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Metade d4Jrota de caminhões do Brasil constituída de Mercedes-Be
O restante se divide entre seis outras marcas.



L. O tempo passa, a qualidade fica.

.NT uma época tão sujeita a
mudança, é bom a gente saber

que alguns valores serão preserva-
dos, por mais que o tempo passe.
Para a Mercedes-Benz, um desses
valores fundamentais é a qualidade
— um conceito que se confunde
com a própria empresa e orienta
toda a sua atividade.

Qualidade: uma palavra-chave
para a Mercedes.-Benz.
Na Mercedes-Benz, a qualidade

está em tudo: na perfeita
adequação do projeto, na rigorosa
seleção matérias-primas, nos
avançados processos de fabricação

9.1% dos caminhões Mercedes-Benz fabricados
desde 1996 ainda estão rodando
(Fonte: DNER 'SERER° 1983).

e controle de qualidade. E também
no atendimento oferecido aos
usuários e seus veículos.
A Mercedes-Benz oferece ao

mercado a mais completa linha de
veículos comerciais do País, com
59 opções diferentes só
em caminhões. O que permite ao
Cliente escolher sempre a solução
que vai proporcionar maior
durabilidade, economia e rentabili-
dade. E maior valor de revenda.

Só o melhor veículo traz para
você a mais ampla assessoria.
A mesma alta qualidade que

você encontra nos caminhões e
ônibus Mercedes-Benz está
presente na assessoria prestada aos
Clientes. Assim, a boa estrela

da Mercedes-Benz brilha para o
frotista de muitas maneiras,
ajudando-o a tomar decisões: no

Peças genuínas: a certeza
de manter a qualidade original
do Mercedes-Benz.

Para que a qualidade Mercedes-
Benz se mantenha ao longo do
caminho, é essencial que, na repo-
sição, você exija peças genuínas —
as únicas testadas e garantidas
pela Mercedes-Benz.
É o que acontece quando você

é atendido pelo Concessionário
Mercedes-Benz. Para isso, ele

Só a Mercedes-Benz dá aos frotistas a mais
ampla assessoria

dimensionamento da frota no
controle dos custos operacionais
da empresa, na análise de desempe-
nho dos veículos em condições
reais de uso, na elaboração de pro-
jetos de oficinas e no treinamento
de motoristas e mecânicos.

Assistência ao produto: uma
constelação de serviços de
primeira grandeza.
A maior rede especializada em

veículos comerciais, com mais
de 200 Concessionários por todo
o País, dá aos produtos

,lfdo -de-obra constantemente treinada )(circuite
a alta qualidade do SelliÇO Mercedes-Benz

Mercedes-Benz o elevado padrão
de serviço a que eles têm direito:
em instalações amplas e funcionais,
com pessoal bem treinado e
permanentemente atualizado em
tecnologia Mercedes-Benz, que só
usa as ferramentas específicas para
cada tipo de trabalho.

O Concessionário Mercedes-Benz assegura o
rápido suprimento de peças de reposição, com
atendimento eficiente e cortês

mantém um estoque permanente
e adequado, para fornecer com
presteza, eficiência e cortesia a
peça de reposição que seu veículo
precisa

O seu Concessionário abre as
portas da Mercedes-Benz
para você.
O acesso a toda essa qualidade

em veículos e atendimento se dá
pelas portas sempre abertas do seu
Concessionário Mercedes-Benz.
Fale com ele. E encontre a solução
de transporte que vai assegurar
mais lucro a você.
Ano após ano.

Mercedes-Benz
Você ganha uma estrela.



EMBRAER entra na onda do consórcio
O sucesso do consórcio co-

mo modalidade de comercia-
lização chega agora à aero-
náutica. Está sendo lançado o
Consórcio Nacional Embraer,
com vendas de cotas adminis-
tradas pela Gaplan Adminis-
tradora de Bens. A princípio,
está prevista a formação de
grupos para doze aviões Cara-
já, um turboélice derivado do
antigo Navajo, o mais novo
produto da linha leve da em-
presa.
O objetivo básico do con-

sórcio é do de aliviar as difi-
culdades dos eventuais com-
pradores diante da atual con-
juntura econômica, além de
tornar essas aeronaves acessí-
veis a um novo tipo de usuá-
rio.
Com o lançamento das co-

tas, todos os revendedores au-
torizados e até mesmo vende-
dores poderão comercializa-
-las em todo o território na-
cional. O consórcio, também,
não cobrará dos consorciados
taxas de adesão, administra-
ção e nem fundo de reserva.
As assembléias serão trimes-
trais. O consórcio terá prazo

máximo de 36 meses e as
cotas poderão ser pagas men-
sal ou trimestralmente.

Segundo Benedicto Ivan
Perotti, gerente de Vendas
Nacionais da Embraer, o con-
sórcio do Carajá abre grande
perspectiva de venda para o
aparelho, que não goza de ne-
nhuma fonte interessante de
financiamento. Não pode ser
"finamizado" devido ao seu
baixo índice de nacionaliza-

ção — o Carajá é a atualização
do projeto Navajo, da Piper,
feito pela norte-americana
Schafer. As taxas do leasing
são muito pesados para sua
categoria, onde o preço bá-
sico chega a US S 1 milhão.

Mesmo antes do seu lança-
mento, no final de fevereiro,
o consórcio já contava com
três cotas vendidas, uma pa-
ra um industrial e as outras
para pecuaristas.

Filizola inocenta as balanças dos erros de pesagem
Na discussão sobre pesa-

gem de caminhões vem sendo
cometida uma injustiça com a
balança, comenta o gerente
Geral da Filizola Balanças In-
dustriais S.A., Luiz Antônio
Alvarez. A observação vem a
propósito da recente aprova-
ção da -Lei Arneiro-, que es-
tabelece uma tolerância de
5% nas pesagens de cami-
nhões, para efeito de multa
por excesso de peso por eixo
e peso bruto total (ver TM
263).

Luiz Alvarez lembra que
Arneiro, na justificativa do
projeto, dá mais ênfase às fa-
lhas da balança que aos erros
da operação de pesagem. Se-
gundo o gerente geral da Fi-
lizola, a participação do equi-
pamento nas falhas da pesa-
gem é mínima. "Deve ser fei-
ta distinção entre as tolerân-
cias admitidas na aferição do
equipamento e os desvios da
pesagem".

As balanças, prossegue o
gerente, são aferidas pelo Ins-

tituto de Pesos e Medidas —
IPEM, que aplica a portaria
63, de 1944, do Ministério
da Indústria e do Comércio,
e a instrução 20, de 1978, do
extinto Instituto Nacional de
Pesos e Medidas -- INPM. No
caso das balanças eletrônicas
ou mecânicas para pesagem es-
tática por eixos, é permitida,
na aferição inicial, a tolerân-
cia máxima de 0,133%, e de
0,266%, nas aferições periódi-
cas, em testes com pesos-pa-
drão. Nos testes de fidelida-
de, acrescenta Luiz Alvarez, a
legislação permite a tolerância

de 3% e 5%, respectivamente,
para a aferição inicial e as
periódicas.

Na pesagem por eixos, co-
menta ainda o gerente geral
da Filizola, influem os siste-
mas de molas, amortecedores
e suspensão, pois os veículos
não são conjuntos rígidos-.
Para Luiz Alvarez, a partici-
pação do equipamento nos
desvios de pesagem é mínima.
-É a forma de uso e não a ba-
lança como instrumento que
se deve por em questão", con-
clui.

UFRJ amplia
cursos de
transportes

Desde o início de 1985, a
Coordenação de Pós-Gradua-
ção dos Programas de Enge-
nharia — COPPE, 'da Univer-
sidade Federal do Rio de Ja-
neiro, oferece um novo curso
— o Programa de Engenharia
de Transporte — PET, área de
concentração em carga.

Realizado em dois anos
(um de aulas, outro para a
preparação de tese de mestra-
do), o PET-Carga tem como
finalidade "formar pessoal pa-
ra gerir a movimentação de
mercadorias", declara o Pro-
fessor Antônio Edmundo Re-
sende, um dos responsáveis
pelo curso. "O transporte de
carga é um serviço intermediá-
rio no processo de produção
e consumo", prossegue Resen-
de; "O programa procura inte-
grar, nessa visão, o comporta-
mento dos setores produtivos
na análise dos problemas de
transporte, ressaltando a im-
portância da logística da fir-
ma. O curso concentra-se no
modal rodoviário, mas não
ignora o aspecto intermodal
do sistema de transportes",
prossegue.

No PET-Carga, "o enge-
nheiro é preparado para utili-
zar técnicas quantitativas, com
o apoio obrigatório de micro-
processamento de dados, na
solução de problemas de trans-
portes, como dimensionamen-
to de frotas, estratégia de des-
pachos e estabelecimento de
rotas", revela Resende.

Para tanto, os alunos rece-
bem instrução em quatro
áreas principais: a) Sistema de
Transportes; b) Economia; c)
Métodos Quantitativos; e d)
Administração.

Exigindo tempo integral, o
PET existe desde 1969. Co-
meçou formando técnicos pa-
ra o planejamento público de
transporte urbano. Atualmen-
te, essa área oferece especiali-
zações em Transportes e En-
genharia de Tráfego. Maiores
informações no COPPE/UFRJ
— Caixa Postal 1191, ZC-00,
20.000 —Telex 021-33817 —
Rio de Janeiro, RJ.
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Comlurb usa gás de lixo para mover sua frota

A Companhia de Limpeza
Urbana do Rio de Janeiro in-
vestiu CzS 4 milhões na im-
plantação de uma usina de
captação e beneficiamento
de biogás de lixo, além de
mais CzS 300 mil na conver-
são dos primeiros quarenta

••■••■■ veículos leves de sua frota.
O investimento foi feito com
80% de recursos próprios e
participação da Financiadora
de Estudos e Projetos no res-
tante.

Até o final deste ano toda
a frota de duzentas kombis e
picapes deverão estar conver-
tidos, permitindo uma econo-
mia mensal de CzS 400 mil.
A Comlurb também está em
contato com a Volkswagen
para converter um dos novos
caminhões ciclo Otto para o
uso de biogás.

O biogás é produzido no
aterro sanitário do Caju, atra-
vés de oito poços com pro-
fundidade média de 15 me-
tros cada um. Com área de
250 mil m2 , o aterro, onde
também há uma unidade da

Sérgio Campos, da Comlurb
Companhia Estadual de Gás,
tem capacidade para produzir
16 mil metros cúbicos/dia de
biogás.

A unidade de abasteci-
mento da Comlurb tem capa-
cidade para receber vinte
veículos simultaneamente.
Foi desenvolvido um sistema
de cestas de armazenamento,
que podem ser transportadas
nos próprios poliguindastes
da Comlurb para outras de
suas garagens.

Estas cestas, no total de
três, são movimentadas pelo
mesmo caminhão que trans-
porta as caixas dum pster de
recolhimento de lixo público.
Elas são compostas por um

Ponte aérea leva Cadillac da Itália para os EUA
A partir de outubro deste

ano, será iniciado um acordo
de cooperação internacional
inédito, que integrará a in-
dústria automobilística e a
aviação civil. Esse acordo,
que envolve as empresas Luf-
thansa e a Alitália (aviação) e
Pininfarina e Cadillac (auto-
mobilísticas), promoverá o
transporte de carrocerias do
novo "Cadillac Allante", nu-
ma ponte aérea contínua,
entre Turim, na Itália, e De-
troit, nos Estados Unidos.

O novo Cadillac, ainda
sem protótipo, será montado

e equipado na Itália e, em
seguida, transportado para
os EUA para a montagem fi-
nal e a distribuição.

Para atender a essa de-
manda, a Lufthansa colocou
à serviço seu terceiro avião
exclusivo para cargas do tipo
Boeing 747 F, o maior car-
gueiro da aviação civil. A em-
presa transportará, pelo Atlân-
tico, toda segunda e quinta-
feira, 56 unidades semi- aca-
badas de Turim para Detroit.
Essas unidades, que serão
montadas na empresa Pinin-

farina, em Turim, consistem
em carrocerias completas com
o revestimento interno, po-
rém sem rodas, eixos, motor
e transmissão. As carrocerias
serão transportadas em 34 pa"-
letas especialmente desenha-
das para esse fim. No deck
principal de cargueiro, com
capacidade para 22 paletas,
serão carregados através de
suporte principal, dois carros
por paleta, um sobre o outro.
Na parte traseira e no piso
debaixo serão transportadas
as unidades restantes.

feixe de vinte cilindros de
80 litros cada um.

Segundo o diretor de
Transportes da Comlurb, Sér-
gio Campos, as kombis con-
vertidas têm demonstrado um
excelente rendimento, rodan-
do 8 quilômetros por metro
cúbico de biogás, enquanto,
quando operavam com gasoli-
na, não iam além de 4 quilô-
metros com um litro.

A primeira kombi conver-
tida pela Comlurb, em julho
de 1985, para experiência, e
que usava biogás produzido a
partir de um biodigestor da
Companhia Estadual de Água
e Esgoto, teve o motor aberto
ao completar 50 mil quilôme-
tros e uma simples inspeção
visual permitiu detectar a
total ausência de depósitos.

O biogás que está sendo
extraído do aterro do Caju
tem apresentado um poder
calorífero de 4 800 Kcal,
sem qualquer tratamento,
atingindo entre 8 000 e 8 500
Kcal após tratado, quando o
metano se apresenta com uma
participação em torno de 80%.

Para Setpesp,
locaute foi um

"papelão"
"Por duas vezes, no final

de 1985 e início de 1986",
diz o boletim do Setpesp —
Sindicato das Empresas de
Transportes de Passageiros
no Estado de São Paulo, os
"carreteiros autônomos in-
terromperam o fluxo do trans-
porte rodoviário nas princi-
pais estradas do País, atrain-
do para "a classe as iras de
todo mundo. Movimento fu-
rado, dirigido, totalmente, no
sentido da linha burra. De
prático mesmo, resultou a
prova da falta total de estru-
tura desse sistema de trans-
porte como um todo. Hoje,
o frete é caro e as empresas
alegam que não lucram. Mui-
to menos os carreteiros, que
transportam a carga. Logo:
em casa que falta pão, to-
dos gritam e ninguém tem
razão." Em tempo: o título
da nota é "Papelão dos Car-
reteiros".
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Cobrasma fornecerá ao Metrô
46 trolebus, 100% nacionais

O recente contrato firmado
entre a Cobrasma e a Compa-
nhia do Metropolitano-Metrõ,
colocará à disposição da popu-
lação paulistana mais 46 tro-
lebus, com 100% de índice
de nacionalização. Conforme
declaração da Cobrasma, esses
veículos são construídos den-
tro dos mais rígidos padrões
de qualidade e têm seu custo
igual ao do mercado inter-
nacional.
Um aspecto marcante desse

trolebus é a utilização da téc-
nica européia de projetar uma
plataforma própria para este
tipo de veículo, dispensando
a adaptação de chassis de ôni-
bus para sua construção.

Nestes veículos, os compo-
nentes elétricos (tração) e ele-
trônicos (controle) são monta-
dos em locais que facilitam

sua manutenção, garantindo
também sua segurança. São
as seguintes as característi-
cas técnicas: comprimento
(12 m); largura (2,60 m); al-
tura (3,40 m); capacidade
nominal de passageiros (37
sentados e 47 em pé); peso
em ordem de marcha (12.000)
kg); supensão mista (molas e
bolsas de ar); freios (pneumá-
tico, elétrico e de estaciona-
mento); eixos (Braseixos --
dianteiro rígido e traseiro de
redução em dois estágios, ca-
pacidade de 8 toneladas e 12
respectivamente); controle de
fração (Recortador - Chop-
per); e deslocação de emer-
gência por ocasião de falta
de energia para alimentação
(grupo autônomo motor gera-
dor ou motor de combustão
interna).

Brasil e Argentina vão trocar
conhecimentos aeronáuticos
Um acordo binacional en-

tre Brasil e Argentina, que en-
volve a Embraer e o Ministé-
rio de Defesa Argentina, será
assinado no dia 17 de feverei-
ro com a finalidade de inter-
cambiar conhecimentos dos
dois países no mercado aero-
náutico.

Esse intercâmbio de coope-
ração proporcionará segundo
a Embraer, a integração de re-
cursos técnicos e econômicos,
firmado em bases de interes-
ses mútuos e livres de concor-
rência.

A cooperação técnica e in-
dustrial prevê o projeto, de-

senvolvimento, fabricação e
comercialização de novas aero-
naves para os mercados civil e
militar, assim como a contra-
tação recíproca de peças, com-
ponentes e equipamentos pa-
ra as aeronaves atualmente em
produção. Essa união de for-
ças - a experiência de capaci-
tação argentina em projetos e
construção de aeronaves e da
Embraer em programas de
cooperação industrial -- colo-
cará ambos países em condi-
ções de implantar um moder-
no complexo industrial e co-
mercial capaz de competir,
com lucratividade, no merca-
do mundial.

Sindicato paranaense denuncia
a ausência de policiamento

Ao divulgar a ação de uma
quadrilha que vem atuando no
sul e sudeste do País, o presi-
dente do Setcepar -- Sindica-
to das Empresas de Transpor-
tes do Paraná --, Valmor Weiss
denunciou a falta de poli-
ciamento e fiscalização nas ro-
dovias, previstos na "Operação
Carreteiro".

Weiss disse que os últimos
roubos de cargas, especialmen-
te de café, deixaram um pre-
juízo de mais de Cr S 1 bilhão.
Para arrematar, ele questionou

Chevrolet 62, o caminhão do presidente da Fencavir
Em 1983, quando foi eleito

secretário da inoperante
CNTT, o advogado e econo-
mista mineiro Adear Jonas de
Bessa enfrentou uma impug-
nação judicial por não per-
tencer "à categoria econômica
dos condutores autônomos de
veículos rodoviários" e por
não estar "inscrito como

motorista no órgão compe-
tente".

Agora, ao ser reeleito presi-
dente da Fencavir, o versátil
Bessa encontrou uma boa
maneira para contornar legal-
mente tais acusações.
Adquiriu, em sociedade com
Nélio S. Botelho, coordenador
da Fencavir. em 29 de janeiro
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deste ano, um velho Chevrolet
1962, placa VM-6200, com 8
t de capacidade de carga.
Com essa peça de museu, che-
garam a solicitar ao 79 Distrito
Rodoviário do DNER o cadas-
tramento no RTB como trans-
portador autônomo, pelo
correio. Agora, ambos são
carreteiros de direito.
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se estará havendo algum hiato
no "comando maior" da Se-
cretaria de Segurança e alerta
que, se o policiamento não
for reativado, as próximas
ocorrências serão lastimáveis.
O governo do Estado do

Paraná liberou verba para a
implantação do Telestrada.
através da Caixa Econômica
Federal. A verba viabilizará a
aquisição de equipamento de
origem nacional VHF/UHF,
com prazos de até 24 meses
juros de 10% (tabela price).

A Rede Ferroviária Fede-
ral iniciou em janeiro o trans-
porte de 10 mil toneladas/
mês de produtos da siderúr-
gica Mendes Júnior. No senti-
do da importação ela está
transportando sucata, gusa e
lingotes de aço, e na exporta-
ção, fio máquina. O primeiro
embarque, de 7 mil 528 tone-
ladas com destino à China,
foi efetuado através do porto
do Rio de Janeiro.

A Câmara de Usuários, em
sua última reunião, decidiu
que, enquanto não estiverem
aferidas, a operação das ba-
lanças de todo o país conti-
nuará sendo apenas para
efeitos estatísticos.
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Câmaras debaterão encomendas em conjunto
O transporte de enco-

mendas por ônibus será anali-
sado em reunião conjunta das
Câmaras de Transporte Rodo-
viário de Cargas e de Pas-
sageiros, por sugestão da Dire-
toria de Transportes de Cargas
de Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem —
DNER. O assunto voltou à
baila com o recente regula-
mento do transporte rodo-
viário interestadual e interna-
cional de passageiros, assinado
na última semana de janeiro,
em Curitiba.

Tanto no novo regula-
mento, como no revogado,
assinado pelo então presidente
João Figueiredo, em fevereiro
do ano passado, o transporte
de encomendas por ônibus não
é suficientemente discipli-
nado. Pelo menos, não tão
suficientemente como gostaria
a entidade que congrega os
transportadores rodoviários
de mercadorias, a NTC. O
transporte é permitido, mas a
encomenda não foi definida.

A III Convenção do Trans-
porte Rodoviário de Carga
será realizada em setembro,
dias 23 a 25, em Curitiba,
tendo como anfitrião o Sin-
dicato dos Transportadores
Rodoviários de Carga do Pa-
raná o Setcepar. A primeira
providência do Setcepar, para
evitar que se repitam os pro-
blemas que cercaram a II
Convenção, realizada em Bra-
sília, no ano passado, foi
preparar o regimento interno
do Encontro.

Dois dias após o encerra-
mento do locaute dos cami-
nhoneiros, a Diretoria da
CNTT compareceu em peso
ao Planalto para protestar con-
tra a encampação das empre-
sas cariocas de ônibus pelo
governador Leonel Brizola.
Surpresos, ouviram de um
irritado Sarney um recado
curto e grosso: "Chega de pa-
ralisações. Se insistirem, po-
nho a polícia na estrada".
Por sinal, a Polícia Rodoviá-
ria Federal passa a ser co-
mandada pelo Ministério da
Justiça.

Os dois regulamentos — o
atual e o velho — empurram o
caso com a barriga, ao afirma-
rem que norma complemen-
tar, expedida pelo DNER,
deve estabelecer sistemática
de controle técnico-opera-
cional do transporte de enco-
mendas, definindo documento
para formalizar a operação.
Com a recente instalação

da Câmara de Transporte de
Passageiros, foi possível ao

DNER arquitetar a reunião
que, por certo, dará subsídios
para o órgão baixar, final-
mente, a norma complementar
sobre encomendas. Na ava-
liação de uma bem postada
fonte da NTC, é possível que
a reunião das duas Câmaras
defina, de um vez por todas,
os pontos de interesse comum
dos dois setores de transporte.
E ajude a superar as diver-
gências.

Real Expresso acusa o DNER de
apadrinhar Nacional Expresso

"O apadrinhamento exerci-
do por Paulo Alvim, diretor
geral do DNER à época do
ex-ministro Cloraldino Severo
em favor do Nacional Expres-
so é responsável por uma das
maiores distorções do serviços
internacionais de transportes
de passageiros no Brasil",
afirmou no fim de janeiro em
Curitiba o empresário José
Augusto Pinheiro, do Real
Expresso, de Brasília. "Quan-
do foi criada linha Brasília-
Assunção, eram postulantes
da concessão,, além do Na-
cional Expresso, o Real Ex-

Pinheiro: contra as distorções
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presso, Viação Garcia, Viação
Motta e Andorinha. Mas, fo-
ram atropeladas pela inicia-
tiva de Paulo Alvim, que
subscreveu uma ata homolo-
gada pelo DNER, com efeito
retroativo, para fugir à lici-
tação".
Em menos de trinta dias

foi aprovada a concessão ao
Nacional Expresso, com a assi-
natura, em Foz do Iguaçu, do
acordo bilateral entre Brasil e
Paraguai, estabelecendo a im-
plantação da linha — e Paulo
Alvim assinou como represen-
tante do Ministério das Rela-
ções Exteriores do Brasil,
prossegue José Augusto Pi-
nheiro.

Adianta ainda que, "ao
contrário do que foi publica-
do no Diário Oficial da União,
em fevereiro de 1985, preven-
do a implantação desta linha
internacional em seleção pú-
blica, a manobra de bastido-
res do DNER "premiou" a
empresa goiana com esta li-
nha, hoje mantida por meio de
um mandato de segurança".

Perrupato
quer sair do
Ministério

Mais de três anos atrás, de-
pois de chegar quase ao topo
da hierarquia, o secretário Ge-
ral do Ministério dos Trans-
portes, Waldo Pereira Borges,
acabou preterido por Cloral-
dino Soares Severo para o car-
go maior, de ministro. Borges
foi deslocado para a Presidên-
cia do Geipot, de onde saiu,
para uma grande construtora.

Agora, a história se repete,
com o super-secretário, enge-
nheiro Marcelo Perrupato e
Silva. Oficialmente de férias
prolongadas (oitenta dias),
Perrupato namora a iniciativa
privada. Mas, não pretende
aceitar cargos em empresas es-
treitamente ligadas ao Minis-
tério (empreiteiras, armadores
etc). Por isso, enquanto des
cansa, arquiteta planos para
atuar na área de Comércio
Exterior.

Seu substituto, o engenhei-
ro cearense Mário Picanso, ca-
sado, 45 anos, cearense, co-
meçou como estagiário da Re-
fesa e chegou a diretor Regio-

Marcelo Perrupato

nal para o Nordeste. Na ges-
tão de Affonso Camargo foi
coordenador de Integração da
Operação da Secretaria de
Transportes Terrestres. Fora
a substituição de Perrupato,
as mudanças foram poucas.
O professor José Roberto de
Almeida Neves é o novo che-
fe de Gabinete. No Geipot,
sai César Bastos e assume o
conhecido engenheiro, e tam-
bém coronel piauiense Stanley
Fortes Baptista. Corno coor-
denador de Comunicação So-
cial, assumiu o jornalista Egí-
dio José Saraiva Serpa. O
novo diretor Administrativo
será Paulo Roberto Oliveira
Vinhais. E o novo secretário
de Controle Interno é Almir
Galdino.
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Mercedes reage ao pacote de Transporte siderúrgico exige
forma atrevida e precipitada respeito à tabela nacional

Uma das raras tentativas
de reação à reforma monetá-
ria, decretada pelo governo
em 27 de fevereiro partiu da
Mercedes Benz. Para pressio-
nar seus fornecedores, a em-
presa alemã devolveu 150 ca-
minhões de peças e anunciou
férias coletivas de uma sema-
na para 1/3 de seus funcio-
nários.
A atitude mereceu conde-

nação generalizada, especial-
mente do ministro Almir Paz-
zianotto. Pazzianotto classifi-
cou a providência de "imper-
tinente, precipitada e atrevi-
da". Diante de tão inespera-
da reação, a Mercedes voltou
atrás. No dia 7 de março, já
emitia telex apoiando "ple-
namente o programa de esta-
bilização da economia".

Segundo o comunicado, "a
empresa está adotando todas
as medidas necessárias ao fiel
cumprimento das diretrizes
governamentais". No entanto,
rejeitava "a pretensão de for-
necedores que tencionavam
praticar preços contrários à
política governamental e à re-
velia do espírito que norteou
o programa de estabilização
da economia".

A Mercedes desmente que
tenha recusado componentes.
Pelo contrário "fornecedores
nossos deixaram de enviar
matéria-prima e peças". Por
isso, a empresa teria preferido
"premiar" seus funcionários,
deixando-os "junto à família"
"transferindo para ocasião fu.
tura a recuperação do tempo
e da produção perdidos".

Os caminhoneiros do
transporte siderúrgico que-
rem, de qualquer jeito, o
cumprimento da tabela na-
cional de fretes. No dia 25 de
fevereiro, a Fencavir enviou
telex ao Instituto Nacional
dos Transportadores de Aço—
Intra, pedindo solução ime-
diata para o impasse. O
superintendente da Fencavir,
Nélio Botelho, alega que vem
sendo pressionado pelos car-
reteiros para realizar uma
nova paralisação. "Se ela for
decretada, terei de apoiar o
movimento", afirma.

O diretor Técnico do In-
tra, Fernando Coelho, infor-
mou, no entanto, que é
impossível cumprir a tabela.
Primeiro, porque a Siderbrás

não a considera oficial, "pois
serve apenas para nortear
as negociações". Segundo,
porque alguns fretes dos
carreteiros chegam a repre-
sentar até 16% das tabelas das
empresas. "As empresas não
podem pagar a tabela do
carreteiro, enquanto a Seap
não aumentar nossas tarifas",
conclui Coelho. Como a re-
forma monetária congelou
todos os preços, esta tornou-
se uma hipótese praticamente
impossível, embora a Câmara
dos Usuários tenha aprovado,
no dia 19 de fevereiro, reco-
mendação ao Ministro dos
Transportes, para tornar a
tabela oficial para as cargas de
"grandes massas", que repre-
sentam 80% dos volumes
transportados.

Rodoviário de passageiros obtem câmara de usuários
O transporte rodoviário de

passageiros passou a ter tam-
bém um fórum de debates
próprio com a instalação da
Câmara de Usuários no mês
passado, e que será presidida
pelo Diretor de Transportes
de Passageiros do DNER, Hen-
rique Horta, nos mesmos mol-
des que funciona a Câmara de
Usuários do Transporte de
Carga.

Além do presidente, foram
empossados durante a cerimô-
nia presidida pelo Diretor-Ge-
ral do DNER, João Martins
Ribeiro, o representante da
Confederação Nacional dos
Transportes Terrestres,Arthur
Mascioli, da Rodonal, Bemar-
dino Rios Pim, da Confedera-
ção Nacional dos Trabalhado-
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res em Transportes Terrestres,
Osmar José Gomes e, repre-
sentando os usuários Vicente
Brito Pereira, Ricardo Rebou-
ças e Afonso Celso Moraes de
Souza Carmo.
O representante dos Tra-

balhadores, depois de expres-

sar o desejo de sua classe pela
criação de um órgão desta na-
tureza, afirmou que uma de
suas primeiras propostas será
a revisão urgente dos salários
e carga horária dos motoris-
tas, obtendo ali mesmo o com-
promisso do presidente da Câ-

mara, Henrique Horta, de que
procurará dar todo o apoio
aos trabalhadores. "Motorista
bem remunerado dá maior se-
gurança", disse o Diretor de
Transportes de Passageiros.

Na reunião extraordinária
realizada logo após a posse, o
representante dos usuários Vi-
cente Britto Pereira, que é
consultor do Ministério dos
Transportes no Rio de Janei-
ro, propôs que os Grupos de
Investigação Técnico Opera-
cionais, que são instalados no
caso de acidentes com víti-
mas, deixem de ser reunidos,
através de uma instrução da
diretoria do DNER, e passem
a fazer parte da regulamenta-
ção expecífica do setor.



A tecnologia Goodyear avanca:
finalmente um pneu que tem

algo a menos.
O novo Unisteel G-291 é o 1? radial sem câmara do Brasil.

Ele une as características que já faziam do G-291
com câmara o radial mais avançado do Brasil às vantagens

de um pneu sem câmara.
A câmara a menos significa peças a menos e menos

paradas por furos. Peças a menos significam peso a menos.
Paradas a menos significam menos atrasos.

Tudo isso junto significa maior capacidade de carga útil,
maior estabilidade, melhor dirigibilidade e menor custo

por quilômetro rodado.
Com algo a menos que os outros, o Unisteel G-291 sem
câmara consegue trazer muito mais benefícios para você.

GOOD,YEAIR
Líder mundial na tecnologia de pneus.

Novo Unisteel G-291.
O rradial que não tem câmara para encher



Manutenção s o
segredo do sucesso

da Americana
Graças à sua rigorosa

manutenção, a Transportadora
Americana reduz emergências,

prolonga a vida dos
veículos, ganha em imagem
e está sempre conquistando

novos clientes. Pág. 34

Consertar estradas
e integrar modais,
as metas de Tavares
O novo Ministro dos
Transportes, Reinaldo
Tavares, dará prioridade à
recuperação das estradas e
à integração de todos os
modais, a partir das
hidrovias. Pág. 18

Os aumentos de
fretes já preocupam
os embarcadores
A tabela de fretes para
carreteiros recomendada pelo
governo ainda não está
definitivamente implantada.
Mas, os aumentos de tarifas
já estão doendo no bolso
dos embarcadores. Pág. 41
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Para comprar e obter o máximo de
quilômetros do primeiro pneu radial do
mundo, o lugar certo é a rede de
distribuidores MICHELIN.

O alto padrão das instalações e
pessoal técnico especializado são a

garantia do melhor serviço.

OR
MICHELIN



NEUTO escreve
O homem do
Presidente

Mudança de ministro — prato cheio para este irreverente
cronista dos transportes tupiniquins. O que fez o cacique
paranaense que sai? O que realizará o manda-chuva que
entra? O que mudará com a substituição do senador
peemedebista Affonso Camargo pelo engenheiro Reinaldo
Tavares, com sua fama de técnico competente, porém ainda
virgem na política?
Em dúvida, consulto uma das minhas inevitáveis fontes

do Planalto Central. "Por que você não escreve que o
Camargo foi o homem que fez o vale, mas não pagou?",
indaga o bem situado tecnocrata, entre amargo e irônico.

Por trás dessa inesperada sugestão, escondia-se uma
derrota de bastidores. Como muitos colegas, ele colocara
suas fichas na malograda candidatura do todo-poderoso
secretário Geral, Marcelo Perrupato — e perdera.

Explique-se que Camargo deu com os costados nos
Transportes contra a sua vontade. Não era do ramo — e saíu
de lá sabendo menos ainda. Entrevistas com revistas
especializadas? Nem pensar. Quando era mesmo inevitável
um discurso para técnicos e empresários — como o que fez
em setembro, em Brasília, no encerramento da Convenção da
NTC —, restava apelar para o malabarismo. E tome
generalidades políticas, entremeadas com rápidas e escassas
frases de efeito sobre transportes.
Com Camargo ministro, Perrupato estourou a boca do

balão. Afinal, tem só vinte anos de janela e domina, como
ninguém, todos os meandros da intrincada burocracia do
Ministério. Mas, quando se deu ares de candidato a
substituto do chefe, naufragou.
O próprio Camargo não teve força para indicar seu

sucessor. Queria outro paranaense. Talvez, Deni Schwartz,
engenheiro, deputado estadual três vezes, fazendeiro,
ex-prefeito e secretário de Transportes. Mas, por um desses
arranjos de bastidores, Deni, ainda por cima, profundo
conhecedor dos problemas fundiários, foi, como Camargo,
parar no ministério que, talvez, não desejasse — o do
Desenvolvimento Urbano, MDU.

Já de olho na sua campanha, Camargo tratou de ajeitar
as coisas. Entregou, de mão beijada, a Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos para o MDU, mesmo desagradando
muitos técnicos do Geipot, que ainda não sabem se ficam
ou se vão.

Não se diga, no entanto, que a dobradinha Camargo-
Perrupato fracassou. A verdade é que, embora ostente
invejável curriculum, o novo ministro foi uma surpresa para
muita gente. Além de Deni, havia outros nomes bem
cotados, como os mineiros José Geraldo Ribeiro, João
Martins Ribeiro, David Elkind (este último, depois, vetado
pelo SNI para a Presidência do BNDES) ou o secretário
paulista Adriano Branco. Isso, para não falar no secretário
do Governo do Distrito Federal, José Carlos Mello, que
anoiteceu ministro e amanheceu ex-quase.

A verdade é que, como muitos dos conservadores
auxiliares de Sarney, o andreazista Reinaldo foi escolhido,
principalmente, porque, além de capaz, é um homem do
presidente, um amigo do Rei.

Minha amargurada fonte insistiria que Camargo não
pagou o vale. Mas, o ministro fez o que podia — e. para
tanto, com o providencial auxilio de Almir Pazzianotto,
teve, de vencer cerradas resistências. Credite-se também à
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dupla a conquista de uma verba de Cr S 67 trilhões (melhor
dizendo, CzS 67 bilhões) para o Ministério. Daí sairão
CzS 7 bilhões para restaurar 5 mil quilômetros de estradas
ainda este ano. A coluna do haver inclui ainda a volta da
vinculação dos recursos do Imposto Único ao Fundo
Rodoviário Nacional, o saneamento da Rede Ferroviária
Federal e tímidas investidas no transporte hidroviário.

Debitem-se, no entanto, alguns fracassos, como a
indefinição quanto à Ferrovia do Aço, o polêmico
regulamento do transporte interestadual de passageiros, a
ausência de uma solução para o problema das encomendas
por ônibus, o desinteresse pelo RTB, a morosidade na
revisão da lei carga perigosa, a explosiva situação dos
autônomos ou a falta de punições para os escândalos da
Sunamam e do Lloyd.

Se Camargo encontrou uma casa desarrumada, deixa
para o seu sucessor um bom cacife para recuperar
completamente a claudicante malha rodoviária federal.
Nesse sentido, Tavares já toma precauções para prevenir a
inevitável corrupção que costuma vir na esteira desse tipo
de obra.

Equacionado o problema dos buracos, tanto financeiros,
como das estradas, o Ministério ensaia planos para uma
integração baseada na hidrovia. Parece obrigação de todo
ministro defender a intermodalidade. Mas, a maioria não
tem ido além das palavras.

Para a felicidade geral da Nação e o necessário
barateamento dos transportes, espera-se, contudo, que
Tavares passe do discurso à ação. Recuperar rodovias —
mesmo as desastradas Transamazônica ou Perimetral Norte
— é importante, mas não basta. Com o país crescendo 6%
ao ano, não será uma velha e decadente frota de caminhões
que continuará dando conta do recado para sempre.

Por isso, o negócio é cobrar rapidez no planejamento da
operação intermodal, encomendado ao Geipot, e a sua
imediata implantação. Ligações das novas fronteiras
agrícolas — como Mato Grosso, Rondônia, Goiás
ou Bahia — aos portos marítimos, através da integração de
caminhões e rios, se vierem mesmo, já chegarão tarde.

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1986



Entre nesta placa.

Ela faz economia.
Esteja onde estiver.

Esta placa identifica o Sistema Tortuga de Recapagem a frio.
Um sistema que proporciona uma redução extraordinária

no seu custo por quilômetro rodado.
Trocando em miúdos, você terá sempre maior quilometragem pela

banda de rodagem mais larga, com sulcos mais profundos,
maior área de contato com o solo, mínimo desgaste, composto mais

compacto, maior estabilidade, e muitas outras vantagens.
E segurança, rapidez e real economia.

Quando você encontrar esta plaga na porta de qualquer vulcanizadora,
pode entrar e confiar. E gente de puro bom senso.

ARTEFATOS DE BORRACHA RECORD S/A.
Quem roda mais, ganha mais.

Fábrica e Escritório:
Rua Alberto Klemtz, 441 - Fone: (041) 248-1133
Caixa Postal 2392 - Telex: (041) 5773 TORT

TaqUelOgi 80.000- Curitiba - Paraná

Toda a linha de produtos para reforma de pneumáticos.



A ponte: cartel?

Sobre a reportagem abor-
dando a Ponte Rodoviária
Rio-São Paulo, TM n9 264,
gostaria, como usuário cons-
tante dela, de apresentar os
seguintes comentários não
mencionados pela revista:

1. Trata-se de um sistema
de cartel, onde os produ-
tores dividem entre si os
consumidores.

7. Já existem cambistas ven-
dendo passagem mais ca-
ra na rodoviária.

8. Eliminação dos carros-
leito da faixa das 23 h:
nunca vi um lugar vago
no leito Rio-São Paulo
aos domingos às 22h50.
Ou seja, existe demanda
para esse horário.

9. Os preços cobrados nas
paradas são abusivos. An-
tes, pelo menos, os pre-
ços da parada do Expres-
so Brasileiro eram mais
acessíveis.

2. O pessoal das bilheterias
foi drasticamente reduzi-
do, causando grandes di-
ficuldades para aquisição 10.
de passagens.

Até o tempo de viagem
aumentou.

3. A tradicional cortesia dos
funcionários das bilhete-
rias e do embarque junto
às plataformas foi substi-
tuída por um constante
descaso com os passagei-
ros.

4. A eliminação dos pontos
de venda externos obriga
o usuário a se deslocar
até a rodoviária (agora é
imprescindível comprar
a passagem com antece-
dência), causando mais
transtornos.

5. A não aceitação de che-
ques e cartões de crédito
é outro transtorno (as ro-
doviárias são conhecidos
locais de assalto).

6. A clara redução do nú-
mero de partidas está
causando grande tempo
de espera, mesmo em ho-
rários fora de pico. Por
exemplo, nas segundas e
quartas-feiras.

11. Vejamos as vantagens pa-
ra o usuário, alegadas na
reportagem:
• Assegura o retorno ao

passageiro. Isto sem-
pre foi assegurado.

• Liberação do volume
de bagagem. Camilo
Cola mesmo diz: "Os
passageiros não cos-
tumam levar muita ba-
gagem".

• Caso o passageiro per-
ca o, ônibus poderá
viajar no seguinte. Co-
mo, se não tem lugar?

Marcos de Luca Rothen —
São Paulo, SP

Prodel
Andei pelo Norte, através

da Di Gregório. Passei pe-
la Transportadora Americana,
Setcesp e Engesa. Agora,
ocupo a Gerência Geral da
Trans Portal. Fui também con-
tratado pelo Ministério dos
Transportes para elaborar a
parte comportamental do

Prodel como técnico em eco-
nomia de combustível.

Por isso, não posso abster-
me de criticar a informação
de TM n9 264, janeiro de
1986 de que o programa é im-
portado. Não é verdade. A ver-
dade é que não fui ouvido
nesta matéria. Tenho cópia
do trabalho à disposição de
TM. Um abraço amigo.
A. Luiz Carlos Cremonezi —
gerente Geral da Trans Portal
Transporte Integrado — São
Paulo, SP.

Caro Cremonezi: Creio que
você não leu meu comentário
até o fim. De fato, cito uma
cartilha importada da Ingla-
terra, em 1973, pelo ex-mi-
nistro Shigeaki Ueki. Mais na
frente, no entanto, afirmo, li-
teralmente, que "as experiên-
cias e informações não serão
transplantadas da Inglaterra
— mas buscadas entre os pró-
prios frotistas e carreteiros lo-
cais". Conclusão: escrevi uma
coisa e você entendeu exata-
mente o contrário.

Realmente, você não foi
ouvido porque o objetivo da
reportagem era apenas de co-
brir o lançamento do progra-
ma em São Paulo pelo ex-se-
cretário Geral do Ministério
dos Transportes, Marcelo Per-
rupato. Mas, não faltarão
oportunidades. (NGR)

IPVA do álcool

Na edição de janeiro, vocês
publicaram uma matéria a res-
peito do Imposto sobre a Pro-
priedade de Veículos Auto-
motores — IPVA. Gostaria de
saber se o proprietário de car-
ro a álcool continua a gozar
das vantagens que tinha com
a extinta TRU.

Shundio Nakandakari, São
Paulo, SP

Continua sim, Shundio.
No Estado de São Paulo, pelo
menos, veículos de passeio a
álcool pagam menos imposto,
no licenciamento, que os mo-
vidos a gasolina.

Por exemplo, um Gol a ga-
solina 1985 vai pagar neste
ano Cz$ 1.442,10 de IPVA.
Esse mesmo veículo a álcool,
deve recolher Cz$ 627,70.
Dessa forma, o proprietário
do Gol a gasolina está pagan-
do 130,11% a mais de IPVA
que o proprietário do Gol a

álcool. Essa diferença se man-
tém nas demais faixas e anos
de fabricação.
A diferença entre os dois

irn postos é motivada pela ali-
quota. Enquanto os carros de
passeio a gasolina pagam 3,5%
sobre o valor venal, estabele-
cido em tabelas aprovadas pe-
lo Executivo, os carros a
álcool pagam 1,5%, ou seja,
dois pontos percentuais a
menos.

Encampação
Quero me solidarizar com

o leitor Carnot José Alves
Neto, que escreveu criticando,
com razão, a Viação Itapemi-
rim. Infelizmente, a Itapemi-
rim leva mais em considera-
ção a quantidade do que a
qualidade. É triste. Paralela-
mente, gostaria que fosse pu-
blicada uma reportagem sobre
a encampação das dezesseis
empresas de ônibus aqui no
Rio. Aproveito para deixar re-
gistrado o meu protesto contra
a forma bruta e violenta com
a qual os empresários perdem
suas empresas para um gover-
no omisso em termos de trans-
portes públicos.

Pedro Guimarães Oliveira —
Rio de Janeiro, RJ

Coincidência

Lendo as cartas dos leito-
res Francisco Durval Meirelles
("Imitações") em TM n9 261
e de João Batista da Silva
("Coincidências") em TM n9
262, esclareço que o modelo
Viaggio Marcopolo foi lança-
do em maio de 1983, enquan-
to o Paradiso surgiu em prin-
cípios de junho de 1984. Não
podem, assim, serem conside-
rados imitações de outros en-
caroçadores nacionais.

Deste modo, há que se re-
conhecer que a Marcopolo
chegou antes, com a chamada
Geração IV, que resultou nos
modelos Paradiso, Viaggio,
Strada, Torino e Senior. No
mais, terá sido mera coinci-
dência. Enfim, há que se dis-
tinguir a diferença entre a
boina e o boné, embora se-
jam parecidos e destinados ao
mesmo fim. Sem querer pole-
mizar, esta é a minha opinião
a respeito do assunto.

Alfredo Bruno Harff — Novo
Hamburgo, RS.
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AS PECAS
TEM QUE SER TÃO
BOAS QUANTO
A MAQUINA.

PECAS
GENUÍNAS
SCANIA.

Baseados em soluções
tecnológicas de vanguarda.
os produtos Scania - caminhões.
ônibus e motores - são os melhores
em seus respectivos
campos de atuação. Ter Scania é
uma tranquilidade.

Para que esta tranquilidade
permaneça intocável, é necessário
que ninguém altere o projeto
original de seu Scania. Por isso, ao
colocar peças novas, exija Peças
Genuínas Scania que têm a mesma

qualidade de seu Scania. Podem até.
no momento da compra,
ser um pouco mais caras. Mas, o
retorno que elas lhe garantem
acaba fazendo das Peças Genuínas
Scania o investimento
mais seguro que você pode fazer
em peças.

Peças Genuínas é mais um
item que o Pro Scania coloca
à sua disposição em todo o Brasil.

Consulte o Concessionário
Scania e usufrua já deste
completo serviço de cobertura.
O Pro Scania é seu.

IA
líder em tecnologia de transporte



Acidentes na pista
marcam aniversário

Passado pouco mais de um ano de sua inauguração, o
aeroporto de Cumbica não pára de acumular problemas de

fechamento e acidentes, por culpa de sua localização

Alguns dias depois de ter comemora-
do seu primeiro aniversário, o Aeropor-
to Internacional de Guarulhos — mais
conhecido como aeroporto de Cumbica
— registrava também seu primeiro aci-
dente. Na manhã do último dia 28 de ja-
neiro, o avião da VASP, empresa aérea
estatal paulista, prefixo PP-SME, com
65 passageiros a bordo, chocou-se fron-
talmente com um barranco de aterro
numa das pistas de taxiamento, ainda
em obras, no momento em que decolava
rumo a Confins, atual aeroporto que ser-
ve a Belo Horizonte.
O mesmo impacto que feriu 18 pas-

sageiros, inutilizou um Boeing 737
assegurado em US$ 7 milhões e mantém
afastados o comandante Mário Márcio
Prado e seu co-piloto Mário Sérgio Ma-
bília, também fez elevar a preocupação
com a segurança do aeroporto de Cum-
bica, obra inaugurada, às pressas, em 20
de janeiro de 1985. "Mesmo com todos
os sofisticados equipamentos de contro-
le e auxilio, a infra-estrutura do aero-
porto ainda não é suficiente", queixa-se
o presidente do Sindicato Nacional dos
Aeronautas, José Caetano Lavorato
Alves.

Localizado entre as serras da Canta-
reira e do Mar, o novo aeroporto é alvo
de críticas anterior a qualquer acidente
ou paralisação nas operações de pouso
ou decolagem por causa dos nevoeiros
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— constantes no local, principalmente
no período de abril a outubro. Insufi-
ciente para atender o crescimento de
pousos e decolagens, áreas de movimen-
tação de passageiros cada vez mais aper-
tadas e o alto índice de poluição sonora
numa região densamente habitada, o
Aeroporto de Congonhas foi-se invia-
bilizando com os anos. Atento a este
colapso, o Ministério da Aeronáutica,
no princípio da década de 70, realizou
estudos que apontavam a região de

Brig. Silva: Cumbica é necessário

Caucaia, no município de Ibiúna, pou-
co mais de 80 km a Oeste da capital
paulista, como o ponto ideal para obras
do aeroporto internacional que serviria
São Paulo. Mas movimentos ecológicos
soterraram os planos do ministério.

PRIORIDADE NOS RECURSOS —
Cumbica passou a ser a outra opção,
embora também fosse duramente criti-
cada como escolha pelas condições me-
teorológicas da região. "Só para se ter
uma idéia, no dia do acidente com o
avião da VASP, por volta das 17 horas,
deixei Cumbica sob o mais violento tem-
poral. Uns cinco quilômetros dali, o céu
estava completamente limpo, azul",
conta um jornalista que cobre o movi-
mento de Cumbica.

Mas, contrariando as variadas pres-
sões, o governo do Estado e o Ministé-
rio da Aeronáutica decidiram seguir
com as obras em Cumbica. Numa pri-
meira etapa do Plano Diretor, que de-
terminou a construção do terminal de
passageiros e as pistas 09 Left e 09
Right para manobras de pouso e deco-
lagem, o Aeroporto Internacional de
Guarulhos consumiu USS 550 milhões
(CzS 6,7 bilhões). Para prosseguir com
as construções planejadas — que prevêm
um total de quatro terminais de pas-
sageiros até o ano 2000 —, a Infraero
(Empresa Brasileira de Infra-Estrutura
Aeroportuária), segundo informa o bri-
gadeiro Theodósio Pereira da Silva, dire-
tor Geral, deverá receber, durante o ano
de 1986, os US$ 50 milhões solicitados
ao Governo Federal, em fins do ano pas-
sado. "Estive com o ministro Sayad, do
Planejamento, Funaro, da Fazenda, e
Octávio Moreira Lima, da Aeronáutica,
nas primeiras semanas de fevereiro. Fui
convocado para uma exposição sobre o
aeroporto. Todos consideraram funda-
mental o prosseguimento das constru-
ções planejadas — pátio de estaciona-
mento das aeronaves, construção de pas-
sarelas de pedestres entre o estaciona-
mento de veículos e o terminal de em-
barque, conclusão do prédio central de
administração e melhoria no sistema
viário da região" argumenta, animado,
o brigadeiro Theodósio da Silva. E acres-
centa: "Fui informado de que os recur-
sos prioritários do Ministério da Aero-
náutica, neste ano, serão para as obras
de Cumbica, aumento de capital da
Embraer, aplicações no desenvolvimento
do AMX e estudos para o projeto do
supersônico brasileiro".

PRESSÕES DA TORRE — Mesmo
com todos estes esforços, o Aeroporto
encontra-se estacionado num imenso
canteiro de obras, o que prenuncia pro-
blemas de operação e até acidentes mais
graves. O comandante Jorge Escobar, da
Associação de Pilotos da Varig-Cruzeiro,
afirma que "não adianta muito conviver
com o ILS 2 (Instrumental System Lan-
ding) sofisticado aparelho de aproxima-
ção de aeronaves — ele permite opera-
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ções com quatrocentos metros de visibi-
lidade e trinta metros de teto, quando as
pistas para taxiamento das aeronaves
quase inexistem". Para ele, se no último
dia 28 de janeiro o Boeíng da VASP não
sofresse o choque frontal mas sim com
uma das asas, "a tragédia seria bem
maior, pois existiria todo o perigo de
explosão".

Mas aeronautas revelam ainda um ou-
tro grave perigo na movimentação das
aeronaves dentro de Cumbica, que de
área total tem 14 km2 (Congonhas, o
central, era instalado em parcos 1,6
km2). O comandante Lavorato Alves,
do sindicato nacional da categoria, além
de denunciar pressões verbais da torre
de controle de aeroporto, que, mesmo
sob forte neblina, informa aos pilotos
que há condições de decolar, preocupa-
se mais com o movimento de solo dos
aviões. "As pistas de taxiamento, moti-
vo principal do acidente da VASP, ou
estão inconclusas ou praticamente não
são suficientes para todas as empresas".
Atualmente, o avião que pousa no Aero-
porto Internacional de Guarulhos por
uma de suas duas pistas — 09 Left ou

um acontecimento corriqueiro na vida
dos pilotos, não se configurando um
risco de operações de vôo. "Quem já
comandou um avião sabe que isto não
é grave", responde.

LUCROS EM 45 MIL POUSOS —
Próximo o centésimo fechamento de suas
operações, o que força muitos aviões a
optarem por Viracopos, aeroporto próxi-
mo de Campinas, a 98 km de São Paulo,
Cumbica parece ser uma obra irrefreável.
E isso pode ser percebido não só nos in-
vestimentos da Infraero (US$ 550 mi-
lhões) como pelos projetos programados
pelas companhias aéreas brasileiras. Pelo
cronogama das empresas, até o ano
2000, deverão ser aplicados ali cerca de
USS 140,2 milhões (Varig/Cruzeiro,
US$ 20 milhões; Transbrasil US$ 100
mil e a VASP, US$ 120 milhões — no
momento a empresa constrói seu termi-
nal de cargas que deverá ser entregue à
operação, já com atraso, em meados des-
te ano). Mas existe ainda a previsão de a
União participar em 87, com US$ 60
milhões, enquanto em 88, serão USS
67 milhões e em 89, .USS 25 milhões.

-

O acidente da Vasp poderia ser evitado por um aviso do radar dé terra

09 Right — tem a única alternativa de
chegar até a fase de táxi-hotel (onde
desembarcam os passageiros) passando
pela outra pista principal. "Se um dia
ocorrer qualquer problema de comuni-
cação por parte da torre e o tempo esti-
ver muito nublado, os aviões poderão
chocar-se violentamente".

Confirmando o alerta do próprio co-
mandante Lavorato Alves, os jornais
registraram um "quase acidente". Um
avião da Transbrasil preparava sua ma-
nobra final de pouso quando foi obriga-
do a arremeter, na tentativa de evitar
colisão com outro Boeing da Varig, que
ainda estava na pista, concluindo o pou-
so. Para o brigadeiro Theodósio da Silva,
este tipo de manobra — arremeter — é
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O grande benefício da transferência
das operações nacionais e internacionais
do aeroporto de Congonhas para Cumbi-
ca, entendem os críticos do aeroporto,
foi o alívio da população de Moema, re-
gião onde funciona o aeroporto central
de São Paulo. Espantosamente, os imó-
veis da região saltaram em valorização,
apesar de terem ainda que conviver com
o ronco pouco mais grave dos Eletra da
Varig/Cruzeiro que operam na ponte-
aérea Rio-São Paulo e os Fokker e Ban-
deirantes das empresas regionais.

Porém, para o brigadeiro Theodósio
Silva, Cumbica representa também um
pequeno, mas palpável, lucro. E, com
expectativas de saltar a cifras maiores,
quando inexistirem as atuais obras. "Ne-

cessitamos um aeroporto como esse,
pois São Paulo está no centro das princi-
pais indústrias do País e o fluxo de visi-
tantes à cidade é satisfatoriamente cres-
cente". Pelo primeiro ano de operação
— em 20 de janeiro, vôos internacionais
e de carga e em 18 de agosto, as naves
domésticas —, o brigadeiro Theodósio
da Silva anunciou um movimento de
passageiros de 1.825.991 (até a desati-
vação de Congonhas para passageiros
domésticos, este aeroporto registrava
3.832.122 passageiros, sendo do total
1.558.734 pertencentes aos aviões da
ponte-aérea Rio-São Paulo). Em Cumbi-
ca, que pelos cálculos da Infraero deu
lucro de CzS 57.895 milhões em 1985,
foram realizadas pouco mais de 45 mil
pousos e decolagens. O resultado mais
expressivo e que anima o brigadeiro
Theodósio da Silva, é o movimento de
carga de 80,850 mil toneladas, entre as
embarcadas e desembarcadas.

TAXEAMENTO APERTADO — "Já
reservamos espaço do terreno para asem-
presas internacionais construirem. Elas
devem apresentar, até o meio do ano, o
projeto. E também temos que contar
com a construção de um terminal ex-
clusivamente para as cargas de correio,
que saltaram tanto em correspondência
quanto em serviços de reembolso pos-
tal", argumenta o diretor da Infraero.

Primeira parte das obras concluídas
em cinco anos, projetado para acomodar
o vai-e-vem de 30 milhões de passageiros
aéreos até o ano 2000 e já tendo consu-
mido USS 550 milhões, Cumbica ainda
engatinha no atendimento ao público.
Distante 25 quilômetros do centro da
capital paulista, em horários de pico ma-
tinal e da noite, os passageiros podem le-
var mais de uma hora para atingir o aero-
porto. Angela Cardoso, publicitária,
queixa-se da distância que separam os
guichês das empresas aéreas dos portões
de embarque, por exemplo. Outros ain-
da condenam a falta de estrutura de ser-
viços de Cumbica, creditando isto à
pressa na entrega das obras.

Mas, a segurança das operações e as
constantes ondas de neblinas são os pon-
tos básicos das críticas dos profissionais
da aviação. O comandante Escobar, da
associação da Varig, sugere uma maior
interação entre aeronautas, operadores
de torre e a administração geral do aero-
porto como forma de evitar-se graves
problemas. "O acidente da VASP pode-
ria não correr, caso o radar de solo in-
formasse o comandante que a pista usa-
da era errada. Temos que regulamentar
outros procedimentos neste aeroporto,
para benefício de todos". Já Lavorato
Alves, do Sindicato nacional, prefere ver
o mais depressa possível as conclusões
das obras em andamento. "Falta de pis-
ta para taxiar é uma falha gravíssima
num aeroporto destas dimensões. São
mais de 300 pousos e decolagens todos]
os dias".  i•
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NOVO MINISTRO

Renovar estradas e
integrar o transporte

Amigo de Sarney e técnico em estradas, o novo ministro
dos Transportes, José Reinaldo Tavares, dará prioridade à

recuperação de rodovias e à integração intermodal

Aos 46 anos, fama de muito traba-
lhador e já um tanto grisalho, o mara-
nhense José Reinaldo Carneiro Tavares
ainda mantém a mesma esbelteza física
de mais de vinte anos atrás. "Gosto de
praticar esportes, especialmente o fute-
bol, onde minha posição preferida é no
meio de campo", confidenciou aos re-
pórteres de TM, Neuto Gonçalves dos
Reis e Ademar Shiraishi, no final de
uma longa entrevista, no dia 24 de
março, em Brasília.

À frente do Ministério dos Trans-
portes, como substituto do senador
Affonso Camargo, o engc? Tavares pre-
cisará utilizar intensamente suas habili-
dades de meio-campista para realizar
todos os seus planos e projetos. O
maior deles, a recuperação completa
da malha rodoviária federal, por exem-
plo, exigirá imediata articulação com
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todo o setor de pavimentação e de fa-
bricação de máquinas rodoviárias.

Da mesma forma, suas intenções
de colocar o Ministério a serviço da
expansão das fronteiras agrícolas e do
combate à inflação não dispensam
entendimentos com os Ministérios da
Irrigação e da Agricultura. Assim,
como a construção de mais estradas
da produção terá de ser negociada
com o BNDES, os Estados e Muni-
cípios.

Por enquanto, Tavares vem mos-
trando prudência e habilidade. Rea-
lizou poucas mudanças. A nomeação
do engenheiro ferroviário Mário An-
tonio Picanso para a Secretaria Ge-
ral, onde reinava outrora o todo-pode-
roso Marcelo Perrupato e Silva, resultou
numa mescla equilibrada entre represen-
tantes dos principais meios de transpor-

te do país. Para completar seu staff, foi
buscar na Petrobrás, para chefiar o Gabi-
nete, José Roberto Neves, homem de
sua inteira confiança. De quebra, a sub-
Chefia ficou com Paulo Ruy, andrea-
zista histórico e fiel escudeiro de Luiz
Carlos Urquiza Nóbrega, desde os tem-
pos da Diretoria de Transportes do
DNER.

Mas, o maior desafio ao "jogo de
cintura" do novo Ministro, será, cer-
tamente, colocar em prática seu pro-
palado plano de integração intermo-
dal. Tavares não esconde seu sonho
de aproveitar melhor os rios (como o
São Francisco, o Araguaia-Tocantins,
o Madeira ou o Amazonas), para in-
terligá-los com ferrovias, rodovias e
portos.

Isso exigirá a imediata reciclagem
dos órgãos de planejamento. Daí a in-
dicação do experimentado coronel (ele
não gosta muito do título) e engenhei-
ro Stanley Fortes Baptista para a presi-
dência do estratégico Geipot. Uma
vez perdida a EBTU pelo Ministério
dos Transportes, não restará ao Geipot
outra alternativa senão encarar o plane-
jamento objetivo do grande e inadiá-
vel salto do país rumo à intermodali-
dade. Do poder de comando e de per-
suassão do aplicado Tavares dependerá
o sucesso ou o fracasso de mais essa
tentativa de integração.
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"Queremos o máximo de
empreiteiras participando
das obras rodoviárias"

TM — O presidente José Sarney definiu
a recuperação de 5 mil quilômetros de
estradas federais como a maior priorida-
de atual do Ministério dos Transportes.
Como anda este programa?
Tavares — Para cumprir esta meta, de
recuperar os 5 mil quilômetros dos 12
mil em péssimo estado que precisam
ser completamente reconstruídos, já en-
contramos pouco mais de 3 mil contra-
tados e em execução. Vamos contratar,
praticamente, mais 6 mil, até o final do
ano. Desses 9 mil, 5 mil ficarão prontos
este ano. Os outros
4 mil já fazem par-
te do programa de
7 mil quilômetros,
do próximo ano.
Portanto, até o fi-
nal de 1987, tere-
mos recuperado to-
dos 12 mil quilôme-
tros de estradas
completamente da-
nificados.

TM — E quanto ao
restante da malha
federal?
Tavares — Estamos
iniciando a "Opera-
ção São Cristóvão".
Vamos tapar os
buracos e acertar
os defeitos, tanto
das pistas quanto
da sinalização, de
43 mil quilômetros
de estradas. Essa
operação vai exigir um esforço enorme,
uma presença constante. Será mais do
que uma simples manutenção, pois, dos
43 mil quilômetros, 18 mil estão em
mau estado e exigem recuperação.

Brasil participe dessa ação. Assim, tere-
mos uma melhor distribuição dos recur-
sos do Ministério através do setor pri-
vado. Dispomos de um atuante setor de
construção rodoviária em todo o Brasil
e que precisa trabalhar. Se ficássemos
com poucas empresas, provavelmente,
estar íamos beneficiando poucos Estados.

TM — Nessa retomada da pavimentação
rodoviária, não haverá dificuldades a
vencer, na medida em que não existem
máquinas e as empreiteiras desativaram
seu pessoal?

Tavares — Já tivemos reuniões com o
sindicato da construção de estradas e
de pontes. Eles nos garantiram que po-
dem remontar rapidamente toda a es-
trutura que tinham antes da crise do
setor. Outra finalidade da reunião foi

TM — O senhor vem declarando inten-
ções de pavimentar a Perimetral Norte, a
Transamazônica, a Oiapoque-Macapá.
Na época em que tais estradas foram
construídas, elas eram inviáveis e aten-
diam apenas a razões da chamada Segu-
rança Nacional. Hoje, como justificar a
retomada dessas obras?
Tavares — A missão que recebemos do
presidente Sarney foi de avaliar essas no-
vas estradas. Não foi propriamente de
construir ou de melhorar. O DNER já
está fazendo um levantamento comple-
to das erradas do Norte para verificar
custos e prioridades. Vamos avaliar,
principalmente, se essas rodovias podem
catalizar a ampliação de nossas frontei-
ras agrícolas. O Brasil precisa aumentar
sua produção de grãos, estacionada há
dez anos. A expansão da fronteira agrí-
cola não dispensa o apoio da infra-es-

trutura de trans-
portes. E é nesse
sentido que vamos
estudar a Transama-
zõnica. Verificar se
ela pode ser para a
região a que serve o
que a BR 364 foi
para Mato Grosso e
Rondônia.

Tavares (ao centro)

TM — De onde virão as verbas para tu-
do isso?
Tavares — No final do ano passado, o
presidente Sarney restabeleceu a vincula-
ção entre os recursos do Imposto Único
sobre Lubrificantes e Combustíveis e o
Fundo Rodoviário Nacional. A volta da
vinculaçao vai gerar recursos adicionais
de cerca de CzS 5,5 bilhões este ano —
fora os CzS 7 bilhões que o orçamento
já havia destinado à restauração de es-
tradas.

TM — O Ministério tem planos para pul-
verizar essas obras, evitando a concen-
tração nas mãos de poucas constru-
toras?
Tavares - Queremos que o maior núme-
ro possível de empreiteiras de todo o
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à reportagem de TM: Geipot será o planejador do intermodal

baixar os custos unitários de construção
das rodovias, sem abrir mao da qualida-
de. Para tanto, basta os empreiteiros
comprimirem um pouco seus lucros. Co-
mo recíproca, o Ministério montará um
rígido fluxo de pagamentos, para redu-
zir custos financeiros. Vamos também
proibir as sub -empreitadas , para evitar lu-
cros indevidos. Em média, queremos bai-
xar o custo de restauração, de cerca de
US$ 90 mil para cerca de US S 70 mil o
quilômetro.

TM — Nos governos anteriores, devido à
falta de verbas, falou-se muito em trans-
formar o DNER em órgdo operador de
transportes. Ele, agora, volta a ser um
construtor de estradas?
Tavares — Pelo menos, neste governo,
não haverá mudanças. Vamos pensar na
operação. Mas, temos um prazo muito
pequeno para recuperar toda a malha.
Portanto, não podemos abrir mão da
comprovada capacidade de construção
do DNER.

TM — Por falar em
364, a Porto Velho-
-Rio Branco conti-
nuará asfaltada?
Tavares — Conti-
nuará. Mas, preten-
demos realizar ali
uma integração
com outros modais.
Por exemplo, na re-
gião de Rondônia,
o custo rodoviário
de escoamento de
grãos para São Pau-
lo está muito alto.

Queremos levar essa carga, através de
Porto Velho, para o Madeira e o Amazo-
nas, prosseguindo o escoamento, através
de Itaqui ou porto da Ilha do Conde, no
Maranhão.

TM — Qual será sua principal diretriz à
frente do Ministério?
Tavares — A mudança do planejamento
e da operação de transportes no Brasil.
Nosso grande ideal é modernizar o trans-
porte de carga, feito, até hoje, de ma-
neira antiquada, a mesma de oitenta anos
atrás. Precisamos aproximar mais o Bra-
sil das nações desenvolvidas, principal-
mente quanto ao custo do transporte.

TM — Como conseguir isso?
Tavares — Através do investimento no
transporte intermodal de cargas. O Gei-
pot terá de se transformar, rapidamente,
no planejador da operação de todas as
interligações intermodais de cargas. Uti-
lizando a experiência da iniciativa priva-
da, vamos criar um Conselho Consultivo
de Transporte, para acompanhar o tra- i>
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balho. NOssa intenção é só entregarmos
obras à iniciativa privada com todos os
elos funcionando perfeitamente.

TM — O Geipot tem uma tradição de es-
tudos muito sofisticados, pouco práti-
cos. Essa linha vai mudar?
Tavares — O novo presidente do Geipot
recebeu a determinação de fazer um pla-
nejamento rápido e objetivo. Isso, sem
perda da qualidade.

TM — Nesse sentido, a ida da EBTU pa-
ra o Ministério do Desenvolvimento Ur-
bano constitui um ponto positivo?
Tavares — Na minha opi-
nião, sim. Temos de inves-
tir muito no transporte de
carga e concentrar toda a
nossa força nesse objetivo.
A parte urbana é complexa,
tomava um tempo tremen-
do e desviava as atenções
do Geipot. Quando o gover-
no criou o MDU, realmen-
te, esqueceu de levar a
EBTU pra lá. A transfe-
ferência vai permitir tanto
ao MDU quanto ao Minis-
tério dos Transportes cum-
prirem suas funções.

TM — Essa mudança cri-
ou uma certa insegurança e
até insatisfação dentro do
Geipot, que trabalhava
muito com transporte urba-
no. Como fica o papel do
agora para frente?
Tavares — O Geipot vai trabalhar exclusi-
vamente no transporte de carga. O úni-
co transporte urbano que vai estudar é o
transporte por trem, que ainda pertence
ao Ministério (EBTU). Ou o pessoal se
recicla para os novos estudos ou vai pa-
ra a EBTU.

nha, em Santos, que já está chegando
perto do estrangulamento. O senhor pre-
tende criar novos terminais?
Tavares — Pretendemos, porque acredi-
tamos que o futuro está na conteineri-
zação. Vamos convocar o pessoal da in-
dústria para fabricar contêineres, atuali-
zar a legislação, etc.

TM — O contêiner coreano é muito
mais barato que o brasileiro. Como evi-
tar isso?
Tavares — Vamos ter de chegar a um pre-
ço igual, porque esse contêiner terá de
ser exportado.

TM — A integração envolve também
ação conjunta com os Ministérios da
Agricultura e da Irrigação. Como será
tal articulação?
Tavares — Vamos levantar onde real-
mente se produz no país. Além disso,
é preciso conhecer o programa do Mi-
nistério da Agricultura, que pretende
expandir a fronteira agrícola. Esse es-
forço será conjugado. Todo o trabalho
de integração intermodal levará em con-
ta as necessidades de ocupação das no-
vas fronteiras agrícolas. Temos, por
exemplo, o rio São Francisco, o corre-
dor Araguaia-Tocantins e precisamos

explorar isso muito bem.
Poderíamos usar o Tocan-
tins integrado à ferrovia
dos Carajás ou, no sentido
inverso, à ferrovia, para li-
gar o Planalto Central ao
porto de Vitória.

"Vamos trabalhar para mudar a inadmissível lei portuária"

Geipot, de

TM — Seu projeto intermodal envolve a
área portuária e de navegaça-o?
Tavares — Não podemos continuar exi-
gindo que todos os portos do Brasil ope-
rem todos os tipos de navios. Nossa idéia
é investir pesadamente
em uns três ou quatro.
Os demais seriam equi-
padas apenas para opera-
rem as cargas de cabo-
tagem. Vamos desenvol-
ver também um esforço
muito grande para apri-
morar a legislação por-
tuária, que ainda é mui-
to embaraçada. Um con-
têiner que saia do inte-
rior de Goiás precisa
chegar ao Japão, sem
problemas.

TM — O único terminal
brasileiro realmente es-
pecializado em contéi-
ner é o de Conceiçãozi-
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TM — Outros obstáculos são a inexistên-
cia de conhecimento único e a proibi-
ção do transportador rodoviário e fer-
roviário emitir esse conhecimento quan-
do a aviação ou a navegação participam
do transporte. Como resolver esse pro-
blema?

Tavares — Quanto ao conhecimento
único, já enviamos exposição de moti-
vos ao presidente Sarney. A proibição
também será estudada. Não queremos
fazer nada sem um estudo amplo da
questão.

TM — Houve um cresci-
mento grande das verbas
para hidrovias, embora elas
ainda sejam pequenas.
Quais são os planos nessa
área?
Tavares — Os rios ou tre-
chos que entrarem em nos-
so planejamento intermo-
dal receberão recursos pra
valer. Tanto no derroca-
mento e dragagem do lei-
to, como, principalmente,
nos portos. Estamos pen-

sando, principalmente, no Madeira,
Amazonas, Mamoré, Araguaia, Tocan-
tins, São Francisco e alguns rios do Sul.

TM — E nas ferrovias, haverá investi-
mentos?
Tavares — Há um programa em anda-
mento. É pequeno, mas o setor não
está capitalizado para um investimento
maior. Há uma idéia de ativar alguns
trechos da Ferrovia do Aço, com a
participação da iniciativa privada. A
MBR entraria com menos da metade
dos recursos necessários para concluir

(US$ 170 milhões, com
tração a dísel) e seria
ressarcida através de
desconto nos fretes.
Com a economia cres-
cendo a 6%, o setor de
minérios se expandirá
a 8% e isso poderá es-
trangular o setor de
transportes.

a ferrovia

Competente e amigodo rei
Quem apostou num paranaense, mineiro ou paulista para o

Ministério dos Transportes, errou redondamente. Deu um maranhense
que, além de competente, é amigo do rei.

José Reynaldo Tavares, 46 anos, é engenheiro civil, especializado
na área rodoviária.

Entre 1969 e 1970, quando Sarney era governador, Tavares foi
diretor do DER do Maranhão. Nesse mesmo governo, passou pelas
Secretarias de Viação e Obras Públicas e de Planejamento. Em 1974,

deixou seu Estado para assumir a Superintendência da
Novacap, no governo Elmo Serejo, onde permaneceu até 1977. Depois,
foi para a Secretaria de Viação e Obras Públicas. Não é a toa que Serejo

chegou a ser oficiosamente apontado como o chefe
de Gabinete de Tavares.

A carreira do futuro ministro prosseguiria no DNOS (onde foi
diretor Geral). Estava na presidência da Sudene, cotado até para
candidato a governador (namora o PFL, mas tem apoios também

no PMDB), quando Sarney foi buscá-lo para uma nova missão em Brasília.

TM — E quanto à Rede
Ferroviária Federal em
si?
Tavares — Temos gran-
des desafios a vencer.
Problemas das bitolas,
recuperação de vias.
Nossa idéia é investir se-
letivamente. Caso típi-
co do Nordeste, onde
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a Ferrovia do Salvador-Salgueiro é com-
pletamente deficitária. Mas, se você
completar esse ramal até Juazeiro e in-
tegrar com o Rio São Francisco, pode-se
chegar ao Porto de Recife. É nesse senti-
do que vamos trabalhar.

TM — Há vontade e dinheiro suficientes
para os programas de integração. Como
está o orçamento deste ano?
Tavares — O DNER continua sendo o
carro-chefe. A Portóbrás, por exemplo,
está com um orçamento muito ruim e
nós vamos lutar pela volta da vinculação
da taxa de melhoramento dos portos e
do adicional da marinha mercante. No
setor ferroviário, vamos, cada vez mais,
separar o transporte urbano do de carga.
Assim, a própria Rede poderá ban-
car parte de seus investimentos.
Mesmo assim, dependeremos bas-
tante de recursos externos.

TM — O pedágio não poderia ser
um recurso adicional?
Tavares — Vamos colocar mais
setenta balanças eletrônicas nas
rodovias, para aumentar a vida do
pavimento. Mas, só instalaremos
pedágio onde tivermos condições
de prestar um bom serviço ao
usuário. Ele será seletivo e só virá
após recuperada a malha rodo-
viária.

TM — O senhor tem afirmado que
dará prioridade social ao Ministé-
rio. Como se traduzirá isso na
prática?
Tavares — Na agricultura, por
exemplo, quem sofre mais são
os pequenos produtores, que
lutam com a falta de estradas.
Uma das nossas metas será esti-
mular as estradas de produção.
O termo vicinal já está bastante desgas-
tado. Significa, hoje, muito mais ligação
entre sedes de municípios que propria-
mente estradas de produção. Essas vias
são financiadas pelo BNDES e o Ministé-
rio dos Transportes entra com 10%. Em-
bora não sejamos os construtores, temos
condições de acelerar os financiamentos
para esse tipo de estradas.

Tavares — O problema está equaciona-
do. A Sunamam é, hoje, apenas um
órgão informativo e o financiamento
será concedido pelo BNDES. Os cri-
térios, agora, são bem mais rigorosos.
Sabemos da enormidade dos proble-
mas do passado. Mas, ainda não te-
mos solução para as dívidas dos arma-
dores, o obsoletismo dos navios, etc.

TM — Qual sua opinião em relação à
tabela de fretes para carreteiros e lo-
cautes de autônomos?
Tavares — Estamos comprometidos
com o combate à inflação. Não é hora
de recuperar grandes atrasos. É hora
de preparar o país para que todos ga-
nhem no futuro.

•
da pelo presidente Sarney apenas adia o
problema. Como isso será resolvido?
Tavares — Cabe ao DNER encaminhar a
solução desse problema. E acho que
conseguirá — até com facilidade. O que
não podemos é admitir o ônibus compe-
tindo com o caminhão. Por outro lado,
para alguns locais do país, é praticamen-
te o ônibus que leva a carga. Então, te-
mos que adaptar nossa política a essa
realidade.

TM — O governo Figueiredo regulamen-
tou o transporte rodoviário de bens. O
primeiro passo desse regulamento, o re-
gistro dos veículos, conhecido como
RTB, começou a ser feito e, de repente,
esfriou. Quais seus planos nessa área?

Tavares — Ainda não estou a par
do assunto . Vou investigar os
motivos que desestimularam o
ímpeto inicial. E importante im-
plantar esse registro.

"O governo não mais permitirá outros locautes"

TM — Dentro da prioridade social, está
o vale-transporte. Diz que o seu ante-
cessor fez o vale, mas não pagou. O se-
nhor pretende pagar?
Tavares — Vamos dar toda a força ao
vale. Lá no Paraná, talvez até em home-
nagem ao ministro Camargo, a medida
já vai ser posta em prática. Pelo que sei,
a maior dificuldade é a desorganização
do setor, ao nível de Municípios e
Estados.

TM — Tivemos um gigantesco plano de
construção naval, que acabou deixando
as suas seqüelas, seus escândalos e suas
dívidas. Como está sendo encaminhado
esse problema?
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TM — Na hipótese de novo locaute,
qual será a posição de governo?
Tavares — O governo não permitirá ou-
tros locautes. A Polícia Rodoviária já
está passando para o Ministério da Jus-
tiça e será uma polícia de verdade, para
combater tóxico, roubo de carga e dar
maior proteção aos usuários das estra-
das, especialmente aos motoristas de
caminhão. É essa polícia que terá a res-
ponsabilidade de manter o tráfego nas
rodovias. O que aconteceu não se repe-
tirá.

TM — O senhor herda também uma
regulamentação de carga perigosa dura-
mente criticada pelos transportadores. O
trabalho de revisão dessas normas vai
continuar?
Tavares — Vai continuar. Ainda não há
uma posição firmada sobre o assunto.
Mas, estamos preparando um documen-
to para enviar ao presidente Sarney.

TM — Outro problema que o senhor
herda é o transporte de encomendas por
ônibus. A nova regulamentação, assina-

TM — Temos, hoje, uma frota
de caminhões velha, insuficiente
e exigindo renovação. O que o Mi-
nistério pode fazer em relação ao
problema?

Tavares — O planejamento que es-
tamos realizando vai responder
bem a essa questão. O caminhão é
importante. Mas, sozinho, não
conseguirá transportar tudo o que
movimenta hoje. Vamos trazer o
pessoal da carga para as reuniões
de planejamento para que eles,
como empresas, comecem a se
adaptar à nova realidade.

TM — Um estudo que o Ministério
vinha fazendo era o Prodel, pro-
grama de economia de dísel e lu-

brificantes. Como fica o Prodel, no mo-
mento em que o barril de petróleo cai a
US$ 13,00?

Tavares — No momento, deixou de ser
prioritário, embora seja importante. Va-
mos continuar o programa educativo.
Mas, vamos rever essa campanha. Ten-
tar, talvez, levar o Prodel, o máximo
possível, para a iniciativa privada.

114 — Há expectativa de investimentos
da iniciativa privada nos transportes?
Tavares — O governo vai investir apenas
em infra estrutura. Para os contêineres
e os sistemas de transportes de carga,
faremos concessões ao setor privado. Va-
mos tentar trazer a iniciativa privada
para os transportes.

TM — Na cabotagem, por exemplo, isso,
talvez, não seja atrativo...
Tavares — Ainda não é atrativa, por fal-
ta de cargas. Mas, vamos viabilizar a ca-
botagem privada.  I>
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O Geipot muda e emagrece
Reciclar-se para planejar rapidamente

todo o processo operacional de integra-
ção dos transportes. "A missão que rece-
bemos do Ministro foi exatamente esta",
confirma o novo presidente do Geipot, o
experimentado Stanley Fortes Baptista,
ex-diretor Geral do DNER e ex-presiden-
te da Rede Ferroviária Federal. "O obje-
tivo é adaptar o Geipot ao momento que
estamos vivendo, voltando seu esforço
para o campo da operação integrada de
transportes. Essa seria a grande tônica.
Até me atreveria a batizá-la de 'Projeto
Geipot' " prossegue. "Uma ação mais
intensa nos campos da pesquisa e do trei-
namento, uma reciclagem do pessoal — en-
fim, uma renovação completa."
O novo Geipot daria mais ênfase ao

planejamento de curto prazo, esquecendo
um pouco os maçantes trabalhos acadê-
micos? "Eu diria que vamos produzir um
planejamento continuado e dinâmico",
responde Fortes. "Capaz de assegurar
respostas a curto prazo. Mas que, simul-
taneamente, tenha a visão do amanhã.
Se isso não acontecer, dificilmente o
transporte acompanhará o crescimento
econômico, estrangulando o país."

Fortes já assumiu o Geipot consciente
de que o transporte de massa iria para o
Ministério do Desenvolvimento Urbano.

R

"O maior objetivo é adaptar
o Geipot ao novo momento que o

transporte está vivendo"

"Cabe à casa realizar essa passagem da
melhor maneira. Uma parte dos técnicos
permanecerá no Ministério dos Transpor-
tes, para fazer a coordenação do trans-
porte urbano com as demais modalida-
des." Será, no entanto, "algo muito restri-
to em relação ao que existia".

O pessoal que ficar no Geipot já sabe
que terá de se dedicar exclusivamente ao
planejamento da operação de transporte
de cargas. Fortes consumiu seus primeiros
dias de trabalho em intensas reuniões com
o pessoal graduado do Geipot, tentando
passar da teoria à prática. Embora adepto
do planejamento "de baixo para cima", já
vem com uma opinião formada sobre o
futuro do transporte. "O setor deve se
voltar muito mais para a manutenção do
que já temos e para um esforço de opera-
ção integrada das modalidades", afirma.
Para tanto, é preciso que muitos deixem
de lado posições sectárias, de donos da
verdade."

A crítica tem endereço? "Tem, sim",
responde Fortes. "O Brasil já não mais se
pode dar ao luxo de fracassos como a
Ferrovia do Aço. Hoje, ela até se justifica.
Naquela época, não. Afinal, é um pecado
deixar inacabada uma obra que já enter-
rou US$ 2 bilhões."

O RTB, após dois anos de
vida, sofrerá mudanças
para ser mais criterioso

Ao completar dois anos de implan-
tação, o Registro de Transportes de
Bens atingiu 187.110 inscrições até o
dia 14 de fevereiro — muito longe da es-
timativa inicial de 800 mil inscrições —
e já se prepara para sofrer alterações.
Segundo o diretor de Transportes de
Carga do DNER, José Azevedo, a Câ-
mara de Usuários decidiu, em sua última
reunião, que voltarão as exigências de
frota mínima, especialização e compro-
vação de idoneidade.

Segundo o presidente do Sindicato
das Empresas de Transporte de Carga
do Rio de Janeiro, Baldomero Taques,
os transportadores também se mostra-
ram contrários à concessão de registro
por cinco anos às empresas até agora ins-
critas, uma vez que a medida vai contra
a própria idéia de saneamento do setor.
"E preciso ser mais criterioso na defini-
ção do empresário de transportes", dis-
se ele.

Na opinião do diretor de Carga do
DNER, o RTB representou um retro-
cesso em relação às exigências do RTRC,
porque ao facilitar demais retirou todas
as condições de controle do setor. O
DNER enviou ao Serpro 185.910 ins-
crições realizadas até 31 de dezembro
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para que sejam processadas e checadas
com os dados do Renavam.

Segundo o chefe da Divisão de Trans-
porte do DNER, Roberto Gordilho, es-
tima-se que 15% dos registros sofram
exigências. Além disso, o DNER soli-
citou ao Serpro todos os dados constan-
tes do Renavan, para controlar a frota,
uma vez que a Operação Polvo, que era
feita pelo Serpro, foi cancelada depois
que a TRU passou a ser um imposto es-
tadual.
Do total dos formulários enviados ao

Serpro, 69,2% das inscrições correspon-
diam a autônomos, 22,6% eram de em-
presas de carga própria e 8,10% eram de
empresas de transporte de carga.

Baldomero: contra os cinco anos

FORMULÁRIOS ENVIADOS AO
SERPRO
26/12

DRF ETC TCA TECP TOTAL
1 42 356 69 467
2 153 873 521 1547
3 129 1633 782 2544
4 265 3999 1 519 5783
5 370 3813 873 5056
6 1748 13069 2203 17020
7 746 5302 1947 7995
8 4900 45628 18138 68666
9 1639 13516 3326 18481
10 1915 15169 5408 22492
11 105 503 221 829
12 248 3996 639 4883
13 112 1596 154 1862
14 73 1109 302 1484
15 41 884 281 1206
16 1926 8871 2517 13314
17 252 3473 562 4287
18 67 651 549 1267
19 156 1721 982 2859
20 57 823 625 1 505
21 91 1098 206 1395
00 36 683 249 968

TOTAL 15071 128766 42073 185910

O DNER vai retomar uma campanha
nacional de inscrições no RTB, com a
distribuição de cartazes por todos os
sindicatos de classe, Distritos Rodoviá-
rios e postos de estrada. Na última se-
mana de fevereiro, três equipes do ór-
gão iniciaram a colagem de cartazes, a
partir do Rio de Janeiro, nos principais
eixos rodoviários. •
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Barato demais?
Desconfie.

WAIEICO

Só use pecas originais.
As pequenas economias muitas vezes se

transformam em grandes prejuízos.
Exija sempre Wabco. Os jogos de

veículos pesados brasileiros.
dos freios originais da maioria absoluta dos ABCOreparo Wabco têm as mesmas peças

Com peças Wabco você roda com muito O freio original.mais segurança e por muito mais tempo.
Não se deixe seduzir pelas peças de

reposição baratas. Pode lhe sair caro. Telex (019) 1725 - C.P. 576- CEP 13100 - Campinas - SP



NAVEGAÇÃO

As muitas virtudes
do leeder service"

Utilizando o feeder-service, a Navemodal já está
concentrando em Santos cargas de exportação vindas de

Recife e Salvador. O sistema é muito vantajoso

A Navemodal, empresa de cabotagem
do grupo Lachmann, está desenvolven-
do, juntamente com a US Lines, partici-
pante do pool de empresas de navegação
de longo curso que operam na Costa
Leste Americana, um sistema de feeder
service, concentrando em Santos cargas
de exportação conteinerizadas originá-
rias de portos de Recife e Salvador.

Segundo o presidente da Navemodal,
Márcio Salles, em países onde o feeder
service já se encontra em estágio mais
adiantado de desenvolvimento, as em-
presas adotam, em seus acordos, uma
fórmula onde a navegação de cabotagem
tem uma participação percentual na re-
ceita de fretes da navegação de longo
curso. "Como isto, ainda não é possível
no Brasil, porque exigiria um entrosa-
mento mais profundo entre as empresas,
a Navemodal, por enquanto, vem apenas
alugando espaço nos porões de seus na-
vios para a US Lines", diz ele.

MUITAS VANTAGENS — Para o expor-
tador, no entanto, o importante é poder
receber o through bill of lading (conhe-
cimento de carga expedido diretamente
pela empresa de longo curso) já no em-
barque da carga no navio de cabotagem,

Segundo Meton Soares, o serviço
é vantajoso para os exportadores

permitindo o seu desconto imediato em
bancos, — e isso só pode ser feito no ca-
so do embarque em longo curso, explica
o diretor Comercial do Lloyd Brasileiro,
Meton Soares Junior.

Para Márcio Salles, além desta, o sis-
tema oferece ainda ao exportador a van-
tagem operacional de permitir maior fre-
qüência nos portos. "Os navios de longo
curso estão crescendo em tamanho e
tecnologia, principalmente, em relação
ao transporte de contélneres. Com isto,
o seu custo operacional sobe, impedin-
do-os de tocar portos menores, seja por
restrições de calado, por falta de agilida-
de operacional portuária ou ainda pelos
pequenos lotes de exportação que carac-
terizam a carga geral", explica Márcio
Saltes.

Muitos destes portos, no entanto,
estão satisfatóriamente equipados para
os navios de cabotagem, principalmente,
quando se trata de um roll-on-roll-off
(navios dotados de prancha de carrega-
mento) porque isso aumenta a velocida-

de operacional,
diz Márcio Salles.

Atualmente, a
Navemodal está
levan do para
Santos apenas
produtos petro-
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químicos originários do pólo de Cama-
çari, através do porto de Salvador. Mas,
o presidente da empresa vê grandes pos-
sibilidades também a partir de Recife,
que está na mesma área da conferência
de Fretes da Costa Leste dos Estados
Unidos, e onde há indústrias exportado-
ras de pescado, papel e sucos, principal-
mente.

DIFICULDADES — Uma das dificulda-
des para o estabelecimento de uma
conjunção de interesses entre a cabota-
gem e o longo curso, para aumentar as
exportações, é que as cargas de uma
conferência de fretes não podem ser
transferidas para outra. Cada uma delas
tem seus portos definidos. A Superin-
tendência Nacional de Marinha Mercan-
te estabeleceu este critério, com a acei-
tação das empresas, para proteger as
áreas de atuação de cada grupo de arma-
dores de cada conferência, evitando a
concorrência predatória entre elas.

O presidente da Navemodal cita, por
exemplo, o caso das cargas com destino
a Nova Iorque com origem em Santos
ou Manaus. Estes dois portos estão em
conferências diferentes e, portanto, não
podem ter suas cargas transportadas por
empresas de longo curso não pertencen-
tes a conferências que atuem especifica-
mente nestes portos.

CONCENTRADOR — Mas ele conside-
ra, no entanto, que o porto de Santos
poderia vir a ser um grande concentra-
dor de carga, uma vez que nele tocam
navios de várias conferências, como Cos-
ta Leste americana, Mar do Norte, Me-
diterrâneo, Argentina, Japão e outros.
"Bastaria que as empresas de longo cur-
so atuassem comercialmente nas origens
da carga e operacionalmente em conjun-
to com empresas de cabotagem para
concentrá-las em Santos", explica ele.

Márcio Salles identifica uma série de
benefícios que esta medida possibilita-
ria. Entre elas, a de menor dispersão dos
recursos da Portobrás porque os portos
de exportação e importação poderiam
ganhar maiores investimentos em equi-
pamentos, área de armazenamento e sis-
temas de movimentação interna, agili-
zando-os, enquanto que os menores pas-
sariam a ser freqüentados apenas por
empresas de cabotagem.

"Com a difusão deste sistema as em-
presas de cabotagem teriam maior volu-
me de carga, capitalizando-se. As de lon-
go curso, por sua vez, teriam menores
custos operacionais porque só freqüen-
tariam portos suficientemente ágeis. O
exportador poderia ter seus recursos
mais cedo. A defasagem tecnológica que
hoje separa a capacidade operacional das
empresas de longo curso e cabotagem
diminuiria e, em última análise, um mer-
cado mais forte redundaria em maior vo-
lume de encomendas aos estaleiros", diz
o presidente da Navemodal.
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FERROVIAS

Finalmente, a Rede
sai do vermelho
Livre dos subúrbios, a Rede Ferroviária fechou seu

balanço com lucro. Agora, pensa no término da Ferrovia
do Aço e na ligação Belo Horizonte-Costa Lacerda

Com faturamento de Cz$ 3 929 mi-
lhões, a Rede Ferroviária Federal apre-
sentou um lucro operacional em torno
de Cz$ 100 milhões no ano passado,
quando produziu 37 bilhões de tone-
ladas/quilometro úteis, segundo o presi-
dente da empresa Osiris Stengel Guima-
rães. Para 1986, a meta é produzir 38,7
bilhões de toneladas/quilometro úteis.

Ele explicou, no entanto, que o supe-
rávit operacional poderia ter sido mais
elevado se não fosse o achatamento das
tarifas que a Rede sofreu em 1985, res-
ponsável por uma perda de Cz$ 400
milhões. Segundo Stengel, o relacio-
namento com a Secretaria Especial
de Abastecimento e Preços, que
vinha sendo marcado por sucessivas
divergências na discussão de tarifas,
se normalizou após uma visita dos
técnicos da Seap à Rede.

Stengel destacou como principais
resultados operacionais de 1985 o
aumento de 7,3% na produtividade
das locomotivas, e de 7,2% na produ-
tividade dos vagões. Também o au-
mento da tonelagem média dos trens
de carga de 1 077 toneladas para 1 200
toneladas, e da carga média por vagão
de 31,7 para 32,8 toneladas foi desta-
tacado pelo presidente da Rede. A
consolidação do projeto de gerencia-
mento computadorizado (SIGO), nas
regionais de Porto Alegre, Curitiba,
Juiz de Fora e Belo Horizonte, se-
gundo ele, permitirá o controle de
70% da frota e de 85% da produção
da empresa.

DESEQUILÍBRIO — Um dos principais
aspectos negativos apontados pelo presi-
dente da Rede na área operacional foi a
grande retenção de vagões na área da Fe-
pasa devido à deficiências de tração desta
última, prejudicando o trabalho em vá-
rias regionais. "Houve um desequilíbrio
anormal na área 3a Fepasa, chegando a
ficarem retidos cerca de 2 mil vagões",
disse ele.
Em 1986, os investimentos da Rede

Ferroviária terão um aumento em torno
de 570%, passando de Cz$ 673 milhões
em 1985 para Cz$ 3 870 milhões. A
maior concentração de investimentos
está destinada à malha de bitola estreita
(corredores do Rio Grande, Paraná e

Cerrados, Programa do Carvão, malha da
Bahia e malha do Nordeste), onde serão
investidos Cz$ 1 873 milhões.

Também a aquisição de material ro-
dante terá ênfase especial. Serão apli-
cados Cz$ 928 milhões durante 1986.
Serão adquiridas 42 locomotivas (duas
para cremalheira) e 400 vagões, além de
estar prevista a recuperação e moderni-
zação de 60 locomotivas e 1200 vagões.

FERROVIA DO AÇO — O presidente da
Rede Ferroviária disse que estão prati-
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timento com descontos na tarifa por um
período de dez anos.

Ele disse que também deverá haver
participação da iniciativa privada nos in-
vestimentos que serão realizados no
porto de Sepetiba pela Rede, mas que,
por enquanto, a adaptação das insta-
lações e equipamentos já existentes no
porto do Rio e que serão transferidos
para Sepetiba está apenas na fase de
estudos.

COSTA LACERDA — Quanto à Ferrovia
da Produção, no Paraná, Stengel disse
que "o Ministério dos Transportes não
pensa em iniciar um projeto novo
enquanto não forem concluídas as remo-
delações existentes". Segundo ele, o que
está feito atualmente são estudos, através
de uma comissão, para compatibilizar os
projetos já realizados para aquela área.
O presidente da Rede Ferroviária disse

que estão aguardando a Companhia Vale
do Rio Doce terminar o projeto de enge-
nharia da ligação entre Costa Lacerda e
Capitão Eduardo, em Minas Gerais, para
fazerem uma avaliação mais precisa do
retorno dos investimentos que terão que
ser reali7ados.

"Não podemos entrar num projeto
sem que não esteja assegurado o retor-
no dos investimentos", disse ele, des-
cartando a hipótese, no entanto, de
que este projeto possa vir a ser aban-
donado. Segundo ele, a remodelação
do trecho, principalmente, no que se
refere a material de telecomunicações
e sinali7ação, já tem recursos assegu-
rados através de outro projeto apro-
vado pelo Banco Mundial. A cons-
trução de um novo trecho tem um
custo estimado em US$ 120 milhões,
enquanto o de remodelação tem re-
cursos aprovados de US$ 80 milhões.i.

Arquivo T

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1986

Stengel: produtividade aumentou 7%

camente concluídos os estudos para a
conclusão das obras da Ferrovia do Aço,
mas descartou a possibilidade de partici-
pação exclusiva da MBR. "Não depende
apenas dela, mas também das usinas
cimenteiras, da Companhia Siderúrgica
Nacional e da Cosipa", afirmou ele,
destacando, no entanto, que, "até o
momento, ninguém demonstrou formal-
mente seu interesse de participar".

Após considerar que a participação
das empresas no projeto de conclusão da
Ferrovia do Aço é a única forma de via-
bilizá-la, Stengel disse que o sistema de
ressarcimento pela tarifa já é uma prática
da Rede. Ele citou como exemplo a
construção do terminal da Perdigão, no
município de Videira, em Santa Catarina,
que foi construído pela própria empresa,
e que está sendo ressarcida de seu inves- Ferrovia do o: estudos concluídos
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Pra deixar seu di
você troca

a bateria,coloca turbi
Se você acha que regular
a Bomba Injetora sai caro,
compare cornos outros custos
que você tem. E pode ter.

A Bomba Injetora faz a distribuição do combustível
que vai para a câmara, no momento certo e na quantidade
adequada para uma perfeita queima. Ela funciona como
um verdadeiro coração do motor do seu diesel, sendo
responsável pelo seu desempenho, economia e durabilidade.

Por isso, é um equipamento que precisa estar sempre
em perfeita ordem, para que você não tenha prejuízos
com atrasos ou paradas imprevistas na estrada.
O custo de uma boa regulagem não é tão grande

quanto você imagina. Veja uma comparação com outros
custos do seu diesel:

Comparação de custos

Pesado = escala 2:100%

Semi-pesado = escala 1,5:100%

Reforma
Bomba Injetora
+ troca Bicos

Troca
de 2 pneus
diagonais

Fonte: revistas "Transporte Moderno" e "Caminhoneiro".

Uma boa regulagem é tão
importante que só deve ser
feita por quem entende de diesel.

É a Bosch quem fabrica a Bomba Injetora do seu diesel.
Então, só especialistas treinados na própria Bosch são
capazes de realizar uma perfeita regulagem de todo
o sistema, para que ele mantenha toda a sua qualidade.

Vá ao Serviço Autorizado Bosch. Você ainda pode ter
certeza que o seu diesel vai ser tratado com ferramental
apropriado, para o mais preciso diagnóstico. E que as peças
de reposição serão sempre originais Bosch, ou seja: as únicas
especificadas dentro de normas para apresentarem
um elevado desempenho no seu diesel.

Além disso, você terá uma garantia de 6 meses ou
10.000 km, válida em todo o território nacional.

132(Y;

Turbinamento Consumo
de combustível
km /mês = 10.000

Retífica
de motores

E na Bomba,
BOSCH

Só Bosch pode substituir Bosch.



esel em ordem,
os pneus,
na, abastece, licenciam

não vai nada?
Rede Nacional de Serviços BOSCH

Autorizados Bosch. bek.:



Empresas reciclam
seus profissionais

Diversas empresas estão investindo, no aprimoramento
profissional, utilizando firmas especializadas em treinamento.
A redução de custos é a evidência dos bons resultados.

Em quanto pesa a desqualificação
profissional no setor de transporte? É
difícil quantificar em números absolu-
tos, ou até aproximados, quanto perde
uma empresa que coloca sua frota, seu
produto, sob a responsabilidade de mo-
toristas mal formados, fartos de vícios
de direção e sem condições de oferecer
um serviço personalizado.

Exatamente para compensar esse
fato é que já começam a surgir empre-
sas de consultoria, assessoria e treina-
mento que, através do desenvolvimento
do programas práticos e teóricos, po-
dem auxiliar na redução dos custos das
empresas de transporte. (`7-.")
E o caso típico da Treinar — Treina- -<>-

mento e Consultoria em Transportes c>i)
Ltda. que, após perceber a carência no
mercado de cursos de treinamento resol-
veu montar uma equipe de 24 instruto-
res e implantar esse serviço, na cidade
de Porto Alegre. "Numa empresa onde
o produto final é o motorista, o ajudan-
te e o conferente, todo o trabalho que
o setor de vendas fez, no sentido de
promoção ao cliente, pode terminar de
forma trágica se a entrega for mal
feita", afirma Carlos Finkelstein, fun-
dador da Treinar. Um profissional que,
para aproveitar o conhecimento adqüi-
rido em 23 anos de atividades no setor,
como engenheiro de frota, consultor de
frota, gerente técnico e outros cargos,
sempre ligados ao transporte rodovia-
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rio de cargas e de passageiros, decidiu
divulgar essa experiência.
"Não oferecemos ao cliente um pa-

cote amarrado", justifica Finkelstein.
No contato inicial com a cliente, a
Treinar identifica as particularidades da
empresa, suas características, o tipo de
carga que opera e todo o conjunto de
levantamento de dados necessários, inclu-
sive ouvindo setores internos, especial-
mente o de vendas, para depois formu-
lar um anteprojeto programático de cur-

Carlos: apostando na qualificação

sos. Nessa fase a Treinar assume inteiro
risco, pois não cobra nada pelo trabalho
empreendido pela equipe de instrutores
na busca de dados.
A partir desta etapa, o trabalho já

começa a apresentar custos: de elabora-
ção do programa, para desenvolver o
projeto em função das horas trabalha-
das, de produção do material didático
(transparências, vinhetas, slides etc), de
execução (cobrada em OTN/hora, em
função da dificuldade) e por participan-
te (5 OTN em média).

LINHA DE ATUAÇÃO — Apesar de a
Treinar já ter estendido seus cursos a
outras categorias profissionais, como
conferentes, auxiliares, armazenadores,
motoristas de ambulância etc, a linha de
atuação principal é voltada para o trei-
namento de motoristas, que pode até,
incluir o recrutamento e avaliação do
quadro de contratados. Segundo Fin-
kelstein, a avaliação é imprescindível,
porque a grande maioria dos profissio-
nais não é adequada à realidade opera-
cional das empresas, tanto em qualida-
de como em quantidade.
A avaliação é pormenorizada nos

aspectos técnicos e psicológicos. Nessa
etapa é que se avalia se vale a pena inves-
tir ou não no motorista. A maioria apre-
senta problemas de redução visual
(60%) e psicológicos (8%), alega o Dr.
José Carlos Fenianos, psicólogo que
presta serviço para a Treinar. A avalia-
ção consta de testes psicotécnicos de
aptidão, estereovisão (profundidade de
visão) e audiometria (audição). Numa
outra fase o motorista é submetido a
exames cardiológicos, encefalograma e
ergometria. Grande parte dos motoristas
não passam desta fase.
O programa mínimo teórico alcança

a carga horária de 12 a 16 horas e tem
em média 5 instrutores, para ministrar
assuntos específicos, como o histórico
do transporte, as relações humanas, edu-
cação e legislação do trânsito, conduta
em acidentes etc. Utilizada mais como
uma técnica de relaxamento, a história
do transporte serve para proporcionar
o entrosamento dos instrutores e treina-
dos. Tudo é feito através de exposições,
com transparências coloridas apresen-
tando situações caricaturadas, geralmen-
te semelhantes às encontradas na em-
presa. Esse método é infalível para que-
brar resistências, diz Finkelstein.
No tópico de educação e legislação

no trânsito, o motorista tem a oportu-
nidade de rever ou, até mesmo, apren-
der noções legais específicas do trânsito,
para conhecer as sanções e as penalida-
des a que está exposto no dia-a-dia.
O programa de conduta em acidentes

é feito de acordo com a filosofia da em-
presa cliente. Finkelstein afirma que
"são poucas as pessoas que sabem como
se portar diante dessas situações". En-
tão, baseado no procedimento adotado
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pela empresa diante de acidentes, são
elaborados manuais padronizados, ver-
sando sobre o assunto.

As queixas por parte da clientela em
relação ao atendimento, às entregas mal
feitas, os erros nas notas fiscais e pedi-
dos, também são objeto de atenção, já
que o motorista é o elo de ligação entre
a empresa e a cliente. No módulo das
relações humanas a Treinar procura
sanar esses problemas, através de uma
abordagem inédita. Aspectos de apresen-
tação aparência, vocabulário e informa-
ções são enfocados pelos instrutores.
Um motorista com boa apresentação e
informado sobre as particularidades da
entrega e dos documentos, assegura a
confiança do cliente para com a empre-
sa e, em muitas ocasiões, pode evitar e
resolver o problema.

Além da redução de custos, a expec-
tativa em relação ao treinamento, prin-
cipalmente no caso do transportador de
carga, é encontrar resultados imediatos.
Já nas empresas de frota própria aceita-
se resultados a médio prazo. A grande
medida, nesse caso, é a aplicação de trei-
namento de condução econômica. Ë um
curso de aulas práticas e teóricas, distri-
buidas numa jornada de 14 horas, das
quais 10 são práticas. Nele são simula-
das situações semelhantes às que o mo-
torista encontra na estrada. Junto do
instrutor, munido de equipamento me-
didor de consumo de combustível, o
condutor faz o trajeto normal como está
acostumado a fazer. Depois é a vez do
instrutor dirigir o veículo para demons-
trar a maneira correta de conduzí4o,
com economia de custos de manutenção
e de combustível. São observadas as ma-
nobras, as trocas de marcha, a acelera-
ção, a parada do veículo etc. Na parte
teórica desse curso, o motorista recebe
ensinamentos do funcionamento do mo-
tor, do pré-aquecimento, do sincronis-
mo das marchas etc. Observou-se que,
durante a aula prática com o motorista

Para os motoristas Teimo e Geraldo, as empresas deveriam incentivar mais a profissão

o consumo de dísel caiu 15%, sem con-
tar a economia de manutenção.

ADMINISTRAR RECURSOS HUMA-
NOS — Na opinião do empresário Sér-
gio Fleck, da Viação Ouro e Prata —
Cargas, de Porto Alegre, em uma econo-
mia de crise, onde a preocupação da
administração está voltada para a sua
produção (desde estoques até matéria-
prima), "as empresas também deveriam
ter a preocupação de administrar os
recursos humanos, que detêm um pa-
trimônio enorme de pessoas, princi-
palmente numa área de prestação de
serviços".

Na Ouro e Prata — Cargas foram trei-
nados, pela Treinar, motoristas de coleta
e entrega, conferentes de mercadorias e
auxiliares de coleta, perfazendo um to-
tal de 100 funcionários, de um contin-
gente de 200. "Identificamos áreas de
interesse, como a das relações huma-
nas", afirma Sérgio. Para ele é muito
importante o comportamento do mo-

torista diante de um cliente, bem como
a aparência, o vocabulário, o tratamen-
to, além dos conhecimentos técnicos.
Todos os módulos básicos oferecidos
pela Treinar foram aplicados, além de
assuntos específicos como a manipulação
e identificação de mercadorias, acondi-
cionamento no caminhão, segurança etc.
Para os conferentes Arlindo Barbosa,
Raul Pereira e Pedro Finkler o curso
foi muito bom. "Tenho um diploma
agora, isso serve como um tipo de
currículo", justifica Pedro.

"Eu associo resultados à continuidade
do trabalho. De qualquer forma, a curto
prazo o curso foi bom, porque dentro
de uma política de RH o treinamento
deve ser uma constante", conclui Fleck.

MONITORIAS PRÓPRIAS — No outro
segmento da Ouro e Prata, o de passa-
geiros, gerenciado por Hugo Fleck, a
realidade é um pouco diferente. São
380 motoristas e 210 ônibus fazendo

o recursos intermunicipais para o interior
°E>s, do Estado do Rio Grande do Sul. A ro-

tatividade é baixa, e o treinamento co-

• 

meça internamente, em seguida à con-

• 

tratação. Depois de ter realizado o trei-

• 

namento com a Treinar, acerca de oito
meses, a Ouro e Prata-passageiros está
desenvolvendo, agora, suas próprias
monitorias para treinamento de moto-
ristas. "Aqui no Brasil ninguém faz cur-
so especializado, nem Senac e nenhuma
entidade, para motoristas de automóvel
ou caminhão. Então, aprende-se um
com outro", desabafa Hugo Fleck.

Na Ouro e Prata passageiros, as mino-
rias estão por conta das gerências das
áreas de tráfego e de manutenção. "O
monitor é o meio de campo de todas
essas coisas", explica Hugo. O curso
mais valorizado internamente foi o de
direção econômica, desenvolvido a par-
tir de experiências adqüiridas junto à ,

O conferente de mercadorias, Raul (direita), garante que aprendeu muito com o curso Mercedes e Scania, que os monitores I>
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Sérgio Fleck: identificando áreas de interesse, como das relações humanas

tiveram por três anos. A aplicação desse
curso, hoje traz bons resultados. No

início do treinamento obteve-se uma
economia de combustível de até 15%,
estabilizando-se com o passar do tempo,
para níveis de 6 e 7%. "Aí reside a van-
tagem do monitor", comenta Fleck.
Além de estar sempre acompanhando
as viagens e fazendo reciclagens cons-
tantes para equilibrar os custos, ele faz
um trabalho contínuo de checagens.
O curso de direção econômica é di-

vidido em três partes: acompanhamen-
to do motorista, sem instrução; treina-
mento teórico, com recursos de transpa-
rência, audio visuais, vídeo-cassete, onde
é apresentado todo o funcionamento
dos componentes do veículo e como
obter melhor rendimento, economia de
dísel e segurança. Por fim o motorista
volta à estrada, num trecho próprio para
treinamento, com serras e curvas, para
aplicar o aprendizado. O monitor acom-
panha o número de mudanças no câm-
bio e fiscaliza o equipamento Econovias
SST1, que mede o consumo de dísel.

POLÍTICA DE REDUÇÃO DE CUS-
TOS — Para a Cooperativa Central Gaú-
cha de Leite — CCGL, que se via emba-
raçada em atender seus 2 600 clientes,
com a entrega de toneladas de produ-
tos e subprodutos do leite e sucos na-
turais de frutas, a experiência com o
Treinamento, da Treinar, foi excelente.
Os motivos que levaram a CCGL a bus-
car o assessoramento da empresa fo-
ram a quantidade de queixas sobre um
trabalho despersonalizado por parte da
clientela, a falta de integração entre os
funcionários e a falta de capacitação
profissional. Esta última, devido à po-
lítica de aproveitamento dos recursos
internos, como o remanejamento de aju-
dantes para funções de motorista.

Na ocasião em que a Treinar come-
çou a aplicar cursos de treinamento
para motoristas , a CCGL tinha um
gasto x com a manutenção. No mesmo
período do ano seguinte, em 1985, em
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valores absolutos esse gasto permaneceu
estável. Sem o treinamento, a manu-
tenção certamente teria triplicado. "Essa
foi uma das constatações", confirmou
Egídio Maffei, gerente administrativo da
CCGL. Segundo ele, toda a empresa está
voltada para a política de redução de
custos e quanto mais eles forem minimi-
zados será melhor . Após o treinamento
houve uma diminuição de rotas, foram
rebaixadas quase a zero o número de
queixas e as entregas passaram a ser mais
contínuas. Além disso, os retornos
por erros de pedidos ou notas fiscais
foram reparados, baixou a atuação da
manutenção, e a frota ficou quase que
100% à disposição. Lembra o supervisor
de operação Getúlio Arbo Polak que,
"um caminhão parado 8 horas repre-
senta Cz S 300 mil, que deixaram de
ser investidos, deixa um motorista
ocioso, a manutenção ocupada e o
cliente esperando".
O custo do treinamento, segundo

Egídio, foi mínima levando-se em conta
os resultados, ainda sem estatística, seria
necessário juntar os departamentos de
vendas e da área operacional para con-

Ftabinovich: direção sem acidentes

frontar os números. O anteprojeto não
teve custo. Foi cobrado 3 OTN por par-
tipante, mais custos de programação
geral.
O funcionário treinado passa a se

sentir valorizado, e segundo a opinião
do motorista Geraldo Russo, "se todas
as empresas dessem esse tipo de incen-
tivo, valorizaria mais a profissião". Para
Teimo da Rosa, outro motorista, "o
curso ensinou muitas coisas que não
sabia; foi ótimo".

REDUZIR RISCOS DE ACIDENTES —
No CEPAT-Centro de Psicologia Aplica-
da ao Trânsito em São Paulo, a reciclagem
de motoristas é desenvolvida para ama-
dores e profissionais. Esta consiste em
minimizar os riscos, atuando diretamente
na maneira de dirigir do motorista e esti-
mulando seus reflexos, uma vez que, se-
gundo o fundador do CEPAT, o psicó-
logo Salomão Rabinovich, 90% dos aci-
dentes são ocasionados por falha hu-
mana, originadas por fatores psico-pato-
lógicos.

No CEPAT o curso é constituido de
três informações fundamentais: reconhe-
cer imediatamente uma situação de pe-
rigo, tomar uma decisão no menor es-
paço de tempo e, por em prática essa de-
cisão, em fração de segundos. No trânsi-
to tudo tem que acontecer rápido e
conscientemente.

Segundo Rabinovich, as empresas
procuram o CEPAT, geralmente, quei-
xando-se de que os motoristas se aciden-
tam muito, são agressivos e dirigem de
maneira errada. O trabalho de reciclagem
começa com um levantamento clínico
do profissional para se descobrir as po-
tencialidades e problemas do indivíduo.
Depois é feito um trabalho corporal de
relaxamento muscular, para obter maior
conforto no ato de dirigir. Todas as ma-
nobras automáticas e mecânicas são
transformadas em ato consciente. "Só
se pode falar em direção defensiva de-
pois que se atingir essa área de previsão",
atina Rabinovich. No final, o objetivo é
fazer com que o motorista sinta a res-
ponsabilidade que tem, no ato de diri-
gir. Isso com relação à sociedade e à em-
presa que representa.
O programa básico se resume numa

avaliação contínua do motorista, no seu
relacionamento com o veículo mais as
informações que dispõe sobre o seu fun-
cionamento. Isso pode ser avaliado atra-
vés do aparelho simulador Idorp que re-
produz, através de uma tela, todas as
situações de emergência passíveis de
acontecer na vida real.

O custo da reciclagem do CEPT é de
4 ORTN por participante, em uma sessão
de 30 minutos. Já o exame de avaliação
para seleção está fixado em 15 ORTN.

Empresas como a Cibramar, Serpro e
Colortel já receberam o serviço, mas não
foram ouvidas devido ao fato, de terem
manifestado desagrado em prestar decla-
rações à imprensa. _J.
TRANSPORTE MODERNO — Março, 1986
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Iniciadas obras Guainá-Samaritá

Já foram iniciadas
as obras de remodela-
ção da via permanente
entre Guainã e Samari-
tá, integrante do corre-
dor Uberaba-Santos, pa-
ra permitir que os trens
de bitola larga, da Fepa-
sa, alcancem a Baixada
Santista até fevereiro
do próximo ano, atra-
vés das próprias linhas
da empresa.
A obra, que já é

considerada um dos
mais importantes proje-
tos ferroviários das últi-
mas décadas, exigirá in-
vestimentos globais da

Fepasa faz parcerias em
seus terminais de carga

ordem de USS 500 mi-
lhões e é parte inte-
grante do Plano de Mo-

Metrô bate novo recorde
de passageiros em 1985
O Metrô de São Pau-

lo acaba de anunciar
um novo recorde: trans-
portou nada menos que
415 milhões de passa-
geiros, em 1985, o que
representou cerca de
15% das viagens realiza-
das em São Paulo.

Atualmente, as duas
linhas do metrô, num
total de 26 quilómetros
e uma frota de 65 trens

transportam, diariamen-
te, uma média de 1 450
mil pessoas. Com a
inauguração, até mea-
dos de 1987, de mais
quinze quilômetros de
linha, completando a
ligação Itaquera-Barra
Funda e a entrega de
mais 33 novos trens,
esse número deverá su-
bir para 2 300 mil pes-
soas por dia.

Casca fina de asfalto
faz Castelo escorregar

Em recente inspeção
às obras de recapeamen-
to da Rodovia Castelo
Branco, o secretário
Adriano Branco consta-
tou que, no serviço exe-
cutado, faltou pedrisco
(brita fina) para evitar
"escorregões" dos que
andam a mais de 80 km
por hora.

2

Para evitar que os
mais desavisados levem
seus "escorregões", o
DER está executando
nova capa asfáltica nos
trechos espelhados. Só
não foi esclarecido quem
paga 'a conta do serviço
anteriormente executa-
do, e que, agora, está
sendo refeito.

dernização da Fepasa,
para beneficiar o trans-
porte de cargas.

Metrô treina
cem mil
escolares
Proporcionar treina-

mento a cem mil esco-
lares do eixo leste-oeste,
em especial da zona les-
te, buscando atingir qui-
nhentos mil futuros
usuários da nova linha
do Metrô — os estudan-
tes atuam como multi-
plicadores de informa-
ções — principalmente
junto a seus familiares.
Esse é o objetivo do pro-
grama de treinamento
de escolares que o Me-
trô de São Paulo rea-
liza atualmente. Nessa
iniciativa, a empresa
conta com a colabora-
ção das delegacias de
ensino, cujos responsá-
veis inteiram-se dos pro-
pósitos do programa e
participam da coordena-
ção dos trabalhos que
equipes especializadas
do Metrô desenvolvem
nos estabelecimentos
educacionais.

A aplicação do pro-
grama, no momento, en-
volve escolas localizadas
na zona leste da capital,
onde o Metrô realiza
obras ao longo de 12
quilômetros, no trecho
Tatuapé-Itaquera, para
a construção de sete no-
vas estações.

A Fepasa está lançan-
do um programa deno-
minado "Exploração de
Terminais e Transportes
de Carga em Parceria",
que consiste em contra-
tos de exploração de
seus terminais por em-
presas de transporte ro-
doviário de carga.

Um projeto piloto já
foi lançado no terminal
de Araraquara e outros

se encontram em fase
de implantação na re-
gião do Triângulo Mi-
neiro, Santa Fé do Sul
e Santos. Além desses,
existem perspectivas de
novos projetos nos ter-
minais de Porto Epitá-
cio , Panorama, Uberlân-
dia, Boa Vista, Mairin-
que, Barra Funda, São
Paulo, Santos, Registro,
São Carlos, Bauru e
Campinas.

TURBO
MASTER

Garante a manutenção para seus tur-
boalimentadores.
Com pessoal e equipamento especiali-
zados, oferece qualidade e rapidez
dentro dos Padrões Originais. Rema-
nufatura e Base de Troca.

POSTO DE
SERVIÇO

AUTORIZADO.

Tvi TURBO MASTER
Indústria e Comércio Ltda.
Rua Salto Grande, 517 - Jardim do
Trevo - Campinas - SP - Tels. (0192)

v7r.,,4.s 32-4373— 31-9477
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Secretário quer ouvir o público

O secretário dos
Transportes do Estado
de São Paulo, Adriano
Murgel Branco, está con-
vencido de que, na ela-
boração de estudos e
projetos de obras públi-
cas, é necessário romper
com a tradição de serem
feitos, exclusivamente,
por técnicos e organis-
mos governamentais.
Por isso, Murgel Branco
instituiu projeto piloto,
a ser desenvolvido nas
quatro regiões adminis-
trativas do Estado, para
elaboração do plano

"Caminhos da Produ-
ção", com ampla au-
diência do público.

Esse plano deverá
identificar as estradas
rurais, definir priorida-

Adriano Branco

Jânio decretou mudança
para terminal inacabado
Num curto memo-

rando de três pontos o
prefeito paulista Jânio
Quadros autorizou a Se-
cretaria de Transportes
do Município a "limpar
a Vila Maria e o Parque
Novo Mundo dos cami-
nhões que estacionam
em suas ruas", da mes-
ma firma que liberou pa-
ra venda os espaços dis-
poníveis do Terminal
Fernão Dias, em Vila
Sabrina.

Pegos de surpresa, os
empresários, liderados
pelo presidente do Seti-

cesp, Sebastião Ubson
Ribeiro, trataram de
marcar uma audiência
urgente com Jânio, na
tentativa de explicar a
precipitação da decisão.

No fim do encontro,
mais aliviados com a
promessa do prefeito
que garantiu repensar no
assunto, "até a inaugura-
ção do terminal", Sebas-
tião explicou o motivo
da confusão: "Jânio
pensava que o terminal
já estivesse em funciona-
mento".

DER combate a erosão
com o auxílio de hortas

Para combater a ero-
são que assola as estra-
das, provocada, princi-
palmente, pela ação das
chuvas, que chegam, às
vezes, a atingir o leito
carroçável, o Departa-
mento de Estradas de
Rodagem de São Paulo
está permitindo o plan-
tio de culturas de baixo

porte e ciclo curto às
margens de suas rodo-
vias.

Além de ampliar os
níveis de segurança do
tráfego e preservar o pa-
vimento das vias, a me-
dida contribuirá para au-
mentar a produção de
alimentos.

TRANSPORTE MODERNO — SP

des de execução, ana-
lisar o aproveitamento
de ramais desativados
da Fepasa e estabelecer
campanhas didáticas
junto aos usuários, para
bom uso e conservação
das estradas.

Na elaboração desses
planos, definiu Murgel
Branco, devem ser ouvi-
dos prefeitos, parlamen-
tares, conselhos dos es-
critórios regionais de
governo, associações,
sindicatos, lideranças e
o público em geral.

CARTAS 
Gostaria de reclamar

do péssimo estado em
que se encontram algu-
mas rodovias paulistas,
como a Limeira-Piraci-
caba e Limeira-Mogi-Mi-
rim, por exemplo, que
não possuem acosta-
mento. No caso da Li-
meira-Piracicaba, ape-
nas a duplicação dessa
rodovia no trecho até a
bifurcação com a SP
151 (Limeira-Iracemá-
polis) resolveria o pro-
blema, uma vez que
existem três escolas nes-
se percurso (duas facul-
dades e a Apae de Li-
meira) e acidentes já
envolveram alunos, pro-
fessores e outras vidas
inocentes.
Pedro Paulo Oliveira —
Limeira - SP.

CURSOS 
Gerência de Trans-

porte e Frotas — Curso
ministrado pelo Imam,
com o objetivo de aper-
feiçoar profissionais
que administram e ope-
ram frotas rodoviárias,
através da atualização
dos métodos e renova-
ção de 16 OTN para
pregada para este fim.
Dias 30 e 31 de maio,
com 16 horas de reali-
zação. Taxa de inscri-
ção de 16 OTN para
não associados. Infor-
mações no Imam. Rua
Pedro de Toledo, 1071—
Vila Mariana - SP.
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A Chambord dá
a maior força para seu
Caminhão Volkswagem

wriag~—$.«"IM

• Caminhões novos e usados garantidos.
• O maior e mais completo estoque de

peças originais no Brasil.
• Eficientes serviços de oficina com

mecânicos treinados na fábrica.
• Consórcio Nacional Caminhões

Volksvvagen.
• Sistema de "Leasing" e financiamento.

CAMINHOES
Concessionário
Autorizado

Desempenho Total 11

CHAMBORD AUTO"
Vendas Caminhões — Av. Nazaré, 510
Tel.: 274-4111 SP
Oficina — Rua Gama Lobo, 501
Tel.: 274-4111 SP
Peças — Al. Glette, 1031
Tais.: 220-4500 - 220-0433 SP

NÃO JOGUE
FORA
PLATO
E DISCO

Nós recondicionamos essas
peças com o emprego das
mais modernas técnicas, com
garantia total.

PLATÔ - Balanceamento e
Calibragem

DISCOS - Alinhamento

Linha completa para veículos
nacionais e estrangeiros.

Atendemos pedidos
de todo o Brasil.

INDÚSTRIA COMÉRCIO
E EXPORTAÇÃO LTDA.

Rua Martinho de Souza, 30- Tel. 206-3277 (Li-
nha tronco). - Ermelindo Matarazzo - CEP.
03807- São Paulo



PNEUS

Os testes com
radiais na CMTC
A CMTC concluiu recentemente a primeira fase de

testes com pneus radiais em seus ônibus. Aprovados,
eles sofrerão, agora, mais duas etapas de provas

Os testes com pneus radiais nos ôni-
bus da CMTC constituem-se, na verdade,
em um apêndice de uma ampla "Política
de Pneus", estudada exaustivamente e
implantada de maneira gradual, pela
Diretoria de Manutenção da empresa,
nos últimos dois anos. Antes de expe-
rimentar os radiais, a manutenção da
estatal implantou programas de racio-
nalização e de controles administrati-
vos de maneira a otimizar o uso desses
componentes e preparar-se para o uso
de radiais.
Numa primeira fase, a nova política

elaborou normas e procedimentos técni-
cos para execução de serviços de borra-
charia para, a seguir, equipar cada uma
dessas unidades de manutenção com
equipamentos até ali inexistentes. Por
fim, após um variado programa de ca-
tequese de borracheiros, motoristas e
demais envolvidos com a manutenção
da frota, os engenheiros da CMTC ado-
taram e implantaram medidas preventi-
vas e corretivas na manutenção de pneus
e nos componentes mecânicos que, de
alguma forma, afetam o desempenho
dos pneus.
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"Foi um verdadeiro trabalho de base
para preparar a frota e o espírito de quem
lida com ela para receber os radiais",
explica o Eng9 Octacílio de O. Ribeiro,
chefe do Departamento Técnico de Ma-
teriais da CMTC. Afinal, imaginaram os

Ribeiro: otimizar antes de radializar

técnicos de que adiantaria simplesmente
queimar radiais em veículos desprepara-
dos, com aros enferrujados, eixos desa-
linhados e motoristas despreparados?

QUEBRANDO TABUS — O progra-
ma, assim, buscava otimizar também o
uso de pneus convencionais (diagonais)
e, paralelamente, preparar a frota e as
borracharias para a utilização futura dos
radiais. Os efeitos podem ser medidos
até mesmo pela quebra de certos tabus
dentro da empresa.

"Até pouco tempo atrás, não se
admitia na CMTC o uso de pneus re-
cauchutados na dianteira dos ônibus,
em hipótese alguma, lembra o Eng9
Carlos Eduardo França Kassab, coor-
denador geral de materiais. Após a "ca-
tequese", no entanto, a companhia
passou a adotar pneus recauchutados
de primeira linha na dianteira e os re-
sultados podem ser medidos por uma
economia de 20% apenas nesse item.
"Mas, pretendemos aumentar essa práti-
ca na frota e, assim, ampliar essa eco-
nomia", revela Octacilio Ribeiro.

Construída a base, a Diretoria de Ma-
nutenção começou, então, a pensar no
teste de radiais. "Essa decisão envolveu
mais alguns estudos de 'como fazer', de
maneira a não pulverizar os resultados
por várias garagens por uma frota de
3.250 veículos", lembra o coordenador
Kassab.

Decidiu-se, então, fechar, inicialmen-
te, uma das garagens e concentrar ali as
observações. "Escolhemos a garagem
Leopoldina pela sua tradição em bons
serviços de borracharia, melhorados ain-
da mais pela nova política, e também pe-
la boa diversificação de linhas, de manei-

EM RIBEIRAO PRETO
• •

RANDON
•

RODOVIÁRIA
Reformas de Carroçarias
Canavieiras em Geral

Trucks Ribeirão
VIA ANHANGUERA; KM 310

FONE: (016) 624-8810
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ra a realizar uma observação mais ampla
do desempenho do radial", explica Octa-
cílio Ribeiro.

TRÊS FASES — O teste foi dividido
em três fases: a primeira com os pneus
montados apenas na dianteira; a segunda
experimentando esse lote, já recauchuta-
do na traseira; e a terceira testando um
segundo lote de recapados nos dois pneus
traseiros.

Na primeira fase dos testes, iniciada
no começo de 1985 e encerrada em ou-
tubro passado, os 429 ônibus da Leopol-
dina foram divididos em três grupos de
maneira que cada um dos fabricantes
(Goodyear, Pirelli e Michelin) fossem
igualmente contemplados com linhas e
percursos iguais.

"Procuramos, com isso, "zerar" qual-
quer tipo de desvantagem para uma das
marcas e estabelecer, assim, as condições
mais homogêneas possíveis para compa-
ração entre elas", diz o Eng9 Kassab.

Dessa maneira, cada grupo de 143
veículos foi equipado, na dianteira, com
pneus SN 66 (Pirelli), G 291 (Goodyear)
e XZA (Michelin), e passou a operar
eqüitativamente distribuído nas mesmas
linhas e percursos de seus concorrentes.

SURPRESAS DE PERCURSO — Es-
sa experiência de primeira vida, entre

Kassab: índice de socorro caiu muito

outras conclusões, trouxe surpresas na
durabilidade. O G 291 da Goodyear,
com uma média de 65 500 quilômetros,
suplantou os Michelin XZA que não pas-
saram dos 54 100 em média. E o SN 66,
talvez pelo fato de não ser um radial pu-
ro de aço, ficou com 44 000 de média.
"No início, o Michelin parecia que não
ia gastar, enquanto os Pirelli sofreram
um desgaste absurdamente rápido. A
surpresa, contudo, ficou para a maior
quilometragem da Goodyear sobre os Mi-
chelin", revela o chefe do Departamento.

Comparativamente aos diagonais, con-
tudo, nessa primeira vida, os radiais du-
ram o dobro: hoje um pneu convencio-
nal não dura mais que 24 000 quilôme-
tros nos ônibus da CMTC. Existem ou-

tras vantagens detectadas pelos técnicos.
"A redução no índice de socorro de

110 para doze pneus por mês, por si já
recomendaria o uso de radiais", ressalta
o Eng9 Kassab, coordenador de mate-
riais. Os dois engenheiros, porém, espe-
ram mais dos radiais nessa segunda fase
de testes, iniciada em outubro. Concluí-
da a primeira, os radiais foram retirados
da dianteira, recauchutados e colocados
na traseira de modo que 71 ônibus de
cada grupo de 142 roda hoje totalmente
radializado.

"Teremos aí", explica Otctacílio Ri-
beiro", oportunidade de observar o com-
portamento desses pneus depois da re-
cauchutagem e também o desempenho
de um veículo totalmente radializado.
Existe uma expectativa de redução no
consumo de combstível, ainda que os
técnicos da CMTC não tenham quanti-
ficado sua porcentagem na primeira fa-
se. De qualquer modo, eles ainda acham
cedo para concluir mais sobre o radial.
"Com o decorrer da segunda e terceira
fase é que vamos ficar sabendo de ou-
tros itens. Os fabricantes prometem mais
vidas na recauchutagem — nossos diago-
nais hoje estão numa média de 3,5 vezes
—, mas só vamos confirmar quando che-
garmos lá", completa Octacilio Ribeiro,
chefe do Depto. Técnico de Materiais. •

Uma jovem
empresa de
35 anos
atendendo
São Paulo
e Alta
Araraquarense

EXPRESSO ITAMARATI LTDA. Rua Pedro Amaral, 3438 - Vila Ercila - São José do
Rio Preto - Estado de São Paulo - CEP 15100 -

(FUNDADA EM 1951) FONES 32-2722 - 32-2354 - 32-2554 (DDD 0172)



MANUTENÇÃO

Rede autorizada dá
apoio à turbina
Nada menos que 20 centros de serviços das redes
Lacom e Garrett, espalhadas pelo Estado dão

assistência aos turbo, no momento que você precisar
A importância dos turbocompresso-

res no aumento da potência dos moto-
res e na redução do consumo de com-
bustível já não constitui segredo. Contu-
do, se o assunto já mereceu amplo desta-
que da imprensa especializada é certo
que a correta manutenção do compo-
nente ainda carece de uma maior aten-
ção dos usuários.

Devido ao injusto rótulo de "uma
peça que não dá problema", a turbina,
muitas vezes, fica relegada a um segun-
do plano, comparativamente às outras
peças do conjunto-motor. Como conse-
qüência disso, seu rendimento pode fi-
car seriamente comprometido, com re-
flexos na redução de sua vida útil e em
gastos desnecessários para o bolso do
transportador.

Para contrabalançar esse fato, a exis-
tência de uma ampla rede de oficinas
especializadas na assistência a esse im-
portante componente do motor, pode
contribuir para eliminar as dúvidas que
ainda perduram, sobre os cuidados com
o componente.

A garantia é dada pelos representan-
tes dos dois maiores fabricantes de tur-
bocompressores instalados no Brasil,
Garret e Lacom-Schwitzer que, não he-
sitam em atestar a importância da ma-
nutenção preventiva. Da mesma forma

que se julgam habilitados para prestar a
mais completa assessoria aos proprietá-
rios do equipamento, tanto em peças
quanto em serviços.

ATENÇÃO COM OS
Algumas dessas re-
comendações, para
ilustrar esse fato,
foram colhidas pela
equipe do TM-SP,
junto à rede autori-
zada. É o caso, por
exemplo, da aten-
ção que se deve dar
aos filtros de óleo
e de ar, cuidado
lembrado pelo en-
carregado do de-
partamento de tur-
bocompressores da
Comercial Roberto
Diesel, de São Pau-
lo, José Geraldo
Oliveira, represen-
tante da Garret.

"Para evitar que
partículas estra-
nhas comprome-
tam o funciona-
mento da turbina,
é aconselhável que

FILTROS —

o filtro de ar seja limpo dia sim, dia
não, com jatos de ar comprimido, da
mesma forma que, para o filtro de óleo,
se recomenda a substituição a cada duas
trocas do lubrificante", comenta o
oficial.

Amparado na experiência adquirida
no atendimento a frotistas de porte
como a Camargo Corrêa, Empresas Reu-
nidas, Rodo Castro e muitos outros,
José Geraldo, que estima a vida útil do
componente em torno de trezentos mil
quilômetros, recomenda, ao longo desse
período, pelo menos três revisões com-
pletas no conjunto, até mesmo com a
sua desmontagem.
Um ponto igualmente valorizado na

preservação da vida útil do turbocom-
pressor, a regulagem correta e constan-
te da bomba injetora é, por sua vez,
lembrado por outro conhecedor do
assunto, o diretor da Motormac, Mau-
rício Natel, de São Paulo, autorizada
Lacom-Schwitzer.
"O melhor rendimento do turbo

só pode ser obtido com uma bomba
injetora perfeitamente regulada", ga-
rante convicto o empresário que con-
ta, em apoio à sua teoria, com uma
bancada de regulagem da bomba, ins-
talada em sua oficina e utilizada espe-
cialmente para aferir essa peça e ajus-
tar as turbinas que instala.
A essa recomendação se junta outra,

sugerida pelo representante Lacom na
cidade de Campinas, Franco Formaggio-
ni, e que envolve uma mudança de com-
portamento do motorista, na hora de
ligar e desligar o motor do veículo.
"O transportador precisa se habituar

a dar a partida com o motor estrangu-
lado, para permitir que o , óleo suba
para lubrificar a bomba. Da mesma for-
ma que, ao desligar, deve fazê-lo com o

motor na marcha
lenta, dispensando
a longa acelerada
no final, que mui-
tos, ainda, insistem
em adotar", acusa
o técnico campi-
neiro.

Se esses procedi-
mentos simples po-
dem servir para
desfazer o mito de
que a turbina não
precisa de atenção,
uma visita à rede
pode contribuir pa-
ra demonstrar ao
usuário a sua real
importância. Prova
disso é que tem au-
mentado a procura
pelos serviços da
rede que, hoje, so-
ma apenas no Es-
tado de São Paulo,
um total de 20Maurício Natel: turbinas em promoção
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centros, sem contar os postos de servi-
ços sendo dezesseis da Lacom e quatro,
representando a Garrett (ver relação).

SÓ REPAROS DE EMERGÊNCIA —
Mas, se a preocupação de ambas as mar-
cas é dar a mais completa assistência ao
transportador, é na questão do atendi-

complexo, a Garret, por sua vez, dá per-
missão para que seus centros de serviços
e distribuidores, equipados com maqui-
nário científico para essa finalidade, fa-
çam o recondicionamento do turbo em
suas próprias instalações. Essa diferença
de métodos é justificada por cada um
dos lados envolvidos na questão.

"Mais importan-
te que tudo é não
deixar o cliente
na mão", justifica
Maurício Natel, da
Motormac, acres-
centando que, "por
força dessa opção
de fábrica, a subs-
tituição de um com-
ponente por outro,
através do sistema
BT à base de troca,
evita a paralisação
do caminhão, da
mesma forma que
o investimento em
peças de reposiç-
ção".

"Além do que",
complementa Fran-
co Formaggioni, "o

reparo do componente pela própria fá-
brica dá mais segurança ao transporta-
dor, já que a Lacom, com isso, assume
a integral responsabilidade pelo serviço".

Farpas à parte, o mesmo assunto é,
também, alvo de comentários de Mi-
guel Dell'Agli, autorizada Garret Bia-
gio Dell'Agli, instalada em São João da
Boa Vista.

SÓ TRAZ VANTAGENS — Para
Miguel, que além de distribuidor da
marca é também um dos maiores for-
necedores de kits para turbina do
Brasil, boa parte de sua própria fa-
bricação, a vantagens dos centros de
serviços disporem
de equipamento pa-
ra fazer o recondi-
cionamento só traz
vantagens para o
transportador.

A explicação es-
tá no fato de que,
além de poder
acompanhar a des-
montagem do com-
ponente a fim de
constatar, por si
mesmo, os reparos
a serem feitos, o
cliente, na hora, já
fica sabendo o va-
lor que irá pagar.
"Com base nu-

ma tabela que en-
quadra os desgas-
tes do turbo em
cinco classificações, rs&
temos condições de
orçar o reparo no

Formaggioni: mudanças de hábitos que

mento que reside a principal diferença
entre as duas redes.
Com efeito, enquanto os distribui-

dores Lacom-Schwitzer cuidam apenas
de fazer reparos de emergência e dar co-
bertura às peças em garantia, outorgan-
do à fábrica qualquer conserto mais
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aumentam a vida útil

momento em que o usuário deixa o com-
ponente em nosso balcão", ilustra o em
presário.

As questões de garantia e rapidez
também sofrem reparos do representan-
te da Garret. "O fato de o reparo poder
ser feito pelo próprio centro de serviço,
e não pela fábrica, não tira a qualidade
do recondicionamento", garante. "Mes-
mo porque, além da disponibilidade de
equipamentos para balanceamento do
eixo-rotor (considerado o coração da
turbina) e todo o instrumental para a
execução do reparo, as autorizadas são
controladas pela fábrica, no tocante à
qualidade do serviço que prestam",
complementa Dell'Agli, que assegura
qualquer conserto em apenas um dia.

Tal opção não descarta, contudo, a
facilidade de o usuário utilizar o sistema
a base de troca para turbinas novas e
recondicionamento que, tanto a Garret
quanto sua concorrente direta, a Lacom,
oferecem a todos seus usuários.

A grande maioria dos postos das
duas redes oferecem ainda um serviço
de coleta e entrega do componente, no
local onde o cliente indicar, da mesma
forma que dão descontos especiais para
frotistas, tanto na compra das peças,
como na de serviços.

Um contato mais intenso com os
postos autorizados pode, também, atua-
lizar o usuário sobre inúmeras promo-
ções que, vez por outra, sempre apare-
cem. Para citar apenas um exemplo, a
Motormac, até meados de março, anun-
ciava a aceitação de turbos usados, em
qualquer estado, na troca por um novo,
com garantia de seis meses e desconto
de 30% sobre o valor de um zero, re-
presentando uma economia em tomo de
Cz S 2 a 3 mil.  1.

Miguel Dell'Agli: orçamentos na hora e controles de fábrica
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Após nove anos, o
fim de uma novela

Desacreditado pelo descaso de sucessivas
administrações municipais, o Terminal Fernão Dias retoma a

venda de galpões e começará a operar em maio
Um projeto que vem sobrevivendo

a quatro governos municipais, destinado
a desafogar a concentração de empresas
transportadoras no bairro de Vila Maria,
em São Paulo, finalmente ameaça sair
do plano das discussões para se tornar
realidade.
É o terminal Fernão Dias, idealizado

para ser construído às margens da Via
Dutra, na confluência com a rodovia
Fernão Dias, em Vila Sabrina. A retoma-
da das obras foi autorizada pelo ex-pre-
feito Mário Covas, num de seus últi-
mos atos antes de deixar a Prefeitura
paulistana.

Considerado uma espécie de filho
esquecido da administração municipal,
a exemplo de outros tantos projetos
prometidos, que o descaso do poder pú-
blico iniciou, mas jamais concluiu, o
Terminal Fernão Dias, com efeito, já
acumulou, ao longo de sua história,
toda sorte de percalços.
A primeira perda, ocorrida nos idos

de 1977, se deu tão logo foi descober-
ta uma área de cerca de 600 000 m2,
na junção daquelas duas rodovias, que
poderia servir amplamente para abrigar
uma obra com essa finalidade. Uma
idéia que era reforçada pelo problema
do excesso de caminhões nas ruas da

8

Vila Maria e que já ameaçava colocar
em sobressalto os moradores daquelas
cercanias. E, também, por sugestão de
alguns grandes empresários paulistas
que, a exemplo de Tóquio, começaram
a despertar para a necessidade de São
Paulo contar com alguns terminais dis-
tribuídos na periferia da cidade, para
consolidar as cargas das inúmeras em-
presas pulverizadas por toda a parte.
A notícia da descoberta, contudo,

longe de acelerar esses planos, só ser-
viu para atrapalhar. Isso porque, não
tardou para que surgissem outras pro-
postas, "de cunho social mais impor-
tante", para aproveitamento daquela
area, culminando com a destinação de
exatamente metade dela, para constru-
ção de um grande conjunto habitacio-
nal, destinado a servir de moradia à classe
de baixa renda.

EM 78, PROJETO — Reduzida à con-
dição do mini-terminal, a sonhada obra
só se viabilizaria, em nível de decreto,
no ano seguinte, durante a administra-
ção Reinaldo de Barros que, acatando
sugestão do próprio Seticesp, autorizou
a feitura do projeto.
Em 1980, inicia-se a comercialização

dos terrenos, já que a opção escolhida

destinou à Prefeitura as obras de in-
fra-estrutura e às empresas, a constru-
ção dos galpões, segundo seus próprios
critérios.
A retomada da idéia, no entanto, du-

rou pouco. Assustados com os altos pre-
ços das cotas, não tardou para que os
empresários desistissem da proposta,
deixando o assunto outra vez de molho.
Transferido o problema para a Empresa
Municipal de Urbanização — EMURB,
foi só em 1983 que o terminal voltou
à baila, quando a empresa decidiu que
assumiria a construção integral da obra,
"até a entrega das chaves" aos compra-
dores interessados.
O "encanto" que cercava o projeto,

porém, mais uma vez viria a se revelar. A
lentidão dos trabalhos, motivada por di-
ficuldades'econõmicas e, sobretudo, po-
líticas, fez com que se passassem quase
três anos até que subissem os primeiros
62 galpões, previstos na primeira etapa,
de um total de 136, que envolvem o
projeto global.

Agora, perto da concretização desse
ambicionado sonho, em abril ou maio
próximos, a EMURB volta a oferecer os
espaços disponíveis no terminal, através
de uma empresa imobiliária, vencedora
da concorrência pública, para acelerar a
comercialização do empreendimento.

Entregue ao Escritório Imobiliário
Fábio Monteiro de Barros Filho, os
três tipos de módulos, disponíveis no
terminal, estão sendo oferecidos a preço
de custo, sendo 7% de sinal, 25% em
duas vezes, até a assinatura do contra-
to com o Badesp, e os 68% restantes
financiados em até oito anos, com três
de carência.
O módulo tipo Al conta com área

total de 613,60 m2, em terreno de
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780 m2, plataforma de 300 m2, marqui-
se de 231 m2 e mezanino de 82,60 m2.
O tipo A2 possui as mesmas medidas, à
exceção do mezanino, que dispõe de
143,90 m2, que amplia sua área total
para 674,90 m2. Ambos podem operar,
simultaneamente, até oito caminhões
em suas plataformas, pois os galpões
foram construídos no sistema de docas.

Já o tipo B, com capacidade para
abrigar até doze caminhões possui
área total de 940,40 m2, com platafor-
ma de 450 m2, mezanino de 143,90 m2,
marquise de 346,50 m2 em terreno de
1170 m2.
O preço fixado para os tipos Al e

A2, antes da decretação do pacote eco-
nômico, girava em torno de 16 000 OTN
e o tipo B, em cerca de 24 570 OTN.

SINDICATO APÓIA — Hoje, contando
com o apoio da prefeitura, do Badesp e
até do sindicato das empresas de carga
de São Paulo, o Terminal Fernão Dias
volta a gozar de crédito.
"Da forma como vem sendo comer-

cializado, os empresários, hoje, não con-
sideram mais o seu custo inviável",
atesta o presidente da entidade patro-
nal, Sebastião Ubson Ribeiro. Ainda
que reconheça que se paga um pouco
mais, comparativamente a um armazém

Fábio Monteiro: saída provisória

construído fora do terminal. Sebastião é
da opinião que, no balanço final, as van-
tagens são maiores."
"O fato de funcionarem todas juntas,

com uma completa infra-estrutura de
serviços e instalações, só tende a facilitar
o empresário", garante. "Além do que",
completa o presidente, "o terminal,
hoje, é uma realidade, ao contrário de

outros tempos, quando existia só o
projeto".

É verdade que algumas negociações
ainda estão em curso, visando a conclu-
são da obra. Uma delas, por exemplo,
envolve a abertura do acesso à rodovia
Fernão Dias que, até hoje, só existe no
papel. Um problema que, segundo afir-
ma o corretor Fábio Monteiro de Bar-
ros Filho, reside no fato de envolver
a cooperação do DNER, a Prefeitura de
Guarulhos e um particular, cada um de-
les responsável pelos terrenos que
compõem a alça de acesso, fora da área
do terminal.

Apesar de tudo, Fábio Monteiro
garante que já está sendo proposta uma
solução temporária. "Para precipitar a
decisão está sendo aberta uma saída pro-
visória, de terra, para ligar à Fernão
Dias".

Além dessa questão, um outro assun-
to abrange a execução das obras da se-
gunda etapa do projeto, já autorizada
pelo atual prefeito Jânio Quadros e
dependente de acertos com a Secretaria
de Finanças do Município. "Mas, como
o projeto é autofinanciável, não haverá
problemas para o seu prosseguimento",
apressa-se a explicar o empresário Fá-
bio de Barros. _1111
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informe publicitário

Sede da ANDORINHA TRANSPORTADORA (Trevo Rodoviário — Presidente Prudente — SP.)

ANDORINHA
TRANSPORTADORA

110 AVIÃO DA ESTRADA"
Iniciando atividades em 1976, a

ANDORINHA TRANSPORTADORA
LTDA. (matriz em Presidente
Prudente-SP) comemora em 1986,
dez anos de integração nacional,
no setor do transporte de cargas e
encomendas urgentes. Uma
década de muitas lutas e
sacrifícios, mas com resultados
positivos, possibilitaram um
trabalho criterioso dentro do mais
alto padrão de eficiência.

Neste período, a ANDORINHA

TRANSPORTADORA sempre foi
incluída entre as empresas que
apresentaram maior crescimento
operacional, expandindo, em
pouco tempo, suas atividades até
atingir todo o Estado de São
Paulo, Rio de Janeiro, Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul e
Paraná.

INFRA-ESTRUTURA

A ANDORINHA
TRANSPORTADORA (uma
empresa do GRUPO ANDORINHA)
atende hoje com uma frota de 119
veículos, entre caminhões,
carretas e peruas, para a coleta,
transporte e entrega de cargas,
encomendas e mudanças,
dispondo ainda, de mais de 900
ônibus para encomendas
urgentes.
A rapidez e a segurança dos

serviços prestados pela



ANDORINHA TRANSPORTADORA
são realçadas pelo aumento
sempre crescente da clientela
tanto na matriz em Presidente
Prudente-SP, quanto nas quatorze
filiais implantadas em vários
estados (relação em outro local).
Para permitir facilidades e maior
agilização, a empresa mantém um
amplo e moderno terminal de
cargas em São Paulo, à Rua
Raimundo Pereira Magalhães
(Pirituba), antiga estrada para
Campinas.
O funcionamento deste

complex,o empresarial é
viabilizado pelo trabalho diuturno
de 371 funcionários de todos os
níveis que possibilitam a
circulação da frota por 7 milhões
de quilômetros, mensalmente.
AREHY SILVA é seu Diretor

Financeiro e Comercial, e RAUL
PINTO DE MAGALHÃES, o
Diretor Operacional.

"O AVIÃO DA ESTRADA"

Serviços seguros e rápidos
são performances que a
Transportadora coloca à
disposição dos clientes,
transformando seus veículos em
autênticos "aviões da estrada".
Tal simbolismo significa que, na
prática, todas as cargas e
encomendas chegam ao destino
com a celeridade que a vida
moderna exige, tanto para
empresários, quanto para
particulares.
Porém, para se atingir

o estágio de alta eficicência
alcançado pela ANDORINHA
TRANSPORTADORA, justo se
torna enaltecer a infra-estrutura
implantada pela diretoria em todos
os segmentos da empresa, que
vai desde a rigorosa seleção do
setor de recursos humanos
passando pela racionalização das
operações, a atenção à clientela, a
distribuição estratégica das.filiais,
a completa assistência técnica até
a permanente renovação e
ampliação da frota.

Nesta década, a ANDORINHA
TRANSPORTADORA cresceu em
ritmo acelerado, como um
reconhecimento ao apoio e
prestígio recebido das
comunidades às quais atende com
presteza, cortesia e muita
solidariedade.

Arehy Silva aposta firme no transporte rodoviário.

Segundo o Diretor AREHY S ILVA, também presidente da ASSOCIPRE — Associação
Profissional das Empresas de Transportes de Cargas Rodoviárias de Presidente Prudente,
o setor no País, passa por uma fase de grande incremento, motivada por fatores oriundos
do próprio mercado e pela implantação de mais rodovias pavimentadas.

Citando, ainda, uma série de outras razões, AREHY SILVA considera o transporte
rodoviário de cargas extremamente acessível aos usuários, particularmente pela conside-
rável malha viária hoje instalada em nosso território, facilitando o acesso aos mais afasta-
dos centros urbanos, e pela economia de tempo e dinheiro proporcionada por este meio
de comunicação.

Raul Pinto de Magalhães: "Confio muito no trabalho do novo ministro."

RAUL PINTO DE MAGALHÃES, Diretor Operacional, responsável por um dos
segmentos mais importantes da empresa, acredita que a política do Governo Federal abre
excelentes perspectivas para o setor rodoviário de cargas pois, pessoalmente, deposita
muita confiança na atuação do novo Ministro dos Transportes, José Reinaldo Carneiro
Tavares.
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Selo comemorativo ao décimo
aniversário da ANDORINHA
TRANSPORTADORA LTDA.;
trabalho de Lincoln K. Taguchi,
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Campinas (SP) Fone 32-2267
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HIDROVIA

Operação privada
assegura travessia

Para consolidar suas linhas de ônibus às praças do Mato
Grosso, o Expresso Itamarati teve que investir no modal

hidroviário e, hoje, lucra com o seu pioneirismo

Um serviço de balsas, operado pela
iniciativa privada, há mais de treze anos
vêm beneficiando todos aqueles que
buscam cruzar a fronteira noroeste do
Estado de São Paulo com o Mato Grosso
do Sul, separados pelas águas calmas da
represa de Ilha Solteira.
É o resultado do pioneirismo de uma

empresa paulista, o Expresso Itamarati,
de São José do Rio Preto, ligada ao
transporte rodoviário de passageiros
que, para consolidar sua expansão rumo
a outras praças, foi obrigada a incorpo-
rar um outro modal às suas atividades,
com o qual nunca sonhara.

Assim nasceu o Porto Itamarati,
próximo a Santa Clara D'Oeste, no lado
paulista, e Aparecida do Tabuado, já no
Estado do Mato Grosso do Sul, cuja fun-
dação se liga à intransigência de uni cer-
to empresário, que já explorava essa
mesma atividade em Rubinéia, poucos
quilômetros rio abaixo, mas não soube
se adequar aos novos tempos. É o que
conta o diretor Administrativo do
Expresso Itamarati, Gerson Oger Fon-
seca, ao relembrar algumas passagens
que envolveram a construção do novo
porto.

"Foi uma necessidade que surgiu tão
logo iniciamos as linhas para o Mato
Grosso", reprisa. "Até que, barrados pe-
la travessia do rio Paraná, nos depara-
mos com a precariedade do serviço ofe-
recido por um empresário que já estava
ali estabelecido e que adotava a estranha

TRANSPORTE MODERNO — SP

exigência de condicionar a saída da bal-
sa à sua lotação completa".
Como a manutenção dessa política,

fatalmente, acarretaria conseqüências na
regularidade dos coletivos, a empresa
tentou obter do arrendatário pelo me-
nos, a garantia de que os ônibus teriam
prioridade. "Mas, ele
se mostrou irredutível",
comentou Oger, "não
nos deixando outra saí-
da senão a construção
de nosso próprio em-
barcadouro".

CÁLCULOS DE LA-
DO — Tão vital se tor-
nou essa opção que a
empresa preferiu deixar
de lado qualquer cál-
culo de viabilidade eco-
nômica. "Partimos de-
nitivamente para o pro- Gerson Oger: à
jeto", relembra Gerson Afonso, "sem se
importar com o custo".

Primeiro, vieram a compra das terras,
em cada lado do rio. Em seguida, as
obras de terraplanagem incluindo, até, a
abertura de pequenos trechos de estra-
das, para permitir o acesso ao porto. De-
pois, a dinamitação do canal, necessário
para ampliar o baixo calado do Paraná,
na época, ainda correndo em seu leito
natural. Por último, a sólida embarca-
ção de madeira, construída no próprio
local, que serviu à travessia nos primei-

ros tempos, até a chegada das duas pri-
meiras balsas e os dois primeiros empur-
radores, que consolidaram a operação.

Hoje, operando em regime de 24 ho-
ras, com seis rebocadores e mais quatro
balsas, um staff de quase cincoenta fun-
cionários, o porto Itamarati cumpre in-
tegralmente o seu papel, sobretudo na
movimentação de safras. Em 1985, na-
da menos que 66 352 veículos atraves-
saram o lago de Ilha Solteira, através das
balsas da empresa, sem contar os seus
próprios veículos, não computados nas
estatísticas, por estarem dispensados do
pagamento do pedágio.

PORTO MÕVEL -- Outra particula-
ridade do porto, o único construido no
Brasil à beira de um lago, está no fato
de ele não é fixo e sim, operado no sis-
tema de cabeças de apoio. Natalino
Franco, funcionário da empresa desde a
inauguração do embarcadouro e, hoje,
transformado em seu gerente Responsá-
vel, explica o fato como decorrência da
ação das comportas de Ilha Solteira que
faz com que as águas não baixem "ape-
nas horizontalmente, mas, também, se
afastem do próprio porto".

Tal ocorrência, que obriga o uso de
várias cabeças de apoio, "de acordo com
o nível do rio" acaba exigindo, por
outro lado, uma intensa utilização de ca-
minhões e máquinas para fazerem o
acerto dos aterros, justificando a ironia
de Natalino que observa que "aqui, a
gente constrói um porto por dia".

Além disso, comenta o gerente, o
porto também convive com o proble-
ma dos forte ventos, encanado nas bar-

rancas do rio, que chega
a provocar ondas de até
um metro de altura. Fa-
to que justifica, espe-
cialmente, nos meses de
junho a agosto, a inter-
rupção temporária da
travessia, por razões de
segurança.

Na época das cheias,
a distância entre uma
ponta e outra é de
3 800 metros podendo
chegar até 3 500 metros,
durante a estação das

espera das eclusas secas. O tempo do per-
curso médio é de 20 a 25 minutos, com
uma freqüência estimada de duzentos
veículos por dia. No total, cada balsa
tem capacidade para transportar até
tfezentas toneladas de peso bruto.

Não é por outro motivo que a bem
sucedida experiência vêm animando o
Expresso Itamarati a investir de vez na
modalidade hidroviária. "Já estamos
estudando a possibilidade de estender
nosso negócio ao rio Tietê, tão logo este-
jam concluídas as obras das eclusas pro-
jetadas", finaliza Gerson Fonseca.
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REFORMAS

Depois do talhão,
é hora de reformar

As difíceis condições de trabalho das carroçarias
canavieiras podem resultar em sérios e caros danos. Mas,

não faltam oficinas para recuperar o implemento.

É no intervalo entre o plantio e a co-
lheita da cana,entre os meses de dezem-
bro a junho, que a maioria dos usineiros
e fornecedores do produto aproveitam
para fazer uma minuciosa revisão nos
equipamentos, duramente castigados no
talhão.

Nesse particular, a reforma e manu-
tenção das carroçarias ocupa uma aten-
ção especial. Depois dos caminhões, são
elas que sofrem as maiores torturas, que
podem reduzir sua vida útil, às vezes,
até mesmo a uma única safra.

Para minimizar esse fato, dezenas
de fabricantes do implemento, além de
outras oficinas especializadas, instaladas
no interior de São Paulo, cuidam de dar
assistência a esses implementos, desde
uma simples revisão dos componentes
até a sua reforma completa.

Na região de Araraquara, como em
todas as outras grandes produtoras de
álcool e açúcar no Estado de São Paulo,
os problemas causados durante a safra
de cana-de-açúcar (ou cana-de-álcool?)
são semelhantes. Os componentes mais
prejudicados são sempre as molas, car-
caças, fueiros e câmbios, todos depen-

dendo das condições climáticas e topo-
gráficas de cada região. A maioria das
carroçarias é capaz de alcançar até três
safras, ou anos, sem precisar de reforma,
mas, o normal, é os usuários fazerem
anualmente, no mínimo, uma revisão
detalhada do equipamento.

Cleuber da Intrusa!: serviço completo

"Quanto mais adiadas são as refor-
mas, mais se agravam os problemas",
afirma Luís Romania, da Romania &
Romania, de Américo Brasiliense. O
maior problema, neste caso, é o da cor-
rosão, que pode se tornar incontrolável,
causando um grande aumento nos
custos.

Com dezesseis funcionários, a Roma-
nia é capaz de reformar até cem carro-
çarias por safra, mas, lembra Luís, o
grande problema é que os clientes dei-
xam as encomendas sempre para a últi-
ma hora. "Aí, não raro, temos até de
dispensar trabalho", afirma. Servindo to-
da a região, que inclui até Guariba e
Taquaritinga, a Romania divide suas re-
formas entre a agro-indústria e fornece-
dores em partes iguais e acredita que os
custos, este ano, devem ficar entre CzS 6
e Cz S> 21 mil por unidade, três vezes
mais que no ano passado.

Já na região de Ribeirão Preto, mais
propriamente em Sertãozinho, a grande
preocupação é com o congelamento do
Proálcool e, conseqüentemente, com a
indecisão gerada nos usineiros e fornece-
dores acerca de novos investimentos na
manutenção da frota. Para complicar
ainda mais as coisas, a extensa estiagem
comprometeu também a quantidade de
reformas. Segundo Almir Lazarini, da
Laumir Carroçarias, "os terrenos estive-
ram bons durante toda a safra". A de-
manda, portanto, deve ser aliviada por-
que, durante as chuvas, o corte não
pára e, qualquer que seja o estado do
terreno, os tratores tratam de "arrancá-
-los" do talhão. Evidentemente, neste
caso, o número de ocorrências cresce e
sobram reformas a fazer.

FAÇA DO SEU MERCEDES A
MAIS LUCRATIVA MÁQUINA
DE FAZER DINHEIRO.

• Cabines remontadas à base
• Motores turbinados e Recondicionados de troca
• Instalação imediata
• Concessionário Mercedes-Benz e Toyota do Brasil

A GARANTIA QUE NINGUÉM DÁ. UM SERVIÇO QUE NINGUÉM FAZ.

Mercedes-Benz
TOYOTA

CaSagrande
Veículos Ltda.
Grupo Casagrande

Matriz - Avenida Marginal da Via Anchieta. 2521- Km. 62.2 -
Fone (0132) 30-4311 - Telex (013) 1549- CEP 11.090 - SANTOS - S.P.
Filial - Rod. BR 116- Km. 441,5- Fone: (0138) 21-2499 -
Telex (013) 8028- REGISTRO - S.P.
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Almir: usuários não se programam

A Laumir, em média, faz em refor-
mas por ano, entre grandes, médias e
pequenas, distribuídas meio-a-meio entre
fornecedores e destilarias. Para Lazari-
ni, a complexidade dos serviços de ma-
nutenção de carroçarias é gerada pelos
próprios usuários, que não se progra-
mam. "Ficamos praticamente parados
neste setor, desde novembro, quando
termina a safra". Assim, a partir de
março, todos, e juntos, querem o ser-
viço no tempo mais curto possível. O
diretor da Laumir lembra também que,
nestes três meses, o aumento dos insu-
mos já supera os 45%, além de um au-
mento nos prazos de entrega.

Segundo Ahnir, as reformas pequenas,
mais praticamente uma revisão devem
ficar por volta dos CzS 2 mil; as médias
de Cz$ 7 a CzS 8 mil e as grandes, num
máximo de CzS 40 mil. Neste último
caso, a empresa se responsabiliza pelo
transporte do veículo ou julieta aciden-
tado. A empresa faz desde a instalação
de terceiros-eixos até o alinhamento de
chassi e jateamento de areia para aliviar
problemas de corrosão. Os prazos de
entrega variam de dois a quinze dias.

REFORMAS AUMENTAM —Por sua
vez, José Osvaldo Marques Júnior, di-
retor da Camaq Caldeiraria e Máquinas
Industriais, também de Sertãozinho,
tem certeza que a conjuntura econômica
que.tem alarmado o setor terá como re-
sultado uma grande demanda de refor-
mas. "Usinas como a Santa Elisa, que
antes tinham as canavieiras como des-
cartáveis, hoje, já reformam seus equipa-
mentos, ao invés de simplesmente subs-
tituí-los". Ao contrário do ano passado,
prevê José Osvaldo — aos 20 anos tam-
bém presidente do Cise, Centro das In-
dústrias de Sertãozinho —, a fabricação
de canavieiras deve baixar de quatro-
centas para apenas cinqüenta, enquanto
as reformas de duzentas chegarão a
quatrocentas.
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A falta de programação também é
uma das preocupações, porém, bem mais
amena que a falta de pagamentos da
Petrobrás ao setor. "Os pagamentos em
atraso chegam a CzS 5 milhões, com mé-
dia de mora de 30 dias". Com isso o vo-
lume de reformas deverá ajudar. "Esta-
mos com 40% da nossa cota de janeiro
no pátio", mostra José Osvaldo, recla-
mando que as siderúrgicas são as úni-
cas empresas que têm de ser pagas,
"senão cortam o fornecimento". Para
aliviar essa pressão, pois o capital de gi-
ro tem de ser levantado nos bancos, a
Camaq não tem lista de preços e, ainda,
qualquer que seja o orçamento, a vali-
dade é de cinco dias.

Empurrada pela falta de condição
de compra dos fornecedores — "com até
20 alqueires, o fornecedor deverá refor-
mar seus veículos ou dar para as usinas
mesmo puxarem a cana —, a Camaq pro-

a substituição dos fueiros danificados
por novos, reforço nas soldas, alinha-
mento do chassi (se necessário), comple-
mentado por jateamento de areia nos
perfis e, posterior pintura utilizando pro-
cesso eletrostático, com equipamento
Delvibiss.

GARANTIA É QUALIDADE — Mes-
mo reconhecedo que as torturas na car-
roçaria são, em parte, decorrentes das
duras condições de trabalho a que são
submetidas, um outro ponto é ressal-
tado por Anemércio Arci Lourenço,
responsável pela filial da fábrica Facchi-
ni, de Ribeirão Preto. É quanto ao cri-
tério que o transportador deve ter, an-
tes de adqüirir o implemento.
"A melhor garantia da vida útil de

uma carroçaria é a qualidade do produ-
to", atesta o gerente que sugere o má-
ximo de cuidado na hora da compra,
optando por fabricantes de reconhecida
capacidade técnica ou com bom concei-
to no mercado.
Como sugestão adicional, para mini-

mizar a tortura do equipamento, Arci
Lourenço lembra a importância de se

Para evitar o
agravamento dos
problemas, Luis
Romania aconselha
não adiar a hora
da reforma

jeta preços de reforma de Cz$ 20 mil
para as médias, até Cz$ 35 mil para as
grandes.

Números mais modestos são apresen-
tados, por sua vez, pelo diretor da In-
trusal, tradicional fabricante de truques
e carroçarias, de São João da Boa Vista,
Cleuber Pereira dos Santos.

Ainda que ressalte que o custo do
reparo pode variar, é claro, em função
do estado do implemento, Cleuber esti-
ma que esse preço pode oscilar entre
CzS 12 a CzS 15 mil, no caso de uma
reforma geral ou, em torno de CzS 10
mil, quando os danos forem apenas
parciais.

Para tanto, ele explica que, no pri-
meiro caso o serviço inclui, via de regra,

evitar a compactação da carga pela
ação da pá carregadeira, durante o car-
regamento, em razão do esforço que is-
so exige dos tubos laterais. Para evitar
essa prática, gerente invoca que a pró-
pria carroçaria já dispõe de equipamento
para "amarrar" a cana, embora muita
gente não lhe dê importância, buscando
uma economia de tempo.

Para facilitar o usuário, nesse tipo
de reparo, a Facchini conta com oito fi-
liais no Estado, mais a matriz em Votu-
poranga, com destaque para a filial de
São José do Rio Preto que, por dispor
de equipe volante de assistência técni-
ca, está aparelhada para dar atendi-
mento no local indicado pelo transpor- 1
tador. _JII
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O lugar certo para cuidar do seu
caminhão VW, com o mesmo carinho
que você, e sem sair da rota.

• O mais completo estoque de pecas originais.
• Eficientes serviços mecânicos, com pessoal

treinado na fábrica.

• Consórcio Nacional Caminhões Volkswagen.

illi'Leasing' e Financiamento.

• Caminhões novos e usados com garantia.

RJ „

CAMINHÕES

CONCESSIONÁRIO
AUTORIZADO

C•MUTIO
CAMINHÕES LTDA.

Rodovia Raposo Tavares -Km 566 - SP 270
Tel.(0182) 22-5522- PRESIDENTE PRUDENTE -SP
Rodovia Com. João Ribeiro de Barros -Km 684 -SP294
Tel.(0188)21-3222(Trevo Rodoviário) DRACENA-SP

CANAVIEIRAS
REFORMAS

3.° eixo especial para transporte
de cana.
Aço reforçado — Jateamento e Pin-
tura Eletrostática (anti-corrosiva)

INTRUSAL
Trucks Santo Antonio

Reformas de carrocerias de madeira de
todos os tipos, inclusive carretas agrícolas.
E agora também com serviço de funilaria

em geral.3' EIXO

=-0 -A.)

Regulamentado
INMETRO

Patente n° 7017601

INTRUSAL — Carpintaria e Carroçaria Ltda.
Trevo São João da Boa Vista, Km 01 - S. J. Boa Vista
SP - Tel. (0196) - 22-2741/2176/3299/3166/2144
Fora de expediente: tel.: 23-3625 - Assistência
Técnica - Via Anhanguera, Km 186 - Leme SP
Tel. (0195) 71-3105

SERVIÇOS E PEÇAS

LICENCIAMENTO

Governo fixa
os prazos para
pagar o IPVA

Decreto do governador converte
o IPVA em cruzados e estabelece

prazos para pagar o imposto

O governador do Estado de São Pau-
lo, Franco Montoro, assinou decreto re-
gulamentando o Imposto sobre a Pro-
priedade de Veículos Automotores —
IPVA, que substituiu, a partir deste ano,
a extinta Taxa Rodoviária Única — TRU,
em todo o território nacional. No Esta-
do de São Paulo, os prazos de paga-
mento do novo imposto — em parcela
única ou em três cotas — são os da tabe-
la abaixo.
O decreto paulista cria um cadastro

do IPVA, contendo os dados do contri-
buinte e do veículo. O cadastro será
administrado pelas Secretarias da Fazen-
da e da Segurança Pública, para fins de
cobrança do tributo e policiais, respecti-
vamente. Ocorrendo alteração dos dados
do proprietário do veículo, o responsá-
vel deve comunicar as mudanças ao ca-
dastro, preenchendo. para isso, formulá-
rio a ser aprovado pelo Departamento
Estadual de Transito — Detran.

Outra novidade do decreto é relacio-
nar, entre os veículos sujeitos ao novo
tributo, os barcos e as aeronaves movidos
a motor. Os ciclomotores, apesar de re-
centemente equiparados às bicicletas pe-
lo Conselho Nacional de Trânsito — Con-
tran,também estão sujeitos ao IPVA,
nos termos do decreto do governador
Montoro.

EM CRUZADOS — O IPVA — de 3,5%
do valor venal para veículos de passeio,
camionetas de uso misto e utilitários;

de 1,5% para esses mesmos veículos,
detentores de permissão para transporte
público de passageiros, e veículos mo-
vidos exclusivamente a álcool, ji:,es,
furgões e camionetas "pick-up"; e de
1% para os demais veículos — foi fixa-
do, no decreto paulista, com valores já
em cruzados.

A tabela de valores de pagamento do
imposto divulgada pelo decreto vale por
todo este ano. De acordo com a sistemá-
tica do tributo, a base de cálculo — o va-
lor "venal" dos veículos, sobre a qual
incide a porcentagem (alíquota) cobrada
do proprietário — será atualizada anual-
mente, levando em conta os valores de
venda no mercado, "pesquisados nas pu-
blicações especializadas do ramo". Com
base nos dados levantados, o governo do
Estado baixará, no mês de dezembro, a
tabela para o ano seguinte.
Em nenhuma hipótese, entretanto, o

valor venal dos veículos usados pode ex-
ceder o valor venal do ano anterior,
acrescido da variação das Obrigações do
Tesouro Nacional — OTN, que substi-
tuiu a ORTN.

MULTAS — Em função da nova polí-
tica monetária decretada pelo governo
dia 28 de fevereiro, é possível que o
IPVA de 1987 seja quase o mesmo des-
te ano, admitidas pequenas variações
para mais, provocadas pelo modesto
índice de inflação esperado para este
anc..
O pagmento de cada uma das parce-

las fora dos prazos sujeita o contribuin-
te ao pagamento da multa de 20% do
valor do imposto devido, esclarece o
decreto. No licenciamento inicial de veí-
culos novos, a primeira parcela deve ser
paga no ato do registro e as demais até
os dias 15 dos meses subsequentes. Apli-
ca-se também, no caso de atraso no pa-
gamento. a multa de 20% do valor do
imposto devido.

Imposto sobre a Propriedade de Veículos Automotores — IPVA paulista

Pagamento integral em uma só cota

Final de placa

1 e2
3,4 e 5
6, 7 e 8
9 e zero

Prazo
(1986)

até 15 de março
até 15 de abril
até 15 de maio
até 15 de junho

Pagamento em três cotas

Final de placa

1 e2
3,4 e 5
6, 7 e 8
9 e zero

Prazo
(1986)

Até os dias 15 dos meses de março, abril e maio
Até os dias 15 dos meses de abril, maio e junho
Até os dias 15 dos meses de maio, junho e julho
Até os dias 15 dos meses de junho, julho e agosto
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ENTREVISTA

"Baratear pedágio é
covardia política"

O presidente do Dersa, Luis Célio Bottura, fala
das obras, dos planos e projetos de sua gestão, defende os

pedágios a preço real e critica o uso do treminhão
TM — Quais as prioridades do Dersa
para 1986?
Bottura — Primeiro, pretendemos con-
cluir a implantação do Plano de Desen-
volvimento de Recursos Humanos e o
Plano de Gestão Administrativa, desen-
volvidas no ano passado. Depois, nossa
meta é incentivar ainda mais a valoriza-
ção operacional de estrada, com medidas
que requerem mais tecnologia que re-
cursos. Queremos, também, dar conti-
nuidade à recuperação de estradas sob
nossa jurisdição. No passado, muitas
delas, ficaram quase seis anos sem ne-
nhuma melhoria.

TM — Que obras estão previstas?
Bottura — A obra mais significativa é a
duplicação e recuperação da SP-55, no

trecho de Praia Grande, Cubatão e Gua-
rujá. Além disso, é nossa intenção con-
cluir a primeira etapa do Terminal In-
termodal de Cargas Leste e introduzir
melhorias no sistema Anchieta-Imigran-
tes, a nível de intervenção em alguns
pontos, que permitam prorrogar a sua
vida útil. Isso, até que a obra nova fique
pronta, o que deve acontecer em meados
da década de 90, por volta de 1995.

TM — A nível de estudos, o que existe
de concreto?
Bottura — Bem, nós temos em nosso
plano alguns projetos importantes, tipo
o estudo da vida útil ou da capacidade
operacional do sistema Anchieta-Imi-
grantes. Quer dizer: até quando ele po-
derá suportar o tráfego previsto para os

próximos anos e qual seria o ano críti-
co. Estamos também avaliando quais
as conseqüências da melhoria viária na
Baixada Santista e o impacto dessas me-
didas em relação ao uso do solo, da
ocupação urbana e desenvolvimento da
Baixada, já que a rodovia é um vetor de
desenvolvimento. Temos um outro pro-
grama que se chama "Caminhos da Pro-
dução" que pretende fazer com que o
máximo possível das estradas rurais do
Estado seja trafegável o ano inteiro. Sem
contar o terminal intermodal de carga
oeste, que estamos começando a desen-
volver em Osasco, juntamente com a Fe-
pasa.

TM — A tendência do Dersa será a de
ampliar cada vez mais o seu leque de
atividades?
Bottura — Não. A tendência do Dersa é
de permanecer cuidando das estradas,
sobretudo de tráfego intensivo ou mais
concentrado e instrumentar o Estado de
São Paulo de equipamentos e procedi-
mentos físicos e gerenciais que permi-
tam que o transporte de cargas seja mais
econômico. Contudo, pela experiência
que temos no campo rodoviário opera-
cional, nós continuaremos prestando ser-
viços de assessoria de gerenciamento,
de consultoria às entidades de governo,
a nível de política de transporte.

TURBO
ALIMENTADORES?

Conheça em ARARAQUARA as Vantagens
de Turbinar e Recondicionar os Turbos
de sua Frota.

Turbinas GARRET

• Novas ou Recondicionadas
a base de Troca

• Assistência Técnica e
Recondicionamento

• Instalação
• Kits completos

SERVIÇO
AUTORIZADO

OARRETT

Pessoal Técnico e Especializado para informações

CATTANI, VIEIRA E CIA. LTDA.
Av. Padre Francisco Salles Culturato, 3.489 - Parque das Laranjeiras
- PABX (0162) 36-5084 - ARARAQUARA - SP

TURBINE SUA FROTA
em São José do Rio Preto

• Kits com
Tecnologia própria

Turbinas LACOM para seu Diesel — montagem e fornecimento
— Kits instalados com 5 anos de qualidade internacional

COMPRESSORES
VALVULAS E 
FREIOS

super
diesel
e

Bendix 
TURBOALIMENTADORES

INEW Lacom Schwitzer

Pedro A. P. Salomão e Cia. Ltda.
Rua Inglaterra, 228 - Fone (0172)
32-6144 - Telex (0172) 152 - Caixa
Postal 896- 15100 - São José do Rio
Preto - SP.

Distribuidor:
DIREÇAO
HIPRAULICA

CIESIE
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TM — Mas, o "Caminhos da Produção"
não concorre com o programa de vici-
nais do DER?
Bottura — O DER resolve o problema
das vicinais pavimentadas e o Dersa, co-
mo não existia ainda uma metodologia
de intervenção nessas estradas, a nível
maciço e a nível de racionalização, de-
senvolveu esta tecnologia. Então, nós es-
tamos mais na linha de desenvolvimento
tecnológico para transferir às Prefeitu-
ras interessadas, de forma que elas pos-
sam desenvolver o programa, por si
próprias.

TM — Qual a extensão desse programa?
Bottura — Nós já intervimos em cerca
de 300 quilômetros e pretendemos aten-
der outros 600, na região sul do Estado,
ao lado da Ribeira, e mais 8 200 quilô-
metros no Estado inteiro. Dividindo, is-
so dá uma média aproximada de vinte
quilômetros por Prefeitura.

TM - Os planos são amplos. E os recur-
sos?
Bottura — Nós temos recursos para a
Piaçagüera-Guarujá; temos em andamen-
to negociações para financiamento dos
planos de intervenção na região litorâ-
nea e na região do corredor Campinas,
corredor Anhangüera, Pernão Dias, que
eu chamo de margem direita do Tietê.
São recursos que virão através da Secre-
taria do Planejamento, do Banco Mun-
dial e do BNDES. E temos, ainda, recur-
sos normais que entram pelo sistema de
arrecadação do pedágio, que serve para
manutenção operacional das estradas.

"Opção pelo treminhão não visa
a economia de dísel. Mas, sim,
aumentar o lucro das empresas"

Luis Célio Bottura

TM — Muito se discute sobre a questão
do pedágio. Há casos, que a arrecadação
é menor que o próprio custo de adminis-
tração. No Dersa isso, também, acontece?
Bottura — Na verdade, isso é uma covar-
dia política. É o imediatismo político
que faz o pedágio ficar barato até chegar
ao ponto, como aconteceu no passado,
no Estado de São Paulo, em que o que

se arrecadava não compensava o que gas-
tava. A arrecadação do pedágio no Der-
sa consome 14% do arrecadado. Então,
aplicar o pedágio a preços reais é uma
questão política de coragem. Aplicação
a preços simbólicos não compensa.

TM — Num momento em que se fala na
otimização do transporte e no incentivo
ao caminhão pesado, a utilização dos
treminhões, nas rodovias da Dersa vem
esbarrando na cobrança da Taxa de Uti-
lização de Via — TUV, considerado one-
rosa para o transportador, a ponto de
inviabilizar essa solução. Como fica essa
questão?
Bottura — As nossas estradas são estra-
das com tráfego muito intenso. O desen-
volvimento da velocidade desses cami-
nhões e a atenção que eles requerem na
estrada, geram, para o Dersa, uma des-
pesa operacional. Então, a empresa
transportadora está optando pelo tremi-
nhão, que para ela gera mais lucro, e
transferindo essa despesa para o Estado.

TM — Tudo depende da prioridade que
se dá ao usuário do veículo particular ou
a carga...
Bottura — Devemos pensar no conjunto.
Porque, na realidade, a carga de grande
porte é mais adequado para outro modo
de transporte e a estrutura do tremínhão
não está sendo montado por causa, por
exemplo, da economia de dísel no País.
Está sendo montado, isso sim, para au-
mentar o lucro das'empresas, em detri-
mento do cidadão comum. 111/

TESTE EM DINAMÔMETRO GARANTE QUALIDADE NA RETIFICA
DE MOTORES CATERPILIAR, SCANIA, MWM, MERCEDES E PERKINS.

Técnicos ligados á area de motores Diesel
concordam que as primeiras horas de
funcionamento de um motor são as mais
críticas, delas dependendo a vida útil e o seu
futuro desempenho.

Na MARIEN, cada motor Diesel é amaciado
e testado conforme um plano específico, ao fim
do qual são aferidas as folgas de válvulas, à
quente, e o cabeçote é reapertado na
sequência e torque, esnecificados. Em
seguida faz-se o teste à plena carga, e só então
o motor é considerado APROVADO.

48 anos de experiência em motores

Rua Vicente Ferreira Leite, 156 - fone: 265-5133
São Paulo - B. Limão - CEP 02723



PASSAGEIROS

Santos proibe
"chiqueiros" nos
ônibus urbanos
Viação Santos, São Vicente
tem prazo até maio para
retirar as "passarelas"

Passados quatro meses da lei que au-
torizou a instalação dos "chiqueirinhos"
nos ônibus urbanos de Santos, o prefei-
to Oswaldo Justo obteve a aprovação,
na Câmara Municipal, de seu projeto
proibindo o equipamento, que se trans-
formou na lei 142/86, em vigor desde
14 de fevereiro. "Chiqueirinhos" ou
"chiqueirões", como sffo conhecidos em
Santos, são armações metálicas que dire-
cionam o fluxo de passageiros entre a
porta traseira, de entrada dos veículos,
e a "borboleta".
O caso teve início em meados do ano

passado, quando a Viação Santos, São
Vicente, Litoral Ltda., do empresário
Cláudio Regina, única concessionária de
transporte coletivo em Santos, instalou
"chiqueirinhos" nos 120 ônibus que ope-
ram linhas municipais — os "amareli-

Regina aguarda a palavra do Contran

nhos" —, a pretexto de combater a eva-
são de renda ocorrida com a saída de
passageiros pela porta traseira, sem o pa-
gamento da tarifa. O assunto chegou até
o Conselho Nacional de Trânsito — Con-
tran, que ainda não se posicionou ofi-
cialmente sobre o assunto.
Em meio à celeuma provocada pelo

equipamento, acusado de ter provocado

a morte de um passageiro e ferimentos
noutro, a Câmara Municipal de Santos
promulgou lei, em outubro do ano pas-
sado, de autoria de vereador, regulamen-
tando a instalação dos "chiqueirinhos",
que o empresário Cláudio Regina prefe-
re chamar de "passarelas". Na verdade,
o equipamento autorizado pela Câmara
é o "chiqueiro", que difere do "cWquei-
rinho" apenas por ter mais espaço entre
a porta de entrada do ônibus e a catraca.
TRANSTORNOS — Em janeiro, en-

tretanto, o prefeito Justo, que não san-
cionou nem vetou a lei do "chiqueiri-
nho", enviou projeto à Câmara proibin-
do o equipamento, dando prazo de no-
venta dias para a Viação retirar as divi-
sórias, sob pena de pagamento de multa
diária de Cr S 1 milhão por veículo apa-
nhado com a "passarela". Com apenas
um voto contrário, os vereadores de
Santos aprovaram a proposta, cujo pra-
zo vence no dia 14 de maio.

Na justificação do projeto, Justo diz
estar convencido de que as divisórias
causam transtornos aos usuários dos veí-
culos, razão pela qual a Cia. Santista
de Transportes Coletivos — CSTC, em-
presa municipal, jamais as instalou.
Além disso, acrescentou o prefeito, di-
minuiram a evasao de rendas e os as-
saltos a ônibus, o que autorizaria, tam-
bém, a proibição do equipamento.

ndicionamento de
motores

Mais de 40 anos de experiência
em RETIFICA DE MOTORES

de automóveis, caminhões, ônibus,
máquinas, estacionários,
conjuntos geradores etc., oferecendo:

• Perfeição Técnica,
• Material de Máxima Qualidade,
• Garantia Absoluta,

Inclusive com

MOTORES A BASE DE TROCA.

INDÚSTRIA E COMÉRCIO MOTORTT S/A
Rua da Independência, 458 (Cambuci)
01524 - São Paulo SP
Fone: 278-6411



TOSCANO
ELETRODIESEL

ONDE VOCÊ ENCONTRA
TUDO EM TURBINAS

• Manutenção
• Instalação
• Recondicionamento

Distribuidore TUROOALIMENTADORES
Autorizado 

Lacom Schwitzer

SERVIÇO
AUTORIZADO
DIESEL E
ELÉTRICO

TOSCANO
Eletrodiesel

Via Anhanguera, Km
320 - CEP 14.100
- Tels: (016) 626-
8361/ 626-8111 -
Ribeirão Preto - SP

Recondicionamento ae
Bombas Injetoras, Bi-
cos, Turbos Alimenta-
dores.
Garantia de 6 mêses

VENDA DE PEÇAS BOSCH
ASSISTÊNCIA TÉCNICA SE FN■C O

GUARU TECNODIESEL LTDA.
Rodovia Presidente Dutra, Km 225,5
07.000 - Guarulhos - SP - Tel.: 913-3088

Depois de muita polêmica, "passarelas" como essa estão sendo desmontadas

Segundo Cláudio Regina, o prejuízo
da Viação com a proibição é da ordem
de CzS 500 mil, quantia estimada
para retirada das divisórias, colocadas
junto às catracas, mudança de local da
"borboleta" e recolocação dos bancos.
Regina, que está retirando paulatina-
mente o equipamento dos "amareli-
nhos" — "antes do prazo da lei não ha-
verá mais passarelas", diz —, pensou em
princípio em pedir indenização dessa
importância, via judicial, à Prefeitura.
"Não vou fazê-lo em respeito à lei e à
comunidade", justifica o empresário.

INTERMUNICIPAIS — Outra ques-
tão que preocupa a Viação são os "chi-
queirinhos" instalados na linha intermu-
nicipal que liga Santos a São Vicente.
Recente lei sancionada pelo governador
Franco Montoro proibiu a instalação
de dispositivos, no interior dos õnibus
intermunicipais, que prejudiquem "o
conforto e o livre acesso de seus usuá-
rios". Apesar de não impor penalidades
específicas, a lei vigora desde 28 de fe-
vereiro.
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O titular da Viação alega que a lei
sancionada por Montoro (lei 4953/85)
não se refere expressamente aos "chi-
queirinhos", embora eles, na verdade,
tenham inspirado o deputado petista
José Cicote, autor do projeto, segundo
as justificativas da proposta. Baseado na
generalidade da lei, a Viação poderá
manter as passarelas nas linhas Santos-
-São Vicente. Explicação de Cláudio
Regina: "A lei Cicote proibe apenas a
colocação de dispositivos que compro-
metam a segurança dos passageiros, o
que é correto. As passarelas, entretanto,
fazem exatamente o contrário, ou seja,
dão segurança aos usuários e protegem
motoristas e cobradores contra assaltos".
Enquanto o Contran, órgão que legisla
sobre a segurança veicular, não se posi-
cionar contra os "chiqueirinhos", vamos
mantê-los nas linhas intermunicipais,
invocando os próprios termos da lei
Cicote".

Dessa forma, os "chiqueirinhos" das
linhas intermunicipais, ao menos no ca-
so da empresa de Cláudio Regina, ainda
podem terminar sendo analisados pelo
Judiciário.

TRANSPORTE MODERNO — SP
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Utilize a segurança
do cadastramento
SÃ INM AM/
Quando o caminhoneiro chega
na sua empréa, o funcionário
da SALVAC
- prepara a ficha c astral
- fotografa
- colhe impressões d1jtais
- colhe decalque do
número do chassis
do caminhão

- envia os dados ao
CENTRO DE
INFORMAÇÕES

Em 40 minutos,
o CENTRO DE
INFORMAÇOES
da SALVACARGA,
em São Paulo, faz o
levantamento necessário dos
dados do caminhoneiro e fornece o
resultado das pesquisas à sua empresa.

Posteriormente, o CENTRO
ADMINISTRATIVO da SALVACARGA
completa o levantamento de
dados, fazendo inclusive pesquisa
dos antecedentes criminais do
caminhoneiro. Os dados são
registrados em computador, e para
os liberados são emitidos o CARTÃO
SALVACARGA e o PASSAPORTE

SALVACARGA, diplomas de bom
caminhoneiro.

O CENTRO ADMINISTRATIVO
continua trabalhando, informando o
computador sobre roubos e desvios
de carga e emitindo as RELAÇOES DE
CARTOES SALVACARGA VIGENTES
CANCELADOS.

CADASTRAMENTO SALVACARGA é segurança para sua empresa.

SAINACARGA
SERVIÇOS DE APOIO AO -TRANSPORTE DE CARGAS S/C LTDA.
Rua Alfredo Pujol, 1125 - SP. - CEP 02017 - Tel. (011) 255-8944 - Telex (011) 25872

nWatilaSKKG,M7aPartgwrrne...*....,u spaTianpassp,



ECONOMIA

As primeiras
reações ao cruzado

O congelamento tarifário e o fim da especulação
financeira, decretados pela reforma econômica, deverão
promover maior competição e eficiência nos transportes

Ainda sob o surpreendente impacto
do forte cruzado, empresários e dirigen-
tes ligados aos diversos modais do trans-
porte foram ouvidos por TM. O resulta-
do é esse conciso painel de opiniões e
reflexões, ainda não totalmente amadu-
recidas mas, sem dúvida, favoráveis às
mudanças econômicas, apesar do conge-
lamento de tarifas que deixou alguns se-
tores em defasagem com seus custos
operacionais.

TRC ASSUME A PERDA — "Não deve-
mos pleitear. Apenas demos conheci-
mento, por telex, ao ministro Funaro
da defasagem dos fretes do transporte
rodoviário de cargas no momento do
congelamento", informa o Eng°. Kamal
Nahas, diretor Executivo da NTC.
O TRC teve suas tarifas congeladas

com uma diferença de 20,89%, formada
por resíduos não repassados pelo CIP
até 5 de fevereiro mais o aumento de
salários embutido no pacote. "Isso sem
mencionar as perdas em 1985 (em fun-
ção do represamento do controle tarifá-
rio) e a inflação de 6 a 27 de fevereiro",
complementava o telex ao ministro.

Para Kamal Nahas, a defasagem não
será, contudo, uma pedra no sapato do
setor. "Inaugura-se a partir das medidas
uma nova era no mercado onde a com-
petição terá como base a eficiência e
não mais os preços aviltados pelos des-
contos", lembra o diretor da NTC.
O cruzado, ao sanear as especulações

financeiras, alija da competição os mer-
cadores de fretes, empresas fantasmas e
congêneres, que há tempos sugavam esse
mercado sem nada investir.
Em outra leitura, o ex-Diretor Execu-

tivo da NTC e especialista em transpor-
tes, advogado Geraldo Vianna, resume
numa frase a situação desses falsos atle-
tas do transporte. "No Brasil, o ̀dopping'
da inflação é que permitia a sobrevivên-
cia desses falsos 'atletas'. Agora chegoua
hora da verdade", ironiza.

Vianna não considera dramática nem
mesmo a defasagem que, em sua opi-
nião, poderá ser compensada com a re-
dução real de outros itens, como o das
despesas financeiras, agora não inflacio-
nadas. "Na realidade, com um mínimo
de competência gerencial será possível

neutralizar o impacto dos reajustes não
incluídos na tarifa congelada, sem com-
prometimento excessivo da margem de
lucro", afirma.

Vianna :defasagem não é dramática

"Finalmente já se pode pensar em-
presarialmente e fazer planos a médio
e longo prazo", concorda Baldomero
Taques Filho, empresário e presidente
do Sindicato das Empresas de Transpor-
te Rodoviário de Cargas do Rio de Ja-
neiro, após classificar o pacote econô-
mico como "fantástico e extraordiná-
rio". Complementando seu raciocínio,
ele acredita que, a partir de agora, 1% de
diminuição no custo representará uma
margem efetiva de lucro, ao referir-se à
utilização de equipamentos mais moder-
nos, com a finalidade de obter maior
economia de combustível, por exemplo.

OPERAÇÃO INVIABILIZADA — O si-
gilo, arma utilizada com incontestável
habilidade pela equipe dos cruzados,
deixou marcas mais profundas na defa-
sagem tarifária. E, sem dúvida, o trans-
porte urbano de passageiros, há muito
represado por repasses tarifários políti-
cos e, por isso, achatados, foi um deles.
O governo, naturalmente, não teve

culpa mas, em cidades como São Paulo,
a tarifa congelada pelo decreto simples-
mente poderá inviabilizar a operação.
São Paulo não é a unica cidade, mas é,
possivelmente, um dos casos mais graves.
A ponto de o Prefeito Jânio Quadros —
antes do decreto contra qualquer rea-
juste de tarifas de serviços públicos —
ser obrigado a capitular, remetendo

uma carta pessoal ao presidente da Re-
pública, pedindo "instruções de como
proceder". Segundo o prefeito, a tarifa
paulista, congelada em CzS 1,50, deve-
ria ser, no mínimo, de Cz$ 3,00 para
permitir a operação sem traumas.

Rogério Belda, diretor Executivo da
ANTP, por seu turno, declara que a de-
fasagem tarifária terá que ser compen-
sada pela eficiência. "Além do mais a
medida governamental vai permitir co-
nhecer os verdadeiros custos de opera-
ção, antes envoltos numa espécie de
nebulosa", explica Belda. E, a partir
daí, segundo ele, deverá ocorrer uma
procura constante da eficiência, no sen-
tido mais puro da palavra", pois os re-
sultados anteriores estavam baseados
em muitos fatores não inerentes à ope-
ração" (leia-se aplicações financeiras).

MARÍTIMO JOGA COM EFICIÊNCIA
— "O armador de cabotagem terá que
jogar com toda sua capacidade profissio-
nal na área de operações para extrair
daí resultados econômicos positivos".,
receita Meton Soares Jr., presidente
da ABAC. Isso significa compensar a
lucratividade financeira dos tempos do
cruzeiro como, por exemplo, a compra
de óleo combustível com prazo de 13
dias para pagamento com custos ope-
racionais mais racionais. "Enfim, o
guichê de saída terá de fechar um pou-
co suas portas", resume Meton.

Já no longo curso, as medidas não
deverão alterar muito a rota dos arma-
dores brasileiros. A vantagem de operar
no exterior, por exemplo, iguala-se às
do mercado interno, tanto em receita
quanto em despesas, segundo o diretor
da Empresa de Navegação Aliança, Ar-
senio Nóbrega.
"No combustível a Petrobrás cobra

hoje apenas US$ 4 a mais que o merca-
do externo, o que significaria uma lucra-
tividade marginal de US$ 1600 por via-
gem, se os navios abastecessem no exte-
rior. E, isso, em termos de navegação
representa muito pouco", assegura Nó-
brega. No geral, porém, o diretor admite
que haverá maior tranqüilidade de pla-
nejamento administrativo, que garantirá
uma maior regularidade e estabilidade'
nos resultados.  1111

Belda: reduzir custos com eficiência
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de 15a 17 de
abril, venha
debater com
especialistas
a legislação
do transporte
rodoviário
de carga

A Editora TM reuniu empresários, técnicos e advogados
para, em três dias, trocarem em miúdos, de forma prática
e operacional, as profundas transformações por que

vêm passando as normas do transporte
rodoviário de bens. Não perca esta oportunidade

de atualizar seus conhecimentos e tirar todas as dúvidas.

Data: 15, 16 e 17 de abril de 1986, das 9 às 18 hs. Cheques: Editora TM Ltda.
r

Preço: Cz$ 2.230,00

A taxa de inscrição (normalmente, paga pela
empresa onde trabalha o participante) dá
direito a almoço, pasta com o material didático,
estacionamento, certificado e lista dos
participantes. Não inclui hospedagem.
Podemos reservar hotel, a pedido do
interessado. Para o cálculo do preço, prevalece
a data de carimbo do correio, no envelope
utilizado para enviar o cupom de inscrição.

Não perca tempo.
Faça Já sua Inscrição

Seminários TM
Rua Said Aiach, 306

CEP 04003- São Paulo - SP
Tel. (011) 884-2122
Telex (011) 36907

CUPOM DE INSCRIÇÃO
Quero participar do seminário "A NOVA LEGISLAÇÃO DO TRANS-
PORTE RODOVIÁRIO DE BENS", nos dias 15.16 e 17 de abril, no hotel Holi-
day Inn Crourn,e Plaza, em São Paulo.

Nome:

Cargo:

Empresa:

Endereço: CEP:

Tel.: Cidade: Est.:

CGC: Insc.

Cheque N? Banco:

O recibo deverá ser emitido em nome: LI do participante LI da empresa

Data Assinatura



Na TA, cuidados
adiam hora da troca
A manutenção acurada aumentou a vida da frota, reduziu
ao mínimo as emergências e trouxe maior confiança

dos clientes nos serviços da Transportadora Americana

Zelar por uma imagem impecável é a
maior preocupação da Transportadora
Americana — TA, da cidade do mesmo
nome, no interior paulista. Para alcançar
tal objetivo, a manutenção é funda-
mental.

Caminhões limpos, sem falhas mecâ-
nicas, cuidados para não deixar sequer
uma lanterna queimada e absoluta pon-
tualidade é a palavra de ordem, que exi-
ge o máximo esmero por parte dos 42
funcionários da oficina de 1 207 m2.

Tudo começou há dez anos, com a
implantação de uma rigorosa manuten-
ção preventiva, que tratou, ao longo do
tempo, de racionalizar toda a sistemáti-
ca de manutenção de seus 184 veículos
próprios, 120 dos quais caminhões. Essa
configuração delineia o perfil da empre-
sa. Com uma maioria quase absoluta de
caminhões próprios, a manutenção apu-
rada aumentou a confiabilidade da fro-
ta. O número de ocorrências mecânicas
corretivas reduziu-se a cerca de 3%, tor-
nando-se um grande argumento de ven-
da para os seus serviços.

"Qualidade em todos os serviços é
essencial", afirrna Adalberto Pansan, di-
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retor presidente da empresa. A manu-
tenção, evidentemente não pôde fugir
à regra, cuidando particularmente de
seu pessoal especializado. Pansan reflete
a preocupação da empresa em conservar
seus funcionários mais antigos, dizendo
que pagar maiores salários em troca de
experiência não é prejuízo. "Será que
os alemães e japoneses não têm benefí-
dos com sua filosofia?", pergunta Pan-
san. Para eles é fundamental não esface-
lar time bom, deixando clara a tônica de
que preço é qualidade.

INVESTINDO EM PESSOAL — Essa
prática isolada, entretanto, pode parecer
pura demagogia se não estiver atrelada a
todo um contexto de economia, aplica-
do pela empresa. "Graças a isso", revela
Pansan — a empresa concedeu a trimes-
tralidade desde o começo do ano pas-
sado —, rechaçamos qualquer cálculo de
renovação de frotas". Para ele, todos os
casos têm de ser estudados isoladamente
e, sua própria empresa é prova disso. Com
uma idade média de sete anos, todos os
veículos rodam normalmente e obede-
cendo a todos os prazos de entrega. Ins-

II.
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pirado pelas suas andanças pelo exterior,
a fixação da idade média econômica
dos veículos em cinco anos é, para o di-
retor da Americana, coisa do passado.
"Nos Estados Unidos, conheci a UPS,
uma das maiores do mundo, que opera
caminhões com 25 anos, extremamente
competitivos.". O segredo, inegavel-
mente, está na consolidação de uma ma-
nutenção primorosa.

"Precisamos assumir e fazer as contas
corretamente", afirma Pansan, expli-
A manutenção rigorosa
reduziu a menos de
3% as emergências
e melhorou a
imagem da
empresa

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1986

cando que o lucro deve ser tomado
sobre o patrimônio investido e não
sobre o faturamento. "Nossos acionis-
tas não querem saber se colocamos
para rodar dois novos e bonitos ca-
minhões pesados. Eles querem saber
quanto lucraram no fim do ano", dei-
xando a entender que o dinheiro deve
ser empregado onde há retomo. E, se-
gundo ele, o empregado (1.. retomo.
Evidentemente mais trabalhosos meca-
nicamente que uma frota nova, os veí-
culos da TA são mantidos em ótimas
condições, "sem comprometer o ní-
vel de qualidade".

Segundo os técnicos da empresa,
mesmo com a renovação de frota,
não seria possível baixar os custos de
manutenção para a metade, pois isso
poderia trazer uma taxa razoável de
ociosidade. O ideal, segundo ele, é
acompanhar minuciosa-
mente cada veículo e,
com investimentos, esti-
car a sua vida útil. Para
comprovar o fato, Pan-
san mostra os resultados:
de 1984 para 1985, a to-
nelagem aumentou de
14,9 mil t para 20,7
mil t, enquanto os cus-
tos com manutenção su-
biram de 2,4 para 2,6 mil
ORTN/mês, "um aumen-
to ridículo".

TREINAMENTO É FUN-
DAMENTAL —Para man-
ter toda a sua estrutura, a
TA não descuida do aper-
feiçoamento de seu pes-
soal. Ao todo são 23 cur-
sos ministrados e que in-
terferem, direta ou indi-
retamente, nos custos de
manutenção. As orienta-
ções vão desde as arru-
mação da carga, veículos
até direção econômica e
defensiva e trouxeram uma economia
incomensurável para a empresa, pois o
único item calculado foi o de consumo
de combustíveis, onde a economia atin-
giu 10%. Desde a boa condução dos veí-
culos à qualidade dos serviços mecânicos
e até a acomodação da carga, todos con-
tribuem para a menor taxa possível de
desgastes nos veículos.

Nunca desrespeitar a lei da Balança,
nem exceder os 80 km/h regulamenta-
dos são outros apoios que a TA agrupa.
Além disso, certamente ela poderia ser
um exemplo para o congelado Prodel
Seus veículos contam com todo os equi-
pamentos economizadores: defletores,
pneus radiais, etc.

Operacionalmente, o Departamento
de Manutenção se responsabiliza por
cada veículo que entra na central. Já,
na bombas de abastecimento, o frentis-
ta compara o gasto de óleo com uma
tabela de consumo médio mínimo. Se

o resultado for anormal, imediata-
mente o motorista é "interrogado",
para se levantar a causa. São treze mo-
tivos para justificar o consumo elevado
(calibragem, velocidade etc), que aju-
dam a solucionar o problema imediata-
mente ou, então, o veículo é recolhido
à oficina.
É na própria bomba que são vistoria-

dos todos os pneus, itens de segurança,
filtros etc e que o encarregado requer o
veículo para a preventiva. Esta, ao longo
de todos esses anos, foi sendo aprimora-
da, no sentido de tirar o máximo provei-
to de cada componente do veículo.
Assim, os períodos de manutenção fo-
ram expandidos. O menoi- é o do Ford
Perkins, 25 mil km, e o mais longo é o
do Scania, de 80 mil quilômetros.

BASE DE TROCA — Para facilitar, agi-
lizar os trabalhos e racionalizar o serviço
dos mecânicos, a oficina trabalha com o

1 '1.11 1

Componentes são repostos à base de troca

sistema BT, à base de troca. Por isso,
todos os itens são acompanhados e têm
quilometragens certas para revisão geral.
Nessa ocasião são substituídos por ou-
tros já revisados e em estoque no almo-
xarifado, de 6 mil itens. Coincidindo
com as revisões, uma série de compo-
nentes vitais são trocados, imediatamen-
te. Entre eles, o motor de partida, o al-
ternador e a caixa de direção. Segundo
a própria experiência, cada componente
é acompanhado individualmente, tole-
rando-se um atraso na coleta da peça
entre 5 e 10% além do limite da quilo-
metragem base. Com essa sistemática, o
rendimento dos serviços é controlado,
tornando possível acompanhar o desem-
penho de cada mecânico e o consumo
de cada peça.

A maioria dos veículos da frota tem
os pneus calibrados diariamente, embo-
ra existam casos em que o serviço só
seja possível semanalmente, em decor- I>
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rência da rota. Para conseguir,
em média, 120 mil km em
cada uma das duas ou três re-
capagens, a TA utiliza o siste-
ma a frio da Bandag nos seus
radiais (60% do total), to-
mando o cuidado de só usá-lo
no primeiro eixo das carretas,
onde não sofrem problemas,
como o do arrasto. Quanto ao
sistema, nenhuma reclamação.
Os pneus recauchutados a
quente rendem apenas um
terço dessa quilometragem",
afirma Pansan, "porque nin-
guém faz milagre". Para ele,
graças à pechincha geral, nun-
ca se viu tanta lasca de pneus
pelas estradas.

CONTROLAR PARA LU-
CRAR — A performance de
cada Departamento, inclusive
da Manutenção, é observada
dia-a-dia. Aliás, há muito
tempo, a TA faz as contas
com uma outra moeda que
não o cruzeiro. Todas as
seções da empresa têm um Lavagem constante de veículos, uma das normas da TA
orçamento em ORTN (agora,
OTN), um tanto flexível, porém segui-
do à risca e que orienta todas as decisões
da transportadora. No almoxarifado,
por exemplo, o estoque de peças depen-
de fundamentalmente da curva ABC e a
disponibilidade é sempre mantida no
mínimo possível, com as peças compra-
das em consignação. E peças só origi-
nais, para manter a eficiência dos con-
juntos.

Quando o serviço é de terceiros, caso
da retifica, recauchutagem e regulagem isso
das bombas injeto-
ras, a empresa traba-
lha com um sistema
de garantia de quilo-
metragem, uma re-
ceita para manter
em bom nível o ser-
viço feito fora de
casa. Assim, um
pneu que não render
120 mil Icrn depois
de ressolado, vira
crédito no próximo
pedido.

Para tornar possí-
vel esta força de bar-
ganha, a Transportadora Americana
concentra todos os serviços de manuten-
ção das suas onze filiais na sua central,
salvo quando o problema for insignifi-
cante — nesse caso a peça é trocada na
própria filial.

Entre as responsabilidades dos outros
escritórios está a requisição para manu-
tenção preventiva dos veículos agrega-
dos a elas e que se aproximam dos limi-
tes estabelecidos. Para não perder os
freios, todo mês a chefia de manutenção
se desloca para uma das filiais, onde é
feito um mutirão de fiscalização e arre-

banhamento daqueles funcionários para
o acompanhamento da filosofia e objeti-
vos da empresa. "O item mais importan-
te é o recolhimento dos veículos para
manutenção", diz o responsável pelo
Departamento. Segundo o técnico, a
implantação do sistema BT organizou
definitivamente a manutenção.

ESPECIALISTAS — A especialização
aumenta em muito a produtividade,

porque, cada funcionário torna-se
responsável po um compo-
nente e o serviço tende, lo-
gicamente, a melhorar.
Além disso, o esquema não
requer o controle de tem-
pos, já que existem mon-
tadores/desmontadores, e
mecânicos para cada caso.

Aliás, fazendo juz ao esfor-
ço de Adalberto Pansan em
implantar uma Faculdade de
Engenharia de Transporte no
país, todos os mecânicos têm
cursos na fábrica. Isso os aju-
da a manter todas as especifi-
cações técnicas determinadas
e, sem dúvida, conserva os ca-
minhões em excelente forma".

Na oficina, a calma e lim-
peza indicam claramente o
acerto das medidas aplicadas
pelo Departamento e a ade-
quação dos volumes em esto-
que. Nos treze boxes, está
todo o ferramental suficiente
para a recuperação dos veícu-
los, um deles, inclusive, espe-
cialmente construído para a
manutenção dos semi-rebo-
ques carga seca e baús.

Os boxes, também, tive-
ram um cuidadoso projeto,
que não esqueceu de colocar
as salas de serviço em uma
perfeita seqüência lógica, para
racionalizar os trabalhos. Do
abastecimento, onde é feito o

primeiro check-up, o veículo já chega
com a primeira bula, para ser mais deta-
lhadamente diagnósticada. O motorista,
porém, não entra nas oficinas. A partir
das bombas, só o pessoal do Departa-
mento tem acesso aos veículos, como
forma de não atrapalhar os serviços e
afastar, definitivamente, o palpite, prá-
tica amadora que corrói tanto a produ-
tividade quanto a qualidade dos
serviços.

Como elemento de ligação de todos
os Departamentos está o Cobra 305, um
fiscal intransigente dos custos. "Para se
ter uma idéia", comenta orgulhoso Pan-
san, "erramos em 9 ORTN a apropria-
ção de custos no ano de 1985", o que
sem dúvida, para uma empresa do por-
te da TA, é absolutamente desprezível.

Pansan: manutenção, iniciada com a vistoria na bomba, como fonte de longa vida
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A Gontijo busca
seus próprios padrões

de manutenção

"Marca nova ou modelo novo de ôni-
bus não passa de cobaia para nosso De-
partamento de Manutenção", afirma
Abílio Gontijo Júnior, diretor da Via-
ção Gontijo, de Belo Horizonte. A Gon-

central de Belo Horizonte, fazem as re-
visões periódicas do motor, eixos, dire-
ção, freios etc. As trocas de óleo são
realizadas a cada 15 mil quilômetros nos
diferenciais e caixas de marcha dos veí-
culos que rodam no asfalto; e a cada 10
mil quilômetros para os que rodam em
estradas de terra (cerca de 9% do total
da extensão das linhas da empresa).

As caixas de marcha dos Scania e dos
Volvo são abertas a cada 500 mil qui-
lômetros e dos Mercedes, a cada 300 mil,

uso variáveis, de acordo com a média
geral obtida pela empresa através da ex-
periência.
"No caso dos veículos que trafegam

em trechos de terra, somos obrigados a
fazer reformas nas carroçarias uma vez
por ano, em média", informa Gontijo
Jr. "Principalmente, devido à quebra de
colunas." Ja. os veículos que trafegam
somente no asfalto têm vida útil de cin-
co anos.

Graças à facilidade de compra de pe-
ças e componentes
junto à rede comer-
cial, a Gontijo só
mantém no almoxa-
rifado as chamadas
peças críticas —mo-
tores, caixas de
câmbio e diferen-
ciais, por exemplo.
Todos os serviços,
menos a retífica,
são feitos em casa.
Mesmo assim, a em-
presa prefere des-
montar e montar
os motores retifi-
cados, "porque nos-
sos funcionários
são mais competen-

tijo não se preocupa em obedecer às es-
pecificações de fábrica. Afinal, para uma
empresa com seiscentos ônibus, que ro-
dou 84 milhões de quilômetros em 1985,
através de treze Estados, enfrentando
climas e estradas de todos os tipos, uma
simples especificação de fábrica não se-
ria suficiente para tornar eficaz o proces-
so de manutenção dos veículos.

Daí a grande preocupação com a
preventiva. Segundo Gontijo Júnior,
quando um veículo chega na empresa,
não escapa de uma revisão total, desde
a parte mecânica ao reaperto do chassi.
O controle de cada ônibus é bastante
rígido e acompanha todos os "passos
do veículo". O procedimento não muda
quando a empresa incorpora uma nova
linha ou marca à frota.

REDE PREVENTIVA — Concentran-
do as atividades do setor, a oficina de
Belo Horizonte centraliza toda a manu-
tenção preventiva e corretiva. Para redu-
zir a corretiva, a Gontijo tem dezessete
centros de manutenção preventiva em
todo o país. Essas unidades estão ins-
taladas em Governador Valadares, Mon-
tes Claros, Ituiutaba, Uberlândia, Pira-
pora, Janaúba, Diamantina, Teófilo Oto-
ni e Almenara (todas em Minas Gerais),
São Paulo, Feira de Santana, Salvador e
Ribeirão do Pombal (BA), Picos (PI),
Petrolina (CE) e Crato (CE).

Os demais pontos de apoio da empre-
sa somente executam serviços corretivos.
Os centros preventivos, incluindo-se a
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A empresa mineira
centralizou a
manutenção

preventiva em Belo
Horizonte e

investiu alto na
recauchutagem.

Gontinjo Jr. criou
suas próprias

especificações

independente da
ocorrência de qual-
quer problema.
O sistema pre-

ventivo só não fun-
ciona para as bom-
bas injetoras. São
reguladas quando se constata alteração
no consumo de combustível, controlado
semanalmente. A mesma política é uti-
lizada para o eixo dianteiro. O compo-
nente só sofre revisão quando constata-
-se alteração no desgaste dos pneus.

Já os bicos injetores são trocados re-
ligiosamente a cada 100 mil quilômetros;
os cabeçotes e caquilhos dos Volvo e
Scania a cada 500 mil; e os dos Merce-
des a cada 400 mil. Nos LPO, essa troca
é feita aos 80 mil quilômetros.

QUEBRA DE COLUNAS — Os de-
mais componentes — como cubo trasei-
ro, válvula de ar, filtros, setor de dire-
ção, motor de arranque, alternador,
etc — têm quilometragens ou tempos de

• • .... • ..
• • • • • • • %r
• • •
• •

• •

—
tes e reduzem o custo do serviço". Em
agosto de 1984, a empresa investiu
Cr $ 200 milhões na sua própria oficina
de recauchutagem, que tem cinco má-
quinas para pneus radiais e três para dia-
gonais.

vi
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Computador ajuda
Pássaro Verde a baixar
custo de manutenção

Operando uma frota de 92 ônibus —
catorze Volvo e 78 Mercedes, com ida-
de média de três anos —, a Viação Pás-
saro Verde, de Belo Horizonte, apresen-
ta um índice quase zero de manutenção
corretiva nas estradas. O acompanhamen-
to de cada veículo é feito por computa-
dor. O equipamento, segundo Ronaldo
Silva, diretor da empresa, é ferramenta
para reduzir custos, justificando o inves-
timento inicial. "Cada componente tem
padrão e critério próprios, tudo em cima
da quilometragem. Assim, ficamos livres
das especificações do fabricante. Para os
Volvo, não temos ainda parâmetros, por-
que ainda não tivemos nenhum proble-
ma de manutenção. Afinal, este equipa-
mento está apenas há um ano em opera-
ção. Nos Mercedes, as revisões e trocas
de motores, caixa de câmbio, diferencial,
cubos e sistemas de freios obedecem a
normas de própria empresa, porque, mui-
tas vezes, a experiência mostra que as
especificações do fabricante ficam, ora
aquém, ora além da quilometragem re-
comendada".
No caso dos MBB, Arnaldo Siqueira,

também diretor da Pássaro Verde expli-
ca que as revisões são feitas a cada 120
mil km nas caixas de marcha, 240 mil
para os casquilhos (troca aos 500 mil),
400 mil para o diferencial, 120 mil pa-
ra os cubos de roda e igual quilometra-
gem para a troca dos compressores, que
sofrem uma revisão aos 60 mil km.
A regulagem de válvulas e bicos in-

jetores é feita aos 60 mil km, mas o
controle de combustível é rígido, de
acordo com a característica da linha.

As revisões das caixas de marcha são realizadas a cada 120 mil quilômetros

PRP■110 E DISPENSA — Através do
computador, a Pássaro Verde controla o
consumo de combustível de todos os
seus veículos. Ronaldo exemplifica que,
no caso da linha Belo Horizonte-Ouro
Preto, a média de consumo estabelecida
pela empresa é de 3,05 km/litro. Caso o
motorista se mantenha dentro deste li-
mite, recebe um prêmio de 10% sobre
seu salário, pago semanalmente. Se des-
ceu da média, sai da linha e vai para o
treinamento. Se depois do período de
treinamento, verificadas as condições de
dirigibilidade do veículo, continuar a
"queimar" o índice de consumo, pri-
meiro, perde o direito ao prêmio, de-
pois sofre advertência e, finalmente, é
despedido da empresa.

Para garantir os direitos e deveres do
motorista, os veículos são equipados
com tacógrafo e Tacomaster. Antes, po-
rém de se tomar a decisão de se demitir,

38

Pereira: ônibus não escapam de uma lavagem completa, depois de cada viagem

Arnaldo e Ronaldo explicam que, "quan-
do notamos um consumo maior de um
determinado veículo, este vai para uma
nova revisão, independente da quilo-
metragem. Se, com outro motorista, es-
te consumo foi alterado, na mesma rota,
ele vai para nova viagem. Mantido o re-
sultado, o motorista recebe novo perío-
do de treinamento, entrando então no
esquema da empresa."

Jamilo Dias Pereira, assessor Técni-
co da diretoria de Manutenção e sócio

do Grupo integrado pela Pássaro Ver-
de — Andorinha, Eucatur, São Jorge
(urbana em Ponte Nova, MG), Presi-
dente —, detentor de cinco cursos na
Mercedes Benz, um na Scania e que,
em maio, vai fazer outro na Volvo —
diz que quase todos os serviços de ma-
nutenção são executados nas oficinas
próprias da empresa — 15 240 m2 de
área total e 5 000 m2 de área coberta e
o restante constituído de páteos cober-
tos — exceção da recapagem de pneus,
testes em bombas injetoras, realizados
nas oficinas das concessionárias e retifi-
ca de motores.

A exemplo da Empresa Gontijo, Ja-
milo esclarece que os motores são en-
viados às retificas "desmontados, somen-
te para a usinagem. A montagem é fei-
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• PROJETADO PARA
RESOLVER O PROBLEMA
DE QUILOMETRAGEM
DA SUA CARRETA.

• CONTROLE PRECISO Dfi
REVISÃO GERAL DA SUA
CARRETA REDUZINDO O;
CUSTOS COM MANUTEN
ÇÃO FORA DE HORA.

• FABRICADO PARA
DIVERSAS MEDIDAS DE
PNEUS.

• FÁCIL INSTALAÇÃO.

• NÃO NECESSITA DE
MÃO DE OBRA
ESPECIALIZADA.

• 50.000 KM DE
GARANTIA.

• ASSISTÊNCIA TÉCNICA
DE MAIS DE 20 ANOS.
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Silva: investimento foi compensador

ta por nosso próprio pessoal, porque o
acompanhamento é mais seguro". Nor-
malmente, acrescenta, "temos em média
quatro veículos por dia na manutenção
preventiva, porque, a cada viagem, ele
passa pelo lavador e vai para uma inspe-
ção em regra, desde o limpador de pa-
ra-brisas ao câmbio e suspensão".

CONTROLE DE PNEUS — Na Pás-
saro Verde, o controle de pneus recebe
também cuidado especial. Pelas caracte-
rísticas das estradas de seus itinerários —
quase que a totalidade em asfalto —, a
radialização da empresa é total. Cada
pneu tem um controle rígido, com ano-
tação do percurso que ele fará, tipo de
estrada, temperatura ambiente da re-
gião, número do veículo, posição do
pneu em relação ao veículo, data da
montagem e da retirada, motivo da reti-
rada, conserto, custo e recapagens. É
feito ainda, um rodízio constante dos
pneus — assinalado em uma ficha a sua
posição — a cada 10 mil quilômetros ro-
dados.

Há seis meses, a
Eril já economiza com

a preventiva

Seis meses atrás, a Eril, distribuidora
de cigarros, bebidas e miudezas para ba-
res e lanchonetes, cobrindo com sua fro-
ta de 86 veículos todo o Estado de Mi-
nas Gerais, mudou sua filosofia com re-
lação à manutenção de seus carros. De
essencialmente corretiva, passou para a
preventiva, realizada todos os sábados,
a partir do relatório verbal do motorista.
Sua oficina central fica em Belo Hori-
zonte, mas tem unidades em Governa-
dor Valadares, Varginha e Juiz de Fora,
onde mecânicas co nveni a das fazem se-
manalmente uma revisão nas 59 kombis,
11 "fuscas", duas Brasília, 11 Mercedes
608D e três F 4000.

"Agora — afirma Geraldo de Paiva,
chefe de Manutenção da empresa —,
com o sistema de manutenção correti-
va, temos economizado cerca de 30%
com reposição de peças. Além do che-
que total de cada veículo — utilizado
pelo pessoal do Departamento de Ven-
das e da Entrega —, realizado nos sá-
bados, dias de maior movimento de nos-
sa oficina, as caixas de câmbio são aber-
tas e revisadas a cada 20 000 km".
CARBURADORES — Outro setor

não descuidado é o de regulagem dos
carburadores das kombis, feita de acor-
do com o registro de alteração no au-
mento de consumo de combustível. Pe-
los índices estabelecidos pela empresa,
também na base da experiência e não
de acordo com especificações da fábri-
ca, o rendimento médio de uma kombi,

dependendo do roteiro a ser cumprido,
oscila entre 4,4/6,0 km/litro, nas cida-
des. E de cerca de 7,0 km/litro na estra-
da.

Geraldo de Paiva exemplifica que,
uma kombi, rodando em Belo Horizon-
te, durante o mês de janeiro, cerca de
2 222 km teve um consumo de 370 li-
tros de combustível, gastou então
Cr$ 24 000 em peças do estoque da
empresa, Cr$ 150 mil em peças adqüi-
ridas a terceiros, Cr$ 72 299 em mão-
-de-obra e Cr$ 405 544 em pneus
câmaras e consertos, num total de
Cr $ 1 498 393 no período, ou
Cr S 674,34 por quilômetro.

DESENHO RADIAL — As Organi-
zações Eril, que desde a década de 50
eram tradicionais distribuidoras dos
produtos da Companhia de Cigarros
Souza Cruz, desde o ano passado, per-
deram esta condição, mas mantiveram-
-se no mercado, atendendo à Phillip
Morris, Reynolds e Sudan, no ramo de
cigarros, mais uma gama muito grande
de miudezas — isqueiros, balas, chocola-
tes, barbeadores descartáveis etc.

Segundo declarou Geraldo de Paiva,
além da manutenção corretiva., outro
fator também foi importante para a re-
dução dos custos operacionais. "Hoje,
nossos pneus diagonais, que antes eram
recauchutados no sistema convencional,
são mandados para a Vulcanização Roy-
al, no Barreiro (bairro de Belo Horizon-
te), que aplica o desenho do radial nos
convencionais. Com isto, conseguimos
prolongar para entre 13/16 mil km a se-
gunda e terceira vida dos pneus, quando
pelo método convencional mal chegáva-
mos aos 8/10 mil". •

o

Depois de implantar a preventiva a Eril conseguiu reduzir em 30% o consumo de peças de seus veículos de entrega
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CARRETEIROS

Locautes já doem
no bolso do usuário

Depois dos locautes de novembro e janeiro, os clientes
estão pagando mais pelos fretes e já tomam providências
para amenizar o impacto dos aumentos sobre o custo

Depois das duas paralisações promo-
vidas pelos caminhoneiros autônomos —
a primeira em novembro do ano passa-
do, a outra no início deste ano — os
compradores de fretes estão pagando
mais por um serviço, tradicionalmente
farto, barato e que não lhes trazia per-
turbações.
"De novembro até meados de feve-

reiro, os números que levantamos junto
a algumas indústrias ligadas à Confedera-
ção Nacional da Indústria (CNI) revelam
que estas empresas acumularam 64% de
aumento real (descontada a inflação)
nos seus desembolsos de fretes rodoviá-
rios —, diz Silvio de Almeida, consultor
de Transportes da Associação Brasileira
das Indústrias da Alimentação —
ABIA — e representante da CNI na Câ-
mara Brasileira de Usuários e Transpor-
tadores de Bens .

"Tenho a impressão de que esta si-
tuação tende a piorar à medida em que
o caminhoneiro autônomo for tomando
consciência da sua força", diz. "No pri-
meiro estágio, que já ficou para trás,
nem todos os compradores de fretes
foram onerados pelos pesados aumentos
reais. Num primeiro instante, é normal,
prevalece o status-quo, por força de ne-
gociações de fretes realizados anterior-
mente", assinala.

-mor
Benetti: fim da empresa milagreira
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AS SAÍDAS — Isso, na opinião do
consultor, contribuiu para que o trans-
porte não engordasse os índices infla-
cionários. "Num segundo estágio, certa-
mente, isto aconte-
cerá. Até porque os
problemas persis-
tem. A frota é im-
potente para a de-
manda de carga e,
naturalmente, nes-
sa situação, o po-
der de pressão do
transporte mantém-
se em alta", regis-
tra.

Dentro desse
panorama de crise,
o jeito é controlar
saídas menos trau-
máticas, já que o
tripé produção, co-
mercialização e
conseqüente distri-
buição é irremoví-
vel. "A indústria
tem de encontrar
alternativas para
viabilizar o indispensável apoio logís-
tico. Hoje, há certas cargas, como o
amianto, cujo custo do transporte já
onera em 24% o preço final do pro-
duto. Nos alimentos de baixo preço uni-
tário por quilo, este peso chega a atin-
gir 12%. Na farinha de trigo, o peso é
de 8,5%, anota Almeida.

Levado por estes números e pela
certeza de que, caso não sejam toma-
das medidas efetivas, o problema toma-
rá contornos ainda mais graves, Almei-
da preparou para a ABIA um estudo
(veja quadro), já discutido no plenário
da entidade, onde ele recomenda aos
associados a observância de um elenco
de dez sugestões que, afirma, poderão
aliviar o problema do escoamento. A
CNI também está recebendo cópia
deste decálogo.

CARGA PRÓPRIA — Fora do ca-
pítulo das sugestões, há medidas prá-
ticas já adotadas ou em estudos pelos
usuários do transporte de cargas. Uma
alternativa para evitar o encarecimento
do frete tem sido a absorção, pelas in-

dústrias, de transportadoras existentes.
Recentemente, o grupo J.B. Duarte,
conhecido por sua atuação na comercia-
lização de óleos comestíveis, adquiriu
o controle acionário da tradicional
transportadora Brasiluso. "Com isso,
foge-se à proibição contida na lei 7092,
que regulamentou o transporte rodoviá-
rio de carga. Essa lei impede a transpor-
tadora de carga própria de contratar
carreteiro, por exemplo. Operando
direto com o caminhoneiro, sem dúvi-
da, pode-se baixar sensivelmente o
custo do frete", conclui Sílvio de
Almeida.

GARANTIAS — O gerente de ma-
teriais da Monsanto, Eduardo Mendes
Machado, enxerga outro caminho para
enfrentar a escassez de oferta de trans-
porte rodoviário de carga. "No nosso

caso específico, in-
tensificamos o con-
trato de garantia,
que cria direitos e
obrigações de am-
bas as partes. É
imprescindível um
papel garantindo
nosso escoamento
e, de outro lado,
alicerçando a estru-
tura da transporta-
dora", diz.

Para alicerçar as
bases do prestador
de serviços, natu-
ralmente, segundo
Machado, é neces-
sário que o contra-
to não avilte os fre-
tes, calculados tec-
nicamente. "Quan-
do contratamos, pa-
.*.amos um frete

bem próximo ao patamar da planilha da
NTC, a entidade que reúne as transpor-
tadoras de carga", afirma.

MAIS CONTRATOS — A propaga-
ção de contratos, aliás, tem sido uma
conseqüência natural da escassez de
transporte. Costurado e amarrado em
cláusulas que prevêem multas de lado
a lado, em caso de não cumprimento das
obrigações, esses documentos, sem dú-
vida, são instrumentos de profissionali-
zação do transporte rodoviário de carga.
"O usuário se garante contra grandes

oscilações nos preços de fretes, e, eviden-
temente, passa a ter certeza de que sua
produção será escoada. Já o transporta-
dor pode planejar suas compras de veí-
culos, por exemplo, o que, por exten-
são, ajuda a programação das montado-
ras", reforça Denny.

Segundo José Américo Afonso Ber-
nardes, gerente de Vendas de Caminhões
da Codema, revenda Scania há vinte
anos no ramo, "é a primeira vez que
vejo uma programação firme de com-
pras por parte de grandes frotistas. Nos

Machado faz contratos de garantia
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anos anteriores, até houve fila de espe-
ra, mas o transportador não estava tão
convicto e qualquer anormalidade bas-
tava para ele cancelar a reserva", observa.
A Codema já tem todas suas vendas

de caminhões garantidas até dezembro.
As transportadoras são as responsáveis
pelo maior volume das encomendas.
A Cotrasa, outra revenda Scania, mas
do Paraná, anotava também entre
seus maiores clientes as transportadoras.

SELEÇÃO DE CLIENTES — As
transportadoras têm a faca e o queijo
na situação atual, de escassez de cami-
nhões? Elas estariam ditando as regras
do jogo? As duas perguntas podem ser
respondidas afirmativamente caso se con-
sidere um universo não muito amplo
de empresas de transporte.

Sempre dentro dessa análise restri-
ta, é verdade que algumas transporta-
doras passaram a disciplinar a deman-
da através da seleção de clientes. Aque-
le comprador de fretes que oferece
vantagens é melhor aceito. Essas van-
tagens vão desde a pontualidade de pa-
gamento à velocidade com que desen-
volvem as operações de carga e descarga.
A Ultra Rápido Dom Vital foi além

na operação de selecionar clientes. Está

cobrando suas faturas em menor prazo,
além de preferir, entre sua clientela,
aqueles que sejam constantes e pontuais
no seu fluxo de cargas.

"Cobro preços acima do frete-em-
presa calculado pela NTC e também em
níveis inferiores", afirma o presidente
da Translor, Horst Denny. "O que dita
o maior ou menor frete são as dificul-
dades e facilidades oferecidas pelo usuá-
rio", complementa, para deixar uma
ressalva: "Não é a tabela da NTC que
guia nosso fretes".

POR REGIÃO — A opinião unâni-
me entre profissionais da atea de trans-
porte das indústrias e executivos de
transportadoras é de que as paralisa-
ções de novembro e janeiro encarece-
ram os fretes, mas não de uma forma
linear e, sim, de acordo com o poder
regionalizado, de pressão dos carretei-
ros autônomos.
"No caso do Rio de Janeiro, a atua-

ção das lideranças de carreteiros, tem

Um decálogo
contra a falta de

carreteiros
1 — Reciclar o sistema de frete CIF/FOB

Pelos usos e costumes, a indústria, tra-
dicionalmente, assume o transporte, ou
seja, pratica o frete CIF. Recomendamos
que as empresas reestudem o assunto caso-
a-caso, façam comparações com o frete
FOB, e só depois, optem pelo sistema
mais viável.

2— Revisar áreas de atendimento
Ao longo dos últimos anos, o setor in-

dustrial, para abater custos e enfrentar a
recessão, passou a contar com atacadistas,
principalmente, como forma de desmobi-
lizar a estrutura de venda e de distribui-
ção. Agindo desta forma, para conter cus-
tos, o setor industrial, notadamente de
bens de consumo, passou a depender mui-
to de grandes redes. Neste momento, po-
rém, com o encarecimento do transporte,
mesmo problemática, à medida em que a
saída anula a saudável multiplicidade de
pontos de venda, a concentração de canais
deve voltar a ser estudada.
3— Rever zoneamento operacional

de vendas e entregas
Um exemplo: saem dez vendedores

num mesmo dia, vendendo nos vários can-
tos de uma cidade como São Paulo. No
dia seguinte, o caminhão vai percorrer
estes locais para fazer as entregas. A pro-
posta é um casamento venda/entrega de
maneira a maximizar o uso do veículo,
para atenuar os custos do transporte.

pressionado o frete para cima", assina-
la Horst Denny, que divide as operações
da Translor em cargas específicas (trans-
porte de carros) e cargas fracionadas.
"Evidentemente, falo das fracionadas".
Silvio Benetti, da União dos Refinado-
res, bate na mesma tecla. "De fato, no
Rio, o frete aumentou bem", diz, sem
especificar valores.

Apesar da tabela do carreteiro de fre-
tes ter sido aprovada e divulgada, a bolsa
de fretes continua como dantes — guia-
da pela lei da oferta e procura. "Pago o
que o mercado oferece", confessa Be-
netti. "Se é 10, pago 10. Se for 100,
pago 100", complementa. Denny, da
Translor, também dança conforme a
música: "Nós acompanhamos o merca-
do. Não posso me dar ao luxo de ser o
Robin Hood. Não piso, mas também
não sou generoso", esclarece com fran-
queza.

NOVOS LOCAUTES? — Adear Bessa,
o presidente reeleito da Fencavir, a fede-

Sílvio de Almeida: frota insuficiente vai aumentar poder de pressão do fornecedor

4— Procurar e apoiar as alternativas
de transporte
O assunto transporte deve ser tratado

a nível de Diretoria e, com isso, receber o
prestígio que efetivamente precisa ter.

5— Rever níveis de transportadoras
A idéia é criar categorias de transpor-

tadoras. Cinco estrelas, quatro estrelas,
exemplificando. A medida em que haja
uma classificação, por nível de atendimen-
to, o usuário poderá avaliar o custo/bene-
fício. Mais um exemplo: ele poderia pagar
mais por uma empresa que está na faixa
de cinco estrelas se, com isto, tiver vanta-
gens de produtividade, de melhor atendi-
mento, de menor índice de avarias etc.

6— Reanalisar todo sistema de
distribuição

7— Rever custo por área
8— Criar lotes econômicos de

embarque

9— Rever o turismo que é dado ao
produto
A indústria, às vezes, produz uma

mercadoria em Santos, estoca em Recife e
vende em Salvador. Ou seja, cria áreas de
estoque onde não há demanda. É o que se
chama, na gíria do transporte, do passeio
da carga. Neste momento, é hora de rever
atentamente este passeio, por vezes, não
percebido, mas que pode estar contribuin-
do para o encarecimento do frete.

10 —Desenvolver "pool" de cargas
não conflitantes
Uma indústria que faça produtos de

limpeza, por exemplo, pode muito bem
manter um "pool" de transporte com ou-
tra do ramo e enlatados. Esta conjugação
de forças, certamente, trará racionaliza-
ção, à medida em que se possa obter me-
lhor negociação de frete pelo lote maior a
ser transportado.
Fonte: ABIA.
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ração dos carreteiros autônomos, com
base no Rio, que liderou os dois movi-
mentos da classe, diz que o objetivo da
entidade é tornar a tabela respeitada.
"Estamos pedindo à turma que não car-
regue onde ela não esteja sendo paga".
Ele não descarta a possibilidade de ou-
tras paralisações. "Parar é uma forma
que temos para obrigar as transportado-
ras a pagarem ao caminhoneiro autôno-
mo o frete justo.", assinala. "Se isso não
está sendo feito, sou favorável a novos
movimentos".

Kamal Nahas, diretor Executivo da
NTC, a entidade que congrega as trans-
portadoras rodoviárias de carga tem um
palpite. "Acho que não vai demorar
muito para os carreteiros conseguirem
boicotar as empresas que não queiram
pagar o preço da tabela", diz. Há infor-
mações de que no Rio isso já estaria
acontecendo.

TEORIA E PRÁTICA — Nahas, po-
rém, acredita que, aos poucos, radicalis-
mos serão contidos: "Evidentemente,
uma tabela é um parâmetro técnico.
Mas, há fatores de mercado que intera-
gem no processo, que é dinâmico. Não
se pode ignorar a sazonalidade, que in-
flui mais ou menos na demanda. O que
se visualizou, pelo menos na nossa inter-
pretação, na elaboração de um guia de
preços de fretes do carreteiro, foi um

casamento das condicionantes teóricas e
práticas. O carreteiro precisa ter a sensi-
bilidade de que, num percurso de, diga-
mos mil quilômetros, sua remuneração
técnica deve ser a que está na tabela.
Mas, nada impede que, em caso de divi-
dir esses mil quilômetros em duas con-
tratações, numa delas, possa até prati-
car um frete menor, desde que com-
pense no outro, de forma que, no final
das contas, esteja próximo dos valores
recomendados para uma saudável ope-
ração". '

Kamal Nahas teme o
boicote dos
carreteiros às
transportadoras que
não cumprirem,
fielmente, a
tabela oficial,
aprovada pela
Câmara de Usuários
e pelo CIP

A NTC, segundo Nahas, está acom-
panhando com atenção o que o mer-
cado está praticando, em termos de
fretes, após a aprovação da tabela do
carreteiro. No final de março, segundo
o diretor Executivo, a entidade deverá
ter pronto o primeiro levantamento,
através de uma amostragem de trans-
portadoras para saber, por região, que
fretes elas estão pagando aos seus autô-
nomos. "Aí, teremos um confronto do
real com os valores da tabela", conclui
o executivo da entidade.
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Depois de muito custo,
a Transcol descobriu
qual bateria
custa menos.
\\Numa empresa de transportes, a durabilidade
das baterias é fundamental. E se cada
ônibus da Transcol roda, em média, 75.000 km
por ano — muitas vezes em estradas
de terra — você pode imaginar os problemas
de manutenção nos 161 veículos de nossa
frota. Com o tempo, a gente aprendeu que
o custo inicial é o de menos, pois, no final,
o que vale é a vida útil das baterias.

No caso da Caterpillar, além da garantia de
36 meses, ganhamos força de partida mudo
maior e uma incrível capacidade de reserva.

Com custo final 75,5% inferior ao das baterias
recondicionadas. Foi aí que adquirimos
100 baterias Caterpillar e abandonamos
definitivamente o recurso do recondiciona -
mento. Quer saber a moral da história?
Qualidade não tem preço, desde que seja
comprovada para assegurar um custo final
compensador."

03 CATE R PI LLAR

Seu dowedtistestta est

Ã 'FERNANDO GOMES CUNHA
TRANSCOL - TRANSP. COLET.
UBERLÂNDIA LTDA.
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O gerente de Materiais da Monsanto
concorda que, após as paralisações dos
caminhoneiros, houve uma subida dos
fretes. "De um patamar de 50% a 60%
em relação ao que recomenda a plani-
lha da UTC, o comprador de frete pas-
sou a pagar 80%", afirma. Segundo
ele, dentro de três anos, a continuar o
estágio atual, as transportadoras passa-
rão a ter frota prórpria. "Se a transpor-
tadora pratica a tabela da NTC, já está
cobrando todos os custos — deprecia-
são, remuneração do capital, salário de
motorista. Ou seja, tanto faz carreteiro
como frota própria, o custo empata".
O prazo dado por Machado tem uma
explicação: "Três anos é o tempo de
saturação para a realidade presente
hoje", conclui.

FIM DO MILAGREIRO — Silvio
Benetti, gerente de Transportes da
Cia. União dos Refmadores está certo
de uma coisa: "No ramo de transporte
de carga, acabou o empresário mila-
greiro", assinala, para testemunhar uma
situação diferente da que vivenciou por
algumas décadas. "Antes, era comum eu
receber em minha sala o sujeito que ofe-
recia um frete de 5, enquanto os outros
cobravam 10. Agora, está diferente: há
coerência nas propostas. Não há mais
aventureiro", registra.

Horst Denny diz
que dança conforme
a música, pois não
pode se dar ao
luxo de ser um
Robin Hood. Não
pisa no autônomo,
mas também não é
generoso no
pagamento do frete

Nas contas de Benetti, de novembro
para cá, contando o que ele chama ape-
nas cargas de transferência — transporte
do produto acabado entre São Paulo-
Rio, São Paulo-Belo Horizonte e São
Paulo-Brasília) o preço do frete pago
às transportadoras subiu 30% além da
inflação acumulada no período. Já no
escoamento da matéria-prima, o encare-
cimento não foi tão acentuado. "Neste
serviço, geralmente, uma carga formada
por açúcar cristal, as variações de preço
são mais estáveis, já que o caminhão
não pega fila de espera, a densidade do
produto é de 780 quilos por metro cú-
bido, a embalagem é sacaria de 50 qui-
los. Quer dizer, uma carga baixa. Isso,

aliado à velocidade nas operações de
ponta, tem nos garantido fretes dentro
de um patamar razoável", diz.
Em outras palavras, onde a condi-

ção de transporte dada pelo usuário é
atrativa para o transportador — e entre
estas vantagens, nunca é demais repetir,
alinham-se carga e descarga velozes,
condições para que o veículo fique o
menor tempo parado, volume garan-
tidos, com produtos não sazonais —, os
ganhos de produtividade são repassados
aos fretes. "As dificuldades e facilidades
que se apresentam na operação de
transporte têm reflexos nos custos",
conclui Horst Denny, presidente da Cia.
Comercial e Transportadora Translor. •

A coroa
enxuta.

Coroa que tem este charme — a qualidade Mercedes-Benz — faz par perfeito com
o pinhão. Pinhão fabricado dentro das normas Mercedes-Benz, claro. Eles são feitos um
para o outro e os dois para transmitir torque e segurança durante muitos anos e milhares
de quilômetros. Procure o Concessionário Mercedes-Benz. Ele tem um estoque
adequado de peças genuínas para manter a boa estrela do seu veículo sempre brilhando.

'o o
100 ANOS DE MOTORIZAÇÃO
DAIMLER-BENZ 1886-1986



INFORMÁTICA

Computador dinamiza
operação e controle

Equipado com um IBM 4341, o grupo ITD é um bom exemplo do
papel decisivo da informática no dia-a-dia de uma transportadora.
Veja como é possível agilizar as operações e reduzir os custos

Estreava a década de 70, quando a
Transdroga tomou a decisão pioneira
de entrar para o ainda fechado clube dos
equipamentos eletrônicos — seguindo o
exemplo do que vinha sendo feito no
exterior, para dinamizar os serviços.
A idéia, a princípio, pareceu excêntri-
ca, porque não se imaginavam empre-
sas de transporte operando equipamen-
tos sofisticados para controlar e agilizar
o destino e a recepção das cargas pelos
quatro cantos do País.

Imbuída desse espírito
renovador, a Diretoria da
Transdroga, hoje uma das
empresas do recém-formado
grupo Intermodal Transpor-
te e Distribuição — ITD, que
congrega várias transporta-
doras de carga, decidiu in-
vestir na automação, adqui-
rindo um computador
Burroughs B-500 e enco-
mendando um programa es-
pecífico para transporta-
doras.
Em 1983, chegou a hora

da renovação. O computa-
dor IBM 370, sucessor do
pioneiro Burroughs B-500,
foi substituído por um mo-
delo mais potente, e ousado,
o IBM 4341, ainda em uso.
Trata-se de um armário de
metal retangular, com 1 me-
tro de altura e cerca de 3 de
comprimento, com um bo-
tão visível, que dispara o
mecanismo de segurança
contra incêndio. Ele é o co-
ração de todo o sistema. Ar-
mazena as informações e permite am-
pliar e ajustar os programas.
"O desenvolvimento na área de pro-

cessamento de dados não pára nunca",
segundo o superintendente do CPD,
Flávio Rolim. Hoje, a equipe do
CPD (programadores, analistas de
O & M, digitadores e técnicos) conta
com 41 pessoas, somente no prédio
da matriz. É uma rotina de constante
aperfeiçoamento e desenvolvimento de
programas, que ampliam o leque de
possibilidades de serviços. A CPU
tem capacidade atual de armazena-
mento de 4 mega bits, mas, pode ser

expandida para 32 mega bits, quando
forem instalados os novos micros,
com protótipo ainda em fase de con-
corrência. A velocidade de processa-
mento do IBM 4341 é de 0,7 e 1,8
Mips (milhões de informações por
segundo).
A CPU atua junto a outros equi-

pamentos periféricos que compõem
terminais com teclados, vídeos, im-
pressoras e discos de fitas magnéticas,

câmbio direto de informações atra-
vés de um sistema de telefonia e telex
acoplado à CPU. Dessa maneira, assim
que um caminhão sai do terminal, a
filial receptora da carga já sabe quais
as condições do frete e todas as infor-
mações suplementares contidas no rela-
tório de origem.

CODIFICAÇÃO E TRIAGEM —
Uma verdadeira aventura marca a
trajetória das encomendas descarrega-
das no galpão, de 9 mil metros quadra-
dos, do terminal da Transdroga em
Osasco, através de uma esteira rolan-
te automática (Rapistan) até alcan-
çar o destino em algum canto do País.

Tudo começa a partir das 18 horas,
quando os caminhões-baú de frota
própria e autônomos (total de 1200
veículos) encostam no galpão do ar-
mazém para carregarem e descarrega-
rem 90% das coletas, especificamente
de cargas leves, nos diversos boxes de
destino. O fluxo de encomendas que
entram e saem dos caminhões nesse
horário se avoluma, exigindo do pes-

No fmal da tarde, no Terminal de Osasco, começa, pela triagem, o processamento das cargas.
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contendo todas as informações das
empresas do grupo, desde as cadas-
trais, até as dos departamentos da ma-
triz, como folha de pagamento e ou-
tros serviços. E tudo isso, com um
investimento que representa apenas
2% da receita do grupo.

Atualmente, cinco filiais do ITD,
localizadas em São Paulo, Porto Ale-
gre, Recife, Belo Horizonte e Rio de
Janeiro estão operando micrbs, no
mesmo esquema de orientação de ser-
viços executados na Matriz.
A implantação desses micros da

SID, nas filiais, possibilitou o inter-

soai que está no armazém, intensa
mobilização na fiscalização e codifi-
cação da relação de mercadorias per-
tencentes a cada caminhão. Por isso, o
motorista do caminhão é acompanhado
por um fiscal da área do Terminal.

Após essa primeira checagem, o fis-
cal de área, munido de um lápis ver-
melho, começa a codificar em cada
volume, a cidade destino, através de
numeração própria, de seis dígitos.
Cada numeração dessa faz referência
a uma cidade destino e dá acesso às
informações cadastrais contidas no ,
computador, tais como a identifica-1>
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ção da filial responsável pelo fatura-
mento (65 filiais no total) e as condi-
ções previstas em contrato com cada
cliente que utiliza os serviços.

Para garantir a segurança do siste-
ma, o pessoal de codificação e tria-
gem realiza uma checagem rápida das
notas fiscais e da relação de mercado-
rias, somando cada item separada-
mente (peso, valor da mercadoria, etc)
até obter-se a soma total de cada
relação.

Os volumes codificados são deposi-
tados na esteira automática, que atra-
vessa toda a extensão do galpão, passan-
do por um funcionário que digita os
códigos inscritos em cada volume, até
atingirem, automaticamente, os boxes
específicos de espera para carrega-
mento.

PROCESSAMENTO DA CARGA —
Enquanto a carga espera na área de
triagem, os digitadores começam a
operar os micros instalados numa das
salas dentro do próprio armazém. O
pessoal de apoio, separa normalmente
as relações de encomendas e os conhe-
cimentos rodoviários por cidades-desti-
no. Já nas mãos dos operadores, essas
relações começam a ser processadas no
sistema de entrada de dados, que acessa
o computador central.
O computador fornece as informa-

ções sobre a característica contratual

No CPD, o digitador acessa, no terminal IBM, as informações do computador central

(modalidade de pagamento) de cada
cliente para a confecção de um mani-
festo de viagem. Trata-se de um relató-
rio contendo dezesseis informações so-
bre as condições do frete de cada cami-
nhão, como a numeração específica do
cliente, da nota fiscal, do conhecimento
rodoviário (controle de carga para fins
do IST), o volume, o destino da carga,

o número da empresa do grupo etc.
Esse trabalho é rápido: em poucos minu-
tos, um digitador destrincha um calha-
maço de formulários de manifestos,
cada qual com espaço para 32 linhas ou
notas fiscais.
O manifesto eletrônico agiliza incri-

velmente o despacho das cargas no ter-
minal. Até ãs 23 horas, quando entra em

Sistema de medição
volumétrica de
combustível com
transmissão eletrônica

• • Registra com alta-.•••••-
precisão o volume

de combustível efetivamente consu-
mido pelo motor do seu veículo de
carga até décimos de litro.

economize 1
combustíveis j

TELEMED controla com precisão
e rapidez os combustíveis dos
seus tanques.
TELEMED detecta vazamentos,
constata falhas nos
descarregamentos e não permite
retiradas indevidas.
Medidor indispensável à empresa
e imprescindível à auditoria.
TELEMED é eficiência, precisão
e segurança.

s-rei_JEmwci
Representantes em todo o Brasil

Rua Fábia, 789— São Paulo — SP — 05051 — Tel.: (011) 872-7799



Para Flávio Rotim, o desenvolvimento na área de processamento é uma constante

aça() um novo turno de trabalho, boa
parte das cargas do dia já foram pratica-
mente arrumadas nos caminhões e os
motoristas, de posse dos manifestos
preenchidos pela impressora IBM, pron-
tos para a partida. As cargas retidas
também são processadas para controle
e têm prioridade para despacho, sem-
pre no próximo caminhão que encostar
no armazém. Os volumes destinados a
localidades da Grande São Paulo não
são processados, por não exigirem um
controle tão rígido. São poucos e peque-
nos volumes, entregues por Kombis e
"muitas vezes até por fusquinhas",
brincou o superintendente do CPD.

O SISTEMA MODEN — Nos novos
projetos da ITD, está a substituição
dos micros S1D, já superados pela de-
manda de serviços, por outro modelo
mais arrojado e adequado às condi-
ções do Grupo, tanto ao nível de cus-
tos quanto de operacionalização e ma-
nutenção. Nesse investimento, que im-
plica somente na troca dos micros

*

Francisco Coelho, reduzindo custos
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atuais por equipamentos de teleproces-
sarnento mais modernos, a empresa
espera gastar o equivalente a 55 mil
ORTN, sem contar a implantação e o
treinamento do pessoal que irá operar
este novo empreendimento.
O prazo previsto para a implantação

desse sistema de teleprocessamento com
a interligação das filiais de médio e pe-
queno porte com a matriz é até o final
do ano.
O equipamento atual limita o proces-

samento do volume de informações, pro-
vocando um verdadeiro congestiona-
mento na linha, pois as filiais só podem
ser atendidas uma de cada vez. Foi pen-
sando na demora e na ineficiência do
serviço, que a Diretoria do CPD resol-
veu instalar o sistema Moden e aumen-
tar a capacidade de transmissão telefô-
nica atual para mais quatro linhas.
Assim, todas as filiais poderão enviar
seus relatórios simultaneamente sem
causar congestionamento. "A idéia desse
concentrador de informações já existia
na empresa, apenas está se desenvolven-
do agora", atinou Flávio Rolim.
O sistema Moden, trocando em miú-

dos, é um transformador de mensagem
digital-acústico, que inverte a informa-
ção de linha impressa para sonorização
ou vice-versa. No momento em que al-
guma filial aciona o sistema, através de
telefone ou telex, a informação é lida
pelo computador central e, imediata-
mente, invertida pelo mecanismo ele-
trônico, na forma impressa ou através
de voz. Para esse equipamento, está
sendo utilizada uma linha discada
(alugada) comum. Uma linha dedicada
(particular) teria um custo muito ele-
vado. Por isso, é mais comumentemente
usada por empresas que possuem um
volume muito grande transmissões.

Além desse investimento, está pre-
vista a ampliação da rede de terminais
internos de 12 para 25 e das impres-
soras de 2 para 7. Nessa amplia-
ção, está prevista, também, a instalação
de quatro micros, para utilização dos
usuários dos setores internos, que darão I>
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TELEFONE
PARA

VEÍCULOS

Ka F ael,
<> 

Teiefftrmbrard a
Com o EMCO TELESTRADA instalado
em qualquer veículo, ele fica em contato
permanente com todos os telefones do
país.
E com esse novo canal de comunicação,
tem-se: l
• Possibilidade de mudara itinerário

durante as viagens;
• Rapidez na coleta de cargas;
• Integração social e familiar para o

condutor;
• Agilização dos negócios;
• Economia de combustível;
• Segurança.

ÉnicO___-- ------ ___

EMPRESA DE COMUNICAÇÕES LTDA.
Rua Alberto Nepomuceno, 177- Alto do Ipiranga
Telefone: 9145344- CEP: 04270

/.

-L—

\

■

DESMONTADORA
HIDRÁULICA

PARA PNEUS DE CAMINHÕES
r-- .■

A moderna técnica aplicada na
montagem e desmontagem de pneus

7.00 - 16 até 13.00 - 24.

4

.:0,...

Mod. DPH-700
Montada sobre rodas

facilitando sua locomoção.
SOLICITE DEMONSTRAÇÃO ...1

j i 7 i 7
F rrl_ile. ria Er1CLL LIIOC.S.iO.

Rua Barata Ribeiro, 345
f Caixa Postal 118 CEP 13300

J itu _ SP. Fone: (011) 409-1921
Telex: (011)35516 EEBL-BR



Nova
Ebert Super

Em 2 minutos esta máquina
monta e desmonta um pneu
sem deixar marcas

A máquina Ebert Super 1001/0001 é a mais revo-
lucionária máquina de montar, desmontar e abrir
pneus. Sistema hidráulico perfeito, comandada
por pedais, fácil de operar e não dá problemas
de mecânica. Por tudo isso, já conquistou a
preferência de Énais de 3 mil empresas no
Brasil e no exterior. Mas nem por isso deixamos
de aperfeiçoá-la A nova Ebert Super está melhor
ainda com o novo motor de 4 CV: mais pressão
na válvula de segurança; braços mais reforça-
dos que lhe proporcionam maior rapidez e
segurança no trabalho. Peça uma relação das
empresas que preteriram a EBERT SUPER

e certifique- se.

CAMINHÕES E AUTOMÓVEIS
Rodovia Federal BR 116, n°3104 e
3116 - End. Tel."ADEBERT", Fone
(0512) 95.1954 e 95.2458 -C.Postal 32
CEP 93.300 NOVO HAMBURGO-RS

TELEX (051) 5073 MOEB

MAQUINAS
EBEFIT

_ .

EQUIPAMEES DiEsE impo
PATENTE H' 76178

21 MODELOS DIFERENTES
PARA ABASTECIMENTO COM

OLE0 DIESEL FILTRADO
QUALIDADE
na mais avança-
da e aprimorada
linha de máqui-

., ,,

-;-A"̀  fileliellik

nas para uma efi-
ciente P Plfu ciente filtragem
de óleo diesel.
Desenvolvida tec-

c=nr iLoof nologia na parte
RR) III 511 elétrica para um

FURAR automatismo per-
feito e seguro. Es-

hb dl merado acaba-
me ''‘ imi mento para resis-

tir aos ataques
agressivos do
óleo diesel.

FABRICADOS POR

Lig HORUS SERRA LTDA....» ENGENHEIROS

MATRIZ:

CEP: 01109- Rua Paulino Guimarães, 121
Bairro Ponte Pequena - São Paulo - SP
FONE: (011) 228-3122 (PABX) - TELEX: (011) 39778 HSLT
Endereço Telegráfico: "FILTRABEM"
BIP: 3846 - CENTRAL BIP: (011) 815-3344

FILIAL: RIO DE JANEIRO -FONE: (021) 240-6682 (PABX)

A CPU,coração de todo o sistema,tem capacidade de armazenamento de 4 mega bits

acesso às informações do computador
central.

CONTROLE DE MANUTENÇÃO —
Uma nova experiência de software está
sendo desenvolvida pelos analistas, com
apoio da equipe de O & M da área ope-
racional, para otimizar o investimento
no IBM 4341. Trata-se de um sistema
de controle de veículos da frota própria
(quinhentos caminhões), no aspecto
mais amplo de sua manutenção: locali-
zação (filial onde se encontra), revisão
preventiva, lavagem, lubrificação etc.
A partir do momento que o veículo é
comprado, ele recebe um prefixo de
suas letras e uma seqüência numérica,
e logo passa a fazer parte de uma pla-
nilha onde constará também o número
de chassi e da placa. Esses dados passam
a funcionar como uma espécie de "iden-
tidade" de cada caminhão, para acessar
informações sobre as condições atuais
do veículo: a data da última lubrifica-
ção, quando deverá ser licenciado, quan-
do deverá ser feita a próxima revisão
preventiva etc. O consumo de com-
bustível de cada veículo é controlado
através da média de quilometragem
rodada (combustível por km).

Além desse cadastro de veículos,
estão sendo implementados subsiste-
mas paralelos de controle de pneus,
baús e estoques de peças para repo-
sição. Da mesma forma que o veículo
é identificado quando adqüirido, os
pneus e os baús também recebem
código numérico. No caso específico
dos pneus, a numeração é a fogo,
incluindo a data da aquisição para
acompanhamento de sua vida útil
(recapagens; quantas vezes furou, onde
foi usado, se na parte dianteira, trasei-
ra ou de tração; quilometragem rodada
etc), até o sucateamento.
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Os 1200 baús recebem um controle
parecido com os de caminhões, pois.
eventualmente, são utilizados em cami-
nhões de terceiros que prestam serviço
para o Grupo. Nesse caso, cada baú está
marcado também com o código de lo-
calização da filial, para evitar extravios.
Todos os baús do Grupo são segurados
e submetidos a reformas e pintura
eventuais.

PEÇAS — O subsistema de estoque
de peças para reposição conta com um
almoxarifado central que atende a todas
as filiais. Para se ter uma idéia, uma con-
cessionária possui de 15 a 20 mil itens
de peças componentes de veículos à dis-
posição de sua clientela e o estoque des-
sa Central possui 6 mil itens destinados
à manutenções imediatas, número bas-
tante satisfatório, segundo o responsá-
vel de O & M da área operacional,
Francisco Coelho. O computador con-
trola a parte de movimentação desse se-
tor através dos relatórios gerenciais de
cada filial, sobre os custos de peças apli-
cadas no mês.

Paralelamente ao sistema de estoque
de peças está em fase de programação,
o controle de mão-de-obra do mecâni-
co. Esse programa irá controlar o tempo
gasto em cada serviço (funilaria, borra-
charia, pintura etc) e quanto tempo um
veículo fica retido para manutenção. No
final do sistema, será obtida a resposta
final (mão-de-obra x peças), o custo e o
tempo gasto para manutenção.

Segundo Francisco Coelho, o contro-
le de manutenção da frota e os subsiste-
mas paralelos em desenvolvimento, têm
mostrado resultados surpreendentes na
redução de custos. Com a ajuda do com-
putador as irregularidades são reduzidas
e sanadas a tempo de evitar prejuízos
ao veículo.

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1986



Detroit Diesel Allison
tem compromisso com
a gente e as indústrias

do Brasil

Desde 1939, a Detroit Diesel Alli-
son está extremamente orgulhosa do
relacionamento que tem mantido com
a gente e as indústrias do Brasil. Na ver-
dade, há, atualmente, mais de 55.000
motores da Detroit Diesel e acima de
19.000 caixas de transmissão da Allison
operando por todo Brasil em diferentes apli-
cações.

Hoje, o nosso compromisso de servir ao
Brasil é ainda mais forte.

Através da nossa crescente rede de distri-
buidores e revendedores, de âmbito nacional,
e mais o nosso grande centro de distribuição e
estoques de peças em São Paulo, a Detroit
Diesel Allison continuará a assegurar o apoio
que você espera. Os usuários podem confiar
na disponibilidade das peças, no serviço de
assistência e na manutenção do produto. Os
nossos distribuidores e revendedores conti-
nuarão a manter um alto nível de assistência
aos usuários através de seus departamentos
de vendas e serviços.
O nosso compromisso de servir a gente e

as indústrias do Brasil é
extremamente importante
para todos nós da Detroit
Diesel Allison. Com um tra-

balho firme e dedicado, dare-
mos apoio 'as suas necessi-

dades.
Para maiores informações, pro-

cure um dos distribuidores da Detroit
Diesel Allison relacionados abaixo ou

escreva para Detroit Diesel Allison, Ge-
neral Motors do Brasil S.A., Caixa Postal

6230, São Paulo, S.P. Brasil, CEP 01419.
Distribuidores: COIMSUL-Comercial Im-

portadora Sul LTDA, Porto Alegre, Rio Grande
do Sul (0512) 42-9499 • IRMAC-Motores
Transmissões LTDA, Curitiba, Paraná (0412)
76-2344 • Marchão Detroit Allison LTDA, Tere-
sina, Piauí (086) 227-1752 • Nordeste Detroit
Allison S.A., Salvador, Bahia (071) 246-2211 •
Normaq LTDA, Belém, Pará (091) 223-0506 •
São Paulo Detroit Allison, S.A., São Paulo
(011) 542-0799 • STR Serviço, Transporte e
Representações LTDA., Rio de Janeiro (021)
260-5749.

Detroit Diesel Allison
netrOiL DieSel

Albson
o
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Pesquisa realizada no período de 25 a 28 de fevereiro
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ÔNIBUS E
 CHASSIS PARA ÔNIBUS 
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CAMINHÕES PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO
(m)

TARA
Ikg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(cv/rpm)

CAPACIDADE
mÁximA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ ADAPTAÇÃO

(C41

MERCEDES-BENZ
1-1519/48 - chassi c/ cabina 4,83 5 390 9 610 15 000 22 000 192/2 200 DIN 32 000 1 000 o 20 - 16 348.598,04
L-15195I - chassi c/ cabina 5,17 5 450 9 550 15 000 22 000 192/2 200 DIN 32 000 1000020-16 350.875,88
LIC-1519/42 - chassi c/ cabina 4,20 5 300 9 700 15 000 22 000 19212 200 DIN 32 000 1 000o 20 - 16 351.966,83
LS-1519/42 - caminhão trator (B) 4,20 5 345 15 000 192/2 200 DIN 32 000 1000020-16 -
18-1524/42 - caminhão trator 181 4.20 6 150 15 000 238/2 100 DIN 35 000 1000020-16 435.482,38
IX-2219/36 - chassi c/ cabina -604 3.60 (D/ 6 560 15 180 21 740 192/2 200 DIN 32 000 1 000 x 20 - 14 507.051.67
1-2219/42 - chassi c/ cabina -604, 4.20(0) 6 720 15 280 22 000 192/2 200 DIN 32 000 1000020-14 506.427,91
1:7219/48 - chassi c/ cabina -604, 4,83101 6 820 15 180 22 000 192/2 200 DIN 32 000 1 000 o 20 - 14 509.821,87
L8-2219/36 - chassi p/ betoneira -604 3,60 (D/ 6 850 15 150 22 000 19212200 DIN 32 000 1000020-14 505.125,39
LS-1929/42 - caminhão trator (B-C1 4,20 7 120 15 000 2862 200 DIN 45 000 1 100 x 22 - 14 525.57441
LS-1932142 - caminhão trator (B-C-E1 4,20 7 275 15 000 326/2 000 ISO 45 000 1 100022 -14 550.900,84

SAAB-SCANIA
T1121438 - caminhão trator- (AC) 3,80 6 180 13 320 19 500 305/2 000 DIN 50 000 1100022-14 534.450,86
111211-42 - caminhão trator - (A-B-C) 4.20 6 250 13 250 19 500 3E15/2 000 DIN 50 000 1 100 x 22 - 14 548.124,39
T112/I-54 - chassi c/ cabina - (C) 5,40 6 385 13 115 19 500 305/2 000 DIN 50 000 1 100 x 22 - 14 555.773,57
711211-42 - caminhão trator IA B C) 4.20 6 300 13 200 19 500 333/2 000 DIN 50 000 1100022-14 605.491,23
T14211-42 - caminhão trator (A 8 C E) 4,20 6 970 12 530 19 500 388/2 000 DIN 50 000 1100022-14 586.610,80
T112E-38 - caminhão trator - 6x4 3,80 8 760 27 240 36 000 305/2 000 DIN 120 000 1 1000 22 - 14 720,805,60
7112E42 - caminhão trator - 604 4,20 8 830 27 170 36 000 305/2 0000(N 120 000 1100022-14 734,479,13
7112E-54 - chassi eJ cabina -604 5,40 9 020 26 980 36 000 - 305/2 000 DIN 120 000 1100022-14 743.516,45
1142E-38 - caminhão trator - 6x4 3,80 9 100 26 900 36 000 388/2 000 DIN 120 000 1 100'o 22 - 14 768323,24
7142E-42 - caminhão trator- 604 4,20 9 170 26 830 36 000 388/2 000 DIN 120 000 1100022-14 781,996,77
7142E-54 - chassi c/ cabina -604 5,40 9 405 26 595 36 000 388/2 000 DIN 120 000 1100022-14 804.635.61
R11211-38 - caminhão tratar - (A-C) 3,80 6 230 13 270 19 500 305/2000 DIN 50 000 1100022-14 532.015,24
R142H-38 - caminhão trator - (A-C) 3,80 6 530 12 970 19 500 388/2 000 D(rg 50 000 1 100 x 22 - 14 663.230,97
R112E-38 - caminhão trator -6o4 3,80 8 830 25 170 34 000 - 305/2 000 DIN 80 000 1 100 0 22 - 14 799.301,93

VOLVO
N1011 - caminhão trator - 4x2 (A-B-C) 4,10 6 371 9 440 15 811 275/2 200 DIN 42 000 1100022-14 476.693,92
N1OXH - caminhão trator - 4x2 (A-B-C) 4,10 6 561 12 250 18 621 - 275/2 200 DIN 70 000 1 100022 -14 533.688,15
NIOXHT - chassi c/ cabina - 604 5,40 9 035 23 630 32 665 275/2 200 DIN 120 000 1100022-14 sob consulta
N12XH - caminhão trator (A-B-C) 4,10 6 711 12 100 18 811 330/2050 DIN 70 000 1 100 x 22 - 14 590.407,02
N12XIIT - caminhão tratar IA-8-C) 4,20 9 358 23 590 32 948 330/2050 DIN 120 000 1100022-14 sob consulta

(A)- Quinta roda completa (B) - Cabina leito (Cl -2 tanques de combustivel (D) -Chassi coro mais 1.30 ror (E/ - Motor coro intercooler (F) Média variável c/ tipo sernireboque.

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

FORD CAMINHÕES
C-1313/43 - chassi médio- MWM 4.34 4 620 8 790 13 410 22 000 127/2 800 ABNT 22 000 900020-12 267034.58
C-1313/48 - chassi longo- MWM 4.80 4 710 8 690 13 400 22 000 127/2 800 ABNT 22 000 900n 20 - 12 267.231,69
C-1314/38 - chassi curto - FTO 6.6 3,89 4 595 8 805 13 400 22 000 135/2 800 ABNT 23 000 900e 20 - 12 268.827,05
C-1314/43 - chassi médio- FTO 6.6 4,34 4 690 8 710 13 400 22 000 135/2 800 ABNT 23 000 900020.12 269.812,58
C-1314/48 - chassi longo - FTO 6.6 4,80 4 780 8 620 13 400 22 000 135/2 800 ABNT 23 000 900020-12 270.009,68
C-1317/38 - chassi curto - FTO turbo 3,89 4 609 8 795 13 404 22 000 159/2 600 ABNT 27 000 1 000 x 20 - 16 279.591,77
C-1317/43 - chassi médio -FTO turbo 4,34 4 700 8 700 13 400 22 000 159/2 600 ABNT 27 000 1000020-16 280.577,30
C-1317/48 - chassi longo - FTO turbo 4,80 4 790 8 610 13 430 22 000 159/2 600 ABNT 27 000 1 000 x 20 - 16 280.774,40
C-1514/43 - chassi médio- FTO 6,6 4,34 15 000 22 000 135/2 800 ABNT 23 000 1 0000 20 - 16 292.731,02
C-1514/48 - chassi longo - FIO 6,6 4,80 15 000 22 000 135/2800 ABNT 23 000 1000020-16 292.928,12
C-1517/43 - chassi médio- FTO turbo 4,34 4 920 10 080 15 000 22 000 159/2 600 ABNT 27 000 1000020-16 303.842,99
C-1517/48 - chassi longo - FTO turbo 4,80 5 010 9 990 15 000 22 000 159/2 600 ABNT 27 000 1 000 0 20 - 16 304.040,09
F-I3 000 - chassi corto- MWM 4,42 4 136 8 864 13 000 22 000 127/2 800 ABNT 22 000 1 0000 20 - 14 221.225,16
F-13 000 - chassi médio - MWM 4,92 4 202 8 798 13 000 22 000 127/2900 ABNT 22 000 1 000 x 20 - 14 222.281,70
P-13000 - chassi longo - MWM 5,38 4 304 8 606 12 910 22 000 127/2 800 ABNT 22 000 1 000 0 20 - 14 263.206,28
F-22 000 - chassi longo - 6x4 - MWM 5,79 6 000 14 500 20 500 22 000 127/2 800 ABNT 22 000 900020-12 1000020-14 339.112.69

GENERAL MOTORS
13 000 - chassi curto -álcool 3,98(A) 3 907 9 093 13 000 20 500 148/3800 ABNT 21 100 900 0 20 - 12 1 000 x 20 - 14 203.974,90
13 000 - chassi médio- gasolina 4,44 (A) 3 930 9 070 13 000 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 900e20-12 1000020-14 202.022,60
13 000 - chassi longo - diesel 5,00 (A) 4 220 8 780 13 000 20 500 13512800 DIN 21 100 900020- 12 1000020-14 234.781.69
19 000 - chassi médio - álcool 5,08 4 560 13 940 18 500 18 500 148/3800 ABNT 19 000 825020-10 900020-12 220.506.99
19 000 - chassi médio- gasolina 5,66 4 655 13 845 18 500 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825020-10 900020-12 202.022,60
19 000 - chassi longo - diesel 5,66 4 905 13 595 18 500 18 500 135/2 881101N 19 000 825020-10 900020-12 234.781,69
21 000 - chassi médio-álcool 5.08 4 795 15 705 20 500 20 500 14813 800 ABNT 21 100 900020-12 1000020- 14 261.608.18
21 000 - chassi médio - gasolina 5,08 4 900 15 600 20 500 20 500 130/3 800 ABNT 21 100 900020 -12 1000020-14 257.917,47
21 000 - chassi longo-diesel 5,66 5 150 15 350 20 500 20 500 135/2 800 DIN 21 100 900020-12 1000020-14 307.119,55
22 000 - chassi longo - dia./1(31 5,79 6 215 14 285 20 SOO 20 500 148/3 800 ABNT 21 100 1 000 x 20 - 14 1 000 0 20 - 14 (C) sob consulta

(A) - Disponlvel para todos três modelos (81- Disponfvel com motor a álcool, gasolina e tração 604 (C1- Borrachudo.

MERCEDES-BEIVZ
1-1313/42 - chassi médio 4,20 4 075 8 925 13 000 21 500 130/2 800 DIN 21 650 900020-14 267.826,23
L-1313/48 - chassi longo 4,83 4 175 8 825 13 000 21 500 130/28500110 21 650 900020-14 272.194,59
LK-1313/36 - chassi curto 3,60 3 975 9 025 13 000 21 500 130/2 BOO DIN 21 650 900 x 20 - 14 289.660,41

1-1316/42 - chassi médio 4,20 4 140 8 860 13 000 21 500 156/2 800 DIN 22 500 900 x 20 - 14 278.089,68
1-1316/48 - chassi longo 4,83 4 230 8 770 13 000 21 500 156/2 800 DIN 22 500 900 x 20 - 14 282.379.84
LX-1318/36 - chassi curto 3,60 4 000 9 000 13 000 21 500 156/2 800 DIN 22 500 900 x 20 - 14 299.533,15

1-1513,51 - chassi longo 5,17 4 490 10 510 15 000 21 650 130/2 800 DIN 21 650 1 000 x 20 - 16 288.873,43
LX-1513/42 - chassi médio 4,20 4 565 10 435 15 000 21 650 130/2800 DIN 21 650 1 000 020- 16 324.345,75

L-1516/48 - chassi longo 4,83 4 420 10 580 15 000 22 000 156/2800 DIN 22 500 1000020-16 296.517,61

1-1518/51 - chassi longo 5,17 4 515 10 485 15 000 22 000 156/2 8-00 DIN 22 500 1000020-16 298.949,56

1.5-1516/42 - chassi médio 4,20 4 590 10 410 15 000 22 000 156/2 800 DIN 22 500 1 000 x 20 - 16 332.791,09

1-2013/48 - chassi longo 4,83 (A) 5 620 16 030 21 650 - 130/2 800 DIN 21 650 900 x 20 - 14 354.117,63

1-2213/42 - chassi médio (604) 3,60 (44 6 066 15 584 21 650 - 130/2 800 DIN 21 650 1 000 020- 14 402.253,39

1-221348 - chassi longo (6.4) 4,83 (A) 6 130 15 520 21 650 130/2 800 DIN 21 650 1 000 x 20 - 14 405.689,36

1.5-2213(38 - chassi curto (604) 3,60 (A) 8 128 15 522 21 650 130/2800 DIN 21 650 1 000 0 20 - 14 402.963.36

13-2213/36 - chassi curto (604) 3,60(A) 5 993 15 657 21 650 130/2800 DIN 21 650 1 000 x 20 - 14 400.602,62

1-2216/48 - chassi longo (604) 4,83 (A) 6 190 15 810 22 000 156/2 SOO DIN 22 500 1 000 020- 14 420.490,48

1X.2216/38 - chassi curto (604) 3.60 (A/ 5 745 16 225 21 970 156/2 800 DIN 22 500 1 000 x 20 - 14 417.764,52

L3-2216/38 - chassi curto 16041 3,60 (A) 5 775 16 225 22 000 156/2 800 DIN 22 500 1000020-14 415.403,74

LA-1313/42 - chassi médio 4,20 4 365 8 635 13 000 130/2900 DIN 21 650 9000 20 - 14 323.906,05

LA-1313/48 - chassi longo 4,83 4465 8 535 13 000 - 130/2 800 DIN 21 650 9000 20 - 14 329.355,74

LAX-1313/38 - chassi longo (404/ 3,60 4 330 8 670 13 000 130/2 800 DIN 21 650 900 0 20 - 14 326.942,81

(A)- Chassi coro mais 1,30 m

Nota - Nos termos do decreto-lei 2263/86 (que estabeleceu a reforma monetária a partir de 28/02/861, os preços desta tabela estão expressos em cruzados (C4), a nova moeda nacional, pelo seu valor em relação ao
cruzeiro em 28/02/86 (C4 1.000 --, C4 1,001.

Transportes", carta quinzenal
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CANIINHOES SEMI-PESADOS

MERCADO
ENTRE
EIXO
h7d

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA
(cv/rprn)

CAPACIDADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ ADAPTAÇÃO

(C.76)

VW CAMINHÕES
13.130 - chassi corto- MWM 3,67 3 974 9 026 13 000 21 000 1303 000 ABNT 21 650 1 000 0 20 - 14 268.709,33
13.130 - chassi médio- MWM 4,12 4 070 8 930 13 000 21 000 1303 000 ABNT 21 650 1 000 0 20 - 14 26849111
13.130 - chassi médio- MWM 4,68 4 117 8 883 13 000 21 000 1303 000 ABNT 21 650 1 003 0 20 - 14 272.488,48

CAMINHÕES MÉDIOS

FORD CAMINHÕES
0-1113/43 - chassi médio. MWM 4.34 4 235 7.165 11 400 19 500 127/2 800 ABNT 22000 900020-12 243.824,21
C-1113/48 - chassi longo MWM 4,80 4 330 7 070 11 400 19 500 1212 800 ABNT 22000 900o 20 . 12 244026.54
C-1114/313 - chassi corto- FT0-66 3,139 4 210 7 190 11 400 19 500 135/2 800 ABNT 23000 900o 20 - 12 24530779
0-1114/43 - chassi médio - FT0-66 4,34 4 305 7 095 11 400 19 500 135/2 800 ABNT 23000 900 0 20 - 12 246.319,48
0-1114/48 - chassi longo - FT0-66 4,80 4 400 7 000 11 400 19 500 135/2 800 ABNT 23000 900 0 20 - 12 246.521,82
0-1117/38 - chassi corto- FTO turbo 3,89 4 220 7 180 11 400 19 500 159/2 600 ABNT 23000 900 x 20 - 12 257.071,23
0-1117/43 - chassi médio- FTO turbo 4.34 4 315 7 085 11 400 19 500 159/2 600 ABNT 23000 900c 20 - 12 268.082.93
0-1117/48 - chassi longo' FTO turbo 4,80 4 405 6 995 11 400 19 500 159/2 600 ABNT 23000 900020 -12 258.285,27
F-11000 - chassi médio- MWM 4,42 3 533 7 467 11 000 19 000 127/2 800 ABNT 19000 900 x 20 -12 176447,73
F-11000 - chassi longo - MWM 4,92 3 599 7 401 11 000 19 000 127/2 800 ABNT 19000 900020-12 177_328,43

GENERAL MOTORS •
11000 - chassi curto -álcool 3,99 3 576 7 424 11 000 18 500 148/3 800 ABNT 19000 825o 20- 10 900020-12 142.262.70
11000 - chassi médio - gasolina 4,44 3 599 7 411 11 010 18 500 130/3 800 ABNT 19000 825 x 20- 10 900c20'12 139.437.83
11000 - chassi longo. diesel 5,00 3 890 7 110 11 000 18 500 135/2880 DIN 19000 8250 20- 10 900 x 20 - 12 186.416,76

MERCEDES-BEW •
1 -1113/42 - chassi médio 4,20 3 785 7 215 11 000 18 500 130/2800 SAE 19000 900X 20 - 14 224.771,78
L -1113/48 - chassi longo 4,83 3 870 7 130 11 000 18 500 130/2800 SAE 19000 900 0 20 14 228.340,48
LX-1113/36 - chassi curto 3,60 3 700 7 300 11 000 18 500 130/2 800 SAE 19000 9000 20 - 14 225.494,36

VW CAMINHÕES
11-130 - chassi curto- MWM 3,20 3 458 7 542 11 000 130/3 000 ABNT 19000 900020-12 210.054.13
11-130 - chassi corto. MWM 3,67 3 650 7 350 11 000 19 000 130/3 000 ABNT 19000 900020-12 230.140.64
11-130 - chassi médio- MWM 4,12 3 673 7 327 11 000 19 000 130/3 000 ABNT 19000 900020-12 230.303,07
11-130 - chassi longo' MWM 4,68 3 920 7 880 11 800 19 000 130/3 000 ABNT 19000 900x 20 - 12 241114,21

CAMINHÕES LEVES, PICAPES EUTIUTÁRIOS

AGRALE
"IX 1200-GM 151 - Álcool IA) 2,50 1 697 1 083 2 780 90 (60 Ice) DIN 650o 16-8 140.200,00
TX 1600 MINAM D-229-3 410501 /8/ 2,50 1 730 1 600 3 330 63 (46,4 kw) DIN - 700016-8 141.200.00

FlAT AUTOMÓVEIS
Furgão Flat 147 - gasolina 2,22 772 443 215 61/5200 SAE 145 SR-13 44.533,72
Furgão Fiai 147 - álcool 2,22 784 431 215 62/5 200 SAE 145 58-13 42.708.76
Pick-up - gasolina 2,22 770 500 270 61/5 200 SAE 145 56-13 53.344,11
Plck-up - álcool 2.22 770 500 270 62/5 200 SAE 145S8-13 51.150.10
Rodno Furgão - gasolina 2,22 835 500 335 61,5 200 SAE 145 90-13 55.105,36
Platino Furgão - álcool 2,22 835 500 335 62/5 200 SAE 145 08-13 52.948,71

FORO AUTOMÓVEIS
F 100 - Ford 2.3 - álcool 2,91 1 610 660 2 270 84,14400 ABNT 6500 16.6 88.641,83
F1000 - MWM 226-4 - diesel 2,91 2 010 1 005 3 015 83/3000 ABNT 700 x 16 - 8 146.825,94
F4000 - Ford 4,4 - MWM 0-229-4 4,03 2 444 3 556 6 000 89,7/2800 ABNT 7500 16 - 10 158.094,17

Pampa 4x2 - Ford CHT - álcool 2,57 966 600(A) 1 566 71,7/5000 ABNT 175 SR - 13 70.879,89

(A) Versão 4 x 4 a utrga e de 451 kg (B) Versão 4 x 2 a carga ê de 600 kg

GENERAL MOTORS •
A10 - c/caçamba - álcool - 4 cil. 2,92 1 580 545 2 125 88/4000 ABNT 650 0 16 '6 82.40219

A10 - s/caçarnba - álcool - 4 cil 2,92 1 395 730 2 125 88/4000 ABNT 650c16-6 76.860.57

A10 - c/caçarnba - álcool - 6c11 2,92 1 700 605 2 305 135/4000 ABNT 650o 16-6 83.997,56

Al0 - s/caçamba - álcool - 6 cil 2,92 1 615 790 2 405 135/4000 ABNT 650 x 16 '6 78.402,58

C10 - c/caçarnba -gasolina - 4 cil 2,91 1 580 545 2 125 82/44130 ABNT 650 x 16 - 6 84.888,50

C10 - s/caçarnba - gasolina - 4 cil 2,92 1 395 730 2 125 82/4400 ABNT 650 0 16 - 6 79.198,31

C10 - c/caçarnba 'gasolina - 6 cil 2,92 1 700 605 2 305 118/4000 ABNT 650 x 16 - 6 86.218,80

C10 - s/caçamba - gasolina - 6 cil 2.92 1 515 790 2 305 11814000 ABNT 650 0 16 - 6 80.473,95

A20 - c/caçamba - álcool - 6 cil 2,92 1 750 1 270 3 020 135/4000 ABNT 700016-8 96.046,28

A20 - s/caçamba - álcool - 6 cil 2,92 1 565 1 455 3 020 135/4000 ABNT 700 0 16 - 8 90.451,19

A20 - chassi longo - álcool - 6 cil 3,23 1 620(A) 1 400 3 020 135/4000 ABNT 700 0 16.8 99.500,04

A20 - chassi longo • álcool - 6 cil 3,23 1 850(8) 1 170 3 020 - 135/4000 ABNT 7000 16.8 93.176,75

020 - c/caçamba 'gasolina - 6 cil 2,92 1 750 1 270 3 020 118/4000 ABNT - 7000 16.8 98.590,23

C20 - s/caçarnba -gasolina - 6 cil 2,92 1 565 1 455 3 020 118/4000 ABNT - 700 x 16 - 8 92.845,30

020 - Chassi longo - gasolina - 6 cil 3.23 1620(A) 1 400 3 020 - 118/4000 ABNT 700o 16.8 102.136,55

020 - chassi longo-gasolina - 6 cil 3,23 1958)81 1 170 3 020 118/4000 ABNT 700 x 16 - 8 95.643,85

020 - c/caçamba - diesel - 4 cil 2,92 1 970 1 050 3 020 90/2800 ABNT 700 x 16 - 8 140.251,91

020 - s/caçamba - diesel -4 cil 2,92 1 685 1 335 3 020 90/2800 DIN 7000 16 -8 134.286,59
1720 - chassi longo. diesel - 4 cil 3,23 1 740 1 21301A) 3 020 90/2800 DIN 700 0 16 . 8 143.934,37
020 - chassi longo -diesel - 4 cil 3.23 1 970 1 050181 3 020 - 90/28000)N 700016-8 137.192,00

A.40 - chassi longo-álcool - 6 cil 4,05 2 200 4 000 6 200 - 148/3800 ABNT - 7500 16 - 12 130.053,49

040 - chassi longo - gasolina - 6 cil 4,05 2200 4 000 6 200 130/3800 ABNT 750 x 16 - 12 126.977,89

040 - chassi longo '810501 - 4 cil 4.05 2 360 3 840 6 200 90/2800 DIN 750o 16 - 12 166.081,81

1,A) c/caçamba (B) s/caçarnba

para empresários, técnicos,



TEM VEICULOS
QUE Sú CONTAM

VANTAGENS. OUTROS
MOSTRAM O IVC.
Somente no ano

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

Por que esta
preferência?

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

Em 1914, já preo-
cupados.com a aferi-
ção da circulação de
seus veículos, os
americanos funda-
ram o ABC - Audit
Bureau of
Circulation.
Em 1961, se•uindo

os moldes do á :C
publicitários,
anunciantes e editores
brasileiros fundaram
o IVC - Instituto Veri-
ficador de Circulação.

O IVC verifica
a circulação dos
veículos de mídia

impressa da seguinte
forma:

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

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

E chega
até a

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

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

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

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

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

1

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

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

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

1
INSTITUTO VERIFICADOR DE CIRC'ULAÇA0

Rio: Rua Leandro Martins, 10 -
109 and. - Cep 20080.
Tel.: 263-7691.
São Paulo: Pça. da República,
270 - 9? and. Cj.904 - Ce 01045.
'Fel.: 255-4698.

Eu gostaria de receber, inteiramente grátis,'
o foieto com maiores informações sobre o 1VC.

Nome:

End. •

I IV?   CEP •  

Cidade:   Est  •

Envie este cupom para Rua Leandro Martins, 10 1
1.1.0? andar - CEP 20080 - Rio de Janeiro - RJ.

1

MIN 1~ MN ~I IENE MIM MEM ~I
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CAMINHÕES LEVES, PICARES E UTIUTÁRIOS

MERCADO

ENTRE

EIXO

(m)

TARA

(kg)

CARGA

(kg)

PESO

BRUTO

(kg/

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

POTÊNCIA

(cv/rpm)

CAPACIDADE
MÁXIMA

(kg)

PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
5/ ADAPTAÇÃO

(Cz9)

GURGEL •

G800 - cabina simples - álcool 2,20 900 1 100 2 000 564400 SAE 735014-4

0800 - cabina dupla - 3 portas 2,20 1 060 1 100 2 160 56.4400 SAE 135 x 70 SR 14

X 12 L - capota de lona - álcool 2,04 770 420 1 190 56:4400 SAE 7000 14

X 12 TR - capota de fibra -álcool 2,04 800 420 1 220 56/4400 SAE 700 0 14

X 12 • Caribe - álcool 2,04 770 420 1 190 - 56,4400 SAE - 700 x 14

E-500 . cabina simples - elétrico 2,20 1 600 500 2 100 - 10 kw/3000 1750 70 S6-13

E-500 - cabina dupla - elétrico 2,20 1 600 500 2 100 10 kw/3000 1750 70 SR-13 - 0

E-500 - furgão • elétrico 2,20 1 600 500 2 100 10 lon,3000 1750 70 SR-13

X-15 TR - Carajós -diesel 2,55 1 080 750 1930 504500 SAE 700 0 14

MERCEDES-BENZ
1-6080/35 • chassi c/cabina 3,50 2 450 3 550 6 000 - 852 800 DIN 9 000 700 0 16 - 10 155007,52

LO-608 D/35 - chassi dparede frontal 3,50 2 205 3 795 6 000 852 800 DIN 9 000 750 e 16 - 10 154 478.56

PUMA
2 T • chassi curto - diesel 2,67 1 960 2 000 3 960 - 83/1600 DIN 7000 16 - 10 120 260,07

4T - chassi curto - diesel 2,90 1960 4 000 5 960 83,1600 DIN 750 0 16 - 10 130.284,91

47 - chassi médio - diesel 3,40 1960 4 000 5 960 83/1600 DIN 7500- 16 -10 136 504,28

TOTOTA

0350 1 • jipe capota lona - jipe 2,28 1 580 420 2000 8512 800 DIN 6700 16-6 112.849,00

0350 IV - jipe capota de aço 2,28 1 710 420 2 130 85/2 800 DIN 670x 16-6 119.92530

O 350 LV-B - utilitário c/capota aço 2,75 1 760 890 2 650 85/2 800 DIN 6700 16-6 149.058,70

O ..156 LP-I3 - picape dcapota aço 2,95 1 830 1 000 2 830 85/2 BOO DIN 750 x 16 - 8 12847350

O .155 1P-193 - picape dcapota aço 2,95 1 674 1 000 2 674 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 122754,00

03% LP-BI_ - picape dcapota aço 3,35 1 94i) 1 000 2 940 85/2 800 DIN - 750 0 16 - 8 136 05320

0355 LP-B13 - picape Ncapota aço 3,35 1 940 1 000 2040 85/2 800 DIN 750 x 16 - 8 12366500

0 355 LP-281 - picape dcabina dupla 3.35 1976 1 000 2 975 85/2 800 DIN 750 0 16 - 8 142.205.70

VW AUTOMÓVEIS

Kornbi - furgão - gasolina 2,4E1 080 1 075 2 155 534 200 ABNT 735 x 14 - 6 62.043.44

Kombi - furgão - álcool 2.40 080 1 075 2 155 604 600 ABNT 735 x 14 - 6 60404,39

Kornbi - furgão - diesel 2,40 080 1 075 2 155 50,4 500 ABNT 735 x 14 - 6 99.651,12

Kombi - standard • gasolina 2,40 150 1 005 2 155 - 524 200 ABNT 735o 14-6 76.225,69

Kombi - standard - álcool 2,4i) 150 1 005 2 155 004 600 ABNT - 7350 14-6 75.431,24

Kombi - pkk-up - gasolina 2.40 195 1 075 2 270 - 524 200 ABNT 7350 14-8 63452,14

Kombi - pick-up - álcool 2,40 195 1 075 2 270 604 600 ABNT 7350 14-8 61.654,73

Kombi - pick-up - diesel 2,40 195 1 075 2 270 50.4 500 ABNT 7350 14-8 102399.02

Kombi - cabina dupla - gasolina 2,40 195 1 075 2 270 52.4 200 ABNT 735 x 14 - 8 79.707.37

Kornbi - cabine dupla - álcool 2,40 195 1 075 2 270 604 60049NT 735 x 14 - 8 77.417,65

Kombi - cabine dupla - diesel 2,40 195 1 075 2 270 504 500 ABNT 735 0 14 - 8 121.268,97

Saveiro - picape • gasolina 2,35 860 570 1 430 72 5 200 ABNT - 175070-0813 53968.21

Saveiro - picape - álcool 2,35 860 570 1 430 81.5 200 ABNT 175 0 70 - SR 13 55.803,60

Mi CAMINHÕES

6-80 - chassi c/cabina - diesel 3,50(A) 2 580 3 720 6 300 852 800 DIN 9 500 7500 16- 10 146 451.69

6.90 - chassi ckabina - diesel 3,50(81 2 635 3 720 6 355 - 91,3 000.DIN 9 500 750016-10 164.112 14

6-140 - chassi c/cabInas álcool 3,50(C) 2 635 3 720 6 355 145,4 000 DIN 9 500 750o16-t0 150.607.25

IA) Motor Perkins 4236 (BI Motor MWM 2294 Cl( Motor VW 318 TE

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

MERCEDES-BENZ
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- ônibus monobloco
0-364 11R - Urbano OM-352 555 14 500 900 x 20 - 14 503 432.87

O-364-11R - Urbano 0M355/5 555 14 500 1000020 - 16 57443689

0-364-12R - Interurbano OM 355/5 5,55 13 500 1 000 0 20 - 14 699.047 9

0-364-13R - Rodoviário OM 3553 595 14 600 1000020-16 727 16368

0-370-11.9 • Rodoviário 0M-355/64 6,33 - 15 000 1100022-16 1 091 679,32

- Chassis para ônibus
LO-608 D/35 - Chassi 6/parede frontal 3,50 2205 3 795 6 000 700 x 16 - 10 154 478,56

10-6080/41 - Chassi c/parede frontal 4,10 2 330 3 670 6 000 700 0 16 - 10 157 067,15

LO-6080/35 - Chassi c/parede frontal 3,50 6 000 700x 16 - 10 152 789,45

10-6080/41 - Chassi dparede frontal 410 - 6 000 700 0 16 - 10 155 378.04

OF-1113/45 • Chassi drnotor dianteiro 457 3 550 8 150 11 700 900 x 20 - 10 22836931

0E-1313(51 - Chassi c/motor dianteiro • 5,17 4 120 8 880 13 000 900 x 20 - 14 266 836.25

OH-1313/51 - Chassi drnotor traseiro 5,17 3 935 9 265 13 200 000020-16 264 63836

OH-1316/51 - Chassi dmotor traseiro 5,17 3 990 9 210 13 200 000 x 20 - 16 277405/03

OH-1517/55 - Chassi c/motor traseiro 5,55 4 475 10 525 15 000 000 x 20 - 16 346 121.78

OH-1419/60 - Chassi c/motor traseiro 6.05 4 700 8 800 13 500 000 x 20 - 16 361489.04

0-364-11R - Motor traseiro - OM 352A 555 - 13 200 000 x 20 - 16 336.648,95

0-364-11R - Motor traseiro - OM 35515 5,55 - 13 200 090020-16 392.603,90

0-364-1318 - Motor traseiro - OM 355/6 5,95 14 600 000020-16 430.730,52

PUMA
- chassi p/ ónibus diesel/gashilcool 4,10 2 750 6 280 9 030 87,1600 DIN 750 0 16 - 12 123.762.93

- chassi p/ ônibus 9as/álcool 4,10 2 750 6200 9 030 821600 DIN 750 0 16 - 12 116.819,74

SAAB-SCANIA
S112-73 - Chassi rã/ónibus - estandard 7,30 5 120 - 203/2 000 DIN 1100022• 16 384314,53

S112-73 - Chassi p/ônibus - S. mola 7,30 5 120 305/2 000 DIN 1100022-16 422.665,04

S112-33 - Chassi p/ônibus - S. ar 7,30 5 120 305/2 000 DIN 1100022-16 452.543,47

K112-33 - Chassi p/ônibus - Estandard 3,30 5 410 203/2 000 DIN 1100022-16 402.230,74

K112-33 - Chassi p/ônibus - S. mola 3,30 5 410 - 203/2 000 DIN 1 100 o 22 - 16 443.947,00

K112-33 - Chassi o/ónibus - Ser 3,30 5 410 203/2 000 DIN 1 100 o22 -16 448.066,76

VOLVO
19.58E - Chassi ;á/ónibus rodoviário 7,00 5 350 16 500 275/2 200 DIN 1100022-16 502.721,64

8-68E • Chassi p/ônibus rodoviário 7,00 5 350 - 16 500 250/2 200 DIN 1100022-16 454.943,99

13-58E - 602 diesel • rodoviário IAI 6,25 6 100 - 22 500 275/2 200 DIN 1100022-16 588.843.88

8-58E - Chassi p/dnibus urbano 6,00 5 300 16 500 250/2 200 DIN 1 100 x 22 -16 467.294,38

8-59E • Chassi p/ônibus adiculado 5,50 7 900 26 500 250/2 200 DIN 1 100 x 22 - 16 706_12833

Tração 602

Até o fechamento desta edição. a Gurgel ainda não havia divulgado os preços de seus produtos

advogados e administradores,



PREÇOS DE CARROÇARIAS (*)
LINHA PESADA (SEMI
CARGA SECA (.*)
-de 3 Eixos = Cz$ 200.784
- de 2 Eixos -= Cz$ 161.922
BASCULANTES(**)
- de 3 Eixos - 25 m3 --- Cz$ 261.176
FURGÕES CARGA GERAL (2)

-REBOQUES)
GRANELEIROSifi (**)
-de 3 Eixos -= Cz$ 233.465
- de 2 Eixos = Cz$ 193.762

(**)

- de 3 Eixos ,---- Cz$ 307.923
- de 2 Eixos - Cz$ 263.035
CARREGA-TUDO') (.0)
-de 2 Eixos p/ 30 toneladas
Plataforma rebaixada 6.00 x 2,80 -- Cz$ 214.997

- de 3 Eixos p/ 40 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00 x2,80 = Cz.$ 289.651

- de 3 Eixos p/ 60 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 3,00 = Cz$ 343.997

- de 3 Eixos - 20 m3 = Cz$ 257.276
EXTENSÍVEL (**)
- de 3 Eixos de 13,80 p/22,00 m = Cz$ 269.932
- de 2 Eixos de 12,30 p/18,30 m = Cz$ 222.248
TANQUEI4'
-de 3 Eixos - Cap. 30.0001 = Cz$ 269.461
-de 2 Eixos - Cap. 28.0001 = Cz$ 266.190
- de 3 Eixos -Cap. 26.00)1 = Cz$ 262.513
-de 2 Eixos - Cap. 22.0001 -= Cz$ 208.426

LINHA LEVE
TERCEIRO EIVP'(**)
- Caminhões Médios = Cz$ 64.772
CAÇAMBAS BASCULANTESI6i
-de 5m - Pistão = Cz$ 48.884
- de 10 rn3 -2 Pistões = Cz$ 73.047
FURGÕES CARGA GERAL»)
- de 4,20 x 2,20 x 2,00 = Cz$ 47.274
- de 6,20 x 2,60 x 2,60 = Cz$ 77.369
- de 7,00 x 2,60 x 2,60 = Cz$ 84.688
- de 8,20 x 2,60 x 2,60 = Cz$ 96.084

MADEIRA ABERTA
- de 4,20 m -- Cz$ 9.350
- de 4,80 In = Cz$ 11.340
-de 6,30 ai = Cz$ 15.325
Trucado - 31' eixo

- 7,60 - Dist. entre eixos -4,8 rn = Cz$ 20.450
-8,00 m - Dist. entre eixos -5,1 rn = Cz$ 21.200
- 8,20 m = Cz$ 22.500

I.) Preços médios praticados a partir de 01/03/86.
(**) Sem pneus, (1) para areia e brita (2) duraluminio (3) sem dol-

ly 14) p/ cargas líquidas (5) Balancim (instalado) (6) areia e
brita; baixa pressão; ação direta, sem tomada de força (7) em
duralurninio e instalado sobre chassis.
Fonte: ANUIR E MAMBRINI (SP E RJ).

PRFÇOS DE PNEUS
Medida Novo Recauch. Rec. (Q) Rec. (F)
650-16 535,90 300,20
700-16 755,90 384,00 334,70
750-16 894.90 466,60 404.70
825-20 1.451,20 699,50 607,90 1.055,00
900-20 2.151,00 889,30 772,70 1.055,00
1000-20 2.419,60 1.063,40 925,00 1.165,00
1100-22 3.004,30 1.192,20 1,099,30 1.273,00

Borrachudos
650-16 618,80 330,30 -
700-16 820,40 422,40 359,00 -
750-16 1.037,20 512,50 444,70
825-20 1.833,10 769,70 669.10 1.100,00
900-20 2.250,40 978,10 849,60 1.100,00
1000R20 3.267,80 1.170,00 1.018,30 1.209,00
1100-22 3.454,80 1.313,80 1.207,30 1.444,00

Radiais

145R13 370,80 219,40
700R16 1.123,80 -
750R16 1.374,00 -
900R20 3,428,30 1.510,90 1.225,00
1000R20 3.887,60 1.715,30 1.28800
1100R22 4.693.10 2.073,40 1.411,00

* Preços médios praticados até 28/02/86 pelos filiados â
Associação Bras. dos Revendedores de Pneus e Assoc. das
Empr. de Recauchutagem de Pneus e Ban dag. Preços
válidos para compra â vista, no mercado paulistano. Rec.
(Q) = Recapagem a quente; Rec. (F) = Recapagem a frio.

INDUSTRIA AUTOMOBILÍSTICA
VEÍCULOS COMERCIAIS

MODELOS PRODUÇÃO VENDAS
Dez-84 Jan,Dez-84 Dez-85 Jan/Dez-85 1957 a 1985 Dez-85 Ja n/Dez-85

Com. Pesados 455 5,890 724 8.420 131.182 770 7.465
Fiat 180/190 21 329 81 21.936 - 80
MBB 1519/2219 20 389 78 885 21.049 106 832
MBB 1924/2624 56 866 87 1.024 4.794 128 1.034
M881418/1819 - 14 182 993 - 185
Scania 190 2.717 272 3.465 46.052 288 3.306
Volvo 168 1.575 287 2.783 7.693 248 2.028
Fiat 210 - 28.665 -
Core. Semi-Pesados 905 11.573 1.958 17.969 203.159 1.540 15.912
Ford 13.000 68 703 556 3.965 19.791 65 2.094
Ford 19000;21000 10 166 72 305 2.519 56 224
GM 0-70 Perkins 19 508 57 518 6.714 70 555
MBB 1313/1513 615 6.664 729 8.312 113.238 793 8.241
M882013'2213 43 1.136 168 1.704 30.163 183 1,697
VW E 13,21 150 2.396 376 3.165 9.353 373 3.101
C8900.'950 - 11.608 -
GM 0-70 DDAB - - - - 644 - -
Fiat 130.140 - - - 9.129 -
Carn. Med. Diesel 647 8.863 774 11.934 503.491 832 10.891
Ford 11.00012.000 168 1.617 84 1.973 77.879 96 1.688
GM 0-60 Perkins 19 1.679 202 2.185 74.744 211 2.179
MB 1113 365 4.326 357 5.281 311.248 398 5.243
VWE 11-130 95 1.241 131 2.495 5.696 127 1.781
CO 700750 - - 14.888 - -
GM 0-60 DDAB - - - 19,036 - -
Can, Med. Das. 37 892 74 667 332.656 79 679
GM C-60 37 892 74 667 206.771 79 679
CO 700 - 6.763 - -
Ford F-600 - - - - 119.122 - -
Carn. Leves 1.276 16.005 1.489 18.898 249.464 1.530 18.403
CB 400 Gas. - 300 - - 4.732 -
Fiat 70/80 21 116 - 17 6.756 - 41
Ford 2000 39 357 - 298 5.284 12 291
Ford 4000 577 7.673 563 7.499 130.859 596 7.434
MBB 608 357 4.844 442 5.458 84.655 474 5.255
VW 6.80/6.90 282 2.715 484 5.626 7.544 448 5.382
CI3 400 Dia. - 9,634 -
Onibus 406 5.405 553 6.929 161.002 624 6.651
MOEI Chassis 236 3,371 273 3.709 92.504 308 3.536
MB Monobloco 111 969 153 1.805 52.946 161 1.772
Suaria 32 656 58 908 10.188 88 840
Volvo 27 409 69 507 2,680 67 503
Fiat - 2.684 -
Carnion. Carga 4.662 70986 7.201 _ 80.808 989.533 7.012 76.489
Fiat Pick-up 550 7.471 1.559 10.603 60.697 972 6.528
Ford F-100 228 3.511 33 1.710 116.730 as 1,716
Ford F-1000 1.019 12.139 762 13.005 54.915 931 12.701
Ford Pampa 587 11.447 1.050 14.341 40.614 1.148 14.416
GM C-10 Gas. 44 530 223 2.171 269.250 256 2.121
GM C-10 Dia. 746 13.042 1.076 13,283 90.170 1.085 13.387
GM C-10 Alc. 210 4.941 565 4.089 24.734 599 4.110
GM Chevy 232 2.509 448 5.237 10.128 447 5.288
To ata Pick-up 166 2.737 162 2.119 32.299 170 2.059
Volks Pick-up 175 2.884 214 2.521 79.214 266 2.575
Volks Saveiro 705 9.775 1.109 11.729 29.121 1.092 11.588
CO 0-100 - 2.648 -
Ford F-75 - - - - 179013 - -
Utilitários 104 1.349 154 1.704 239.469 154 1,635
Gurgel 73 953 141 1.390 15.768 141 1,351
Toyota 31 396 13 314 8.120 13 284
Ford 215.581 -
Camion. Passag. 7205. 106.141 7.117 104.735 3.096.858 7.246 100.942
Automóveis 38.631 547.132 47.407 629.339 9.028.248 40.358 525.806
Total Geral 54,418 774.236 67.451 881.403 14.935.062 60.145 763.973

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS
Produção e Vendas Jan/Dez e Dez/85

EMPRESA ASSOCIADA CARROÇARIAS PRODUZIDAS

EMPRESAS URBANAS RODOVIARiAS INTERMUNICIPAIS MICROS ESPECIAIS TRÕLEBUS
tOTAL GERAL

POR
EMPRESA

JAN JAN JAN' JAN/ JAN, JAN, JAN/

DEZ
DEZ

DEZ
DEZ

DEZ
DEZ

DEZ
DEZ

DEZ
DEZ

DEZ
DEZ

DEZ
DEZ

CAIO 2260 147 10 - 178 17 2448 164

CAIO NORTE 73 07 - - - - 73 07

MARCOPOLO 302 29 901 71 - 01 1204 100

EUZIARIO 583 45 - - 225 24 KM 69

CONDOR 30 - - Si 31 -

NIELSON - - 942 82 - 942 82

TOTAL GERAL POR TIPOS 3248 228 1853 153 01 - 403 41 01 5506 422

EXPORTAÇÃO 117 04 83 35 - 12 - 212 39

Fonte: Fabus

LJSTA DE SUGESTA0 DE PREÇOS lana milharas de Cr$) - Retifica completa de motores diesel - Fonte, APAREM

PERKINS PERKINS PERKINS M.W.M. M.W.M. MERC.BENZ MERC.BENZ MERC.BENZ MERC.BENZ
4236 6357 6358 02294 D229.6 OM-314 OM-321:352 0M-355,5 0M-3556
21.779 23.109 26.702 21.135 24.884 19.340 24351 55.038 61.976

Nota, Preços médios praticados pelas retificas, sujeitos à variação de 10%. As peças cativas sem condições de reusinagem serão consderadas
extras. Não estão inclusos, o recondicionamento de bomba e bicos injetores e retirada e colocação do motor no veiCulo.

com a mesma qualidade de TM.
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Aeropress

A Braspress Transportes
Urgentes, especializada em
transporte de encomendas ur-
gentes, está inaugurando sua
Divisão de Carga Aérea, deno-
minada Aeropress.

Urubatan Helou, diretor
Superintendente da organiza-
ção, afirma que o objetivo
principal da nova empresa é o
de interligar todas as capitais
e principais municípios brasi-
leiros em doze horas apenas,
com a utilização de espaços
previamente contratados jun-
to às companhias aéreas.

Para atingir o objetivo, a
Aeropress conta com estrutu-
ra própria e nacional de agen-
tes e filiais, além de apoio lo-
gístico da Braspress (155 veí-
culos de pequeno e médio
portes, equipados com rádio-
transmissores para agilização
dos serviços).

Angolana

A empresa aérea africana
Taag Linhas Aéreas de Ango-
la, UEE, também designada
Angola Airlines, com sede em
Luanda, Angola, foi autoriza-
da a funcionar no País por de-
creto do presidente Sarney,

assinado em janeiro, com base
em acordo sobre transporte
aéreo firmado pelo Brasil com
Angola em 1977. A, Angola
Airlines, empresa estatal, terá
sua sede brasileira no Rio de
Janeiro.

Toque de caixa
Depois das ameaças do mi-

nistro Dilson Funaro, da Fa-
zenda, de trazer novas monta-
doras estrangeiras para o Bra-
sil, correm soltos os comen-
tários de que a Toyota está
pensando seriamente em ins-
talar uma fábrica de automó-
veis no país. A pedra funda-
mental está lançada há mui-
to tempo.

Consultoria
A Associação Nacional dos

Transportadores Rodoviários
de Carga — NTC implantou
serviço de consultoria jurídica
por telefone, para atender os
associados da entidade. Para
dirigir o setor, foi contratada
a advogada Lourdes Jabur. O
telefone da NTC, em São
Paulo (011) 549-6711.

Livre trânsito
Ao desejar "pleno êxito"

ao II Encontro Nacional dos
Transportadores de Passagei-

ros, realizado em Curitiba na
última semana de janeiro, o
presidente do Conselho Na-
cional de Trânsito-Contran,
Marcos Luiz da Costa Cabral,
deu um "puxão de orelhas"
nos organizadores do evento.
Lamentou que o órgão não
foi convidado para participar
das comissões do Encontro.
"Transporte também é trân-
sito", justificou Costa Cabral.
Como o convite enviado ao
Contran era apenas para assis-
tir aos trabalhos, seu presi-
dente preferiu não ir a Curiti-
ba, nem enviar representante
do órgão.

Desapontamento

Comentário do Sindicato
das Empresas de Transportes
de Passageiros do Estado de
São Paulo — Setpesp sobre o
vale-transporte: "A implanta-
ção do vale pipoca aqui e ali,
de forma tímida, desapon-
tando seus precurssores. O
governo federal que punha
tanta fé na coisa, acredita,
agora, naquilo que todo mun-
do sabia: a questão do vale é
essencialmente municipal, en-
volvendo transporte urbano
e, quando muito metropoli-
tano. A maior eficácia da

Kabi-Girafa, uma nova lança elevatória no mercado
Chega ao mercado a "Kabi-

-Girafa", uma lança elevatória
para trabalhos aéreos de 1 a 26
metros de altura, acoplável a
qualquer caminhão médio
com terceiro-eixo. Composta
por três braços articuláveis,
comandados de certa área, a
lança é apoiada num sobre-
-chassi Kabi, projetado para
absorver todas as flexões da
operação do equipamento.

A cesta aérea tem capaci-
dade de até 300 kg e espaço
útil para até quatro pessoas,
em elevação, e até sete na
descida. Para auxiliar as ope-
rações, a cesta tem um cir-
cuito telefônico para comuni-
cações com a torre central,
instalada no conjunto da car-
roçaria.

Entre as principais funções
da lança, destacam-se o trata-
mento, jateamento e pintura
de costados de navios, assim
como sua lavagem, além da re-

visão, lavagem de asa, lemes
e caudas de aviões de até 24
metros de altura. Isto sem fa-
lar no combate a incêndios,
pois é possível a instalação
de tubulação para levar água
até a cesta aérea.

Todo o circuito óleo-di-
nâmico é de baixa pressão,
constituído de três cilindros
instalados com válvulas de se-

gurança para evitar qualquer
tipo de acidente. O equipa-
mento conta ainda com qua-
tro sapatas de sustentação,
as quais, se não firmemente
apoiadas, acionam um siste-
ma de alarme.
Maiores informações: Kabi In-
dústria e Comércio — tel.
(021) 591-4242 — Rio de Ja-
neiro, RJ.

56

medida estava na dependên-
cia de sua adoção obrigató-
ria, por parte das firmas
empregadoras. Condicionado
pela forma facultativa, o vale
passou a ver pouco . .
(circular de fevereiro do
Setpesp ).

Infiltração

O coordenado: da Fenca-
vir, Nélio Botelho na-c aceita
a responsabilidade pelas anar-
quias ocorridas durante locau-
te dos carreteiros em janeiro.
Prefere atribuí-las à "ir-ultra-
ção de elementos estranhos à
categoria". "O primeiro man-
damento das lideranças da gre-
ve era exatamente não preju-
dicar o tráfego", defende-se.

Botelho queixa-se do "es-
pírito sensacionalista da im-
prensa". Para ele, "os jorna-
listas só captaram o que ha-
via de mim, sem buscarem
os motivos da paralisação.
Ninguém noticiou, por exem-
plo que, desde agosto de l04.
tramitam no Ministério do
Trabalho dois processos. um
solicitando a separação das
categorias dos taxistas e dos
caminhoneiros: outro, pedin-
do o sindicato nacional-.

Controlador

A lirucum Comércio e In-
dústria acaba de lançar o con-
trolador eletro-eletrônico de
semáforos. com o qual pode-
-se controlar eletronicamente
vários semáforos com apenas
um aparelho, permitindo a
sincronização de quantos cru-
zamentos forem necessários
ao fluxo normal de tráfego.

Bastante compacto, o equi-
pamento racionaliza as opera-
ções e já está instalado em
cidades como Uruguaiana, RS
e Paranaguá, PR com apare-
lhos de duas a quatro fases.
Além de ter sido aprovado
em Campinas para sincronis-
mo, o controlador já foi im-
plantado em Curitiba, Casca-
vel, Santo André, Maringá,
Indaiatuba e Florianópolis
com o mesmo objetivo. Maio-
res informações: Urucum Co-
mércio e Indústria, rua Ber-
nardo Wrona, 146 — tel. (011)
848-4255 — São Paulo, SP

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1986



PESSOAL
• Apesar das bênçãos do go-
vernador mineiro Hélio Gar-
cia, o eng9 David Elkind aca-
bou vetado pelo presidente
José S;u-ney para a Presidên-
cia do BNDEs. Um relatório
do inefável — e ainda atuante
— SNI revelou que, quando
dirigiu o DNER, Elkind teria
desviado verbas. Homem de
confiança do ex-ministro Má-
rio Andreazza, Elkind foi
coordenador financeiro de
sua fracassada campanha à
Presidência da República. Ho-
je, com nova república e tu-
do, é o diretor do Banco do
Estado de Minas Gerais no
Rio de Janeiro.

• O mineiro Osório Coelho
Guimarães foi reeleito, pela
quinta vez, presidente do es-
tratégico Sindicato das Em-
presas de Transportes de Car-
gas no Distrito Federal. Mui-
to ligado aos meios políticos
e militares, Osório foi quem
comandou a construção do
terminal rodoviário de cargas
de Brasília.

• Tomou posse, na primeira
semana de março, como chefe
de gabinete do Ministério da

David Elkind

Justiça, o advogado, Flávio
Almeida Salles Junior, consul-
tor jurídico em Brasília da As-
sociação Nacional dos Trans-
portadores Rodoviários de
Carga -- NTC.

• O advogado Giuliano Viani,
acaba de assumir a Diretoria
de Relações Industriais da
Fiat Automóveis. Substitui o
economista Dilson de Souza
Camargos.

• Apenas um membro da an-
tiga diretoria da Rodonal não
foi reeleito, o vice-presidente
Heloísio Lopes, da São Geral-
do. Para o seu lugar foi elei-
to Bruno Bernardelli da Util,
que era conselheiro. Permane-
ceram os conselheiros Pedro
Everton Schwambach, da Real
Alagoas e Amor Damiani da
Santo Anjo da Guarda, Marco
Aurélio Garcia, da São Geral-
do, é o novo membro do Con-
selho. A Diretoria foi empos-
sada no dia 20 de janeiro,
quando a Rodonal completou
20 anos.

EVENTOS 
• Administração, Manuten-
ção e Renovação de Frotas —
De 14 a 18 de abril, das 19h30
às 22h30 à rua São Gabriel,
555, conjunto 303, em São
Paulo. Cada inscrição, que de-
ve ser feita até dez dias antes,
custa 30 OTN. Para mais de
uma matrícula, há desconto
de 10%. Consultas: (011)
780-0725.
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Cortina térmica

Para baixar os custos de
refrigeração em caminhões
frigoríficos, a Termopop está
lançando uma cortina térmica.
Com ela, afirmam os técnicos
da empresa, cessa o desperdí-
cio de energia, gasta quando
se abrem as portas traseiras
dos furgões para carga ou des-
carga e o ar frio escapa, au-
mentando a temperatura no
interior das carroçarias.
Em conseqüência deste

fato comum, geram-se custos
adicionais porque é necessá-
rio retornar à temperatura de
refrigeração inicial, compro-
metendo a qualidade da carga
devido ao processo desenca-
deado de resfriamento-aqueci-
mento-resfriamento.
Numa carroçaria a 0°C, a

cortina Thermopop economi-
za acima de 30% de energia,
não ocorrendo variação na
temperatura interna. Segun-
do os técnicos, numa área

semelhante, sem cortinamen-
to, o descarregamento causa

da temperatura
em apenas 2

o aumento
para 70C,
minutos.

Feita de material total-
mente flexível, as cortinas
térmicas são impermeáveis
e pesam 2,5 kg por peça.
A Hubner garante uma ins-
talação bastante simplificada.
Existe um manual e a opera-
ção dispensa qualquer técnica
especial.

Maiores informações:
Hubner Sanfonas Industriais
— rua Verbo Divino, 1 467 -
tel. (011) 246-6887 — São
Paulo, SP.

Empilhadeira para manusear contêineres

Totalmente projetada e fa-
bricada no Brasil, a empilha-
deira frontal com dispositivo
para manuseio de contêineres
TT-3712 D tem cabina fecha-
da, motor Scania DN 11 e
transmissão Power Shift. Pro-
duzida pela Torque, a empi-
lhadeira é capaz de levantar
de 38,5 a 37 t, nas versões
spreader e garfo. Na mesma
relação, a elevação máxima
alcança 8,9 e 6,75 metros,
com velocidade de desloca-
mento de 18 e 20 km/h, com
e sem carga e rampa máxima
de 20%.

Além disso, a direção é

hidrostática, com eixo dire-
cional oscilante, para permitir
a absorção dos desníveis de
terreno. Os freios, por sua vez,
agem pneumaticamente no
acionamento dos cilindros
atuadores dos tambores nas
rodas motrizes e têm sistema
hidro-pneumático amplifica-
dor para o freio a disco, si-
tuado na entrada do eixo de
tração. Maiores informações:

Torque Equipamentos para
elevação e Transporte de Car-
gas Industriais — rua Torque,
99 — tel. (0195) 41-3000 —
Araras-SP
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ENTREVISTA

"O pacote é o passo
para preços livres"
O presidente da ANFAVEA, André Beer, acredita que a

demanda de veículos será mantida e manifesta total apoio
do setor automobilístico ao pacote anti-inflacionário

TM — Como a indústria automobilísti-
ca vê as reformas económicas decreta-
das pelo governo?
Beer — Apesar de entrarmos com os
preços defasados, apoiamos integralmen-
te essa nova fase da economia brasileira.
Realmente, no meu entender, represen-
ta uma mudança para melhor e, assim,
vamos lutar por uma economia estável
porque, além de tudo, é o primeiro pas-
so para um mercado livre de preços e,
esta é a nossa meta.

TM — E qual a porcentagem dessa defa-
sagem?
Beer — Não falo mais em porcentagem.
Nova Repúlica, regime anti-inflacioná-
rio, não se fala mais em porcentagem.
Temos que raciocinar, hoje, em termos
ideais de inflação zero.

TM — Na indústria de ônibus e cami-
nhões, essa defasagem é idêntica à dos
automóveis de passeio?
Beer — É bem parecido. Existe, talvez,
um percentual um pouco maior para os
automóveis.

TM — E quais as fórmulas para compen-
sar essa defasagem?
Beer — De fato, nós temos um problema
reconhecido publicamente pelo próprio
ministro Funaro. Então, a primeira rea-
ção é a de tentar aparar impostos, cla-
ro. Mas não é a única. Estamos procu-
rando outras fórmulas. A primeira que
surgiu, como reação expontânea do mer-
cado, foi a redução nos preços dos veí-
culos usados. E isto deve ocorrer em
todas as áreas. Todo o setor de matérias-
-primas, secundário e terciário, deverá
fazer também uma desintoxicação de
preços, através da redução dos custos
financeiros. A partir daí, deverá ocorrer
na indústria automobilística uma redu-
ção nos custos de produção. Em adição
a isto, depois, eu vou conversar com o
governo e ver se consigo uma redução,
pelo menos, do IPI que, no caso dos veí-
culos, é muito elevado.

TM — O senhor não quer falar em por-
centagens, mas — quanto seria signifi-
cativo reduzir o IPI?
Beer Não estou falando em termos
de redução imediata, mas sim posterior.
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Eu não vou pressionar o governo. Nós
temos que adotar outra postura. Ou seja,
mostrar o problema e as áreas onde é
possível fazer alguma coisa para dimi-
nuir essa defasagem.

TM — E quais seriam as outras áreas
possíveis de cortes nos custos?
Beer — Talvez uma revisão em nossos
métodos e quadros de trabalho com o
objetivo de melhorar a performance de
produção. A competência, a partir do
pacote, passa a ser um fator muitíssimo
importante.

TM — Mas, a indústria automobilística,
já não está funcionando com uma pro-
dução programada e racionalizada em
função desses anos de crise? Existem
gorduras a serem cortadas, ainda?

esperar um decréscimo de vendas. Pe-
lo contrário, cremos na manutenção
da demanda e num crescimento de cer-
ca de 8% para 1986. O que teremos é a
saída do especulador do mercado e um
preço de venda dos veículos mais favo-
rável na sua relação com o poder aquisi-
tivo.

TM — Em números, quanto significa es-
sa expectativa.'
Beer — O mercado funciona de maneira
sazonal. Em fevereiro. fechamos as ven-
das com mais de 75 000 unidades, in-
cluindo veículos pesados. Isso daria
cerca de 4 000 unidades por dia. E. es-
sa demanda deverá manter-se, em nos-
so entendimento, totalizando de 850 a
900 mil unidades, mais ou menos, para
o mercado interno, em 1986.

TM — Com essa limpeza dos especula-
dores do mercado, então, ficará mais fá-
cil encontrar veículos para pronta en-
trega?
Beer — Eu acho que, nos dias de hoje.
já será possível encontrar uma situação
bem melhor do que um mês atrás.

TM — E a exportação, passa a ser mais
interessante do que as vendas internas.'
Beer — Pelo que eu entendo, o dólar
vai acompanhar a inflação e. se isso
acontecer como o prógramado, a expor-
tação seria uma operação razoável, tal-
vez, melhor do que o mercado interno.

01"

Beer: redução de IPI, sem pressionar, para reduzir detasagem

Beer — Claro. Nós já estamos mais ou
menos preparados para isso. Quando,
em fevereiro de 1981, o mercado caiu
em 60%, de um dia para outro, foi um
Deus-nos-acuda. Passamos a procurar e
encontramos inúmeras fórmulas de ra-
cionalizar. A gordura que sobra, hoje, é
muito pouca. Mas não posso negar que
sempre é possível ter uma gordura.

TM — Com tudo isso, a indústria mantém
suas expectativas de vendas para 1986,
ou elas serão revistas?
Beer — As expectativas mantêm-se as
mesmas e não há razão aparente para

TM — A indústria automobilística está
contando com a possibilidade de greve,
mesmo que parcialmente esvaziada pela
reforma econômica?
Beer — Pelas reações que eu vejo, os tra-
balhadores estão engajados na luta con-
tra a inflação. Hoje, o quadro é comple-
tamente diferente e parece não existir
justificativas para que tenhamos para-
lizações.

NR — Esta entrevista já estava composta
quando a Mercedes Benz decretou férias
coletivas por dez dias para 4 500 de seus
13 500 funcionários.
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A FIRESTONE CRIOU
A LINHA 2000 PARA QUEM ACREDITA
QUE ECONOMIA COMEÇA MI CASA.
Quem vive do transporte, de carga ou passageiros,

sabe o quanto a compra de pneus pesa no lucro final do
negócio. Às vezes vira um pesadelo. Que tal então
transformar essa despesa num bom investimento e
descansar tranqüilo?

E o que a &estone está propondo a você com sua
linha de aço 2000. São pneus que, na ponta do lápis,
oferecem a maior quilometragem por
cruzeiro e permitem o maior número de
recapagens.

Cada pneu dessa linha tem
características específicas para atender
as suas necessidades. Veja: o WAT-
2000, extralargo, foi desenvolvido
para cobrir longas distâncias, em
estradas pavimentadas, podendo ser
usado em todas as posições. Seu
desempenho no eixo dianteiro é
particularmente extraordinário.

Já o UT-2000 é recomendado
para estradas pavimentadas ou
mistas. Também oferece grande

desempenho em longos percursos e pode ser usado tanto
no eixo de tração como no dianteiro.

Pelos seus desenhos, tanto o WAT-2000 como o
UT-2000 apresentam um mínimo atrito com o solo, isto
é, o seu uso significa substancial redução no consumo de
combustíveis.

O PA-2000 tem barras transversais assimétricas e
arco de rodagem compatível com sua
força de tração, o que minimiza a
retenção de pedras no caminho. Ou
seja, seu rendimento é excepcional em
pavimentos secos ou asfalto molhado.

Finalmente, o SAT-2000 foi
desenvolvido apenas para tração, em
particular em terrenos acidentados;
empedreiraseusinasdecana-de-açúcar
provou excepcional resistência.

Faça sua escolha. Qual seja
ela, você estará comprando
economia. Com a recompensa
daquela soneca tranqüila de quem
acertou as contas em casa.

O ACO EM AC ÃO



O PRÓXIMO SUCESSO DO GRUPO TNT

VAI CHEGAR VOANDO.

TRANSPORTES SA
WORLDWIDE TRANSPORT SYSTEM

O GRUPO TNT TRANSPORTES OFERECE A VOCÊ
A MAIS AVANCADA TECNOLOGIA EM DISTRIBUIÇAO
DE PRODUTOS NO BRASIL,,

ELE TEM UMA SOLUÇA° SOB MEDIDA PARA O SEU
PORTE.

VOCÊ JÁ CONTA, POR EXEMPLO, COM O SISTEMA
DE CARGAS ITINERANTES PRATICADO COM EFICIENCIA,
SEGURANCA E PONTUALIDADE ABSOLUTAS PELA
TNT TRANSPAMPA.

OU COM A AGILIDADE DA KWIKASAIR EM
ENCOMENDAS URGENTES. E DA KWIKASAIR AIR EXPRESS
NA VERSA() AÉREA.

OU, AINDA, COM O SERVICO EXPRESSO ENTRE
SÃO PAULO E O INTERIOR DO ÓVERNITE EXPRESS.

0,UTRAS OPCÕES INTERESSANTES PARA SEUS
NEGOCIOS: AS CARGAS CONSOLIDADAS DA TRANSTOTAL
E A EXCLUSIVIDADE DA TEXPORT NO TRANSPORTE DA
MODA EM CABIDES, DENTRO DE CAMINHÕES ESPECIALMENTE
PREPARADOS.

0,TNT SKYPAK É O COURIER INTERNACIONAL PARA SEUS
NEGOCIOS NO EXTERIOR..

E, AGORA, ESSES NEGÓCIOS SERÃO CONCLUÍDOS.
COM A PARTICIPACAO DA MIES RECENTE NOVIDADE DO
TNT TRANSPORTES: A DIVISÃO DE CARGAS AEREAS
INTERNACIONAIS, QUASE PRONTA PARA ESTREAR.

TNT TRANSPORTES.
SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE QUE FAZEM

SEU PRODUTO CHEGAR MAIS LONGE. MAIS DEPRESSA.


