos - Cap. 35 000 I 122 014,00 - 9 0001 27 538,00

TANQUES PARA TRANSPORTE COMBINADO

-2 eixos- Cap. 20 0001 98 721,00
CARROCERIAS ISOTÉRMICAS

-2,66 x 1,67 x 0,90 38 012,00

- 10 0001 31 185,00

- 11 0001 29 895,00

-2 eixos - Cap. 22 000 I 100 003,00 -3,50 x 2,20 x 2,00 52 057,00 - 12 0001 35 283,00

-3 eixos - Cap. 26 0001 118 095,00
- 4,10 x 2,20 x 2,00 62 232,00 - 13 0001 36 443,00

-3 eixos - Cap. 200001 119 377,00
- 4,400 2,40 x 2,00 63 323,00 - 14 0001 38 463,00

-3 eixos - Cap. 30 0001 120 660,00 - 4,60 x 2,20 x 2,00 64 729,00 - 15 0001 37 920,00

-3 eixos - Cap. 32 0001 121 943,00
-4,85 x 2,40 x 2,00 68 016,00 - 16 0001 41 812,00

-3 eixos - Cap. 35 0001 123 866,00
- 4,90 x 2,60 x 2,10 69 480,00 - 17 0001 42 335,00

FRIGORÍFICO

3 eixos -12,50 x 2,60 x 2,200 0,10m

Temp. até -30°C 504 401,00

- 6,00 x 2,60 x 2,10 81 887,00 - 18 0001 43 683,00

-6,3002,6002,10 85 152,00 -190001 44 711,00

BASES PARA TRANSPORTE DE CONTÉINERES

-2 eixos -221- 7,14 m 60 167,00

- 6,50 02,6002,10 87 670,00 - 20 0001 46 582,00

-7,0002,60 x 2,10 91 405,00 11 Preços médios praticados a partir de 01/09/1989 pelos filiados da

Ass. Nac. Fabricantes de Impl. para Transp. Rodoviário.

A variação de preços entre os fabricantes oscila dele 10 %.

Fonte: ANFIR

- 2 eixos - 220- 12,40 m 74 391,00 -7,5002,6002,10 99 731,0D

-2 eixos -320- 12,40 m 79 649,00 -8,0002,6002,10 104 767,00
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Cola sugere taxa em
lugar de selo-pedágioO presidente da CNTT, Cami-

lo Cola, sugeriu à comissão de
Transportes da Câmara dos Depu-
tados a criação de uma taxa rodo-
viária federal e de um empréstimo
compulsório, até 1993, este em
substituição ao selo-pedágio, como
forma de gerar recursos necessá-
rios ao sistema rodoviário nacio-
nal, cuja malha está deteriorada.
Na reunião, presidida pelo depu-

tado Darcy Pozza (PDS-RS), Co-
la analisou o panorama dos trans-
portes no país e em particular do
setor rodoviário, considerando ne-
cessário definir forma simples e se-
gura de garantir recursos para a
conservação da malha, assim co-

Cola: empréstimo, em vez de selo

mo estabelecer os novos encargos,
nos três níveis de governo, corres-
pondentes à redistribuição de re-
ceitas feita pela nova Constituição.
No seu entendimento, a União e os
Estados devem negociar nova re-
partição da malha rodoviária fede-
ral, hoje com cerca de 62 000 km,
e reformular a cobrança da taxa do
usuário nas rodovias.
Segundo o presidente da CNTT,

a malha rodoviária está hoje com
restrição de capacidade em alguns
dos principais corredores de tráfe-
go, mostra deterioração acelerada
e falta de sinalização, insuficiência
de fiscalização e controle de trân-
sito e elevado índice de acidentes.
A ausência de recursos dos órgãos
públicos, para reciclagem de pes-
soal, modernização e ampliação de
equipamentos e instalações, é ou-
tro problema.
Cola disse que as perdas decor-

rentes da pouca atenção dispensa-
da a um patrimônio público de
US$ 150 bilhões atingiram US$ 50
bilhões nos últimos sete anos, sem
contar as graves conseqüências do
elevado número de acidentes.

Justiça anula serviço

J social para transporte
á se encontra nas mãos do mi-

nistro da Justiça o parecer favorá-
vel do Contran ao projeto que cria
o Sest — Serviço Social de Trans-
porte Terrestre e o Senat — Servi-
ço Nacional de Aprendizagem do
Transporte Terrestre, de autoria,
respectivamente, dos deputados
Érico Pegoraro e Denisar Arneiro.
Ambos os projetos, de acordo com
a atual estrutura confederativa,
estabelecem que os órgãos serão
organizados e dirigidos pela Con-
federação Na cional dos Trans-
portes Terrestres.

Para o custeio dos encargos do
Sest/Senat, o projeto 868/88, no
seu artigo 11, estabelece mais cla-
ramente que "as contribuições de-
vidas pelas empresas de transpor-
tes ao Sesi e ao Senai passarão a
ser recolhidas nas mesmas alíquo-
tas e pelo mesmo sistema, a favor
do Sest e do Senat".

TRANSPORTE MODERNO - Setembro,

Uma nova fonte de cu',teio
é prevista no artigo 12, os
transportadores autônomos (taxis-
tas e caminhoneiros) passarão a
contribuir para as duas entidades,
com o retorno dos benefícios.

Contran pune excesso de
carga derramadaA Resolução n? 732 do Con-

tran — Conselho Nacional de
Trânsito estabelece que os veículos
que transportam carga sólida a
granel em vias de circulação públi-
ca estarão obrigados a trafegar so-
mente com guardas laterais fecha-
das. A medida ressalva os veículos
que se utilizarem de telas metáli-
cas que, comprovadamente, impe-
çam que a carga seja derramada,
desde que estejam cobertas
Caso seja confirmado o des-

cumprimento da resolução, que
entrou em vigor em 14 de julho, o
Contran prevê que o 'responsável
terá seu veículo retido,
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A INFORMAÇÃO
É O MELHOR

CAMINHO

TM. HÁ 26 ANOS
PONDO A INFORMAÇÃO

NO SEU CAMINHO
Desejo assinar a revista TRANSPORTE

MODERNO por um ano, Sei que recebe-
rei 12 exemplares por apenas 45 BTNI's.

NOME

ENDEREÇO

CIDADE

CEP  ESTADO   FONE

EMPRESA  

RAMO DE ATIVIDADE 

ÇGC   INSC. EST.  

DATA ASSINATURA  

NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

178/1470I'tP
Rua Vieira Fazenda, 72- V. Mariana
CEP 04117- Tels.: 572-8867
575-1304/575-4236/575-3983

kditaraTM Ude TELEX (011)35247 -São Paulo - SP



O "pai" do
vale-transporte
faz campanha para
presidente da
República

pregando o
o repasse aos
municípios dos
recursos para as
estradas e a
ressurreição do
Fundo Rodoviário
Nacional
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EN T R E V IS T A

AFFONSO
CAMARGO

Em defesa da descentralização
11~ 

A experiência do senador Affonso Alves de
Camargo Netto à frente do Ministério dos
Transportes não durou mais que onze meses
(entre março de 1985 e fevereiro de 1986). No
entanto, tem servido de importante alavanca
para a campanha política do candidato do
PTB à Presidência da República. Engenheiro
civil da turma de 1952 da Universidade Fede-
ral do Paraná, Affonso Camargo conta que
deixou a iniciativa privada para responder a
uma pergunta que lhe foi feita ocasionalmen-
te, em 1956, sobre a situação política do país:
"De quem é a culpa?': Em busca de uma res-
posta, ele chegou candidato à Presidência, em-
bora não tivesse convencido seus próprios
companheiros de partido, que têm se deban-
dado para as hostes de outros candidatos. Mas
promete não desistir porque, para ele, "parti-
do sem candidato está fadado a desaparecer':
E, enquanto insiste, continua tentando respon-
der à velha pergunta.

TM — O senhor tem insistido muito na sua
iniciativa de criar o vale-transporte. O senhor
acha que isso traz votos?
Camargo — Tenho de insistir, porque muita
gente não sabe que fui eu, enquanto ministro
dos Transportes, que encaminhei ao Congresso
o projeto de lei criando o vale-transporte fa-
cultativo e que, como senador da República,
consegui torná-lo obrigatório.

TM — Mas nem todas as empresas o forne-
cem aos empregados porque a lei não prevê
punição, não é?
Camargo — De fato, muitas empresas não es-
tão cumprindo a lei. Por isso, pedi à'nfinistra
do Trabalho, a quem cabe fiscalizar o fome-

cimento dos vales, providências para evitar is-
so. Um levantamento feito no Rio de Janeiro
mostrou que grandes empresas não estão cum-
prindo a lei, pois gozam de total impunidade.

TM — O que mais o senhor fez no ministério
que o credenciaria a se candidatar à
Presidência?
Camargo — Consegui equilibrar as contas.
Entendo que não se consegue administrar um
país sem o equilíbrio das contas públicas. Só
a partir daí é possível atacar a inflação. E co-
mo se consegue isso? Eliminando os ociosos,
gente que ganha sem trabalhar, evitando obras
faraônicas, que eu defino como inoportunas
e superdimensionadas.

TM — O trem-bala seria uma delas?
Camargo — Não, desde que seja executada pe-
la iniciativa privada, como tem sido anuncia-
do até agora; mas a Ferrovia Norte—Sul, sem
dúvida. Quando fui ministro, os recursos eram
escassos. Então, decidi que não seriam inicia-
das novas obras. Apenas dei continuidade à
BR-364, que liga Porto Velho a Rio Branco,
porque já estava contratada e com financia-
mento garantido.

TM — Então o senhor defende a privatização
do setor?
Camargo — Defendo uma administração des-
centralizada. Quando era ministro, assustei
meus assessores ao defender o fim da TRU —
Taxa Rodoviária Única e a criação do IPVA
— Imposto sobre Propriedade de Veículos Au-
tomotores, porque considero que esses recur-
sos devem ficar com os Estados e municípios
por onde os veículos circulam. Alguém ainda
me disse: "Ministro, mas isso não se faz, o se-
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O vale-
transporte

virou bandeira
política

nhor esvazia de recursos o ministério!". Eu res-
pondi que a descentralização dos recursos per-
mitiria a agilização das obras. O prefeito e o
governador sabem, com muito mais facilida-
de, as prioridades das vias públicas. Uma obra
feita no município, pelo município, fica sem-
pre mais barata do que quando ençomenda-
da pelo governo federal.

TM — Mas, voltando à privatização, qual a
sua opinião?
Camargo — Quando a gente vê a situação de
uma CSN — Companhia Siderúrgica Nacio-
nal, a primeira idéia é privatizar. Mas é im-
portante ver as causas da situação. O preço in-
terno do aço está congelado e o internacional
é quatro vezes mais alto. As estatais que de-
vem a ela não pagam. Da mesma forma, a Re-
fesa — Rede Ferroviária Federal deve à Petro-
brás e à Siderbrás e não paga. E, por sua vez,
tem suas tarifas de transporte defasadas. En-
tão, é preciso corrigir esses erros e privatizar
o que for realmente necessário. Não se deve
inviabilizar uma estatal para depois privatizá-
la. Assim, está errado.

TM — Como definir então o que deve ser
privatizado?
Camargo — Defendo o contrato de gestão, ou
seja, a criação de conselhos de eminentes em-
presários para participar das decisões das es-
tatais, com o objetivo de imprimir em suas ad-
ministrações a mesma agilidade e senso de
controle de gastos que mantêm em suas em-
presas. Esse conselho definiria uma política
estratégica para a empresa.

TM — O que o senhor pretende fazer pelo
transporte urbano de passageiros, que tem
provocado tanta polêmica?
Camargo — A política do transporte de mas-
sa não é responsabilidade do governo federal.
Mas está em elaboração um projeto de Códi-
go Nacional dos Transportes, estabelecendo re-
gras para os transportes nas grandes metrópo-
les que têm diversos meios, como o trem, o
metrô e o ônibus. Nesse caso, é necessário um
organismo metropolitano que fique com a res-
ponsabilidade. Para o usuário do transporte,
a situação foi pacificada com o vale-
transporte. Já não se registram mais as reações
populares aos aumentos de tarifa, tão freqüen-
tes antes.

TM — Sua política de descentralização não
contribuiria para esvaziar ainda mais o Minis-
tério dos Transportes?
Camargo — Não. A minha meta é fortalecer
o ministério. É preciso que o ministério tenha
recursos próprios. Temos de ressuscitar o Fun-
do Nacional dos Transportes e, a partir daí,
estabelecer prioridades.

TM — Mas o fundo não foi eliminado pela
Constituição e substituído pelo selo-pedágio?
Camargo — Sim, mas a Constituição tem de
ser revista. O selo-pedágio, este sim, deve
desaparecer.
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QUEM DECIDE PRECIS
DE  INFORM*0

QUEM DECIDE
>NA ÁREA DE
NOME COMERCIAI

.-PRECISA DE
TRANSPORTE MODERNO

Há 26 anos que TRANSPORTE MODERNO vem cumprindo
o papel de principal ferramenta de trabalho para o
gerenciamento de frotas comerciais e contratação de serviços.
Com TRANSPORTE MODERNO, .

você acompanha de perto os rumos
da política de transporte, as novidades '"4"lilLf
da indústria, o desempenho, os
preços, os custos operacionais,
manutenção, pintura, segurança,
tarifas, alternativas energéticas,
seleção dos meios de transporte,
problemas logísticos etc.
Faça uma assinatura de

TRANSPORTE MODERNO. E a
primeira grande decisão para os
seus negócios.

FAÇA JA A SUA ASSINATURA

Desejo fazer uma assinatura anual de TRANSPORTE MODERNO, ao custo de 45 BTN's.

Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:

O Cheque n° do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de NCzi 

O Solicito cobrança bancária

O Autorizo o débito do valor total em meu cartão de crédito Bradesco n?   validade: mês / ano 

Empresa Quero recibo:

O Em meu nome O Em nome da empresa acima: CGC:   Insc. Est  

Endereço   Bairro 

CEP Cidade  Estado 

Nome de quem assina:   Cargo que ocupa 

Ramo de atividade Telefone: Telex:  

Envie meus exemplares para: O Endereço da empresa O Endereço Particular

Endereço  Bairro 

^CEP Cidade  Estado 

Data  Carimbo e Assinatura 

Enviar este cupom para Editora TM: Rua Vieira Fazenda, 72 - Vila Mariana - 04117 - São Paulo - SP
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A Chambord Auto GUARULHOS mudou
de nome. Agora é Transpaulo Caminhões.
O nome mudou, masa Transpaulo continua
utilizando o know-how da Chambord
Auto, o maior revendedor de caminhões
Volkswagen do país.

• 10.000 m
2 de oficina especialmente

projetada para o seu caminhão.
• O mais completo estoque de peças do

país.
• Profissionais especialmente treinados.
• Lazer e alojamento especiais para

motoristas em trânsito.
• Atendimento rápido. O seu caminhão

não pára e você não perde dinheiro.

TRANSPAULO. AGORA É O
REVENDEDOR DE CAMINHÕES
VOLKSWAGEN DE GUARULHOS.

Z)
TRANSPAULO

4CAMINHÕES E PECAS LTDA.
Av Senador Adolf Schindling, 120

Revendedor (Via Dutra • Km 2301
Autorieado Tel.: 209-101 1 - Guarulhos -SP

CAMINHÕES
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 A NAMBEI Hardware e Software

oferece um sistema de controle
de frotas destinado ao usuário
final com as seguintes
características:
• Para veículos, máquinas e

equipamentos
• Controle individual ou do

conjunto
• Gerenciamento de frotas de

qualquer porte
• Controle e previsão de

pagamentos e manutenção
• Relatórios comparativos
• Relação de veículos

cadastrados
• Gastos do mês
• Ocorrências gerais e individuais
• Previsões para o mês
• Localização de veículos
• Escala ABC de gastos
• Listagem de exceção
• Despesas variáveis e fixas
• Ponto de substituição

Para controlar bem,
consulte-nos.

Nambei
Hardtuare e Software Ltd°

R. Tangará, 298 -04019 - São Paulo - SP
Fone: 884-2794
R. lquiririm, 1066 - V. Indiana
05586 - São Paulo - SP

Carga perigosa: uma preocupação constante do Senai

Carga perigosa tem curso no Senai

Só no primeiro semestre
deste ano, o Senai-SP prepa-
rou 1 801 motoristas de 58
empresas através de 71 tur-
mas do curso de Transporte
Rodoviário de Produtos Pe-
rigosos — Segurança, que
atende à exigência da Reso-
lução n? 640, de 14 de mar-
ço de 1985, que se refere à
preparação de motoristas
que transportam aquele tipo
de carga.

Esse treinamento é teórico,
apoiado em recursos didáti-
cos que envolvem apostilas,

videoteipes e demonstrações
com produtos químicos con-
siderados perigosos. Tem a
duração de quarenta horas,
distribuídas em três módu-
los: 1) Direção defensiva (de-
zesseis horas); 2) Prevenção
contra incêndios (oito ho-
ras); e 3) Movimentação de
produtos perigosos (dezesseis
horas). As aulas são dadas
em escolas do Senai de todo
o Brasil, em empresas, ou em
outros lugares mais
apropriados.

Duplicações em Campinas acabam em 1990

2

A Secretaria de Negócios
dos Transportes de São Pau-
lo anunciou para julho de
1990 o término das obras de
duplicação das rodovias San-
tos Dumont, no trecho
Campinas—Sorocaba, e
Dom Pedro I, no trecho
Campinas—Jacareí, num to-
tal de 178 km, onde foram
investidos US$ 400 milhões.
Em novembro deste ano es-
tará concluída a duplicação
da Rodovia do Açúcar, que
liga Sorocaba a Salto.
Com o término das obras,

os veículos que trafegam dia-
iamente pela Santos Du-
mont e Dom Pedro I não
precisarão mais interferir no

trânsito urbano das cidades
da região que, segundo esta-
tísticas da Secretaria dos
Transportes, deverão abrigar
cerca de 81% da população
do Estado no ano 2000.
Atualmente o VDM — Veí-
culos Diários Médios das
duas rodovias está entre 16
mil e 17 mil.

Também em 1990, a Der-
sa passará a administrar a
Rodovia Castelo Branco no
trecho entre Sorocaba e São
Paulo, pretendendo futura-
mente, segundo Waldemar
Benassi, presidente do órgão,
controlar o trecho paulista
da Via Dutra.

TRANSPORTE MODERNO —SI'
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Sertãozinho-SP

MONTADORAS AUTORIZADAS

(1) FRANCA VEÍCULOS LTDA.

Franca - SP
Tel. (016) 723-3088

'FRANCA VEÍCULOS

ple eme is

PERES DIESEL VE(CULOS S.A.

São João da Boa Vista - SP
Tel. (0196) 22-3633

Sambaiba
SAMBA(BA DISTRIBUIDORA DE VErCULOS LTDA.

Campinas - SP
Tel. (0192) 42-9133

*

(e."9 
c o ns o I i na
CONSOLINE S.A. VEÍCULOS

Itatiba - SP
Tel. (011) 435-2657 - 435-1821



sf - Ação, força, virtude de produzir um efeito desejado.

EICIENCIA
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a

revista líder do seu segmento. Foi uma posição
conquistada em 26 anos de muito trabalho e dedicação.
Por isso, TRANSPORTE MODERNO é a melhor opção
de informação para o setor de transporte comercial em
todas as modalidades. E, a informação eficiente é o
melhor instrumento para quem precisa tomar decisões.
Faça sua assinatura de TRANSPORTE MODERNO e
comprove.
A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes.

Certamente a eficiência é um deles.

Edrta-a TM Ltd..

Rua Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana - CEP 04117
Tela.: 572-8867 575-1304/575-4236/575-3983
TELEX (011) 35247- São Paulo - SP
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A INFORMAÇÃO
É O MELHOR

CAMINHO

TM. HÁ 26 ANOS
PONDO A INFORMAÇÃO

NO SEU CAMINHO
FAÇA JÁ A SUA ASSINATURA
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Para assinar TRANSPORTE MODERNO basta escre-
ver para Editora TM, Rua Vieira Fazenda, 72 - 04117
- São Paulo - SP Assinatura anual com
12 exemplares custa apenas 45 BTN's.

Editas TM Ltd*

Expansão compra Rodonda
para ampliar mercado

Operando na distribuição urbana há quin-
ze anos, a Expansão Transportes Gerais, com
sede no bairro paulistano do Belém, acaba de
absorver a Transportadora Rodonda, do gru-
po Papelok, Indústria de Papel e Celulose.
Com frota própria aumentada de catorze pa-
ra dezoito caminhões, além de cem kombis e
duzentos caminhões agregados, a Expansão
começa a operar também no interior, para
atender a Papelok, que mantém filial em
Angatuba.

Cláudio Moreno, gerente da Expansão, afir-
mou que isso não significa que a empresa rom-
perá com sua tradição na entrega urbana. "O
volume de carga de uma região como a Gran-
de São Paulo supera a de muitos Estados e,
embora o mercado seja altamente competiti-
vo, a Expansão quer crescer sem abandona-
lo': completa o sócio-gerente Rubens Luiz
Pereira.

Rolamentos recuperados
para usos especiais

Rolamentos reciclados não impedem uma boa safra

Cumprimentamos V. Sa. pela reportagem
"As dúvidas e as certezas da recuperação", pu-
blicada na edição n? 306 (Caderno Regional
São Paulo), realizada com o mais elevado es-
pírito profissional e sem atacar ou defender
as partes.

Por medida de precaução, a Utill Roll não
recomenda o uso de rolamentos reciclados de
segunda linha em rodas dianteiras de qualquer
veículo. Mas não vê inconvenientes na sua uti-
lização em rodas de carretas agrícolas rebo-
cadas por trator, em função da baixa rotação
e sem riscos para os usuários.

LUIZ CLÁUDIO PENHA DE ALMEIDA
Diretor presidente da Utill Rol!
Ribeirão Preto-SP



A ACE OCULTA DO

SUCESSO NA
ADMINISTRACAO
DE FROTAS

Uma boa, concessionária. Que orienta na aquisição
do veículo certo. Que preste serviços de oficina
completos. Que entregue peças a domicílio
prontamente. Que faça bom negócio sempre.

Assim como a Caric.
Junte-se aos bons. Seja um Cliente Caric.

Concessionário Mercedes-Benz

VEÍCULOS • PEÇAS • SERVIÇOS

RUA FERREIRA DE OLIVEIRA, 180/182
FONE: 291-0044 - TELEX (011) 61 50- S PAULO, SP
AVENIDA JOSÉ MELONI, 998- FONE: 469-7444
TELEX (011) 35617- MOGI DAS CRUZES, SP
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O ICMS
ainda causa
dúvidas

Implantado em 1:
de março, o ICMS
— Imposto sobre
Circulação de
Mercadorias e
Serviços ainda não
foi regulamentado
no Estado de São
Paulo, provocando
incertezas, polêmicas
e pedidos de regime
especial

• Prazo menor para o pagamento,
conhecimento em cinco vias (em al-
guns casos, até em oito), necessidade
de autorização prévia para impressão
de ordem de coleta e falta de regula-
mentação. Estes são alguns proble-
mas que os transportadores estão en-
frentando depois da implantação do
ICMS — Imposto sobre Circulação
de Mercadorias e Serviços, que subs-
titui o IST — Imposto sobre Trans-
porte e o ICM — Imposto sobre Cir-
culação de Mercadorias.
A diferença entre o ICMS e o IST

é que o primeiro tem alíquotas dife-
rentes, de acordo com o Estado, en-
quanto para o segundo vigorava a ta-
xa única de 507o. Enquanto o IST era
federal e de pouca importância para
o Estado, o ICMS é estadual e repre-
senta 9007o da arrecadação (logo, se-
rá mais fiscalizado).
Como o ICMS foi criado durante

o Plano Verão, não foi possível ele-
var imediatamente a alíquota dos 507o
do IST para os 1207o do novo tributo.
A solução encontrada foi a redução
da base de cálculo, artifício que gra-
dualmente seria retirado.

Hoje, para se chegar à base de cál-
culo, toma-se o valor a ser tributado,
multiplica-se por cinqüenta (quando
foi implantado, o ICMS permitia
uma redução de 5007o na base de cál-
culo), divide-se por 100 e aplicam-se
os 12% sobre o valor encontrado.

Outra saída para calcular o ICMS
é a utilização do sistema de débito e
crédito. Toda empresa, para realizar

um serviço ou produto, precisa adqui-
rir uma série de insumos, sobre os
quais já incidiu o ICMS. Esse valor
já pago pode ser descontado na hora
do pagamento. Um exemplo disso é
o óleo dísel, que sofre a cobrança do
ICMS. Todo o imposto pago na com-
pra de óleo dísel pode se abatido.
"Mas existe uma certa dificuldade

na utilização desse sistema", explica
a Dra. Valdete Aparecida Marinhei-
ro, assessora jurídica tributária da
NTC. "Ainda não estão definidos to-
dos os produtos que dão direito a cré-
dito!'
Além dessa falta de definição, exis-

te o problema da concorrência. Quem
usar o sistema de crédito e débito não
pode adotar a base reduzida. Assim,
o valor total do frete seria mais ele-
vado do que o das empresas que uti-
lizassem o sistema da base reduzida.

Entre as dificuldades, está o fato de
as ordens de coleta serem válidas ape-
nas no município de São Paulo. No
Paraná, ela tem valor em todo o
Estado.

Esse novo documento, que visa co-
brir a mercadoria do embarcador até
a transportadora, tem valor fiscal,
pois contém nome, endereço, CGC,
inscrição estadual e as notas são nu-
meradas. Para sua impressão, é neces-
sária autorização prévia.
Como o imposto é estadual, as em-

presas são obrigadas a fazer cursos
em cada Estado, para saber quais as
exigências. Mas não basta estar bem
informado. É preciso informar os

clientes das alterações, inclusive do
fato de que eles podem creditar-se
com o ICMS que as transportadoras
pagam. "Existem muitas empresas
que têm dinheiro a receber e não sa-
bem", comenta Valenti. "Cabe às
transportadoras informar os clientes
e restituir essas quantias:'
O IST era pago sessenta dias após

o mês do fato gerador. Com o ICMS,
o pagamento tem de ser feito no dia
11 do mês seguinte ao que ocorreu
este fato, o que provoca uma gran-
de descapitalização da empresa.

"Dia 10 temos de pagar funcioná-
rios, 1APAS", explica Valenti. "Com
mais esse imposto vencendo no mes-
mo período, será difícil arrumar ca-
pital suficiente para cumprir todos os
compromissos. Muitas empresas terão
de recorrer a empréstimos para pagar
os impostos, uma situação no míni-
mo muito estranha!'

Regime especial — Parece que os pró-
prios legisladores, ao criarem a lei pa-
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A Protege e todas
as empresas
transportadoras
de valores
conseguiram
regime especial
para operar

ra o ICMS, já previam que muitas
empresas não teriam condições de
enquadrar-se em todas as exigências.
Para isso, foi previsto o regime es-

pecial, que possibilita às empresas re-
colherem o ICMS sem grandes alte-
rações na sua rotina de trabalho.
"Em nossa atividade, não seria

possível parar o caminhão e explicar
para os fiscais o que estávamos trans-
portando, pois o segredo é uma de
nossas armas", afirma João Baptista
Sundfeld, diretor de Administração e
Finanças da Protege — Proteção e
Transporte de Valores, de São Paulo.
"E também não tínhamos o conheci-
mento, como as transportadoras, pois
não éramos sujeitos ao IST, apenas ao
ISS!'
No caso das empresas de transporte

de valores, o único documento seme-
lhante ao conhecimento é a GTV —
Guia de Transporte de Valores, que

não tem nenhum controle fiscal por
se tratar de documento para controle
interno. São emitidas mensalmente
cerca de 80 mil GTVs por empresa, o
que torna a emissão de conhecimen-
tos inviável.

Partindo dessa situação, a Protege,
Brinks, Transvalor e Minasforte
uniram-se e, com apoio da ABTV —
Associação Brasileira das Empresas
de Transporte de Valores, presidida
por Percival Aracema, que também
exerce a função de diretor administra-
tivo da Brinks, foram até Brasília e ex-
plicaram a situação, solicitando regi-
me especial para arrecadação do
ICMS.
"Como a maioria das empresas

atua em vários Estados, fomos pri-
meiro falar com cada secretário da
Fazenda do Estado, que concordaram
com a nossa argumentação", explica
Sundfeld. "Com esse respaldo, con-

Valenti e as
diferentes leis
estaduais sobre
o ICMS que cada
caminhão da
empresa tem
de obedecer

seguimos chegar a uma solução que
agradasse a todas as partes!'
Todas as empresas transportadoras

de valores pagarão o ICMS através
das notas fiscais, que serão acompa-
nhadas do extrato de faturamento,
onde constará o número e valores de
todas as GTVs. Esse material ficará
em arquivo durante cinco anos, para
qualquer consulta do órgão fiscaliza-
dor. O extrato de faturamento será ca-
racterizado como documento fiscal,
contendo CGC, inscrição estadual
etc.
Além desse tipo de controle, a Pro-

tege está entrando com outro pedido
de regime especial para centralizar to-
da a sua escrituração utilizando ape-
nas uma inscrição estadual, o que fa-
cilitará o trabalho a ser feito pelo
computador.

Pedido semelhante foi feito pela
Tranportadora Lopes, da cidade de
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NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

Sundfeld: as
empresas terão
de arcar com
o acréscimo nos
custos provocado
por um imposto
que estavam
isentas de pagar

Bauru, que já conseguiu essa vanta-
gem. "Temos filiais aqui e em São
Paulo", diz João Roberto Moreno, ge-
rente da empresa. "Se não conseguís-
semos este regime, ficaria muito difí-
cil trabalhar. Principalmente porque
estamos implantando o sistema de
computação na empresa!'
A empresa utilizará ordens de co-

leta para transportar a mercadoria até
Bauru e lá serão emitidos os
conhecimentos.

Pedidos — Talvez por falta de um co-
nhecimento mais profundo do setor
de transporte, a lei que cria o ICMS
deixou muitas falhas, o que vem obri-
gando um grande número de empre-
sas a entrar com recursos pedindo re-
gime especial e a perder muito tem-
po tentando entender a nova
legislação.

Para as empresas, algumas peque-
nas modificações seriam suficientes
para melhorar o controle e o paga-
mento do novo imposto.
A ordem de coleta poderia ser de

âmbito estadual, como ocorre no Pa-
raná, ou ainda ser desprezada em ca-
sos de transportes intermunicipais,
como prevê o artigo 73 da Lei n?
6 374.
O prazo para o pagamento pode-

ria ser adiado para depois do dia 20.
Isso evitaria que as empresas tives-
sem uma grande descapitalização
no início do mês e eliminaria a pos-
sibilidade de elas terem de pagar o
imposto sem ainda ter recebido o
frete.
Com estes pequenos ajustes, mui-

tas empresas deixariam de requerer re-
gime especial e teriam maiores
facilidades.

Francisco Célio dos Reis
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ERMINAIS
E CARGA

Empresas e
governo em busca
da eficiência

Enquanto a Dersa
anuncia a ampliação do
TIC-Leste, a venda de
terrenos, e quer manter a
administração nas mãos do
poder público, o TIC-Campinas,
construído pelos
empresários, está quase
concluído e seus
proprietários
consideram que o melhor
administrador ainda é
o empresariado

• Em uma sala de um velho edifício
no centro de Campinas, funciona a
administração do Terminal Intermo-
dal de Cargas "Alfredo Vieira Alves",
o TIC-Campinas. Um secretário exe-
cutivo e um office-boy cuidam de tu-
do. "Se fosse estatal, estaria utilizan-
do o edifício inteiro, e muito mais
funcionários", assegura o secretário
Casemiro C. E Fernandez, que admi-
nistra o terminal desde sua fundação.
Casemiro não estava de todo erra-

do na sua suposição. Em um edifício
de treze andares, num dos bairros no-
bres de São Paulo (o Itaim-Bibi), fi-
ca a administração do Terminal de
Cargas "Tancredo Neves", ou TIC-
Leste. É verdade que esse edifício
atende a todas as necessidades da
Dersa, a responsável pelo terminal.
Embora a administração ocupe ape-
nas uma sala, é muito mais ampla e
melhor decorada do que a de Cam-
pinas. Herculano Martins é o diretor
administrativo da Dersa e administra
também o TIC-Leste.

Herculano Martins não gosta da
comparação. Mas admite que, se fosse
construir o terminal de novo, teria
gasto três vezes menos, porque, se-
gundo ele, a Dersa teria cometido lou-
curas na construção.

Fruto de uma idéia que surgiu em
1982 entre os filiados à extinta Asso-
cicamp — Associação das Empresas
de Transporte de Carga de Campinas,
o TIC-Campinas veio atender aos in-
teresses dos empresários, que neces-
sitavam de áreas de depósito com
infra-estrutura adequada ao
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transporte.
Depois de um levantamento feito

na ocasião, para verificar qual a área
que cada associado necessitava, foi
adquirido da Fepasa um terreno de
540 000 m2, dividido entre 31
empresas.

Entre a primeira reunião e a inau-
guração do terminal em 1987,
passaram-se cinco anos. "Até que foi
um tempo curto, se considerarmos
que tudo foi construído com recursos
próprios", diz Antônio Carlos Pentea-
do Anderson, vice-presidente da di-
retoria executiva do TIC-Campinas.

Qualquer obra complementar exi-
gia abertura de concorrência e os re-
cursos necessários eram rateados en-
tre todas as empresas de acordo com
a área que cada uma ocupava.
Em operação há dois anos, o ter-

minal ainda tem uma rua de acesso
sem pavimentação. Mesmo assim, di-
versas empresas já transferiram suas
instalações para o terminal. Entre elas
a Valni, a Itapemirim, a Mandelo, a
Ceconello, a Patrezze, a Kan-Kan e a
Viracopos.
A expectativa da diretoria é de que,

em 1990, pelo menos vinte empresas
já estejam operando no terminal.
Mesmo assim, ainda restam oito ar-
mazéns a serem comercializados, pois
os proprietários desistiram de
utilizá-los.
Uma das vantagens do TIC-

Campinas apontada pela diretoria é
a facilidade de acesso, pois o termi-
nal fica ao lado da Via Anhangüera,
próximo às rodovias D. Pedro I e Ban-

deirantes e ao aeroporto de Viraco-
pos. Um tramo da Fepasa permitirá,
no futuro, que algumas empresas uti-
lizem a ferrovia nas suas operações de
transporte.

TIC-Leste — Também inaugurado em
1987, o TIC-Leste conta com um mó-
dulo para 28 empresas, instalado em
terreno de1,5 milhão de m2 pertencen-
te à Dersa, e deverá ser ampliado bre-
vemente. A Dersa já abriu concorrên-
cia para vender o restante da área, que
comporta mais dezessete módulos
iguais ao já existente, mais 107 terre-
nos que variam de 1 400 a 7 200 m2,
e uma área de 340 000 m2. "A Dersa
espera, com isso, dar ao empresário
que não queira construir seu arma-
zém modulado a opção de utilizar os
terrenos separados", explica Hercula-
no Martins.
Para essa ampliação, a licitação da

Dersa estabelece que as empresas ou
consórcios de empresas devem assu-
mir o compromisso da construção
dos seus armazéns e se responsabili-
zar também pela infra-estrutura, co-
mo arruamento, água, esgotos,
iluminação.

Para atrair o maior número de in-
teressados possível, a Dersa tem uti-
lizado diversos meios de comunicação
com empresas de transporte, através
de seus sindicatos, construtoras e dos
maiores consumidores de energia.
Além disso, já foram realizadas diver-
sas reuniões com empresas
interessadas.
"Quando construímos o TIC-Leste,
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concluímos que o Estado não é o me-
lhor construtor. Por isso, decidimos
comercializar o terreno a preços bai-
xos para a iniciativa privada assumir
a construção", explica Martins.

Para Antônio Carlos Anderson, de
Campinas, além de vender o terreno,
outra forma de o governo colaborar
seria financiando a obra a juros mais
baixos do que os de mercado. Ander-
son defende a construção pela inicia-
tiva privada, que, segundo ele, é mais
ágil e não desperdiça recursos.
Mas as empresas que operam no

TIC-Leste reclamam que seus cami-
nhões são obrigados a dar uma volta
de 8 km pela Rodovia dos Trabalha-
dores porque não há acesso direto.
Por sua vez, a Dersa reclama da falta
de recursos para construir o acesso.
"Quando o terminal estiver totalmen-
te concluído, com toda a sua área to-
mada, construiremos um viaduto so-
bre a rodovia, com saída para o inte-

rior", antecipa Martins. "Mas apenas
esta obra foi orçada em US$ 100 mi-
lhões:'

Administração — Segundo Hercula-
no Martins, o terminal da Dersa é
auto-suficiente, pois as despesas são
rateadas entre as empresas que atuam
no local. Em Campinas, além do ra-
teio das despesas operacionais funcio-
na o "pingo financeiro", uma espécie
de caixa para atender às necessidades
de construção. Com sete elementos,
a diretoria Executiva tem autonomia
para decidir até determinado limite,
que é estabelecido mensalmente. Aci-
ma disso, a decisão fica por conta do
conselho Administrativo, composto
por dezessete associados.
A diretoria Executiva mais o con-

selho somam 24 pessoas, que cuidam
juntas da organização do TIC-
Campinas, prestando serviço não-
remunerado. Todos eles são titulares

O objetivo dos terminais
intermodais é o mesmo.
A diferença é quanto ao

modo de operação.
Herculano defende a

estatização, enquanto
Anderson tende mais

para a iniciativa
privada.

de módulos do terminal.
Apesar de concordar que a inicia-

tiva privada é mais ágil e que "não in-
veste um tostão se não tiver retorno",
o administrador do TIC-Leste defen-
de a administração do terminal pelo
poder público, que, na sua opinião,
mantém o padrão de qualidade dos
serviços internos.
Depois que tiver vendido toda a

área, a Dersa pretende permitir a
construção dos armazéns pelos em-
presários que a adquiriram e, futu-
ramente, transferir o módulo já exis-
tente e construído em terreno da Der-
sa também para a iniciativa privada.
"Mas faz questão de manter a admi-
nistração nas mãos da Dersa", expli-
ca Herculano Martins. "Se deixarmos
a administração nas mãos das empre-
sas, o padrão cairá, prejudicando to-
do o terminal", assegura.

Francisco Célio dos Reis
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MANSVIP

Como tirar
de cada ônibus

o máximo
O excelente
aproveitamento dos
veículos e uma
avançada política
de pessoal
tiraram a empresa
da crise. O bom
desempenho já
permite planos de
diversificação.

• Em apenas dez anos de funciona-
mento, a Transvip Transportes e Tu-
rismo, de São José dos Campos, con-
quistou invejável posição no seu se-
tor. Oitava colocada em receita ope-
racional líquida em 1988 no ranking
de fretamento e turismo, organizado
pelo anuário AS MAIORES DO
TRANSPORTE, a empresa ostenta
um gordo lucro líquido de NCz$ 192
mil, elevada liquidez (1,6) e baixíssi-
mo endividamento (16,2807o).
Por trás de tão bons resultados,

esconde-se uma filosofia de maximi-
zar o aproveitamento da frota. Se al-
gumas transportadoras limitam-se a
colocar seus ônibus à disposição de

um único cliente, os veículos da
Transvip chegam a atender a três em-
presas por dia.
"Não nos interessa aceitar todos os

clientes que apareçam", explica o ge-
rente operacional Lorival Bettini, um
bacharel em Administração Pública,
pós-graduado em Administração de
Empresas. "Antes disso, fazemos um
completo levantamento de todos os
fatores que interferirão no resultado,
como horário, percurso, tempo de
ocupação e quantidade de veículos",
prossegue. "Muitas vezes, uma dife-
rença de dez a quinze minutos nos ho-
rários pode acarretar sensível altera-
ção no preço':
Segundo Bettini, às vezes, para

atender um cliente, é preciso adqui-
rir mais dois ônibus, que não terão
ocupação suficiente para pagar o in-
vestimento e acabarão aumentando a
ociosidade da frota.
A redução da ociosidade tornou-se

uma meta desde que Lorival Bettini
e Edson Dantas, este economista e di-
retor administrativo, entraram na em-
presa, em 1985.

Eles são frontalmente contra a po-
lítica usual de deixar os ônibus para-
dos no estacionamento dos clientes
durante o dia. Isso, na opinião deles,
é um enorme desperdício.

Assim que assumiram seus postos,
os dois fizeram vários estudos a fim
de sanear a empresa financeira e ad-
ministrativamente. Todas as viagens
foram analisadas, de tal forma que a
média diária de cada ônibus da em-

Renovar com recursos próprios é uma das meta

presa subiu para 3,2, chegando em
certos casos a cinco e até oito viagens
diárias do mesmo ônibus.
Para alcançar tais resultados, con-

tribuiu muito um bem organizado se-
tor de tráfego, hoje dividido em duas
áreas: a) operações de tráfego; e b)
planejamento e controle.
Enquanto o primeiro executa o ser-

viço do dia-a-dia, o segundo supre a
gerência de todas as informações re-
lacionadas com ocorrências durante
a operação. Isso permite um rigoro-
so acompanhamento de atrasos (se
houver), com identificação das cau-
sas, melhor aproveitamento de horá-
rios, otimização de itinerários e ava-
liação das possibilidades de abertura
de novas linhas.

Pessoal — Mas de nada adiantaria es-
sa preocupação com horários, tempo,
rentabilidade e cliente, se a empresa
não contasse com profissionais bem
entrosados com seu espírito.

Para se ter uma equipe coesa, foi
realizado um levantamento sobre o
nível de satisfação dos funcionários,
e constataram-se áreas de atrito en-
tre pessoas. Quando surgia um pro-
blema, as causas eram jogadas de um
setor para outro e não se chegava a
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1 empresa

uma solução.
Foram realizadas várias reuniões

com grupos de funcionários, depois
com todos juntos, e explicado que o
problema que afeta um setor atinge
a todos, pois prejudica a empresa.

Alguns funcionários que não se en-
quadraram na nova filosofia foram

substituídos e outros, remanejados.
Todos passaram por cursos específi-
cos para cada área e buscou-se har-
monizar a operação entre todos.
Uma vez solucionadas as intrigas,

a empresa tratou de estimular os fun-
cionários, concedendo prêmios àque-
les que não apresentaram nenhuma

falta durante o ano. Além disso, pos-
sui um plano de assistência médica e
social. A Transvip oferece uma ali-
mentação balanceada aos funcioná-
rios, que ainda dispõem de coopera-
tiva de crédito e até de um clube que
é oferecido por um dos clientes para
eles e dependentes. Resultado: além
de um melhor desempenho, o turn-
over da empresa é praticamente zero.

Segurança — Com profissionais trei-
nados e clientes cativos, era preciso
oferecer um serviço de alto nível, co-
mo sugere o nome da empresa, Trans-
vip — Transporte de Vips (very im-
portant people, ou "pessoas muito
especiais").
Para isso, foi adotada a manuten-

ção preventiva, no intervalo entre as
viagens, realizadas 24 horas por dia,
para atender aos horários dos clientes.
"Começamos a analisar todas as

quebras e suas causas", explica Betti-
ni. "Anotávamos tudo o que ocorria
com os veículos, o que permitiu uma
visão global de todos os problemas:'
Assim, a empresa passou a com-

prar peças de primeira linha e a exe-
cutar troca de óleo e filtros nas qui-
lometragens mais adequadas (nem
sempre as recomendadas pelas mon-
tadoras) etc.
O controle chegou a tal ponto que,

em certos casos, a Transvip manda fa-
zer exames metalográficos de peças
que quebram, para certificar-se de
que estavam em boas condições, não
apresentando nenhum defeito de fa-
bricação ou fadiga do material.
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Controla automaticamente:
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• Controle de custos
• Administração de Frota
• Automação de filiais
• Análise de desempenho
• Emissão de tabelas de tarifas
• Simulação operacional

VIA - RETHYS
Tecnologia de ponta em transportes
R. Gandavo, 99- Fone (011) 5701790/6251

TLX (11) 38937
04023 - São Paulo - SP

Uma empresa do grupo Quimpar

Bettini (à esq.) e Dantas
mudaram a filosofia da

empresa, implantando controles
rigorosos, entrosando os

funcionários e fazendo
investimentos na hora certa

Com todo esse aparato, o condu-
tor do veículo nunca é apontado co-
mo culpado pelas quebras dos veícu-
los até que todas as averiguações se-
jam feitas. Isso traz maior tranquili-
dade e segurança contra demissões
sumárias, como é comum nas outras
empresas do setor.
"Nós queremos mudar essa ima-

gem que o motorista tem de crimino-
so no trânsito", diz Edson Dantas.
"Se compararmos o tempo que ele
passa nas ruas, expondo-se aos riscos
de colisão, com o tempo que um mo-
torista de veículo de passeio se expõe,
o número de acidentes provocados
por ele é relativamente bem menor:'

Diversificação — Contando com mo-
toristas experientes e cuidadosos, ma-
nutenção rigorosa e clientela cativa,
a Transvip viu-se pronta para diver-
sificar suas atividades.
Começou a alugar seus ônibus nos

fins de semana, para viagens de cur-
ta distância, pois não pode dispensar
nenhum ônibus durante a semana.
Apesar de representar apenas 5%

do faturamento total da empresa, o
turismo é um filão que promete. "Já
temos uma agência de viagem pron-
ta, só precisamos ativá-la:' antecipa
Dantas. Com isso, a empresa conse-
gue reduzir a ociosidade dos veículos,
que ficavam parados na garagem du-
rante os fins de semana.

Em 1988, sentindo a grande neces-
sidade de seus clientes de utilizar car-
ros fretados, a Transvip resolveu ad-
quirir alguns para essa finalidade.
Atualmente, são quarenta carros lo-
cados a executivos das empresas às
quais a Transvip já presta o serviço
de fretamento.
Para assegurar a manutenção des-

ses veículos com o mesmo padrão de
qualidade obtido nos ônibus, fundou-
se uma oficina mecânica para cuidar
exclusivamente dos veículos leves da
empresa e prestar serviços a terceiros.

Futuramente, está nos planos de
Dantas e Bettini a criação de uma
transportadora de carga. "Temos sen-
tido um grande potencial para este
novo empreendimento", ressalta
Bettini.

Francisco Célio dos Reis

Da crise ao sucesso

Em 1980, Baltazar Caldas Sodré, ex-
fundador da empresa Passaredo, pro-
prietário de um posto de gasolina e
atuando na área /Mobiliária, soube,
através de um executivo da National,
das dificuldades que a empresa enfren-
tava na contra/ação de serviços de
transporte de funcionários.
Com a experiência na Passaredo e o

sonho de ser um empresário do trans-
porte, Sodré comprou seis ônibus e co-
meçou a fazer esse tipo de transporte.
Como São José dos Campos é uma ci-
dade com grande quantidade de indús-
trias, a demanda aumentou bastante,
levando ao crescimento da frota.
Porém, devido ao não reinvestimento

na empresa, a Transvip entrou numa
crise financeira, só superada com a
compra de 75% das ações por uni de
seus clientes em 1982 (o mesmo cliente
comprou o restante no ano seguinte).
A mudança trouxe grandes benefí

cios. A frota, que começou com seis
ônibus, atualmente tem 97 veículos,
com idade média de cinco anos. O
plano de renovaçá'o prevê a aquisição
de vinte ônibus em 1990. A empresa,
com duzentos funcionários (sendo 120
motoristas), tem frota de quarenta ver:
culos leves para locação, uma oficina
mecânica, e realiza 9 600 viagens por
mês, transportando uma média aproxi-
mada de 384 mil passageiros/mês.
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O novo presidente
do Sindusan,
Flávio Benatti,
quer mudar a imagem
negativa dos
transportadores e
pacificar a convivência
entre motoristas e
população

ENTREVISTA: Flávio Benatti

ão somos
os vilões dos
transportes"

IN O administrador de empresas Flá-
vio Benatti é o novo presidente do
Sindusan — Sindicato das Empresas
de Transporte Comercial do Litoral
Paulista, que, desde fevereiro, mudou
de nome e ampliou sua área de ação.
Agora, a entidade não abrange ape-
nas as empresas da Baixada Santista,
mas as de todo o litoral, de Ubatuba
a Cananéia. Benatti, um santista de
37 anos, também preside o conselho
Deliberativo da Associação Brasilei-
ra dos Transportadores de Contêine-
res e Terminais Retroportuários.

Ele está cheio de planos e oferece
sua experiência de dez anos como em-
presário de transportes de carga, pa-
ra ajudar o setor a resolver seus pro-

blemas. Um objetivo que, afirma Be-
natti, somente será alcançado com o
apoio de um número maior de
filiados.

TM-SP — O que muda no Sindusan,
com esse alargamento de fronteiras
determinado pelo Setcesp — Sindica-
to das Empresas de Transportes Ro-
doviários de Cargas do Estado de São
Paulo?
Benatti — Temos agora catorze mu-
nicípios agregados, de Ubatuba a Ca-
nanéia, abrangendo três portos: San-
tos, Guarujá e São Sebastião. Nessa
área, temos quatrocentas empresas,
das quais só 116 são filiadas. Agluti-
nar as 284 restantes será nossa meta

prioritária. Queremos mostrar a esses
empresários que nossa entidade está
aparelhada para ajudá-los a resolver
ou atenuar suas maiores dificuldades.

TM-SP — Quais são esses problemas
mais sérios e como o Sindusan fará
para equacioná-los?
Benatti — A legislação federal e a es-
tadual mudam com muita freqüência.
Seja a nível trabalhista, setorial ou em
escala mais genérica. É difícil para o
empresário, sozinho, acompanhar es-
sas mudanças. O Sindusan está apa-
relhado para dar assistência jurídica
às empresas, a fim de que elas se man-
tenham sempre atualizadas. Também
promovemos cursos específicos, co-
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. .....,

BIPIIINCIA
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a

revista líder do seu segmento. Foi uma posição

conquistada em 26 anos de muito trabalho e dedicação. Por

isso, TRANSPORTE MODERNO é a melhor opção de

informação para o setor de transporte comercial em todas

as modalidades. E, a informação competente é o melhor

instrumento para quem precisa tomar decisões. Faça sua

assinatura de TRANSPORTE MODERNO e comprove.

A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes.

Certamente a competência é um deles.

Desejo assinar a revista TRANSPORTE
MODERNO por um ano. Sei que receberei
12 exemplares por apenas 45 BTN's.
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Apesar de os
caminhões
chegarem primeiro,
a população tem o
direito de morar
onde quiser. A
difícil convivência
é um dos desafios
de Benatti.

mo o de reparos e manutenção de
contêineres, que realizamos com a
Associação Brasileira das Empresas
de Transportes de Contêineres e Ter-
minais Retroportuários.

TM-SP — Como o sindicato se pre-
parou para o crescimento de sua área?
Benatti — O setor é muito amplo e,
para atendê-lo bem, foi mudado o es-
tatuto do Sindusan, com a criação de
vice-presidências específicas para car-
gas líquidas, granéis sólidos, contêi-
neres e carga geral. Como empresá-
rio, eu atuo no segmento de carga ge-
ral, mas os vice-presidentes estarão
aptos a fornecer subsídios em cada
especialidade.

TM-SP — Ampliar a área de atuação
exigirá aumento de funcionários?
Benatti — O Sindusan já tem boa es-
trutura disponível, porque há dois
anos vem aumentando seu quadro
funcional. Como vice-presidente da
diretoria anterior, acompanhei esse
crescimento. O número de funcioná-
rios dobrou nos últimos três anos,
apesar de termos, quando assumimos
com a diretoria passada, apenas ses-
senta associados. Com mais empre-
sas filiadas, teremos maior força pa-
ra sensibilizar as autoridades, visan-
do resolver nossos problemas.

TM-SP — Fala-se muito na evasão de
cargas do porto de Santos, o maior
da América Latina. Em que medida
esse fato prejudica as empresas de
transportes?
Benatti — Nós dependemos do por-
to e é lógico que somos afetados. Sen-
timos redução no transporte de car-
ga em torno de 4507o no último tri-
mestre, em relação ao primeiro tri-
mestre deste ano, em nossa região. Es-
tamos apreensivos, também porque
nosso papel na economia nacional e
regional é grande. Só na Baixada San-
tista oferecemos 20 mil empregos, e

só dentro dos municípios mais envol-
vidos com o porto: Santos e Cubatão.

TM-SP — Quais as causas dessa eva-
são de cargas? Os usuários do porto
defendem a privatização como forma
de reduzir os custos, evitando-se a
máquina estatal com seus vícios, prin-
cipalmente o quadro excessivo de
funcionários. O senhor concorda com
essa posição?
Benatti — Prefiro não comentar o as-
sunto, pois foge à minha atribuição.
Apenas constatamos que a situação
é preocupante, quando sabemos que
os usuários paulistas preferem rodar
400 km até o porto do Rio, em vez
dos 80 km até Santos. Fica evidente
que Santos não é boa opção, devido
a suas altas tarifas portuárias.

TM-SP — Mas essa evasão de cargas
é só resultado das tarifas mais altas?
Não existem causas conjunturais?
Qual seria o peso das tarifas nessa
evasão?
Benatti — Concordo que existem pro-
blemas conjunturais e não sei qual se-
ria o peso de cada fator nessa evasão.
As tarifas devem ter reflexo maior.
Mas é inegável que a política cambial
não está favorecendo as exportações.
A política econômica também não es-
timula investimentos produtivos. Um
exemplo: um cavalo mecânico custa
cerca de NCz$ 300 mil (em agosto).
Se o empresário aplicar esse dinheiro
no mercado financeiro, terá um ren-
dimento mínimo de NCz$ 90 mil por
mês. Um cavalo mecânico não rende
essa quantia mensal.

TM-SP — Quais são as questões es-
pecíficas do setor?
Benatti — No caso de Santos, um
problema crônico precisa ser contor-
nado e será alvo de nossos esforços.
Queremos reverter a imagem injusta
de que o transporte rodoviário de car-
ga é vilão. Quando as empresas se ins-
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talaram perto do porto, nos bairros
do Macuco e da Ponta da Praia, ali
só havia chácaras com plantações. In-
vestimos pesadamente, aterramos os
charcos naqueles bairros, que hoje
são residenciais. Chegamos primeiro,
mas quem chegou depois passou a re-
clamar do barulho. As casas encos-
taram no porto, como resultado da
especulação imobiliária.

TM-SP — Que tipo de problema es-
sa convivência gera?
Benatti — Quando o município recla-
ma da poluição sonora, ou de outro
desconforto, está se referindo aos
agregados do setor, os carreteiros. As
empresas têm seus pátios de estacio-
namento, sua estrutura, e não deixam
seus veículos em frente às residências.
Não são as empresas, portanto, que
devem ser responsabilizadas. Já os
carreteiros enfrentam muitas dificul-
dades nas vias públicas, sem sanitá-

rios, lanchonetes, e nenhuma infra-
estrutura que lhes facilite a estada.
Quando se toca no assunto, é co-

mum alguns setores sugerirem: as em-
presas de transportes deveriam se unir
e fazer o terminal. Ocorre que as em-
presas já fizeram os seus próprios ter-
minais. Os governos estadual, federal
e municipal deveriam financiar essa
obra. Não tem sentido exigir isso dos
empresários, que já fizeram seu tra-
balho.

TM-SP — Alguma outra questão se-
torial está na mira do Sindusan?
Benatti — As planilhas para as ativi-
dades retroportuárias elaboradas pe-
lo Concet não atendem aos custos
desse transporte, por falta de infor-
mações corretas sobre o setor. Esta-
mos levantando mais dados sobre es-
ses custos para levá-los ao departa-
mento de Custos Operacionais da
NTC. Temos de embutir nos custos o
desgaste acelerado do caminhão que
opera no porto. Se a vida útil de um
veículo é de cinco anos, no porto se
reduz a quatro. Os produtos quími-
cos e o próprio salitre do mar contri-
buem para isso. Essas empresas tam-
bém precisam de serviços de apoio

custosos, como viaturas e empilhadei-
ras, para operar no cais, e funcioná-
rios como os caixeiros, espécie de
conferentes que fiscalizam o estado
das cargas, na entrega.

TM-SP — E problemas igualmente
crônicos, como a falta de responsa-
bilidade dos diversos setores envolvi-
dos na colocação dos lacres nos con-
têineres? E a ausência de planos de
carga?
Benatti — Tentaremos encontrar so-
luções com as autoridades. Para a fal-
ta de planos de carga, por exemplo,
o presidente da Codesp — Compa-
nhia Docas do Estado de São Paulo
criou a Comissão Mista de Eficiên-
cia Operacional do Porto, composta
de representantes dos vários segmen-
tos.

TM-SP — E os recibos de rua?
Benatti — Nos demais portos, os re-
cibos são dados pelas empresas às ad-
ministrações portuárias só depois que
a carga é entregue. Mas em Santos,
as empresas são obrigadas a dar reci-
bos antes de receber a mercadoria. É
outro problema que tentaremos
equacionar.

Para falar com quem
transporta você só tem um

caminho.

Osetor de transporte
comercial precisa de um

veículo forte.
Um veículo com 26 anos de
experiência e feito por uma

equipe de jornalistas e técnicos
perfeitamente afinados com o

assunto.
Para falar com quem

transporta, você precisa de
TRANSPORTE MODERNO.

y o caminho lógico
para transportar a sua
mensagem

ri
Rua Vieira Fazenda, 72- V. Mariana
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ERRO VIA

Expresso
inaugura duas
novas linhas

O trem expresso
de passageiros
da Fepasa ganha
prolongamentos
até Marília e São
José do Rio Preto
e bate o recorde
nacional de
velocidade
ferroviária

• Implantado em novembro de 1988
entre São Paulo e Araraquara, como
parte do PRMF — Plano de Recupe-
ração e Modernização da Fepasa, o
trem expresso ainda não atingiu a me-
ta de 70% de ocupação. Mas já ga-
nhou duas novas linhas.
A primeira constitui um prolonga-

mento da linha inicial, numa distân-
cia de 200 km, de Araraquara a São
José do Rio Preto, a 500 km da
capital.
A segunda segue o mesmo percur-

so da anterior até Itirapina, a 271 km
de São Paulo. Nesse ponto sofre um
desvio em direção a Marília, quase
tão longe da capital quanto São José
do Rio Preto.
Em operação desde o dia 5 de se-

tembro, o trem com destino a São Jo-
sé do Rio Preto parte todos os dias
da Estação da Luz, em São Paulo, às
22h, chegando ao seu destino às
7h12min, com redução de quatro ho-
ras no tempo de viagem. No trajeto,
realiza paradas de aproximadamente
um minuto nas cidades de Jundiaí,
Campinas, Sumaré, Americana, Li-
meira, Rio Claro, Itirapina, São Car-
los, Araraquara, Matão, Taquaritin-
ga e Catanduva.

Para Marília, o trem expresso no-
turno, que entrou em operação no dia
15 de setembro, sai uma hora depois
do mesmo local e realiza as mesmas
escalas até Itirapina, de onde segue
parando nas cidades de Jaú, Peder-
neiras, Bauru e Garça.

Inovações — Para cumprir os percur-
sos e garantir mais conforto, o trem
expresso noturno ganhou um vagão-
dormitório. Possui poltronas anatô-
micas e reclináveis, ala exclusiva pa-
ra fumantes, e é totalmente acarpeta-
do. Dispõe ainda de serviço de comis-
sárias de bordo e de carro restauran-
te, que fez sucesso nas primeiras
viagens.
Em compensação, perdeu o horá-

rio diurno, daí a mudança do nome.
"Como as distâncias são maiores, te-
ríamos de dispor de mais unidades
com o mesmo padrão de conforto e
qualidade destes", explica o presiden-
te da Fepasa, Antônio Carlos Rios
Corral. "Por enquanto, o sistema ain-
da não comportaria tal investimento
e não há tempo suficiente para as
composições cumprirem dois horá-
rios!'
À noite, circulam quatro trens.

Dois saem às 22 e 23h, da capital, e
outros dois do interior, um de São Jo-
sé do Rio Preto e outro de Marília,
nos mesmos horários.
Os trens para as duas cidades terão

tarifas iguais NCz$ 20,00. A passa-
gem de ônibus pela Viação Cometa
é de NCz$ 29,35 para São José do Rio
Preto e a do Expresso de Prata, de
NCz$ 28,50 para Marília.

Concorrência — Mas se suas tarifas
são mais baixas (45% e 42,5%), o
trem perde para o ô,nibus em termos
de oferta de horários e tempo de

viagem.
Para São José do Rio Preto, os ôni-

bus partem a cada hora, das 6 às 17h
e das 21 às 24h, cobrindo a distância
em seis horas. Para Manilha, a oferta
é menor. São apenas cinco horários,
e a viagem demora seis horas e meia.
"Nosso alvo não é o passageiro do

ônibus, mas sim aquele motorista que
vai para o interior ou vem para a ca-
pital a negócios com seu veículo", ex-
plica Corral. "Queremos tirá-lo da es-
trada, proporcionando total tranqüi-
lidade, segurança e conforto, para
que, ao desembarcar, ele possa ir di-
reto para seu compromisso, com a re-
feição feita e bem disposto!'

Nestes casos, não adiantaria nada
o trem expresso noturno ser mais ve-
loz. Se ele cumprisse o percurso no
mesmo tempo que o ônibus, chega-
ria ao destino às 5h da madrugada.
"Isso permitirá ao homem de ne-

gócios que precisa ir para São Paulo
viajar tranqüilo à noite, resolver seus
problemas durante o dia e voltar à
noite, dormindo, para São José do
Rio Preto", antecipa Antônio Figuei-
redo de Oliveira, prefeito daquela ci-
dade. "Com a redução do tempo de
viagem de treze para nove horas, acre-
dito que muita gente começará a uti-
lizar o trem, deixando o carro em ca-
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Entre as comodidades oferecidas
pelo trem expresso, além da redução
do tempo de viagem em três horas,
está o carro restaurante

sa", declara.
Talvez por esse motivo, os direto-

res das empresas que fazem a ligação
São Paulo—Marília e São Paulo—
São José do Rio Preto não estejam
preocupados com a possível evasão de
passageiros atraídos pelo trem expres-
so. "Ainda é muito cedo para falar se
haverá ou não uma queda na procu-
ra de nossos carros devido ao novo
meio de transporte", afirma Affonso
Oger, sócio-gerente da Expresso Ita-
marati, que tem linhas de São Paulo
a Catanduva e cidades que serão aten-
didas pelo trem expresso noturno.
"Só poderemos determinar se houve
ou não queda depois de alguns me-
se s.'

Para Waldemar Camargo, diretor
do Expresso de Prata, que liga São
Paulo a Marília, sempre haverá pas-
sageiros para os dois modais. "Se o
serviço for bem prestado e o usuário
tiver um bom atendimento, for bem
tratado, ele continuará andando de
trem. Por isso procuramos prestar um
ótimo serviço, para que nossos clien-
tes viajem sempre conosco", afirma.
Para o presidente da Fepasa, ape-

sar de o alvo não ser esse, o trem con-
seguirá atrair alguns usuários que fa-
zem o percurso interior— capital de
ônibus. Quando os trens atingirem

Fernando Gandra, do
/PT, acompanhou

a quebra do recorde
de velocidade do

trem expresso, que
resultou de todos
os estudos feitos

pelo instituto

70% de ocupação, os resultados se-
rão ótimos, compensando a iniciati-
va. Até alcançar essa marca, a Fepa-
sa continuará investindo na melhoria
dos serviços, procurando dar maior
tranqüilidade aos passageiros.
Por ser mais baixa, a tarifa é um

atrativo que chega a compensar o
maior tempo da viagem. "Consegui-
mos cobrar uma passagem inferior à
do ônibus, pois temos uma comple-
mentação orçamentária do Estado",
diz Corral. "Caso contrário, a tarifa
seria acessível a poucas pessoas, per-
dendo todos os possíveis usuários:'

Rapidez — A redução de quatro ho-
ras na viagem de São Paulo a São Jo-
sé do Rio Preto só foi possível com
a colaboração do IFT, que vem apri-
morando junto com técnicos da Fe-
pasa todos os sistemas para aumen-
tar a velocidade dos trens.
"Não fizemos nenhuma modifica-

ção nas locomotivas", explica Roberto
Wagner Colombini Martins, gerente
de Pesquisa da Fepasa. "Foi realiza-
do um ajuste geométrico na via per-
manente para conseguir curvas com
raios de no mínimo 1 150 m, e regu-
laridade no assentamento dos trilhos,
para evitar que o trem balance muito':
A intenção é aumentar a velocida-

de média, atualmente 90 km/h, para
120 km/h. Para tanto, as experiências
continuam. O trecho para testes é de
apenas 11 km, o que impossibilita
maiores velocidades com segurança.
Na viagem de entrega simbólica dos
dois trens expressos noturnos pelo go-
vernador Orestes Quércia, a locomo-
tiva, construída em 1947, com um
carro laboratório de 1951, mais três
vagões, atingiu a velocidade máxima
de 164 km/h, recorde brasileiro de ve-
locidade ferroviária (veja boxe).
A façanha foi muito comemorada

por todos. "É o resultado de um tra-
balho de oito meses, que vem sendo
desenvolvido por quinze profissionais
do IPT, além dos técnicos da Fepa-
sa", salienta Fernando Gandra Men-
des, engenheiro responsável pela área
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A INFORMAÇÃO
É O MELHOR
CAMINHO

TM. HÁ 26 ANOS
PONDO A INFORMAÇÃO
NO SEU CAMINHO
Desejo assinar a revista TRANSPORTE

MODERNO por um ano. Sei que recebe-
rei 12 exemplares por apenas 45 BTN's

NOME  

ENDEREÇO 

CIDADE 

CEP  ESTADO  FONE  

EMPRESA  

RAMO DE ATIVIDADE 

CGC

DATA

INSC. EST.  

ASSINATURA

NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

Rua Vieira Fazenda, 72- V. Mariana
CEP 04117- Tels.: 572-8867
575-1304/575-4236/575-3983

Editom TM Lida TELEX (011) 35247 - São Paulo- SP

Para atingir 164 km/h,
todas as reações do

trem foram monitoradas
através de equipamentos,

muitos deles
desenvolvidos pelos

técnicos do IPT

de Pesquisas Ferroviárias do IPT. "Ti-
vemos de desenvolver nossa capacida-
de de avaliação e engenharia de estu-
dos de trucks, carros ferroviários,
além de sensores e equipamentos pa-
ra estudarmos todas as reações do
trem em velocidade elevada!'
Os estudos do IPT, os investimen-

tos da Fepasa, mais a iniciativa pri-
vada, poderão oferecer a São Paulo,
a médio prazo, a tecnologia necessá-
ria para a construção de um trem
rápido.
Para isso, na entrega dos trens foi

assinado um acordo entre a Fepasa e
vinte empresas do setor ferroviário,
buscando desenvolver a tecnologia e
fornecer peças e equipamentos.
"Criaremos a tecnologia nacional pa-

ra o trem rápido e depois iremos par-
ticipar das concorrências com as em-
presas que hoje nos oferecem equipa-
mentos a custos proibitivos", profe-
tizou o governador Quércia em seu
discurso em Rio Claro.
Mais comedido, o presidente da Fe-

pasa garante que, por enquanto, essa
é apenas uma meta. "Hoje, consegui-
mos 164 km/h, sem nenhum investi-
mento na locomotiva e nos vagões.
Aos poucos, iremos analisando todas
as dificuldades e desenvolvendo
meios para superá-las, até chegarmos
ao trem rápido com tecnologia e equi-
pamentos totalmente nacionais",
arrematou.

Francisco Célio dos Reis

Depois do recorde,
uma falha no pantógrafo
quase frustra a festa.
O defeito foi corrigido
rapidamente por
funcionários da Fepasa.

Um recorde que quase virou fiasco
Embora não se tratasse propriamen-

te de um "trem da alegria': o ambien-
te a bordo em 31 de agosto era quase
festivo. Tracionando um carro labora-
tório de 1951, um vagão cheio de con-
vidados importantes (capitaneados pelo
governador Orestes Quércia e pelo se-
cretário dos Transportes Walter Nory),

outro conduzindo a imprensa e um
carro restaurante, a velha locomotiva

de 1947 acelerava ao máximo entre Iti-
rapina e Graúna perseguindo sua

maior façanha — bater o recorde na-
cional de velocidade em ferrovia.

Para evitar surpresas, o trem foi che-
cado e rechecado. Por via das dúvidas,

a velha lâmina do pantógrafo (peça
que capta a energia da rede elétrica e
transmite a corrente para a máquina)

foi substituída por outra, nova.
Mas esse excesso de zeló por pouco
não transforma a festa num fiasco.

Logo após conquistar o sonhado re-
corde de velocidade, alcançando 164
km/h, o pantógrafo desligou-se da re-
de elétrica, imobilizando o trem. Ime-
diatamente funcionários da Fepasa fi-
zeram a substituição pelo outro, usado,
mas eficiente, e o trem pôde seguir
sem maiores dificuldades.

"Isto é um problema que pode ocor-
rer a qualquer trem em qualquer situa-
ção", justificou o presidente da Fepasa,
Antônio Carlos Rios Corra!, meio sem
jeito. "Por ser nova, a lâmina do pan-
tógrafo ainda não estava bem ajusta-
da. Poderíamos ter seguido viagem
com o trem do jeito que estava, mas o
falseamento talvez causasse danos. É
por causa desses pequenos incidentes
que estamos testando longamente to-
das as fases, pois, se esses fatos se tor-
narem freqüentes, podem comprometer
todo o sucesso do sistema", concluiu.
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Segurança do patrimônio valorizado, da maior
economia e rentabilidade, do melhor desempenho
e, principalmente, a segurança da marca Scania
e sua rede de concessionários.
Rode tranqüilo.

SCAN IA
especializada em transporte pesado



PARA AS MELHORES TRANSPORTADORAS,
O CAMINHÃO AGRALE É O MAIOR.

As melhores transportadoras do

Brasil só alcançaram esta posição

graças a anos de trabalho, qualidade e

eficiência. Para transportar o peso de

uma tradição de tão bons serviços, elas

escolheram o caminhão Agrale, por sua

extrema agilidade, pelo baixo custo de

manutenção, pela facilidade de

reposição de peças e porque a Agrale

é especialista em caminhões leves

e versáteis. Com isso, consegui-

ram maior facilidade de entre-

gas no trânsito urbano, maior 'xu
598

economia de consumo e a

satisfação de ver que sua

escolha foi a mais acertada.

Porque um caminhão não

precisa ser grande. Ele precisa

ser adequado às necessidades. E, nisto,

o caminhão Agrale é o maior.

100o

Ultra Rápido

Dom Vital

AGRALE
AGRALE E SEUS DISTRIBUIDORES

16000 118000


