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Comaassessoria da Mercedes-Benz
fica quase tao facil dirigir uma frota
quanto dirigir um caminhéo.

a todo momento ¢ preciso
escolher caminhos.

Com a assessoria da Mercedes-Benz
do seu lado, fica bem mais facil encontrar
a direcao certa. E atingir mais rapido os
melhores niveis de rentabilidade.

Sua boa estrela acompanha voce.
Desde a escolha dos veiculos até a
manutencao da frota.

A experiéncia mundial da
Mercedes-Benz brilha para vocé o tempo
todo. E das mais diversas maneiras:
orientando na escolha dos veiculos mais
adequados a sua carga, fazendo analises
de desempenho em condigdes reais de
trabalho e com o seu acompanhamento,
orientando no controle dos custos
operacionais, estudando a forma mais
racional de renovar a sua frota,

Vocé que dirige uma frota sabe que

oferecendo sistemas que facilitem a

sua administracao e a sua manutencao,
elaborando projetos de oficinas e
treinando mecanicos e motoristas. Tudo
com a maior eficiéncia.

Contando com uma assessoria que é
uma mao na roda, além da possibilidade
de escolher o veiculo de alta qualidade
mais adequado ao seu tipo de servigo
e que tem a melhor assisténcia em todo
o Brasil, fica mais ficil dirigir o seu
neg6cio.

E por isso que frotista Mercedes-Benz
sempre poe 0 pé na estrada com mais
seguranca.

Fale com o seu Concessionario
Mercedes-Benz. Ele tem uma estrela
para a sua frota, em forma de
veiculos e servigos da mais alta
qualidade.

Voce nio s6 compra um veiculo:
vocé ganhauma estrela.

Mercedes-Benz



Apos doze anos de
planos. estudos e prazos
para inicio de obras
sempre prorrogadas, o
Terminal Ferndo Dias
enfim saiu da prancheta
para ocupar uma drea
de 338.373 m?.

A viabilidade para a
construgdo deste Termi-
nal partiu da decisdo do
prefeito Mdrio Covas
em arcar, através da
Emurb, ndo apenas com
a infra-estrutura bdsica
como também com a
constru¢do dos galpSes
onde operardo as trans-
portadoras.

Desta forma, o pro-
jeto serd implantado em
duas fases. A primeira
compreenderd a cons-
tru¢do do estacionamen-
to provisério para 180
caminhées com infra-es-
trutura bdsica (sanitd-
rios, borracharia, au-
to-elétrico) além de 67
galpdes de dois tipos —
60 do tipo A (600m22 e
7 do tipo B (862,5 m?).
Os prazos previstos sdo
90 dias para o estacio-
namento e !4 meses
para os galpGes com um
custo global estimado
em 900 mil ORTN.

Durante a segunda
fase serdo construidas
cinco quadras, totali-
zando 69 galpdes 57
do tipo A e 12 do tipo
B —, implantados dois
estacionamentos defini-
tivos e desativado o es-
{tacionamento  provisé-
rio, que receberd am

S LA [
Doze anos depois,
terminal sai do papel

pliagio de sua quadra
de servigos.

Esta quadra obtera
central de informagGes
sobre fretes, sala para
reunides, posto de abas-
tecimento de combus-
tiveis, oficinas mecdani-
cas e elétricas, funilaria
e borracharia, lavagem
de veiculos, posto de
auto-pegas, restaurante
e lanchonetes, ambula-
torio e farmacia, agén-
cias bancdrias, cabines
telefonicas, banheiros e
vestidrios, creches e lo-
jas em geral.

Os técnicos da Emurb
preferem ndo prever
custos € prazos para a
conclusdo da segunda
fase. Porém, Sami Bus-
sab, presidente da em-
presa, deixa claro que
prazo para término de
obras estd vinculado a
comercializa¢3o das uni-
dades: “A cada grupo
de 15 galpGes vendidos
iniciamos as obras”.

Para a primeira fase
do Terminal estdo co-
mercializados 29 gal-
pdes. em sua maioria
empresas que ja haviam
assinado contrato para
a aquisi¢do de lotes do
antigo projeto e que
obtiveram a renegocia-
¢do dos valores para a
inclusdo dos custos refe-
rentes a constru¢do de
galpdes.

Segundo a Emurb a
prestagdo das unidades
corresponde com supe-
rioridade de 20% o alu-
guel de galpSes simi-
lares.
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Procura esgota producao do 0-370

A se julgar pela co-
mercializagio obtida, o
modelo O-370 da Mer-
cedes chegou totalmen-
te assimilado pelas em-
presas de transporte ro-
dovidrio. A produgdo
de 112 unidades previs-
ta para 1984 foi suplan-
tada pelas 160 ja co-
mercializadas.

Numeros que se tor-
nam mais fortes quando
somados a op¢do reali-
zada pelo modelo e ndo
pelo custo desta aquisi-
¢do, uma vez que, até
0 momento, sabe-se ape-
nas da faixa de comer-
cializagdo destas uni-
dades  rodovidrio pe-
sado, entre 130 a 150
milhdes e ndo o pre-
¢co exato a ser desem-
bolsado.

Outra  constatagdo
foi obtida por estes pe-
didos: a versdo de trés
eixos corresponde so-

mente a 10% do total
ja comercializado.

A exportagdo do
0-370 encontra barrei-
ras no fraco mercado
latino-americano. Dez
unidades foram acerta-
das para o Chile, con-
trato surpreendente, jd

que este mercado foi
um dos mais proble-
maticos quanto ao pa-
gamento de produtos
recebidos. Segundo a
empresa estas unidades
obtém respaldo em car-
tas de crédito, espera-se
que, irrevogaveis.

Ford desenvolve motores diesel

O desenvolvimento
de motores diesel no
Brasil é para a Ford
mundial um dos progra-
mas mais importantes
em andamento e que
deve garantir um gran-
de éxito comercial. Es-
tes mesmos motores,
chamados FTO, equipa-
rdo a nova série de ca-
minhdes, os Cargo, cujo
langamento deverd acon-
tecer no comego do pro-
ximo ano. Os novos ca-
minhGes que provavel-
mente tornar-se-d0 uma
das maiores vedetes do
departamento de expor-
tagdo da empresa téc-
nicos da matriz ameri-
cana acreditam que as
vendas apenas para os
Estados Unidos podem
alcangar 50 mil unida-
des/ano dependem
em muito do desenvol-
vimento deste lote de
motores que ja tém,
inclusive, cronograma
pronto (veja quadro).

Esta estratégia faz par-
te de um plano de ali-
vio 4 investida japonesa
na area dos comerciais

a Isuzu ja se uniu &
Chevy, uma das subsi-
diarias da General Mo-
tors, para fabricagdo de
caminhdes leves nos
EUA e o Brasil faz
parte dos planos por-

Robert Gerrity, o pais
possui as melhores con-
di¢Bes para isso através
de sua mdo-de-obra es
pecializada a custo com-
pativel, sua produtivi-
dade e nivel de quali-
dade. Em 1986, a série
estard completa incluin-
do motores de 7.8 li-
tros, turbo-alimentados

que, segundo o presi- e munidos de after
dente da Ford Brasil, cooler.
MOTORES DIESEL FTO
APLICAGAQ
PRODUTOS A
NUMERO  DESLO- FTO E OEM* CAMINHAO
DE CAMEN-  ASPIRAGAO
CILINDROS  TO LIMITE LIMITE
DE HP DE HP TAREFA
2,000-2,300  2,600-2,800 NO1
RPM RPM
Natural 3763
Natural 72-82
Com sistema
de turbo- 102
alimentagdo
Natural 125 140 12/84
6.6L Turbo-alim. 140-160 165 5/85
Turbo-alim.
Pos-resfr. 192
Turbo-alim. 185 185 4/86
Turbo-alim.
Pésresfr. 210 210 4/86
Turbo-alim.
Baixa-temp. 235
Pés-resfr.
* OEM “Original Equip - Fab de Origi-
nal. *




2

Contéineres registram CCAG quer
alta nas exportacoes

Em apenas cinco me-
ses (de janeiro a maio
deste ano), as exporta-
¢des feitas através de
cofres de carga triplica-
ram no Terminal de
Contéineres  Tecon
co Perto de Santos. Fo-
ram 103 869 toneladas
de mercadorias, contra
apenas 35 530 no mes-
mo periodo do ano pas-
sado, registrando-se um
crescimento da ordem
de 192,3%. Os dados
sdo da Rede Ferrovii-
ria Federal, a Gnica fer-
rovia que opera na mar-
gem esquerda do Porto
de Santos, onde esta si-
tuado o Tecon.

As importagles de
produtos em contéine-
res, por outro lado,
mantiveram-se pratica-
mente nos mesmos ni-
veis: 8 709 toneladas,
contra as 8 751 compu-
tadas de janeiro a maio
de 1983, com uma va-
riagdo negativa de ape-
nas 0,5%.

Também o aprovei-
tamento do espago nos
cofres de carga foi
maior no periodo. Fo-
ram utilizadas 5274
unidades para o acon-
dicionamento das
103 869 toneladas, nu-
ma média de 19,69 to-
neladas em cada cofre
de carga. Nos cinco pri-
meiros meses de 83, as
34 326 toneladas segui-
ram para o exterior em
1 870 contéineres, com
aproveitamento de
18,35 toneladas em ca-
da unidade.

Por mercadorias, o
patio de Santos (o
maior da Rede Ferro-
viaria Federal na Baixa-
da) registrou a exporta-
¢do de 242 358 tonela-
das de farelos diversos,
35% a menos que as
372 323 toneladas re-
gistradas de janeiro a
maior de 83. O segundo
produto mais importan-
te é o agucar, que tam-
bém apresentou queda,
no mesmo periodo:
170 120 toneladas, con-
tra 209 918 em 83. O
grupo ferro e ago vem a
seguir, com 88 330 to-
neladas, o que represen-
ta menos 49% em rela-
¢do as 172 426 tonela-
das de janeiro a maio
do ano passado.

Ja na importagdo, a
movimentagdo do trigo
teve um crescimento
da ordem de 200%:
262 168 toneladas nos
primeiros cinco meses
do ano, engquanto que
em 83 importou-se e
transportou-se por fer-
rovia 87 307. Os contéi-
neres cheios vem a se-
guir, com 86 330 tone-
ladas em 84, num acrés-
cimo de 162% se com-
paradas com as 32 892
toneladas no mesmo pe-
riodo do ano passado.
Em terceiro lugar, o
patio de Santos da Re-
de Ferroviaria Federal
recebeu do exterior
58 647 toneladas de sal,
menos 12,5% do que as
67 029 importadas de
janeiro a maio de 83.

virar
entreposto

A Companhia Cen-
tral de Armazéns Gerais

CCAG uma das
mais tradicionais no se-
tor (foi a segunda fun-
dada no Pais e comple-
ta em 84 seus 77 anos
de atividade) estd soli-
citando ao Ministério
da Fazenda a atuagido
como entreposto adua-
neiro de uso publico em
Paranagud. Naquele por-
to, a empresa conta
com um pdtio moderno
capacitado para mil con-
téineres, com um porti-
co rolante de 34 tone-
ladas. O armazém pode
receber até 28 mil m?
de mercadorias.

Recentemente, a
CCAG foi autorizada a
operar como entreposto
aduaneiro em Santos,
exclusivamente para ex-
portagdo, colocando a
disposigao dos usudrios
mais de 6 mil m? de
drea para armazenagem,
em dreas prOximas ao
porto. Segundo Luiz
Alberto Levy, diretor
da empresa, a entrepos-
tagem aduaneira é um
fato de agilizagdo nas
vendas e embarques de
mercadorias para o ex-
terior e necessita ser
ampliada, principalmen-
te em Santos, que care-
ce de uma infra-estrutu-
ra exportadora compa-
tivel com o seu po-
tencial.

Além da armazena-
gem propriamente dita,
a Companhia Central
dispde de infra-estrutu-
ra de retaguarda, pres-
tando servigos aos usua-
rios como reparos de
contéineres, esteiras ro-
lantes e fixas, plastifi-
cagdo de carga paletiza-
da, pdtio para contéine-
res frigorificos, estufa-
gem, paletizagdo, plasti-
ficagdo e unitizagdo de
cargas.

ANES

Falta de Cipa pode
penalizar empresas

De acordo com a
Norma Regulamentado-
ra editada pela Portaria
3 214 do Ministério do
Trabalho, empresas com
mais de 20 funciondrios
que niao implantem ou
regulamentem as Cipas

Comissdo Interna de
Prevengiao de Aciden-
tes  podem ser pena-
lizadas de 56 a 95 vezes
o Valor Referéncia,
Cr$ 48 751,90.

A implantagZo e regu-
lamentagdo das Cipas é
um dos trabalhos priori-
tarios prestados pela As-
sessoria Trabalhista re-
cém-criada no Seticesp.

® Novas Metas do
Transporte Rodovidrio
de Passageiros. Semind-
rio promovido pela Edi-
tora TM Ltda com apoio
da Rodonal. Brasilia,
dias 15, 16 e 17 de
agosto, no Audit6rio do
Nucleo dos Transportes,

Edificio do DNER.
Maiores  informagdes:
Editora TM, fone

(011) 884-2122.

e IV Brasil Transpo, I
Pro-Alcool, Ndutica 84.
Feira realizada pela
Guazelli Promogdes
Ltda. Paldcio de Expo-

® Richard C. Nerod as-
sume as fun¢des de di-
retor executivo de Mar-
keting da General Mo-
tors do Brasil. Nos ulti-
mos quatro anos foi o
diretor da GM espanho-

la, de onde se deslocou .

para assumir o cargo no
Brasil.

® Nelson Costa licen-
cia-se da presidéncia da

ABTF Associagdo
Brasileira dos Transpor-
tadores Frigorificados

assumindo o posto
Ladair Pedro Michelon.
A ABTF passa a funcio-

TRANSPORTE MODERNO

O curso para “cipeiros™.
que deve ser ministrado
até 30 dias apés a insta-
lagdo da Comissdo, de
curriculo basico obriga-
torio para 18 horas/au-
la, é ministrado pelo
Seticesp aos seus asso-
ciados. O prego  que
leva em conta apenas o
material diddtico € de
Cr$ 2 mil por aluno.

Maiores informagdes
sobre este servigo e ou-
tros prestados pela As-
sessoria Trabalhista po-
dem ser detalhados por
Duglacy Antunes da Sil-
veira, no Seticesp. Fone
(011) 222-0444.

si¢des do Anhembi, Sdo
Paulo, dias 15 a 23 de
setembro.

® | Congresso Nacional
dos Empresdrios dos
Transportes Rodovid-
rios de Passageiros. Pro-
movido pelo Sindicato
das Empresas de Transp.
de Passageiros no Est.
de Pernambuco, com
apoio da CNTT e Rodo-
nal. Dias 28 a 31 de ou-
tubro em Olinda. Maio-
res informagGes: Soma
Rel. e Com. S/C Ltda,
fone (081) 268-6911.

nar, provisoriamente, a
Rua Andarai, 1270
Vila Maria.

® Joe W. Strella ¢ o
novo Gerente Geral da
Bandag do Brasil. Chega
ao posto prometendo
investimentos da ordem
de USS 3,5 milhges e
ampliagdo da rede para
12 distribuidores.

® Roberto Torres no-
meado para Gerente do
Depto. de Onibus, re-
cém-criado pela Volvo,
para atender as neces-
sidades especificas des-
te segmento do mer-
cado.

Julho, 1984

on



Treinamento

Lemos com interesse e
aten¢do a reportagem sobre
“Condu¢io Econdémica”, pu-

. blicada na edi¢do nimero 224,

de maio de 1984. Porém, com
estranheza, pudemos obser-
var que, nas pouquissimas
linhas designadas a Saab-Sca-
nia do Brasil, o autor tenha
extraido a conclusio de que
estamos insatisfeitos com o
nosso sistema de treinamento
de motoristas, quando, na ver
dade, ndo foi essa a nossa in-
tengdo. Falamos na ocasido
sobre vdrios itens, tais como,
curvas de desempenho, rota-
¢do econdmica, torque maixi-
mo, vicios costumeiros dos
motoristas, visibilidade em ca-
binas avangadas e tantos ou-
tros aspectos, também abor-
dados pelos colegas da MBB
e da Volvo, os quais ndo fo-
ram citados.

Aproveitando a oportuni-
dade deste esclarecimento,
gostariamos de fazer alguns
comentdrios a mais sobre o
assunto “Condu¢io Econd-
mica”. No caso, deste impor-
tante aspecto de economia
para o transportador, opta-
mos pela construgdo de um
veiculo com projeto avanga-
do, que minimizasse as possi-
bilidades de falha humana,
concentrando nossos esfor-
¢os no desenvolvimento tec-
nolégico do veiculo. Paralela-
mente, procuramos auxiliar o

C TS

usudrio de outras formas, en-

tre elas:
Opc¢des diversas, com apro-
ximadamente 40 combina-
¢Oes, de motores, caixas de
cambio e relac¢Ges diferen-
ciais, moldando o veiculo
e seu consumo minimo a
cada servigo especifico;
Fornecimento aos frotistas
do consumo médio nacio-
nal do veiculo, em fungio
do tipo de operagdo de
transporte, rota, carga util,
e velocidade, entre outros,
através de uma simples
consulta @ Engenharia de
Vendas da Fabrica ou em
nossa Rede de Concessio-
narios;
Manutengdo de uma das
melhores e mais bem
equipadas  escolas técni-
cas na Indistria Automo-
bilistica, inclusive com cur-
sos especificos para moto-
ristas e instrutores de mo-
toristas, aberto a todas as
empresas que desejem apri-
morar a maneira de dirigir
de seus condutores:
Estamos testando no Bra-
sil o sistema S.T.R.A.S.S.
que, em linhas gerais, for-
necera ao cliente as indica-
¢bes de marchas a serem
utilizadas para o menor
consumo, em fungio do
trecho, carga, transmissao,
etc, possivel de se obter
em cada modelo. A realiza-
¢do deste trabalho estd sen-
do possivel através de nos-

sos conhecimentos sobre
as rodovias brasileiras, os
hibitos de seus motoristas
e a maneira correta de se
conduzir um veiculo, alia-
do ao uso do computador.

Queremos aproveitar a oca-
sifo para parabenizar a Revis-
ta pelo constante auxilio ofe-
recido ao transportador, atra-
vés de artigos de alta quali-
dade técnica e editorial.

Colocamo-nos, como 'jd é
de seu conhecimento, ao in-
teiro dispor para continuar-
mos a colaborar com a Revis-
ta Transporte Moderno.

René Resende Perroni  Saab
Scania do Brasil. S0 Bernar-
do do Campo SP.

Consércio

Elogiamos reportagem so-
bre consércio editada na
Transporte Moderno de Maio,
onde sao tecidos comentdrios
valiosos a respeito das admi-
nistradoras, bem como da
confiabilidade do sistema,
apontando como o consércio
pode ser uma das poucas sai-
das para a crise e, também,
um sistema antiinflaciondrio,
poupando a necessidade de
buscar recursos no Exterior.
Um sistema onde a captagdo é
popular e onde o préprio gru-
po gera recursos. Apenas gos-
tarfamos de apontar que, na
pdgina 21, ficou registrado
como presidente da ABAC/
SINAC o sr. Paulo Egidio Mo-

dulo, quando o correto € o
que se apresenta na pdg. 15,
st. Egidio Airton Médolo.

Sergio Luiz Bertoldi  Curi-
tiba, PR
Especializacado

Possuimos uma frota de
caminhdes de carga, para o
transporte de areia, brita e ci-
mento e 6nibus para transpor-
te dos operdrios. Para melho-
rar a qualidade de nossos ser-
vigos de manutengio de vei-
culos, gostarfamos de enviar
nossos engenheiros e técnicos
que chefiam este servigo para
fazerem cursos de especiali-
zagdo em S3o Paulo e Rio de
Janeiro. Por isso, dada a ex-
periéncia da editora TM no
assunto, pedimos indicar
quais os cursos recomendadveis,
para obtermos os melhores re-
sultados.

Econorte Empresa Constru-
tora Norte de Minas Ltda.
Montes Claros, MG

A nivel de pos-graduagdo exis-
tem cursos no Instituto Maud
de Tecnologia  rua Pedro de
Toledo, 1071, tel. 549-5855

Sdo Paulo. Outros cursos
podem ser feitos na FAAP
rua Lagoa, 903, tel. 825-1658,
SP; no MCB, av. Paulista,
1765 89, tel 284-8211; na
NTC rua Borges Lagoa,
1341, tel. 549-6711, além de
semindrios promovidos pela
Editora TM.
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Exigindo sempre pegas tao genuinas quanto seu Scania
vocé garante seu trabalho e seu dinheiro. As pecas genuinas
tornam-se realmente mais baratas no uso diario do seu Scania.
Duram mais, tém seguranga absoluta, qualidade e garantia.
Sao rigorosamente testadas, ndo causam prejuizos imediatos
ou futuros.

Proteja seu Scania e ndo entre no perigoso
papo-furado de ‘¢ igualzinha" 'é¢ amesma coisa’ ‘e tudo
do mesmo fabricante’"..

Va sempre ao Concessionario Scania. Quando seus
negocios estdo em jogo, vocé tem que escolher o melhor

E para um veiculo ou motor Scania, as Unicas pegas
confiaveis sdo as pegas genuinas Scania.

EDUCACAD PARA O TRANSITO. |

0 nome mals respeftado em veiculos e motores



trai spor

PUBLICAGAO MENSAL

»

Regulamentacao
ainda traz
muita polémica

Passada a euforia inicial,

a regulamentagdo do transporte
rodovidrio de cargas suscita
muita discussdo. Fomos ouvir

a opinido dos vérios envolvidos
por este documento. Suas
opinides e duvidas trazem novos
aspectos na polémica em torro
da legisla¢do essencial ao TRC.
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Motores estao
cada vez mais
economicos

A amplia¢3o da faixa de torque
como forma para reduzir o
consumo de motores tornou-se
regra padrdo entre os
fabricantes. As vdrias solugBes
e modificag¢Ges adotadas, além
dos provaveis caminhos a serem
percorridos nesta busca sdo
demonstrados e analisados

com os resultados ji obtidos.

pg. 10

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem- DNER

A Regulamentacao do
Transporte Rodoviario
de Cargas

A0 assinar o Decreto n® 89.874, que requiamenta a Ler
0¥ 7.902, de 19 de abril de 1983, o Presidente Joso
Figueiredo atende uma ant g2 ¢ justa rewindicacdo dos
operadores do transporte sodovidrio de cargas, dendo 20
s0t0r um instrumento destinado a garantic masor eficiéncis
optracianal e proparcionar indiscutiveis beneticios
sdcio-aconBmicas.

O presents Reguiamenta assegura o equilibrio entre o5
interesses dos transportadores uténomas, das empresas
da transportes, dos rranspertadores de carga pripria e das
usudrios.

Releva destacar a volioss perticipagho dos diversos segmentos
Us sociedade na elaberacdo destas normas, atraves do
trabalho conduzide de manairs democrérica peto Ministéria
dos Transportes

Os resultados
do Concurso
de Pintura

Novas solugdes graficas
demonstram o interesse das
empresas quanto sua
identifica¢do por parte da
clientela. Nesta versdo do
Concurso de Pintura de Frotas
o contraste foi o grande
vencedor, indicando a alta
defini¢do visual como uma
forte tendéncia nas empresas.
pg. 23
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As opinides dos artigos assinados e dos entrevistados ndo sdo, ne-
cessariamente, as mesmas de Transporte Moderno. A elaboracdo de
matérias redacionais ndo tem nenhuma vinculacdo com a venda de
espagcos publicitrios. Ndo aceitamos matérias redacionais pagas.
N&do temos corretores de assinatura,
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Nossas estradas
estao sumindo

A situagdo torna-se a cada dia mais dramatica.
Se, ja no ano passado, a restaura¢do de 8 600 km
de rodovias federais e recapeamento de 22 500
km de estradas com deterioracdo prematura
exigiam Cr$ 1,4 bilhdo, o custo da reabilitagdo
das rodovias brasileiras hoje é totalmente invidvel
para os recursos disponiveis. Reflexo, sem
duvida, do desvio sistematico das verbas para
essa importante manutencdo. Hoje, com a
agravante das constantes inundag¢des no Sul do
pais, 0 balanco do total de estradas intransitaveis
é critico. Cada um desses milhares de
quilometros chega, atualmente, a custar entre
80 a 100 milhdes de cruzeiros para ser
restaurado. Acontece, porém, que o problema
nao acaba ai. Ha uma evidente insuficiéncia de
capacidade que atrofia a imensa drea agricola
brasileira, limitando o fluxo da economia e
sobrecarregando ainda mais a ja inadequada rede
de rodovias.

Para se ter idéia, um estudo realizado pelo
proprio Ministério dos Transportes e concluido
em 1983, afirma que a malha vidria nacional,
aléem de ndo cobrir importantes zonas de
produgao agricola, tem esquecidos 8 500 km de
estradas de terra cuja pavimentagdo seria
plenamente justificada. O que existe, na
realidade, portanto, é uma hipertrofia. Tanto
assim, que a unica grande obra deste governo, e
que sera inaugurada em setembro proximo, é a
rodovia Br-364, ligando Cuiabd a Porto Velho
numa extensdao de 1 442 km. O prosseguimento
desta rodovia até Rio Branco, no Acre,
importantissimo para a integracdo nacional
daquele Estado, depende de verbas, mesmo
sendo outro trecho de destaque prioritario.

A solugao? Para o ministro Cloraldino
Severo, dos Transportes, também muito
preocupado com o problema e a falta de
recursos, a saida serd a criagdo dos Fundos
Ferroviario (também existem 7 mil km de
ferrovias deterioradas) e Rodovidrio Federal
Os recursos neste plano seriam provenientes
de impostos e taxas gerados pelos préprios meios
de transporte: TRU, ISTR e o I[UCLG, Imposto
Unico sobre Combustiveis Liquidos e Gasosos.
Recursos esses que, hoje, decolam diretamente
para a caixa unica do governo, ndo mais
vinculados ao Ministério dos Transportes. Os que
se deslocam pela rede de buracos pedem,
urgentemente, que 0s estudos sejam breves
e a acdo rdpida. Bartholomeu Neto




TECNOLOGIA

A crise do petréleo iniciada em 1973 fez com que os fabricantes
de motores afinassem seus departamentos de engenharia para
obter menor consumo em faixas mais eldsticas de torque e poténcia,
buscando o desenvolvimento dos componentes de uma forma vinculada

A acirrada concorréncia entre os fa-
bricantes de motores, com cada qual
preparando dados comparativos favo-
rdveis a seus proprios produtos e
assinando em baixo  acaba fazendo
com que todo novo lan¢amento seja
anunciado como a ultima palavra em
seu respectivo seg- —
mento, sem que o
usudrio, alvo de to-
dos os esforgos, re-
ceba muita infor-
magdo significativa .
além do que lhe -
concede a propa-

ganda.
A competigio
pelas  respectivas

faixas de mercado
faz com que o de-
senvolvimento dos
motores acabe sen-
do um moto conti-
nuo, no qual os
patamares de po-
téncia e torque
agora mais do que
nunca ligados a in-
dices decrescentes
de consumo  se-
jam superados com
freqiiéncia cada vez maior.

H4 alguns pardmetros para essas
fases e se, de acordo com os fabri-
cantes, um projeto leva de cinco a
dez anos entre pranchetas e testes
com protdtipos para uma vida til
de quinze a trinta anos (incluida
nesse prazo uma ‘reforma’ que chute
para adiante seus iltimos suspiros)
antes que seja substituido por uma
familia mais moderna, raramente se
admite o fim de uma linha sem que
a proxima seja alardeada como a jo-
gada do século.

“0O motor ndo estd no fim”’, declara
Cezar de Aguiar, da Scania. “Para o
exército, por exemplo, tem 500 cv,
contra 380 do normal”. Dessa forma,
procura refutar qualquer divida sobre
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a possibilidade de expans@o e longevi-
dade de sua linha de motores.
Enquanto isso, Luso Ventura, da
Mercedes-Benz, prefere dizer que “‘ndo
existe motor no gargalo, desde que se
invista nele”. Apesar desse ponto de
vista, a MBB ndo ‘reforma’ duas vezes

P —

0 acompanhamento em dinamémetro, moldando a expansio dos motores

a mesma linha nem no caso de ser ne-
cessdria uma segunda mexida, até por
pressdo da concorréncia. “Se for o
caso, entra outra familia”, declara.
Alberto Limena, da Fiat Diesel, por
sua vez, enfatiza que ainda n3o foi pre-
ciso mexer em nada em seus motores
pesados (‘¢ nem vai ser tdo cedo”)
desde o langamento porque eles estdo
otimizados e ainda tem uma grande
reserva a ser explorada antes de se
pensar em uma familia substitutiva.
De sua parte, Salvador Porres, da
Volvo, prefere fazer mistério e dizer
que, na bancada, pode-se fazer de tudo.

0OVO DE COLOMBO
Apos dizer que o impacto da crise

191

do petrdleo ‘“‘ainda ndo saiu da pran-

cheta do desenhista”, Aguiar explica
que o motor tem um ciclo de dez anos
na prancheta e mais trinta no mercado,
em termos de conceito. “Desde que
ndo ocorra um break-through tecnolo-
gico”, ressalva, o que traria mais cedo
a linha de montagem alguma solugio
futuristica dos la-
ratorios de pesqui-
sa. Assim, como a
atual familia de mo-
tores Scania passou
pela prancheta de
76 a 81, ele ndo he-
sita em dizer que
“ndo estdo no fim
e nem estardo nos
proximos dez ou
quinze anos. E po-
dem durar trinta
anos”.

Aguiar procura
mostrar que possui
‘sempre um certo
avango sobre o mer-
cado, pois ““quando
0 concorrente se
aproxima de nossa
posigdo, giramos a
chave de fendae ga-
nhamos mais uns
30 cv”, esnoba. “E se 0 DS-11 e o DS-
14 s3o os melhores motores do merca-
do europeu, quanto mais no Brasil. . .”",
completa, abrindo a garganta.

Diz que “ndo héd achatamento” em
seus motores e, pelo contrario, a
resposta para seu aumento de poténcia
e torque estd “‘em outro lado”. O ovo
de Colombo, segundo ele, estd na bom-
ba injetora, que possui uma delivery
valve (traduzida por vdlvula de furo, e
esta sim seria a causa) para cada cilin-
dro, com desvio by-pass, “o que deter-
mina uma melhor curva de torque. Ela
estd 14, s6 que todo mundo olha mas
ninguém entende.”

Aguiar revela um pouco mais sobre
essa ‘misteriosa’ vilvula. “O que-deter-
mina a caracteristica do torque é o
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volume de alivio da vilvula de furo. A
finalidade da pega é controlar a
pressdo no tubo de alta pressdo onde
havia a cavitacdo fluxo hidraulico
oscilando na superficie do metal e reti-
rando particulas e eliminar o efeito
ariete quando o pistio chega na base
(Em tese, pode-se fazer um motor de
poténcia continua e manter o torque
mais alto em baixa rotagdo). O motor
vai dar o torque a *1100rpm, no
momento do arranque, ¢ é um meca-
nismo interno da valvula de furo (im-
portado) que da a pressio constante’.

PARAMETROS DE TECNOLOGIA

Apesar de manter em fabricagdo
motores relativamente idénticos aos
produzidos pela Daimler-Benz na Ale-
manha, a Mercedes-Benz do Brasil
acaba tendo certas peculiaridades em
sua linha local. As diferengas ficam por
conta do prazo de um a dois anos para
nacionalizagdo de componentes ou
adaptagdes de projetos originados no
exterior (periodo estimado em oito
meses pela Scania e em seis meses pela
Volvo, em relagdo a suas matrizes
suecas).

Para desenvolver o projeto de um
motor, que na MBB leva cinco anos
entre prancheta e prototipo e mais
quinze ou vinte de vida, Luso Ventura
explica que é preciso analisar todas as
varidveis possiveis sobre cinco parad-
metros basicos: poténcia, torque, con-
sumo, ruido e pressdo maxima para
se chegar & configurago adequada.
“Entdo”, continua, ‘“deve-se buscar
um ponto de compromisso que jamais
¢ 0 maximo de cada aspecto”.

Na Volvo, a dinamica é um pouco
diferente. Todo o desenvolvimento é
feito na Suécia  onde, por sinal, sdo
aplicados 7% dos lucros da AB Volvo
em pesquisas de produtos e, para os
motores, os pontos bdsicos da em-
presa sdo: controle de emissdes, con-
sumo (rendimento térmico), nivel de
ruido do veiculo e durabilidade, além
do trabalho em novas familias. De
qualquer forma, o aspecto evidente é
que, na ind0stria automobilistica, ne-
nhum desenvolvimento surge da noite
para o dia.

E Aguiar, também achando que
ninguém pode bater o martelo na hora
em que precisar de alguma coisa nova,
se ndo tiver pesquisa, classifica os para-
metros Scania de forma diferente:
“performance, que abrange poténcia,
torque e rpm conjugados, consumo,
economicidade, que é o efeito de
todos os componentes sobre o custo e
ainda confiabilidade. No Scania, todos
sd0 o maximo possivel no mercado, e
ndo adianta custar menos e gastar
mais.”

E para comprovar o que estd di-
zendo, Aguiar mostra pastas revelando
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Aguiar, esnobando na chave de fenda

que a Scania, atualmente, estd proces-
sando 9874 modifica¢oes diversas de
engenharia, sendo que 1724 delas so
para o motor. Do total, 8268 ja come-
¢aram a ser tratadas (sairam da pran-
cheta), 1468 no motor, sem que isso
signifique garantia de aproveitamento.
“Daria para introduzir uma novidade
a cada dez minutos”, estima.

A capacitagdo de um fornecedor
brasileiro para suprir a demanda de
algumas dessas inovagdes € motivo de
queixas de Cezar Aguiar, favordvel a
uma maijor liberalizagdo de certas
importagbes. “A reserva de mercado
prejudica quando se obriga um forne-
cedor nacional a fazer uma pega que
nem consegue desenhar. No Brasil,
ndo se aprendeu sequer a fazer bor-
racha, sequer a fazer pldstico”, recla-
ma, achando que serd dificil conseguir
alguns produtos em condi¢des econo-
micamente vidveis.

A Volvo, por sua vez, também
acusa esse tipo de dificuldade e, entre
alguns exemplos, ndo estd encontrando
fornecedores para um componente
como um cdrter, jd lan¢ado na Suécia,
feito com um material tipo sanduiche
de metal/plastico/metal, ainda nfo
encontrado no Brasil.

Retrocedendo no tempo, Cezar
Aguiar faz uso de uma andlise para
tentar demonstrar porque considera os
motores Scania superiores. Ele divide
0s motores diesel em trés fases. Na pri-
meira delas, que chama consolidagio,
entre 1923 e 1945, garantiu-se a con-
fiabilidade e um rendimento térmico
razodvel do motor.

A segunda, chamada melhoria de
rendimento, mostrou que o desenvol-
vimento dos motores parava no limite
de injeg¢do, com o excesso virando fu-
maga. Essa era uma parede que, no
mdximo, conseguiu-se empurrar mais
para a frente, com algumas inovagdes
como a turboalimenta¢do. Tudo o que
se fez, na verdade, foi atuar sobre a

queima, inclusive com o emprego de
materiais mais nobres.

A 1ltima e atual dessas fases, ini-
ciada a partir da crise do petroleo, é
classificada por Aguiar como de pes-
quisa estrutural, pois passou-se a ver o
motor como parte integrada ao custo
geral. Nesta fase, a Scania passou a uti-
lizar o conceito do caminhido progra-
mado, buscando a especializa¢do do
veiculo por uso especifico. Com uma
certa modularidade das partes basicas,
alcangou-se uma redu¢do nos custos
de produgdo, inclusive com a intercam-
bialidade internacional de componen-
tes. Avaliando a concorréncia, Aguiar
solta mais uma farpa. “Nio se pode
fabricar caminhfo da 14 fase na 33. . .”

Retratando a fabricagdo de motores
a dlcool como “pura adequagao a con-
juntura” e necessidade de nio ficar fo-
ra de um programa no qual foram soli-
citados a colaborar pelo governo,
mas, no qual, ndo teria interesse
Aguiar prefere enfatizar que o desen-
volvimento ndo aconteceu com os mo-
tores, mas com os veiculos. Quanto
aos motores, os limites ainda ndo
haviam sido atingidos.

Mexeu-se muito com a injegdo,
tanto de ar quanto de combustivel,
trabalhando-se nos materiais dos com-
ponentes. Nessa linha, alterou-se tam-
bém a camara de combustdo, o efeito
de turbilhonamento, foram desenha-
dos novos cabegotes, melhorou-se o
efeito de arrefecimento e a resisténcia
de pegas especificas, bem como aspec-
tos de preservagdo ambiental, como
diminui¢do de ruidos, odores, tempe-
raturas, exaustdo de escape, vibragGes
e ergonomia.

Para ele, ainda hd muito que s
fazer na injegdo (‘“‘substituir os c%])
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A montagem, incorporando novidades
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troles mecdnicos por eletronicos™) e a
eletrénica vai repercutir em inovagGes
“que contrariam até leis da fisica”.
Mas, no geral, a implantagio de muitas
inovagOes vai ser dificultada, em alguns
paises, por questdes culturais e de
infra-estrutura. Seria preciso incutir
alguns conceitos bdsicos, em uma evo-
lugdo tecnolégica que abranja a socie-
dade, como um todo. “O usudrio pre-
cisa parar de substituir pegas originais
por altemativas mais baratas, mas que
comprometem a vida do motor, e
entendé-lo melhor.”

Avaliando as condig¢des locais de
opera¢do, entretanto, Aguiar mostra
que, a cada dia que passa, a alternativa
da industria é cada vez mais auto-de-
fensiva, com algumas modifica¢Ges in-
troduzidas para minimizar a perda de
qualidade do combustivel. “A resposta
tecnoldgica € avaliar os limites inferio-
res de todos os parimetros de avalia-
¢3o do combustivel, do lubrificante e
do ar atmosférico e dotar o veiculo
de dispositivos que permitam uma
operagdo econdmica, apesar de tudo”.

Uma resposta para isso é o enobre-
cimento dos materiais, que ajuda o
caminhdo a suportar, entre outras
coisas, maus procedimentos de manu-
tengdo. Um exemplo disso € o langa-
mento de joelhos mecdnicos € juntas
de dire¢3o totalmente vedadas e auto-
lubrificadas e filtros mais resistentes.

Resumindo, Cezar Aguiar afirma
que a Scania s6 n3o revoluciona de
vez por falta de infra-estrutura local.
“Afinal”, diz, “como fazer um vei-
culo elétrico, com carrogaria em
plexiglass, navega¢do por computado-
res, etc. e ter de rodar em Jequié, na
Bahia?”

MUDAR OU NAO MUDAR. ..

A se tomar por definitivas as decla-
ragOes da Fiat de que ndo mexeu nem
pretende mexer em seus motores por
jd estarem suficientemente dimensio-
nados para o mercado, das duas uma:
ou a montadora esconde a sete chaves
algum incrivel segredo ou subestima
perigosamente, para si propria, o tra-
balho da concorréncia e pode pagar
€aro por isso.

Em julho de 75 a Fiat langou o
motor 8210.02, que no ano seguinte
recebeu a companhia do CP3 (no ca-
minhdo 130) e, em 77, do CO3 (no
170). Em 78, foi feita uma evolugio
do 70 para 80 e do 130 para 140, com
os novos motores 8340 e 8360.05,
respectivamente.

Quatro anos depois, o motor
8210.02B aspirado deu origem ao
8210.22B turbinado, ndo ocorrendo
mais nenhuma modifica¢do desde esse
momento. A menos que se considere
como tal a retirada do mercado do
intermedidrio 8360.05.

12

Limena: “motor de gerag¢do nova”

A introdug¢do de um motor turboali-
mentado, de qualquer maneira, é sem-
pre uma alteragdo substancial. E Alber-
to Limena explica que, “apesar da con-
figuragdo externa do bloco ser seme-
Ihante, as usinagens e componentes
ndo sdo intercambidveis entre as ver-
sOes aspirada e turbinada”’.

O mdximo que se pode falar, entre
as versGes que equipam o 190H e o
190 Turbo, € que pertencem & mesma
geragdo de ‘blocos’. E Limena rela-
ciona, como principais diferenciagGes,
uma bomba injetora com nova regula-
gem e novo regulador tipo RQV, bicos
injetores modificados, introdu¢do de
water-trap, novo filtro de ar seco com
indicadores de obstrug¢do, nova tomada
de ar, turbina, filtragem de dleo conti-
nua com dois elementos, trocador de
calor, sistema de arrefecimento redi-
mensionado, bloco com nova usinagem
para fixagdo de dispositivos de inje¢do
de 6leo no interior dos pistdes, drvore
de manivelas redimensionada com
novo material e tratamento térmico,
bielas modificadas, novo embucha-
mento nos pés das bielas com canais de

lubrificagio, cdmara de combustdo
modificada (varia¢do da Saurer), novos
pistdes com canal interno de circula-
¢do de Oleo e pinos reforgados, anéis
modificados, novos cabegotes e respec-
tiva fixagdo, modificagdo das vélvulas
¢ suas sedes, nova junta do cabegote,
novo coletor de escapamento para
fixagdo do turbocompressor, novo
coletor de admissdo, novo respiro para
separagdo de dleo lubrificante e névoa
de combustivel e uma nova polia anti-
vibradora. Sem falar nos 380 kg a
menos de peso.

“Quando a Fiat langou o motor
turbinado, estava em um pé no qual
ndo poderia mais deixar margem para
desenvolvimento, porque fomos os
ultimos a langar no mercado. Isso
explica a confiabilidade do motor, que
¢ de uma geragdo nova, enquanto a
grande maioria das familias que estdo
hoje no Brasil tem até trinta anos”,
fundamenta Limena.

Se a questao é introduzir novidades,
Aguiar ndo deixa por menos. A Scania
estd aplicando 10 milhSes de délares
em desenvolvimento, em 1984, e ante-
cipa que neste més de agosto serd lan-
¢ado um radiador de aluminio para
servigo pesado, com vantagens de
menor peso, maior durabilidade, anti-
entupimento e formagdo de crostas
que prejudiquem a circulagdo. Estd
previsto ainda o langamento de uma
transmissdo automdtica com opgao para
caixa automdtica Allison HT750DR.

Entre outras novidades implantadas
nos ultimos anos destacam-se as novas
bombas Bosch P7000, novos sistemas
de inje¢do e alimentagdo, filtros, mo-
las, intercambiador de calor 4gua/ar,
reguladores de marcha, bicos, linhas de
alta pressdo, intercooler, etc. A monta-
dora tem quase tudo pronto para lan-
¢ar um filtro para a dgua do radiador,
que vai evitar a formagdo de crostas e
borra ¢ o conseqiiente entupimento

P o S
Na bancada, Volvo diz que pode fazer de tudo no motor
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¢ Construgao tipo
autoportante em ago
carbono, ago inoxidavel
ou liga de aluminio.

¢ Maior capacidade de carga,
menor custo operacional.

O intercooler, a frente do radiador

ou perda de eficiéncia. O quase fica
por conta de um fornecedor brasileiro,
ainda ndo encontrado.

INTERCOOLER, AFTERCOOLER. ..

Para a engenharia da Volvo brasi-
leira, a defasagem em relagdo a matriz
deverd desaparecer “brevemente”, mas
com prazos, inten¢des e métodos sigi-
losos. Assim, é possivel imaginar-se
que, pelo menos quanto ao intercooler,
a igualdade ocorra na Brasil-Transpo,
em setembro, com a apresentagio
desse componente nos caminhdes bra-
sileiros da série N.

Mais exatamente, nos motores
TD101G, do caminhdo N10, conforme

& -

o diretor de marketing da empresa,
Ivo Piaskowy. A histéria do inter-
cooler, alids, tem um lance curioso.
Na Suécia, a Volvo langou primeiro e,
confidenciam alguns, a Scania teria
aproveitado os fornecedores da con-
corrente para, em seguida, langar sua
versdo. E aqui, a reciproca poderia ser
verdadeira?

Por outro lado, a op¢do da Volvo
em langar o intercooler nos N10 soa
aos técnicos da concorréncia como
faca de dois gumes, pois argumentam
que o motor TD101G, atualmente
com 275 c¢v, poderia chegar muito
perto dos 330 cv dos TD120GA que
equipam os N12. E que isso aproxima-
ria demais os resultados de perfor-
mance para um mesmo custo fixo,
agravado ainda pela diferenga de prego
entre os dois modelos, de maneira a
inviabilizar ou diminuir os atrativos
do mais pesado.

Salvador Porres, no entanto, adian-
ta que o intercooler ndo precisa ser
utilizado apenas para gerar poténcia
e que um NI0, por exemplo, com
300 cv a0 invés dos 275 ndo chegaria
a incomodar o N12. “Simples”, com-

plementa  Piaskowy, “poderiamos
colocar o intercooler também como
opcional no N12”,

Na Suécia, o intercooler equipa os
caminhGes da linha F (cara-chata) e

e o0 e a

e e

os N12, desempenhando ainda outros
papéis, além da melhoria no rendi-
mento térmico e a conseqiiente redu-
¢30 do consumo, em fungdo de leis
mais rigorosas quanto a emissBes e
niveis de ruido.

Mas como, concretamente, essas
sdo duas coisas pouco palpdveis para
0 mercado brasileiro, perimetrado
por normas menos rigorosas, e seja
como argumento de vendas ou como
obrigagdo legal, a forga do equipa-
mento Volvo deverd estar centrada na
economia de combustivel.

Essa questdo do arrefecedor, acultu-
ralmente chamado inter ou aftercooler,
mereceu um pequeno aposto da parte
de Luso Ventura, para quem tudo é
apenas uma ‘questdo de semantica’,
pois 0 componente estd sempre entre
o compressor da turbina e o motor.
“A terminologia varia do ponto de
referéncia. Se partimos de ap6s o com-
pressor, ¢ after e, se partimos do con-
junto como um todo, € inter. Chamo
de after porque 0 nome técnico inter-
nacional € esse, pelo resfriamento pos-
terior & compressdo”, diz ele, que con-
sidera seu aftercooler e os intercoolers
da Scania e Volvo produtos similares,
ressalvadas as diferengas de projeto dos
motores.

E essa similaridade a que Ventura
se refere fica evidente no tratamen_tﬂ)
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dado tanto pela MBB quanto pela
Scania. Ambas consideram que ©
inter/aftercooler  subentende  um
motor completo, pois nfo basta acres-
centar o equipamento.

Muda muita coisa, como cabegote,
bomba injetora e outras pegas, pois a
configuragdo é outra, com pressdes,
fluxos e débitos diferentes. Enquanto
a Scania considera o intercooler de
aplicagdo cativa a certas condigdes,
pois s6 € fornecido em veiculo com
defletor, pneus radiais, etc., como em
um sistema  jd representa 24% das
vendas e poderia chegar a 40%, se a
montadora pudesse produzir tanto
Ventura é radical. “Se alguém quiser
instalar fora do OM-355LA, ndo
instalo”, afirma.

E POR FALAR EM NOVIDADE. ..

Afora o intercooler, fica dificil
saber 0 que se prepara em termos do
desenvolvimento futuro dos motores
Volvo no Brasil. Na bancada, Salva-
dor Porres vé possibilidade até de
encostar os TDI101 no TD120, com
ou sem esse arrefecedor. “Mas o desen-
volvimento é sempre feito em nivel de
familia, e nunca isoladamente”, diz.

O trabalho feito recentemente (lan-
¢amento em margo Ultimo) no motor
TD100, que do A na fase de langa-
mento jd passou a G, além de um esti-

()

Salvador Porres, escondendo o jogo

gio acrescentado na centena (passou
a TD101G), jd havia sido operado no
motor de 12 cilindros, o TD120.
Sempre buscando maior economia
de combustivel, a engenharia da Volvo
trabalhou sobre o sistema de injeg¢do,
com bicos mais modemos e bomba
injetora idem, na cimara de combus-
tdo, nos anéis e trocou o turbocom-
pressor. Com isso, a curva de torque
ficou mais plana e coincidindo com
uma gama maijor de rotagdes com a
faixa de melhor consumo especifico,
e também ganhou 15% a mais de forga
(de 96 para 110 mkgf). A poténcia
subiu apenas 5,7% (de 260 para 275 cv
a 2200 rpm). O torque mais eldstico
gerou, segundo Salvador Porres, outro
beneficio para o trem-de-forga, que é

Era para ser segredo?

e

Apesar de todo o mistério sobre in-
formagGes técnicas e, principalmente,
em termos de novidades que envolveu
as conversas com a Volvo, a questdo
do langamento do intercooler tem sua
solugdo bem mais proxima do que a
montadora quis admitir.

Como prova a foto acima, tirada re-
centemente na International Truck
Show, em Anheim, nos Estados Uni-
dos, a montadora pode ndo querer res-
ponder o que aconteceria ao caminhdo
Ni2 caso decidisse incorporar esse
arrefecedor somente ao N10 mas, sem
davida, tem no bolso do colete a

emenda para o soneto, pois ndo sera
nada dificil preparar o motor brasileiro
para receber o intercooler, como o
exemplo mostrado.

A legenda colocada abaixo do mo-
tor, traduzida, diz o seguinte:
Motor Diesel Volvo TD120 FB
Tipo: 6 cilindros em linha turboali-
mentado e intercoolado
Injegdo: direta com dispositivo de par-
tida a frio
Compressdo: taxa 14,2:1
Cilindrada: 12 litros
Poténcia: 325 cv a 2050 rpm
Torque: 138 mkgf a 1300 rpm

O ventilador de embreagem viscosa

permitir uma redugdo de eixo traseiro
mais longa e um trabalho com rota-
¢Oes mais baixas no motor, mas ainda
dentro da faixa de melhor consumo
especifico.

No TD101G o consumo especifico
caiu de 216 g/kW.h, a 1500 rpm, para
203 g/kW.h a 1600 rpm. Inexplicavel-
mente, contudo, a Volvo divulga em
seus folhetos promocionais a nova
curva de consumo, mas nio fornece a
antiga, alegando ser informagdo ‘confi-
dencial de fibrica’. Serd que ignora a
distribui¢do dos folhetos anteriores?

A persegui¢do a um consumo mais
baixo incluiu a aplicagdo nos motores
de um ventilador termocontrolado por
embreagem viscosa. “NO6s temos regis-
trado de 2 a 8% de economia pela agdo
desse equipamento”, garante Salvador
Porres. Explicado resumidamente, esse
ventilador ‘rouba’ menos poténcia do
motor, pois trabalha conforme a tem-
peratura de ar que flui através dele.

Por exemplo, quando a tempera-
tura ambiente for de 300C, o ventila-
dor fixo, hipoteticamente, requer
100% de poténcia, enquanto o de
embreagem s6 85%. Ndo é o ponto
mdximo: ocorre que o fixo sempre
trabalha nos 100%, seja qual for a
temperatura, enquanto o outro, quan-
to menor a temperatura ambiente,
menor poténcia retira do motor (a
+ 59C aproximadamente 25%). “Além
de tudo”, explica Salvador, “hd uma
redugdo do nivel de ruido do motor”.
E, no sistema de arrefecimento, os
trés termostatos foram substituidos
por apenas um, de sistema ‘pistdo’, que
permite uma diminui¢gio do tempo
necessdrio para o motor atingir mais
rapidamente uma temperatura de tra-

balho.
MUDANCAS A VISTA

E na MBB, exemplo de alteragdes
estd nos motores OM-355/5 ou OM-
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355LA, produzidos somente no mer-
cado brasileiro (este altimo, equi-
pando o onibus 0-370 ¢ o caminhio
1932). E mostrando que nio pretende
dormir no bergo espléndido de sua boa
imagem, a MBB jd prepara o langa-
mento de uma nova familia de moto-
res para o proximo ano.

Trata-se dos motores OM-360, de 4
¢ 6 cilindros, que substituirdo progres-
sivamente a familia de engenhos com
97 mm de diametro dos cilindros, os
atuais OM-314, 352 e 352-A, embora
esses ultimos tenham recebido uma
série de otimizagdes de 1982 para c4.

Na Alemanha, as duas familias de
leves ¢ médios jd estdo coexistindo,
com a Obvia estimativa a favor dos
364/6 em termos de preferéncia, o que
deverd se repetir por aqui. E a linha
OM-400, alternativa européia, poderd
ser langada no Brasil como evolugio
natural 4 familia dos OM-355, de
128 mm de didmetro, dentro de pouco
tempo mais.

Luso Ventura, que é gerente de Ex-
periéncia de Produtos da MBB, nio
confirma prazos mas, polidamente,
também ndo nega. Na verdade, a linha
364/4, que devera receber um pos-
arrefecedor, serd destinada inicial-
mente a exportagdo para os Estados

Ventura: “questio de semantica”

Unidos. Acertados alguns ajustes a
legislagdo norte-americana sobre emis-
soes, a montadora ira determinar o
porte inicial da linha e a configuragdo
final das versGes oferecidas no pais.

De qualquer modo, as alteragOes
processadas sobre o OM-314, OM-352
e OM-352A garantem certa melhoria
de sua eficiéncia, durabilidade e con-
fiabilidade. Os novos cabegotes e bicos
injetores, por exemplo, trouxeram

uma economia de até 15% no consumo
de combustivel do 352. Na versdo tur-
binada foi obtido um melhor turbilho-
namento do ar, gragas a inclusdo de
um rebaixo assimétrico nas sedes das
valvulas de admissdo, acrescentando-se
que todos os dutos de admissdo foram
reprojetados. E a agulha, dngulo e ori-
ficios de inje¢do dos bicos injetores
foram aperfei¢oados.

O 6leo lubrificante também teve
seu consumo reduzido em 20% con-
siderando-se um trdfego em estrada de
boa velocidade média  por causa dos
novos pistoes e anéis, que ainda redu-
zem a perda por atrito e aumentam a
durabilidade. O nimero de anéis foi
reduzido de cinco para quatro no 314
e no 352 e para trés no 352A, mas
acrescentando-se um anel de 6leo com
mola expansora, tendo os dois anéis
de compressdo do turbinado recebido
uma camada de molibdénio.

Outra alteragdo importante foi o
redimensionamento do avang¢o auto-
mitico de injeg¢do, que antes ficava
junto a engrenagem de acionamento da
bomba injetora e agora fica entre as
duas engrenagens do eixo comando de
vilvulas. E o bloco passa a ter maior
durabilidade com a nova furagdo para

Intercooler: frotistas apontam para 9% de economia

Os resultados obtidos pelos cami-
nhoes Scania T 112 equipados com
Intercooler, ainda que limitados a pou-
cos veiculos (271 unidades vendidas
até fins de julho), tém mostrado uma
significativa redugdo de consumo em
relagdo aos T 112 simples. Na média
esses caminhdes tém conseguido rodar
com 9% a menos de disel, nas mais
diferentes rotas, e quase todos empre-
sérios tém certeza dé conseguirem mais
economia no futuro ji que ‘“‘os cami-
nhoes ainda estdo com baixa quilo-
metragem e, portanto, muito amarra-
dos”. E o caso, por exemplo, da em-
presa paulista Transportes Lucena que
trabalha com produtos quimicos a gra-
nel. O caminhdo completou 2.700
quilémetros em julho ultimo e ainda
estava cumprindo a recomendagio da
Scania de ndo ultrapassar as 1700 rpm
de giro até chegar a primeira revisdo.
“Ainda assim”  explica Vladilson J.
Ribas, diretor administrativo-financei-
ro da Lucena  “ele tem feito 2,43
km/litro na média geral e o motorista
estd achando o carro excelente”. E ne-
cessario considerar que essa média foi
registrada num circuito misto de as-
falto/terra/serra, com carga de 26 to-
neladas, mas volta vazio.

Experiéncia um pouco maior tem a
firma Comércio, Industria e Repre-
sentagSes Anhembi Ltda, também de
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Intercooler, em teste pelo usuario

Sao Paulo. A empresa possui dois Sca-
nia com Intercooler ha 4 meses, ro-
dando normalmente com o peso per-
mitido, mas com a observa¢do de que
“em estradas sem balanga carrega 40
toneladas”. Nos cédlculos da Anhembi
o T 112 com o equipamento economi-
zou de Cr$ 200 a 250 mil em 10.000
quilometros. Com o disel aCr$ 610,00
isso representa uma economia de
327,86 litros ou 0,032 l/km conside-
rando o valor menor. Considerando-se
0s Cr$ 250 mil a economia represen-
taria 409,83 litros ou 0,04 litros por
quildometros, transportando, principal-
mente, cereais.

Na pesquisa feita por TM entre 15
empresas a média geral aponta para

economias de 9 a 10%. E o caso, por
exemplo, da Transportadora Michelle
Ltda, de Curitiba, cujo caminhdo roda
com uma carreta combinada de liqui-
do e granel, na rota norte do Parani
até Paranagud, e tem feito 2,4 km/l
contra 2,2 km/l dos T 112 sem Inter-
cooler. Resultado idéntico apontou,
em maio ultimo, a Cerealista Paloti-
nense Ltda, de Palotina (PR), que roda
pelo mesmo trajeto transportando ape-
nas cereais a granel.

A diminui¢do de consumo, porém,
pode ser notada em porcentagens bas-
tante elevadas quanso se compara os
atuais T 112 com o equipamento e,
por exemplo, os L 111 (modelo 1976).
A empresa Transportes Rejane Ltda,
de Jardim Alegre (PR), anotou 30%
a4 menos nessa comparagio transpor-
tando cereais entre a cidade de Ivapo-
rd no mesmo estado e Salvador (BA),
sempre carregado.

Uma outra comparagdo curiosa esta
em dois caminhdes, um rodando sem
excesso ¢ outro com. Um caminhonei-
ro autonomo, Geronimo Contro, car-
regando 21 toneladas por viagem nu-
m carreta graneleira, obteve 3,1 km/l;
enquanto uma transportadora, tam-
bém de Londrina, nio passou de
2,2 km/litro, quando carrega 33 tone-
ladas de granel entre Curitiba e Ponta
Grossa.
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passagem da dgua de resfriamento
entre os cilindros.

Se fizermos uma comparagdo direta
entre a linha OM-314/352 ¢ OM-364/6,
veremos que esta ultima pode chegar
a 206 cv, contra 156 cv da outra. Além
do mais, prevé a adogdo doaftercooler,
e sua poténcia mdxima bem maior
abre faixa mais ampla de opgoes.

No Brasil, a primeira leva do 366,
destinada a exportagdo, deverd ter sua
poténcia fixada entre 190 e 200 cv.
Mas é bom ndo esquecer que isso vai
depender das configuragdes dos vei-
culos. E Luso Ventura, mesmo sem
confirmar os dados relativos ao langa-
mento, diz que se fosse fazer um cil-
culo para simples transposi¢do desses
motores para os veiculos atuais, have-
ria um ganho de 10 cv. “Mas se for
langar a versdo mais potente do motor,
vai ter de botar nova sigla para o ca-
minhdo”’.

Na série de 128 mm de didmetro
foram feitas grandes modifica¢des no
motor OM-355A no inicio de 1983
para melhorar sua durabilidade, resul-
tando que a unidade, agora, conserva
por muito mais tempo as caracteris-
ticas de quando novo.

As primeiras inovagdes, todas meca-
nicas, a serem incorporadas, foram
camisas secas em liga mais nobre, anéis
reprojetados para diminuir consumo
de lubrificantes e os pistGes redesenha-
dos para reduzir consumo de disel.
Mais recentemente, foi acrescentado
um termostato com temperatura mais
alta do inicio da abertura (720 para
830) devido ao teor de enxofre do
combustivel brasileiro.

E desse motor OM-355A para a
versdo LA, com aftercooler, o ganho
foi obtido (320 contra 285 cv) por
conta de alteragdes no cabegote
turbilhonamento novo , bomba inje-
tora  reduziu-se a rotagdo da potén-
cia mdxima e aumentou-se o débito
pistdes com nova geometria em
fun¢do das novas temperaturas —, eixo
comando nova geometria em fungdo
do novo grau de enchimento do cilin-
dro , virabrequim — mudou a usina-
gem face as novas pressdes e caracte-
risticas de melhor torque e avango
automdtico 40, contra 60 no an-
terior.

Conforme explica Luso Ventura, a
equivaléncia européia no didmetro de
128 mm estd na série OM<400 (esta
sim, totalmente diferente, inclusive a
distincia entre cilindros, que confi-
gura um novo projeto), que apresenta
versdes em linha ou em V, chegando a
atingir 500 cv em um caminhdo com
motor V-12. A possivel entrada dos
400 no mercado brasileiro deve demo-
1aIl um pouco mais pois, na avaliagdo
MBB, a fase de investir nos 355 ainda
ndo terminou.

16

A Perkins também mexeu na inje¢do

RETARDO NO TEMPO

As solugtes encontradas, porém, va-
riam muito de um fabricante para
outro ¢, nem sempre podem ser apli-
cadas indistintamente. “Retardar o
ponto de inje¢do, por exemplo, pode
servir para outro motor, mas ndo para
o projeto MBB, assim como a reci-
proca ¢ verdadeira também” diz Luso
Ventura. Mas o que ndo serve para a
MBB serviu para a Perkins. Em janeiro
iltimo, essa fdbrica langou novos mo-
tores 6.358, que equipam os cami-
nhées GM da linha D, com ponto de
injegdo retardado tentando proteger
seu engenho da degradagdo da quali-
dade do combustivel. O retardo foi
conseguido com a aplicagio de um
bico injetor de baixa inércia, cerca de
55% mais leve que a versdo anterior,
que provocou uma redugdo de 12%
no consumo de combustivel. “No
caso, tratava-se de tornar o motor mais
sensivel a essa degradagdo  explica
Vilson Tolfo, gerente de engenharia
de produto da Perkins e esse atraso
no inicio da combustdo facilita ainda
a condi¢do de partida do motor em
baixas temperaturas”.

Na verdade, o conjunto de doze
inovagdes aplicadas no 6.358 oxigenou

.

Tolfo: aguardando a linha Q20B

esse motor que, com o langamento
dos motores da sériec Q 20 com a
nova linha de caminh®es GM e dos
Turbos, estes entre meados de 85 e
principio de 86, deixardo gradativa-
mente de fazer parte da linha Perkins
no Brasil. No conjunto de novidades
0 aumento de taxa de compressdo de
15:1 para 15,5:1 permitiu a diminui-
¢do dos niveis de fumaga e tempera-
tura dos gases de escape. Esse aumen-
to foi conseguido com uma redugio
na profundidade da cimara de com-
bustdo dos pistdes que tiveram tam-
bém reduzidos o nimero de anéis vi-
sando maior vedagdo e folga condizen-
te com a dilatagdo. “Com a eliminagdo
de um dos anéis reduziu-se a perda por
atrito e o consumo de lubrificante
baixo de 0.7 a 0.8%, em relagdo ao
combustivel, para 0.4%” resume
Vilson Tolfo.

Como conseqiiéncia do aumento
da taxa de compressdo a engenharia
da Perkins teve que refor¢ar o vira-
brequim modificando a base do pro-
cesso de manufatura, de maneira a
conseguir maior durabilidade e maior
resisténcia 4 fadiga. O novo eixo de
manivelas, identificado pelo n9 029,
como todos os outros novos compo-
nentes introduzidos no 6.358, pode ser
aplicado em motores dessa série fabri-
cados anteriormente. Ainda no vira-
brequim foram incorporados novos
casquilhos de mancais com maior dura-
bilidade, decorrente da utilizagdo de
uma liga bdsica de revestimento de
cobre e chumbo e também devido a
reducdo do canal de lubrificagdo, apli-
cada também aos casquilhos de biela.
Esses novos componentes, porém, de-
vem ser utilizados com um novo con-
junto de bomba e filtro de 6leo lubri-
ficante.

Outro ponto principal na série
de modificages processadas é a bom-
ba injetora 77216, que substituiu a
77210, incorporando nova calibragem
no débito de combustivel para ade-
quar-se aos bicos injetores de baixa
inércia. O sistema de governador da
nova bomba (também Lucas-CAV,
rotativa) também foi modificado, rece-
bendo duas molas a mais na articula-
¢do que permitem maior precisio e
dirigibilidade do veiculo, além de um
novo valor de rotagdo mdxima livre
(3.380 rpm). E, por fim, uma nova
curva de avango afinada com as faixas
de torque e poténcia na gama de rota-
¢oes do motor.

A Perkins, no entanto, reserva para
1985 suas grandes novidades em desen-
volvimento. Coincidindo com a nova
linha GM de caminhdes, serdo coloca-
dos no mercado os motores da série
Q20: o B4, de quatro cilindros e 3,87
litros de cilindrada que, na aplicagdo
veicular, desenvolverd 90 cavalos de
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O trabalho feito nos motores Per-
kins, de retardo do tempo de inje¢do,
produziu resultados que alteraram a
curva de combustdo de maneira a dimi-
nuir no ponto morto superior, o pico
de press3o na cabega dos cilindros,
além de aumentar a compressdo da
mistura.

poténcia mdxima a 2.800 rpm e
28,1 mkgf a 1.600 rpm de torque; e
o Q20B6 de seis cilindros e 5,8 li-
tros com poténcia de 135 cavalos a
2.800 rpm e 43,2 mkgf a 1.400 rpm.
Vilson Tolfo guarda na gaveta maiores
detathes sobre esses novos motores
mas adianta que a estratégia é traba-
lhar para reduzir perdas de poténcia
provocadas por componentes, por
exemplo, como ventilador. “A linha
Q20 vai avangar nesse caminho, com
um ganho de 30% no gasto provocado
pelos complementos do motor”  es-
clarece ele.

O projeto da série Q, com todas as
novidades que possa apresentar pas-

sou antes por um apurado estudo de
motores similares. Um deles, o brasi-
leiro 4236, inspirou 0 Q20B4 e o bri-
tanico 63544 o de 6 cilindros. Apesar
de toda inspiragdo recolhida pela en-
genharia dessa fabrica, certamente eles
terdo muito pouco em similaridade,

Nesse ritmo fica para meados do
ano que vem, ou principio de 1986,
esse sopro de maior folego: até ld
serdo langados os motores da mesma
série turbinados, ou seja, os TQ20B,
6 e 6CC, mais o TE 4.236 (alcoo}).
A gama de turbos 4 cilindros desloca
3,87 litros de volume, a de 6 sempre
5,8 litros, com poténcia variando de
105 cavalos a 165 cavalos. “Esses tur-
bos”, garante Tolfo”, seguindo uma
tendéncia mundial, apresentam o valor
de 10% como indice minimo de me-
lhoria aceitdvel”.

Os estudos para a linha Q no motor
4236 produziram, além do mais, algu-
mas altera¢Ges de engenharia. Do anti-
go para o novo modificaram-se pistes
e anéis (expansio controlada com
porta-anel de ago); a engrenagem in-
termedidria (agora de ago); o resfria-
dor do oleo lubrificante (que preserva
as caracteristicas originais do 6leo tra-
bathando em menor temperatura em
condigBes severas); a camisa de pistGes

(removivel e sem flange); os pratos,
molas e balanceiros (com témpera de
material diferente, t8m maior resis-
téncia e aumentam o giro do motor
para 4.300 rpm); e novos tubos de
injegdo com extremidades “forma-
das’’ para vedar melhor e diminuir a
necessidade de reapertos.

REFORCO X PESO

Reforgar perdendo peso é uma
das outras ordens que passam pela
pranchetas da engenharia de desenvol-
vimento. No caso da Cummins, um
novo estdgio de avango técnico pro-
curou cumprir a risca os novos padroes
de concorréncia evidenciando, como
inovagdo, um eixo de comando de val-
vulas reforcado  ou os motores “Big
Cam”. Essa novidade consistiu em au-
mentar o didmetro do eixo de cames
de 2 polegadas para 2,5. “Esse refor-
¢o’> — argumenta Dario Souza, da en-
genharia da fdbrica  “possibilitou o
aumento da pressdo de inje¢do com
uma conseqiiente redugdo no tempo
de inje¢do”. O eixo novo, contudo,
mantém os mesmos perfis do diagra-
ma de abertura anterior. O maior peso
teérico do novo comando, na prdti-
ca, diminui o peso total dos motores
Cummins de 6 cilindros e 14 litros
com poténcia de 235 a 475 cavalos.
E, com isso, divulga a fébrica, a c_)

e vocé estd perto de

ontes lar s,a ercedes- enz
nio deixa vocé subir a serra.

Boa viagem e bom humor. E assim que comega e termina
toda viagem com o Mercedes-Benz. Para isso o caminhao é
excelente. E, se vocé precisar de assisténcia, os Concessionarios
Mercedes-Benz estao sempre por perto. Eles atendem seu
caminhao com pessoal treinado pela fabrica, ferramental
espec’ " ado e pegas genuinas. Vocé so subira a serra se este for
0 seu destino.
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seqiiente melhoria da relagdo peso/po-
téncia devera produzir maior desem-
penho e economia nesses motores de
exporta¢do. O truque é que os refor-
¢os (bloco, comando, pinos e roletes,
carcagas) tiveram seus pesos aumenta-
dos mas outros componentes, princi-
palmente do sistema de arrefecimento
e de lubrifica¢do, agora pesam menos.

O que Dario Souza chama de “con-
junto harmonioso de componentes”,
produziu resultados de consumo ndo
menos harmoniosos: dependendo do
modelo os motores da série “‘Big Cam”
produzirdo de 10 a 12% de economia
de combustivel. Contribuiram para
isso, também, pistdes redesenhados no
perfil da cabega, para aproveitarem
melhor o combustivel injetado na ci-
mara; na cilindricidade da drea dos
anéis que passou a ter forma de “pa-

tim de trend” e teve o conjunto des-
locado cerca de 8,89 mm para cima,
nos motores de até 300 cavalos.

E completando o novo conjunto
mecanico o sistema de lubrifica¢do,
denominado DFC (Demanda de Fluxo
e Refrigeragdo), controlado o fluxoe o
arrefecimento do 6leo “sob demanda”,
refor¢ado ainda por uma vélvula limi-
tadora para alta pressdo da bomba de
oleo. “Conseguimos ainda uma redu-
¢do do didgmetro do rotor da bomba de
agua, sem diminuir sua capacidade de
vazdo, € assim conseguimos diminuir
a poténcia requerida para sua opera-
¢a0” finaliza Dario Souza.

A Cummins entra aindana onda dos
after e intercooler, preferindo o poés
arrefecedor do ar de admissdo e fez
ainda aperfei¢oamentos no turbocom-
pressor T 46B, incluindo roda compres-

sora, turbina, carcagas e conjunto de
rolamentos. Todos esses aperfeicoa-
mentos implantados no decorrer de
1984.

Existe, por outro lado, casos em
que, devido i multiplicidade de apli-
cagdes em diferentes veiculos, o fabri-
cante de motor se vé tolhido a dar infor-
magOes mais precisas sobre o estdgio
de desenvolvimento de seus motores.
No caso da MWM, por exemplo, é per-
mitido divulgar que “através do desen-
volvimento da combustdo, a empresa
conseguiu alcangar melhores valores
de performance e desempenho, com
uma redugdo gradativa dos niveis de
consumo de combustivel”. Isso con-
seguido através de uma melhoria na
relagdo ar/combustivel, reducio do
trabalho de bombeamento e aumento
da velocidade de inje¢do. o

Na analise das curvas, a saude dos motores

POTENCIA
kw (cv)
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Desempenho Liquido

230 310
220 300
290
210
280
200 370
190 260
250
180
240
170 239
6o 2%
210
150 200
140 190
130 180
Nm m kgf TORQUE
1400 140
1300 130
200 120
OO |10
1000 100
g/kWh  glcvh CONSUMO
240 80
230 170
220 {60
210
150
rpm 1000 1200 1400 1600 1800 2000
l ev=0,736 kW Fiat
I mkgf=981 Nm

[ glevh= 1,36 g/kWh 8210.22.B (turbo)
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Caterp ar Cate [ sdo marcas da Caterp ar Tractor Co

por ano
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Depois de muito custo,

CONSUMO
b

a Transcol descobriu

qual bateria
custa menos.

‘Numa empresa de transportes, a durabilidade

das baterias é fundamental. £ se cada

énibus da Transcol roda, em média, 76.000km
muitas vezes em estradas

deterra  vocé pode imaginar os problemas
de manuteng¢do nos 161 veiculos de nossa
frota. Com o tempo, a gente aprendeu que

o custo inicial é o de menaos, pois, no final,

o que vale € a vida util das baterias.

No caso da Caterpillar, além da garantia de
36 meses, ganhamos for¢a de partida muito
maior e uma incrivel capacidade de reserva.

Com custo final 75,5% inferior ao das baterias
recondicionadas. Foi ai que adquirimos

100 baterias Caterpillar e abandonamos
definitivamente o recurso do recondiciona-
mento. Quer saber a moral da histéria?
Qualidade ndo tem preco, desde que seja
comprovada para assegurar um custo final
compensador.”

[E CATERPILLAR

Conforme se pode observar pela analise das
curvas de poténcia e torque e, as vezes, con-
sumo especifico, os motores equipados com
quaalquer tipo de arrefecedor apresentam um
ganho de 10 a 15% superior aos motores tur-
boalimentados.

Jé lang¢ados, temos, por enquanto, apenas o
motor DSC-11, com interccoler, da Scania, e
o OM-355LA, com aftercooler, da Mercedes-
-Benz, que apresentam variagoes dentro das
faixas citadas, mas neste comparativo estio

320
200
200
260
240
20
200
140
180
120 g
w W
120
®
100
OM-355LA
mN kgl
180
20
" 440
1000 o0
I

incluidos também os motores Volvo TD 101
G, que deverd ser escolhido para receber o
nove equipamento e o TD 120 GA, j4 disponi-
vel com intercooler no mercado norte-
-americano, além do Fiat 8210.22.B, pela sim-
ples razao da montadora sustentar que nio
precisa do arrefecedor por j& estar bem
dimensionado.

Em avaliagao estimativa, podemos calcular
que o TD 101 G saltaria dos reconhecidos 275
cv para uma faixa entre o 302.5 e 316.25 cv,
equiparando-se a poténcia descrita para o
Fiat e, praticamente, ao MBB, porém ficando
ainda um pouco distante do Scania (333 cv),
concorrente direto no mercado.

Nio se pode calcular, por desconhecimento
de maiores detalhes técnicos, uma vez que a
Volvo preferiu esconder o jogo, se as rotagées
no qual os motores atingiriam sua perfor-
mance méxima permaneceriam as mesmas,
mas é provivel que decrescam na mesma pro-
porgao.

Se a Volvo decidir incluir seu intercooler
também no motor do caminhao N12, como
forma de evitar que as caracteristicas do TD
101 G fiquem muite préximas as do TD 120
GA, causando problemas para a comerciali-
zacio do mais pesado, tampouco se pode
garantir que o lancamento acompanhe a con-
figuracao mostrada em Anheim (EUA).

Assim, dos atuais 330 cv, o motor se situa-
ria entre 363 e 379.5 cv, a menos que algum
outro parametro, como a necessidade de
ampliar a faixa de reserva para futuras ex-
pansoes, viesse a prevalecer sobre essa logica.
Com tais valores, o TD 120 GA passaria a ser
o mais potente motor intercoolado do pais,
porém pouca coisa abaixo, ainda, do DS-14
(388) cv). Nesse caso, entretanto, resta uma
pergunta: por que a Volvo entraria agora em
um segmento que a Scania diz desprezar - por
enquanto  por nao oferecer uma suficiente
demanda para produgao?

e
MISTA FERNANDO GOMES CUNHA

TRANSCOL TRANSP.COLET.
UBERLANDIA LTDA.



Valor de PME, para
testar fabricantes

Os acréscimos de poténcia e torque,
seja na busca de um consumo especi-
fico mais baixo, seja para “retirar” dos
motores desempenhos mais atualizados
poderiam, de alguma forma, refletir-se
na durabilidade de qualquer motor, fa-
to comprovado apenas pelo uso conti-
nuo apds longo tempo.

De outra forma: até que estdgio de
desenvolvimento esses motores pode-
riam aguentar? Nio existe, é claro, um
s6 fabricante a admitir que as mudan-
cas praticadas na bancada tenham
aproximado, de alguma forma, seus en-
genhos das tolerancias finais para as
quais foram projetados. Mas existe
uma formula, retirada do proprio glos-
sdrio técnico da engenharia de moto-
res, que pode dar uma idéia aproxima-
da de onde estdo cada um desses mo-
tores, ou seja, os valores de Pressio
Média Efetiva. Em outras palavras, a
Pressdo Média Efetiva é a média das
pressdes exercidas no pistdo durante o
tempo de trabalho, menos a média
das pressdes verificadas nos tempos de
aspiragdo, compressao e descarga.

E as tolerincias dizem que “na rea-
lidade prdtica, consideradas as atuais

r

Bancada comprova as formulas

condigdes técnicas, nio é admissivel
superar 18 kg/cm? de pressio média
efetiva nos motores normais de série.
E existe uma formula matemdtica
para chegar a esse cdlculo:

pME — Ne x 09x 098065 x 10°
Vmx m

Nesse caso a PME sai em bar e Ne
corresponde a poténcia em CV, e Vm
é igual 4 cilindrada em cm?® e a rotagdo
em rpm.

Ou entdo, segundo a engenharia da
Fiat Diesel, pode-se tirar a PME da
férmula:

0,9 x Poténcia (cv)

A pressdo mdxima, ai, saiemkgjem .
Alguns fabricantes, porém, acham que
0 importante nio é a PME, mas sim a
pressdo de pico no momento em que
se dd a combustdo. Cezar de Aguiar, da
Scania, por seu turno, discorda dos
elementos da formula porque acha ne-
cessdrio considerar ainda a pressio de
inje¢d0, a penetragcdo da nébula, a velo-
cidade e o sentido da turbuléncia, a
pressio do turboalimentador, lambda
(excesso de ar), a topologia fisica da
forma do pistdo e cabegote, nimero de
furos de injeg¢do, topologia do jato,
didmetro dos ‘“‘droplets”, débito da
bomba, ponto de inicio de nebuliza-
¢do, temperatura de trabalho e densi-
dade do ar.

E certo, entretanto, que indepen-
dente do tamanho da regra ou concei-
to a considerar, no material recolhido
pela redagdo para a matéria de moto-
res, a PME figurava como informagio
técnica em apenas um folheto da Per-
kins ¢ como informagdo de venda num
glossdrio da Fiat Diesel.

E, ainda que sejam apenas duas
maneiras priticas de se auscultar a
medida da sobrecarga que esti colo-
cada no motor, as formulas ficam af
a disposi¢ao de quem se interessar em

PME fazer comparagdes entre os diversos
Cilindrada (1) x rotagdo de engenhos que se encontram no mer-
poténcia maxima cado.
o
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PORTO

Umnovo orgao
para combater
acoes piratas

A Ceplac surge para aumentar
a eficiéncia na repressdo ao
roubo de cargas aumentando a
segurancga no porto de Santos

A partir da criagdo da Ceplac  Co-
miss3o de Planejamento e Coordena-
¢do de Combate ao Contrabando e
sua efetiva coordenagio da ag¢do con-
junta dos diversos orgdos que a com-
poem  Policia Federal, Receita Fede-
ral, Capitania dos Portos e Policia Civil

o indice de atos de pirataria no Por-
to de Santos diminuiu sensivelmente,
principalmente a partir de dezembro
ultimo, quando entraram em funcio-
namento as medidas elaboradas em
Brasilia. A opinido é do delegado re-
gional do Centro Nacional de Navega-
¢30 Transatlantica @~ CNNT  Carlos
Longobardi. O CNNT congrega os
armadores de longo curso, tanto nacio-
nais como estrangeiros.

q : \‘..»:_:
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0 nome é Volvo.

Mas pode chamar de
Giienta-0-Tranco.

Os caminhdes Volvo sa0 0s Unicos
que aliam alta poténcia do motor com
perfeita adequagao do trem de forga.
Possuem maior capacidade de tragao

Longobardi vai mais longe e diz que
a pirataria desapareceu do Porto de
Santos e, apesar de ndo dispor de esta-
tisticas a respeito, afirma que sabe ape-
nas de pequenos casos de furto a bor-
do de embarcagdes, que, segundo ele
observa, perpetrados por pessoas estra-
nhas, que se infiltram entre os estiva-
dores.

O delegado regional da CNNT res-
salta que a Ceplac estd estudando no-
vas medidas para refor¢ar ndo s a se-
guranga da carga como também da tri-
pulagdo das embarcagdes. E por isso a
Receita Federal pretende guardar, com
pessoal proprio treinado, em breve,
tanto os navios como os postos fiscais.

Ernesto Vilhena, diretor da Associa-
¢do Profissional das Entidades Estiva-
dores de Santos APEES  que reune
as agéncias de navegagdo (45) e ainda
a Cosipa e a Netumar, também afirma
que as decisdes tomadas recentemente
provaram sua eficicia. Segundo ele, a
violéncia dos piratas, que ocasionaram
mortes em alguns casos, obrigou a uma
coordenagdo de todos os 6rgdos envol-
vidos com o Porto de Santos.

Perguntado a respeito da inseguran-
¢a no Porto, Vilhena critica a falta de
estatisticas e ressalta que nenhum por-
to no mundo revela os indices de assal-

Pt

e alta resisténcia de componentes,
com baixo custo de manutengao.

Um investimento seguro, em qual-
quer de suas versoes. Carga e motoris-
ta protegidos em todos 0s detalhes.
Dentro da cabine, mais espago e facili-
dade para as operagdes, com perfeita
distribuigao dos comandos no painel.

Caixa de cambio totalmente sincro-
nizada. O motorista tem a disposi¢ao
8 marchas basicas e 8 desmultiplica-

tos e outros delitos ocorridos. Ele de-
volve a questdo e cita o caso de Bangla-
desh, que ocorreu tempos atras, onde
0 comandante de um navio precisou
sair @ noite do porto, com medo de
que a populagdo invadisse a embarca-
¢80 e saqueasse os suprimentos do na-
vio, em conseqiiéncia da fome.

O diretor da APEES concorda com
a tese de que a mudanga ocorrida em
relagdo a movimentagdo de cargas no
Porto de Santos, que passou de emi-
nentemente importador para exporta-
dor serviu para diminuir a incidéncia
de crimes. Como também a maior con-
teineriza¢do das mercadorias ajudou a
baixar os indices de roubos e furtos a
bordo.

Mostrando que a Policia Federal
estd atenta ao problema, recentemente
foi substituido o delegado de Santos,
que passou a ser Noel Romualdo do
Nascimento Cristiano, em substitui¢do
a Walter Dias. O delegado Romeu Tu-
ma, superintendente do 6rgdo no Esta-
do de Sdo Paulo, por sua vez, disse na
posse de Cristiano que sera ainda mais
intensificado o policiamento na drea
portudria, visando o combate 4 pirata-
ria. Segundo ele, “a dificuldade econd-
mica € uma realidade, mas a improviza-
¢do suplantari a falta de meios”. _“

das. Maior velocidade média. Menor

consumo de combustivel.

Por tudo isso, os caminhdes Volvo
sdo fortes, resistentes. Machos. Cami-

nhdes que nao correm da raia.
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Motores fortes e econdmicos
para enfrentar qualquer desafio.

Ha quase 30 anos, a MWM vem trabalhando no desenvolvimento de — e e — —
solugdes avangadas no Brasil.

O resultado dessa experiéncia esta comprovado pelo desempenho,

durabilidade e grande economia de seus motores.

E isso que faz com que a marca MWM seja sindnimo de tranquilidade MOTORES

e seguranga. Melhor do que ser diesel é ser MWM.

socar adsc



XVII CONCURSO DE PINTURA

O corpo de jurados para a XVII versao de nosso Concurso de Pintura
de Frotas optou pela premiagao a alta definicao visual. Também
foi possivel perceber a grande evolugdo existente neste campo, onde
novos projetos graficos foram apresentados por vdrias empresas.

Em julho, a revista TM abre a sua
capa para aquelas frotas que procura-
ram melhor resultado visual para seus
veiculos  seja para carga ou passagei-
ros. Este ano, quando se esperava que
o numero de participantes aumentas-
se, superando o de
1983, o que se
pode constatar é
que as frotas con-
correntes foram em
quantidade igual a
do ano passado,
mas com O reparo
de que em 84 foi
possivel  registrar
uma série de pro-
postas novas, onde
tanto as empresas
quanto os projetis-
tas buscaram a me-
lhor solugio grifica
somada aos aspec-
tos comerciais. Hou-
ve, portanto, uma evolugdo.

Isto pode ser notado, com certeza,
na pintura dos primeiros colocados
Sdo Geraldo Viagdo e Kwikasair —
ambos impregnados de uma preocupa-
¢d0 técnica que ¢ a de manter equili-
bradas as cores fortemente contras-
tantes nas duas modalidades, e apro-
veitando o branco como fundo e, ain-
da, utilizando-o para compor o dese-
nho das duas cores bdsicas utilizadas
nas pinturas premiadas.

Expostos em slides num dos saldes
do Brasilton Hotel, em Sdo Paulo, os
concorrentes passaram por uma tria-
gem prévia, quando os jurados classi-
ficaram apenas sete_finalistas entre
os 31 participantes. A certa altura
logicamente fazendo ressalvas curri-
culares  um dos jurados impressio-
nou-se com um detalhe da pintura da
Sdo Geraldo, comparando-o a um
quadro do conhecido pintor Volpi.

Além de comparagdes elogiosas ao
trabalho em questdo, de forma geral os
jurados foram unanimes ao concorda-
rem entre si que, de uns anos para cd,
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os padrdes tradicionalmente aceitos e
empregados para pintura de 6nibus,
principalmente, mudaram. “E visivel
que novas solugdes estdo sendo coloca-
das nas ruas e estradas em termos de
programagdo visual”  disse Ernesto

Klotzel, engenheiro, jornalista e do de-
partamento de criagdo da agéncia J.
Walter Thompson Publicidade.

Tal ponderagdo encontrou resposta
imediata na tela em que se projetava,
os slides, particularmente quando se
mostrou duas das propostas concor-
rentes na modalidade carga, de empre-
sas de caminhdes de lixo. No exato
momento em que os veiculos apare-

ceram na tela abriu-se uma discussdo
animada entre os jurados. Discutiu-se,
calorosamente, que deveria haver no
pais alguma normalizagdo governa-
mental no sentido de que todas as em-
presas prestadoras de servigo publico
pintassem seus veiculos dentro de
uma programagdo homogénea que ser-
visse como uma identidade, pelo
menos usando cores padrdo para seg-
mentos especificos.
Apesar de ficarem fora do lote de
empresas finalistas,
tanto a Vega Sopa-
ve quanto a Lixo-
tec chamaram aten-
¢ao sobre suas pro-
postas. No entanto,
os jurados foram
extremamente rigo-
rosos em relagdo a
estes concorrentes.
Acharam eles que,
mesmo evoluindo
para uma progra-
mag¢do visual de
suas frotas, aquelas
empresas ndo ti-
- nham conseguido
ainda encontrar a
solu¢do adequada.
Da mesma for-
ma, foram critica-
das as propostas de
empresas que “abu-
saram” na utiliza-
¢3o de faixas. Cer-
tamente, o juri viu
com reticéncias
aquelas  empresas
que se inspiraram
em pinturas jd existentes, chegando
até ao ponto de se confundirem com
empresas de renome e conhecidas no
mundo inteiro. Exemplo bem visivel
disto foi observado na pintura da
Breda Transporte e Turismo, que uti-
lizou o azul escuro e o vermelho e,
com estas cores, formando um de-

senho similar aquele utilizado pela
sta b
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As bandeirolas
de Sio Geraldo
lembraram, para
um jurado, a
famosa série do
pintor Volpi. J4
a boa defini¢do
da Kwikasair
causou impressio
por ser criativa

empresa aérea Air France. Ne



hora, os jurados foram impiedosos.
Falou-se até em plagio.

Mas, como a Breda, outras em-
presas também sofreram criticas des-
te porte. Ressalte-se que o juri ndo
desclassificou estas propostas sé pela
similaridade que elas apresentavam em
relagdo ao que ja existia no mercado;
mas, também, porque a proposta em
si ndo tinha condigdes de chegar ao
final do julgamento.

S6 para termos uma idéia de como
este comportamento marcou a opinido
do juri, basta registrarmos a classifica-
¢80 da frota da Itai Transportes Turfs-
ticos, de autoria do artista plastico e
arquiteto Jodo de Deus Cardoso o
mesmo que projetou a pintura da Sao
Geraldo. Classificada em quarto lugar
e com um design bastante original,
aquela pintura foi considerada confu-
sa. ‘“Para andar na cidade, onde 0 am-
biente é praticamente cinza, a frota da
Itat Turismo é compativel. No entan-
to, se levarmos seus Onibus para a es-
trada veremos que ele acaba se confun-
dindo com a paisagem e ai pode-se ter
até problemas de seguranga”  opinou
José Noguchi, pintor, coordenador de
comunicagdo social, consultor de co-
munica¢do e programador visual do
Geipot  Empresa Brasileira de Plane-
jamento de Transportes, do Ministério
dos Transportes.

Assim, aquelas frotas que possuiam
algum detalhe de pouco impacto, ou
errando na imagem deste impacto,
foram excluidas na reta final.

Para os vencedores sobrou um es-
paco de dificil acomodagdo, pois havia
frotas também com boas propostas
no seu encalgo. Na categoria carga, por
exemplo, os outros concorrentes ndo
conseguiram firmar posi¢do junto i
vencedora Kwikasair. Interessante, po-
rém, foi que a Kwikasair sobressaiu-se
“porque o setor de cargas foi o que
menos solugGes criativas apresentou’

e

Vega Sopave chamou a atengdo, porém a solugdo visual é inadequada

segundo Hugo E. Kovadloff, diretor
da divisdo de design da DPZ. Disse ain-
da Kovadloff que “hdo sentiu unidade
na aplicagdo dos elementos, além de
haver diferengas basicas na solugdo
que deve ser empregada para cada tipo
de veiculo. Comparando, por exemplo,
a kombi com o L-608 pode-se afirmar
que aempresa deveria ter dado um tra-
tamento diferenciado para cada vei-
culo especificamente.”

Torna-se necessario registrar, contu-
do, a opinido de outros jurados: “acho
que foi natural a Kwikasair procurar
uma nova linha visual para este novo
segmento de servico (Air Express).
Eu conheci a antiga pintura da empre-
sa e fiquei admirado por eles terem
excluido o canguru do design. Talvez
porque o brasileiro ndo conhega aquele
animal. Entdo, podemos dizer que a
mudanga foi radical, mas mantiveram
as letras do logotipo da marca dentro
de um conjunto visual bem resolvido”

afirmou Klotzel.

Neste momento, é claro, torna-se
necessario saber o qué inspirou o artis-

Empresas buscam solugdes visuais para facilitar sua identificacdo
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ta. No caso da Sio Geraldo, o pintor
Jodo de Deus foi bem objetivo: “im-
punha-se uma alterag¢@o grafica (formas
e cores) desde que ndo se perdesse os
signos basicos de associagdo com a em-
presa, ja gravados nos mercados do Sul
¢ do Nordeste. Considerei fundamental

explicou Jodo, ap6s saber, com ale-
gria, do resultado  ndo perder o dese-
nho das laterais dos dnibus. A grande
seta-dinamica, positiva, muito visivel,
iria transformar-se em novo simbolo
da Sdo Geraldo. A forma da grande
seta era a reminiscéncia, mas precisa-
va ser criado um novo desenho, a nova
mensagem do otimismo e da agressivi-
dade mercadoldgica para conquistar
novas regides (a empresa adquiriu uma
nova linha ligando Aparecida do Nor-
te, SP, ao Rio Grande do Norte). O po-
vo da Bahia, alids de todo Nordeste,
requer apelos visuais com raizes no
seu folclore, nas suas festas principais.
Assim, quando desenhei um 6nibus
com as bandeiras das festas juninas
senti que os veiculos seriam chamados
de festdo, pela imponéncia, pela ale-
gria do conjunto de cores, pela dina-
mica.”

No caso da Kwikasair, o autor do
projeto, Manoel Massami Ishiki  dire-
tor de arte da Sempre Propaganda
teve que lidar com cores de dificil
combinagdo cromatica (o roxo e o ala-
ranjado). Para suavisar esta combina-
¢do o branco funciona como fundo e
ocupando pequenos espagos no dese-
nho da Kwikasair, de forma a oxigenar
o forte contraste das cores da empresa.

Segundo Ishiki, “tinhamos que
compor, juntamente com as cores da
empresa, 0 seu logotipo de marca
cujo tipo de letra ndo poderia ser mu-
dado para ndo desagregar o novo ser-
vico Air Express do tradicional simbo-
lo escrito da empresa. Entdo, optamos
pela colocagdo de duas faixas ao longo
do veiculo, tomando o cuidado de
colocar a cor mais leve em cima e nela
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escrever 0 nome Air Express, dando a
conotacao de que o aéreo estaria na
parte superior €, o roxo; representando
a via expressa, em que a frota ird cir-
cular.”

Ao procurar a dimensdo adequada
para a colocagdo da palavra Kwikasair,
Ishiki optou por reduzir a altura da
palavra ao longo das duas faixas prin-
cipais mais propriamente no meio de
sua extensdo, de forma que ela ndo se
confundisse com as faixas, mas sim
ganhasse um destaque e fosse identifi-
cada como uma palavra.

Pertencente ao grupo australiano
Thomas Nationwide Transport Ltd.
(TNT), a Kwikasair ja incorporou ao
seu lay out a mesma filosofia adotada
no grupo, que é o de programar visual-
mente todos os equipamentos que
mantém contato com o mundo exte-
rior. “‘E muito dificil medir o retorno,
comercialmente falando, desta politi-
ca. Mas torna-se importantissimo esta-
belecer e implantar tal identificagdo,
pois mais do que outros setores, o
transporte ndo € um produto palpével
e ¢ sua imagem que vai lang¢d-lo no
mercado”  explica o presidente da
TNT, Talito Endler.

Também os dirigentes da Sdo Geral-
do, manifestaram-se de forma similar:
““temos uma nova imagem da empresa
e, preservando as cores antigas, com
a solugdo de nova embalagem. Um
produto renovado, ndo s6 com a incor-
poracdo de novas linhas, mas ainda
com renovagdo de parte de nossa frota

explica o diretor presidente da em-
presa, Augusto Braga Filho. Diz ainda:
“confesso que tinha receio de que esta
nova pintura ndo tivesse a mesma acei-
tacdo da 13, porque aquela deu um

grande impacto em termos de visual.
Mas, a capacidade criativa de Joao de
Deus teve a felicidade de nos apresen-
tar uma bela imagem que hoje apresen-
tamos”.

Por seu lado, abordando sob o as-
pecto técnico, o diretor de operagdes
da Sdo Geraldo, Heloisio Lopes afir-
ma que “‘mudamos nossa pintura por-
que julgamos que a anterior jd havia
cumprido seu papel depois de 15 anos
de existéncia. Sentimos, entdo, que
seria 0 momento certo de efetuarmos
uma depurag2o na imagem, mantendo
seus principais caracteres. Com isso,
pode-se¢ observar que houve muito
mais uma evolugdo da pintura anterior
que, propriamente, uma mudanga.
Além disso, a nova pintura proporcio-
na uma grande economia de mao-de-
-obra na sua manutengdo.”

Conclui-se, a partir destes depoi-
mentos, que os projetos de pintura de
frotas no Brasil, ainda seguem para-
metros mais subjetivos que técnicos,
na medida que a apreciagdo feita tanto
por dirigentes quanto pelos artistas
desembocam em descri¢Oes cuja avalia-
¢30 ndo pode ser mensurada a ndo ser
pelo efeito plastico que as pinturas
oferecem e que agrada, de maneira
geral, a todos aqueles que as obser-
vam. No caso dos vencedores, entre-
tanto, consegue-se encontrar, ainda de
forma incipiente € claro, parametros
com maior apelo de merchandising.
No caso da empresa australiana esta
qualidade veio por determinagdo inter-
nacional do grupo TNT  preocupado
como outras multinacionais, em se
identificar macigamente no mundo to-
do e, no caso da Sio Geraldo, uma
bem vinda preocupa¢io dos empresa-

s jurados

rios caboclos em aproveitar nosso po-
tencial criativo para a partir dele colher
resultados que, obviamente aparecerdo
no balango da empresa, mesmo sem
condi¢des de como medir este resul-
tado. Enfim, nio s6 os finalistas e
vendedores merecem o incentivo e
aplauso da revista TM, mas todos aque-
les que tiveram o interesse em parti-
cipar do concurso.

CONCURSO PINTURA DE FROTA 1984
CATEGORIA PASSAGEIROS

Alextur Turismo e Transporte Ltda.
Breda Transporte e Turismo S/A
Catuense Transporte Rodovidrio Ltda.
Cia. Sao Geraldo Viagao

Empresa Santo Anjo da Guarda Ltda.
Expresso Brasileiro Viacao Ltda.
Expresso Itamarati Ltda.

Expresso Nordeste Ltda.

Itau Transportes Turisticos S/A.
Panorama Transportes Rodoviarios Ltda.
Paratodos Transportes e Turismo Ltda.
Viagao Monumento Transp. e Turismo Ltda.
Viacao Progresso e Turismo Ltda.

CATEGORIA CARGAS

Artefacto Méveis Ltda.

Atrevida Empresa de Transporte Ltda.
Brastemp S/A

Café Palheta $/A Produtos Alimenticios
Cargill AgricolaS/A

Catarinense Cargas e Encomendas
Empresa de Transporte Rodojacto Ltda.
Expresso Mira Ltda.

Instaladora Sao Marcos Ltda.
Kwikasair Encomendas Urgentes Ltda.
Lixotec Emp. Téc. de Transp. de Lixo Ltda.
Onogds S/A. Com. ¢ Industria
Rodoviario Itaipu Ltda.

Transporte Goiasil Ltda.
Transportadora Pampa S/A

Vega Sopave S/A

Velame Transportes Ltda.

Ernesto Koltzel
Jornalista, engenheiro
; formado pelo Mackenzie em
v 1951, tem 56 anos e
trabalha no departamento
de criagdao da agéncia J.
Walter Thompson.

L=

José Noguchi

Ariista pldstico, jd atuou
como programador visual
em Curitiba e, hoje, é
Consultor de Comunicagao
Visual do Geipot. Tem 33
anos de idade .

& —
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Hugo E. Kovadloff

Formado em Programagdo
visual na Universidade
Mackenzie em 1973, 1em 40
anos e hoje é chefe da
Divisdo de Design da agéncia
de propaganda DPZ, onde
estd hd cinco anos.

I

Alexandre Wollner
Designer Grdfico, formado
pela Hochschula Fuer
Gestaltung, Alemanha, na
cidade de ULM, em 1958.
Lecionou, posteriormente
comunicagdo visual na
Universidade Federal do Rio
de Janeiro, na Escolu
Superior de Desenho
Industrial. Hoje é sécio e
diretor técnico da agéncia
Designo.

Sérgio Jorge
Fotografo profissional hé 30
anos, jd trabalhou em vdrios

érgaos da imprensa,
inclusive no Snidio da
Editora Abril, possui curso
no exterior e, hoje, é dono do
Jorge's Studio.
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A Unipac, Transporte
Rodojacto, de Pompéia,
SP, classificou-se em
segundo lugar no setor de
cargas (166 ptos.) gragas
ao bom aproveitamento
das formas de seu
logotipo, facil execugao,
boa legibilidade, embora
aformada carroceria
tenha prejudicado a
“embalagem” final

A Sao Geraldo, de Belo
Horizonte, 1.° colocada na
categoria passageiros, fot
também vencedora geral com
um total de 237 pontos e uma
médiade 7,9. O trabalho
agradou osjurados sob todos
os aspectos. A originalidade
das bandeirinhas traduz a
criatividade do artista, que
produziu umresultado de
grande visibilidade e
praticidade numa bela
propostade programacgao

visual
[
A Itai Transportes T
. quarto lugar de sua
A Artefact.o, classificada Unm trabalho, seg
em terceiro Iugar, 101 verdadeiro artista p!
ptos, recebeu elogios pela tenham diidas da
lhad I ¢ execugdo e apossib
esc? ade um elemento se confundir com
visual forte para sua

representacao, embora o
aluminio tenha
prejudicado sua
colocagao por
comprometer a
visibilidade do veiculo.
Além disso, aproposta
nao vende o produto
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A contabilidade final do montante de
comercializagbes neste primeiro semestre
do ano trouxe uma agraddvel surpresa
para as montadoras. O crescimento das
vendas, somando a libera¢ao parcial do
setor pelo CIP inaugura uma nova fase para
0 mercado nacional de veiculos.

Resultados que nao foram tao
surpreendentes quanto propalou-se, apos o
fechamento dos totais referentes ao
periodo. Ao menos quanto ao incremento
das vendas, fenémeno ja esperado e
incorporado ao planejamento das fabricas
em setembro do ano passado.

Tendéncias que trazem otimismo em
seu bojo, uma vez que serao melhor
refletidas no segundo semestre do ano,
época em que, tradicionalmente, apresenta
maior volume de comercializagoes.

Segundo os numeros fornecidos pela
Anfavea, os 2 815 pesados suplantam em
45% as 1 939 unidades produzidas durante
0s primeiros seis meses do ano passado.

Japara os médios houve um acréscimo
de 32% devido as 20 697 unidades
produzidas neste primeiro semestre, em
contrapartida as 15 669 anteriores.

Crescimento imitado, guardadas as

devidas proporgoes, pelos reajustes
efetuados até o momento.

Se durante o ano passado o CIP for¢ou
aumentos inferiores aos patamares da

inflagao e corre¢@o monetaria, durante estes

primeiros meses pode ser observada a
modificagdo desta linha para os aumentos
concedidos pelo orgao.

A nova metodologia indica reajustes
vdrios pontos acima da inflagao incidente
sobreo periodo, para que os dois
patamares —aumentos e infla¢cao —acabem
empatados préximo ao periodo de novos
reajustes.

Desta maneira pode ser observado que
0s 75,6% de inflagdo acumulada até julho
deste ano, computados apenas os primeiros
seis meses, chegam proximos aos 79% de
reajustes concedidos aos comerciais

o[@i‘cagfo

pesados, anteriores ao tltimo aumento.

Emoutras palavras: o tltimo reajuste
concedido pelo 6rgdo—24% — para os
comerciais pesados deverd estar
equiparado aos indices inflaciondrios
acumulados até setembro deste ano, época
para novos aumentos.

O quereforga a corrida pela busca de
unidades com “pregos de estoque” a cada
novo reajuste realizado.

Raciocinio simples: por que comprar
um veiculo reajustado pela infla¢do
posterior ao periodo, ao invés de utilizar
este dinheiro em investimentos, lucrar com
tal aplicagao e posteriormente efetuar a
aquisi¢ao do produto pelo mesmo valor?

Expediente que recebe novo reforco
através do “estouro” ocorrido nos indices
inflaciondrios do dltimo més.

Fontes ligadas ao setor financeiro
prevéem neste acontecimento uma outra
derrota dos planos governamentais em
termos financeiros. Reavivando a meméria
dos menos acostumados a acompanhar
estes indices, isto ocorreu nos tltimos meses
do ano passado.

A técnica, ja conhecida, possui como
meta limpar a “casa’, em termos
econOmicos, para o préximo exercicio.

Trocando em “graiddos”: inflagao
proxima a 200% no final deste ano.

Reflexo imediato nas taxas do mercado
financeiro. Tal expectativa deverd refletir,
para as pré-fixadas, na continuagao da
escalada iniciada nos tltimos dois meses,
ap6s um periodo onde foram alcanc¢adas
sensiveis quedas.

Ja paraas taxas com clausulas de
corre¢@o monetdria, estas devem ser
estabilizadas em patamares pouco
superiores aos atuais.

Pesos e medidas contrdrios. Se o
crescimento da comercializagao indica
patamnares superiores para o segundo
semestre, o aumento dos indices
inflaciondrios deverd deixar parte da
clientela insegura para concretizar
aquisigoes.
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CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS CAMINHOES, ONIBUS E UTILIT

TABELA DE VEICULOS USADOS (CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS} {em Cr$ 1.000)

VOLKS CAMINHOES  «»

D 40000 £.600 £.300 5.800 6.200 4.400 3.700 3.100 2.800 2.200
D700 01 7.830 6.000 5.100 4.560 4.0860 3.760 3.400 3.100 2.900 2.500
D950 0 8.660 8.000 7.600 7.260 6.860 6.560 5.8980 5.660 5.160 4630
11-130 17.630 16.030 14.650
13-130 19.130 17.500 15.860
6-80 13.650
6-90 14.100
FIAT-DIESEL
70 6.000 £.500 5.000
80 17.000 13.500 9.000 8.500 8.000
120 N3 21.000 14.500 13.000 11.500
130 7.000 6.000 5.500 5.000
140 20,000 14.000 12.000 11.000 10.000
140 N3 24.000 17.000 15.000
210S 10.000 9.000
190 E 12.000 10.000
190 F 15.000 13 0600 12.000
190 H 37.000 33.000 30.000 27.000
107 652.000 48.000
F-1000 12.500 10.900 9.200 7.800
F-2000 11.000 9.200 7.600 7.100
F-600 7.000 5.800 5.000 4.300 3.800 3.500 3.200
F-4000 8500 8.300 2.500 7.000 6.500 6.000 6.700 5.400 5.000
F-7000 7.700 7.300 6.800 6.300 £.000 5.600 5.200
F-11000 16.000 12500 10.900
F-13000 16.000 13.000 11.600
D-60 10.000 8.200 7.300 6.500 5800 5.000 4.600 4.300 4.000 3.700 3.600
©-70 12.000 10.000 8.500 7.800 6.300 5.500 5.000 4.500 4.100 3.800 3.600
MERCEDES **
L 608 D35 14.350 12.950 11.300 10.210 9.270 7.990 7.300 6580 5.830 5350 4.830
L1113:48 17.360 15.060 13.280 12.160 11.170 10.160 8.980 8.060 7610 7.060
L 1313/48 19.700 17.210 15.440 13.890 12.690 11.390 10.510 8610 9.060
L 1513/51 22.300 18.730 16.580 16.290 14.040 12.280 11.260 10130 9.320
L 201348 25410 22170 20.070 17.940 16.660 15.540 14.270 13.310
L1519:42 28.500 23.400 19670 16.050 15.500 14.410 13.400
LS 1924 35.000 28.800 23.000
LS 1924/A 36.500 29.920 25210
L-110-38 21.000 19.500 16.500 14.000
L-110-42 26.000 25.000 21.000 17.500
L-111-42 47.000 42.000 37.000 32,000 30.000 28.000
LT-111-42 60.000 56.000 80.000 45.000 39.000 37.000
LK-140-35 30.000 27.000 25000
LK-141-38 48.000 44.000 33.000
T-112MA 60.000 56.000 54,000
T-112H 63.000 58.000 56.000
R-112MA 65.000 80.000 58 500
R-112H 63.000 58.000 56.000
VOLVD  *x
N10 57.600 51.300 45.000 37.600
N2 61.000 57.000 52.600
Pick-up 10.300 8.500 7.200 6.800 56500 5.000 4500 4.000 3.500 3.000 2.000
Ago 9.000 7.200 5.800 5.000 4.000 3.500 3.000 2.500 2.300 2.000 1.500
Perus 8.500 £.800 5.600 4.700 3.800 3.300 2.700 2.300 2.000 1.700 1.300
VOLKSWAGEN
Furgao £.300 4.500 3.700 2.800 2.300 2.000 1.700 1.500 1.400 1.300
Kombi §T 6.000 4.300 3.300 2.500 2.100 1.800 1.500 1.300 1.200 1.100
Pick -up 5.800 4.000 2.800 2.300 2.000 1.700 1.400 1.200 1.000 800
Kombi disael 4.500 4.000
C-10 {4 cilindros) 5.500 4.500 3.500 3.100 2.800 2.500 2.300 2.000
C-10 (6 cilindros) 7.000 6.500 4.800 3.800 3.500 2.800 2.500 2.100 1.800 1.500
Veranseio LX 7.0600 6.000 5.500 5.000 4.500 3.100 2.600 2.000 1.500 1.400 1.300
Fiat 147 Fiorino 5.000 4.400 3.200 2.700
Fiat 147 Panorama 4.800 4.000 3.000 2.500
Fiat 147 Furgoneta 4,500 3.700 3.000 2.300 1.900 1.600 1.400
Fiat 147 Pick-up 4.300 3500 2700 2.100 1.700 1.500 1.300
MERCEDES
5-355 Rod 12.000 10.000 9.000 8.000 7.000
0-362 Rod. 10.000 9.000 8.000 7.000 6.600 5.000
0-362 Urb. 8.000 7.000 6.800 5.500 5.000 4.000
Micro Rod. 20.000 18.000 17.000 15.0C0 14.000
Micro Urb. 19.0600 18.000 16.500 14.500 13.000
0-364/5 Rod. 30.000 28.000 25.000 22.000 20000
0-364/6 Rod. 33.000 31.000 28.000 25.000 23.000
0-364:5 Urb. 26.000 23.000 21.000 19.000 17 000
LPO Urb, 25.000 23.000 21.000 19.000 17.000
*Plat. O-364/6 45.000 42.000 38.000 35.000 30.000
“Flat. O-355/6 18.000 16.000 14.000 12,000 10.000 8.000
B-110/111 60.000 48.000 38.400 32.400 27.800 24.000 15.600 14.400 13.200 12.000
BR-115/116 72.000 66.000 54.000 42.000 36.000 30.000 20.400 19.200 15.600 14.000
st12 72.000
K112 90.000

*Praco médio entre encarrogamento Nieison 8 Marcopolo.

Tabels elaborada com bese em pragos médios levantados em Sao Peulo (Capital) junto a concessionarios {autorizados) e marcado peralelo.** Prego médio elaborado com base no mercado paulistano e de
outras capitais. Os precos equivalem a veiculos usados sem qualguer equipamento especial. Inclui carrogaria de madeirs ou 5 8 roda. Pesquisa feita entra 10 a 23 de julho. Agradacemos a colaboragao de (SP)
Radial Diese) Veicuios, Codema, Davox, Sonnervig, Vecal, Pacaembus, Comolatti. {RJ) Transrio, (MT) Trescinco, (PA) Pavemo, {MG) 8etim Diesel, {BA} Comvaima, (P8) Campo Granda Diesal.
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AMINHOES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHOES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHOES PESADOS

CAMINHOES PESADOS
ENTRE PESOS 1°EIXO CAPACIDADE PRECOS
MERCADO EIXD T(::,‘ c’(‘:ﬁ‘ BRUTO  ADAPTADO P:‘::ﬁ:rﬁ"‘ MAXIMA s Amgucio
(m) (kg) {kg) (kg) (Cr$)

FIAT DIESEL
180 H caminh&o mn 6,280 13090 18 000 270 DIN:2 2280 50 000 1100x22" 14PR 71317 113.00
190 H caminhao trator fullar

com 5.9 rode aplicada 371 6,280 13080 18 000 270 DIN/2 200 50 000 1100x22” 14 PR 88 882 462,00
180 Turbo caminhac trator fuilar

com 5.2 roda completa arn 7.060 19 000 18 000 306 DIN/2 000 50 000 1100 x 22" 14 PR Radist 78 509 928.00
MERCEDES-BENZ
L-1519/42 chassi com cabina 4,20 5 400 9 600 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x20” PR 16 54 125601,00
L-1519/48 chassi com cabina 4,83 5 510 9 430 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20” PR 16 54 623 003.00
L-1518/51 chassi com cabina 5,17 5 569 9431 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 54 881 020,00
LK-1519/42 chassi com cabina 4,20 5430 9570 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32000 1000x20" PR 16 55 052 488,00
1.5-1519/36 chassi com cabing

(caminhao-trator} 3,60 5395 26 B80S 15 000 215 SAE/2 200 32000 1 000 x 20" PR 16 54 585 686.00
18-1519/42 chassi com cabina

{caminhdo-trator} 4,20 5590 28 a0 15 000 215 SAE/2 200 32000 1000 x20" PR 16 55894 043,00
LK-2219/36 chassi com cabina reest. 380

trag2o 6x4 - freio a ar (+ 1.30) 6120 15440 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x20" PR 14 78 743 080,00
L-2219/42 chassi com cabina: 4,20

tragdo 6x4 (+ 1,30) 6166 15834 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 78 645 886,00
L-2219/48 chassicom cabina: 483

tragdo 6x4 (+ 1,30} 6210 15730 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 79174 730,00
LB-2219/36 Pare betoneira: 3.80

tragao 6x4 (+ 1,30} 6120 15 880 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x20"PR 14 78 442929,00
18-1924/36 chassi com cabina

{caminhdo-trator} 3,60 6705 33 295 15 000 288 SAE2 200 40 000 1000 x22"PR14 58984 702,00
LS-1924/42 chassi com cabina-taito

{caminhao-tretor) 4,20 6 885 33115 15 000 268 SAE/2 200 40 000 1000 x 22 PR 14 70 281 718,00
L8-1924/38-A- chassi com cabina

(caminhao-trator} 3.60 6750 33 250 15 000 310 SAE/2 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 75 985 643,00
LS-1924/42-A- chassi com cabina

(caminhao-trator) 4,20 6930 33070 15 000 310 SAE2 200 40 000 1 000x 22" PR14 77 282 658,00
18-1829/42 chessi com cabina-laito

{reestilizada} 4.20 7035 37 550 15 000 310 SAE/2 200 45 000 1100x22 PR 14 8122414100
SAAB-SCANIA
TI2MA 412 38(A) 3.80 6 040 11840 17 500 305/2 000 45 000 1100x22 x 14 8522877200
TNZMA4x242(B) 4,20 6225 11275 17 500 305:2 000 45 000 1100x22" x 14 87 496 279.00
T112H4x2381{A) 3.80 6120 13 880 20 000 305/2 000 45 000 1100x22" x 14 86 884 064,00
T112H 4 x242(B} 4.20 6130 13 690 20000 305/2 000 45 000 1100x22" x 14 89151571.00
T142H4 x242 4,20 6970 13030 20 000 388/2 000 45 000 1100x22" x 14 97 881 707,00
T142H4x 238 3.80 6 780 13 220 20 000 388/2 000 45 000 1100x22" x 14 95 414 200,00
T112H 4 x 2 42 (intercoolar) 4.20 6970 13030 20 000 333/2 000 45 000 1100x22"x 14 98 928 062,00
T112 H4 x 2 38 (Intercooler) 3,80 6780 13220 20 000 3332 000 45 000 1100x22" x 14 98 660 555,00
T112E6x 438(A} 3.80 8 665 27 345 36 000 305/2 000 120 000 1 100x22"x14 121 034 541,00
T112E 6x 4 42(B) 4,20 8865 27 135 26 000 306/2 000 120 000 1100x22" k14 123302 048,00
TI142E6 x 4 38 (A) .80 3100 26 900 36 000 375/2 000 120 000 1100x22"x 14 128 707 168,00
T142E6x 4 42(B) 4,20 9270 26 730 36 000 3756/2 000 120 000 1100x22" x 14 130974 675,00
R112MA 4 x 238 (B) 3,80 6180 11320 17 000 306/2 000 45 000 1100x22" x 14 87620627,00
R112H4 x 238 (B} 3.80 6230 13770 20 000 305/2 000 45 000 1100x22" x 14 89289 070.00
R112E6x 438(B) 3,80 8830 28 170 32 000 305/2 000 80 000 1100x22" x 14 122498 420,00
R142MA 4 x 2 38 (B) 3,80 6530 10870 17 500 3762 000 45 000 1100x22" x 14 96 058 788.00

(A} Cabina estander. 5. roda completa com para-lama, plataforma a super alimantagao.
(B) Cabina laito, dois tangues de combustivel, um de 300 e outro de 400 litros, 5.% roda completa com péara-fama, piataforma e super alimentador.

vOLVO

N10H 4x2 cabina leito 4,10 6371 9129 15 500 275 DIN/2 200 42 000 1100x22" x 14 79 273330.00
N10H 4x2 cabina leito 410 8561 11939 18 500 275 DIN/2 200 70 000 1100x22" %14 86 059 200.00
N1OHT 6x4  cabina simplas (A) 4,20 8955 23545 32 500 275 DIN/2 200 120 000 1100x22" x 14 sob consulta
N10HT 6x4  cabine simples (8) 540 9035 23465 32 500 275 DIN/2 200 120 000 1100x22"x 14 102 265 749.00
N12H 4x2 cabina leito 4,10 6711 1t 789 18 500 330 DIN/2 050 70 000 1100x22 % 14 86 059 200.00
N12HT 6x4  cabina leito 3.80 9228 23272 32500 330 DIN/2050 120 000 1100x22" % 14 sob consulta
N1ZHY x4 cabina lgito 4,20 9358 23142 32 500 330 DIN/2 050 120 000 1100x22”x 14 115213018.00

A8 - Cabina simples, tenque 300 |, turbo, aro, ferramentas, 4gua, 6lso.

CAMINHOES SEMI-PESADOS

GENERAL MOTORS
D-70 chassi curto com cabina 3,98 3578 9 122 12700 18 000 142 ¢v:3 000 rpm 19 000 900 x20x 12 1000x20x 14 30 380 028,00
D-70 chasai médio com cabina 4,43 3632 9068 12 700 19 000 142 cv/3 000 rpm 19 000 900x20x 12 1 000x20x 14 30499 727,00
o-70 chassi longg com cabina 5,00 3632 9008 12 700 19 000 142 cv/3 000 rpm 19 000 900x 20 x 12 1000x20x 14 31089 715,00
VW CAMINHOES
E-13curte (Aicool) (Chrysler 318) 399 3400 9600 13000 20500 156 ABNT:4 000 22 500 900 x 20x 12 1000x20x 14 29132 843,00
E-13madio {Alcool) {Chrysler 318) 4,45 3450 9 550 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000x20x 14 29 223659,00
E-13longo {Alcool} {Chryaler 318} 5,00 3680 9320 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000x20x 14 2958302500
E-21 5,25
(+ 1,34} 15974 14 526 20 500 22000 156 ABNT/4 000 26 000 1000x20x 14 1000x20x 14 50761 544,00

D-1400-TO chassi cab disel 525

(MWM D229.6) (+ 1.34) 6100 14 400 20 500 21 300 123 ABNT/3 000 21330 1000x20x 14 1000x 20 x 14 50 586 457,00
13-130/30 curto (MWM D229,6) 3.67 3974 9 026 13 000 21 000 130 ABNT/3000 21000(21600) 1000x20x14 1000x 20x 14 38408 977,00
13-130/41 médio (IMWM D229.6) 412 4070 8930 13 000 21 000 130 ABNT/3000 21000(21600) 1000x20x14 1000x20x14 3852717000
13-130/46 longo IMWM D229,6) 4,88 4117 8 883 13000 21 000 130 ABNT/3000 21000(21600) 1000x20x14 1000x20x14 38980 229,00
FORD
F-13000 chasai médio MWM 4,42 4066 8934 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 900 x 20 x 10 1000x20x 14 32373567.00
F-13000 chaasidongo MWM 4,92 4132 B 868 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20500 900 x 20 x 10 1000x20x 14 32528 514,00
F-13000 chassi uitralongo MWM 5,38 4234 8766 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 900 x 20 x 10 1000x20x 14 32755771.00
F-13000 chassi médio Perking 442 4046 8 954 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 900x 20 x 10 1000x20x 14 30 765 654.00
F-13000 chassi longo Perkins 4,92 4118 8895 13000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 900x 20 x 10 1000x20x 14 30912383.00
F-13000 chasai ultralongo Parking 5,38 4190 8810 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 900x 20 x 10 1000x20x 14 31127 587.00
F-21000 chassi curto 4,67 5185 15 315 20 500 127 ABNT/2 800 21160 900 x20x 10 900 x 20 x 14 45045 541,00
F-21000 chass médio 519 8230 16270 20 500 127 ABNT/2 800 21180 900 x 20 % 10 900x20x 14 45257 213.00
F-21000 chassi longo 5,79 5276 15 224 20 500 127 ABNT/2 80O 21160 900 x 20x 10 900x 20x 14 45 567 667,00
F-22000 mot. MWM 6x4 ch. longo 5,79 8000 14 500 20 500 20 500 127 ABNT/2 800 900x20x 10 1000 x20x 14 49 662 473,00

V2l L2 2T




INFOAVARS

CAMINHOES SEMI-PESADOS, MEDIOS, LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS CAMINHOES SEMI-PESADOS, ME

CAMINHOES SEMI-PESADOS

ENTRE PESO 39 EIXO CAPACIDADE PRECOS
TARA CARGA POTENCIA PNEUS PNEUS

MERCADO El',":? txg) tkg) 57::0 ‘D“::)‘Do fcvirpm) W:::,“‘ DIANTEIROS TRASEIROS s ADI‘C":)‘C‘O
MERCEDES-BENZ
L -1313/42 - chassicom cabina 4.20 3890 9110 13 D00 21 500 147 SAE 2 800 21 650 900 x 20" PR 14 40 439967,00
L -1313/48 - chassicom cabina 483 3960 9040 13000 21500 147 SAE2 800 21650 900 x 20" PR 14 41105 724,00
iK-1313736 chassi com cabina

eixo traseiro HL-5 3.60 3890 9110 13 000 21 500 147 SAE.2 800 21650 900 x 20 PR 14 43787 591,00
L8-1313/36 chassi com cabina 17110

@ixo traseiro HL-4 3.60 3340 (4) 13 000 21500 147 SAE.2 800 21850 900 x 20" PR 14 41328806,00
L 13642 cabina reest./freio a ar

dir. hidréul. aitarn 4,20 4015 8985 13 000 21500 147 SAE 2 800 22500 900 x 20" PR 14 4212262800
L -1318/48 cabina rees)./fraio a ar 483 4085 8915 13 000 21500 147 SAE:2 800 22500 900 x 20" PA 14 42 776 485,00
LK-1318/38  chassi com cabina:

eixo traseiro HL-5 3,60 4015 8985 13 000 21500 147 SAE:2 800 22 500 900 x 20" PR 14 45 390 702,00
L -15813/42 chassi com cabina 10 705 15 000 21 650 147 SAE2 800 21850 1000 x 20" PR 18 42518 995,00
L -1513/48 chassi com cabina 4,20 4295 10 675 15 000 21 650 147 SAE‘2 B0O 21 650 1000x 20" PR16 43270 330,00
L 1%13m chassi com cabina 4,83 4325 10 645 15 000 21 650 147 SAE 2 800 21 850 1000x 20" PR18 43 647 653.00
iK-1513/42 chassi com cabina 517 4355 10 705 15 D00 22 000 147 SAE 2 800 11850 1000x 20" PR 16 49086 718,00
L 1518742 chassi com cabina 4,20 4295 10 560 15 000 22 000 147 SAE 2 BOO 22 500 1000 x 20" PR 18 44193112.00
L -1516/48 chasst com cabina 4,20 4340 10 588 15 000 22 000 147 SAE 2 80O 22 500 1000 x 20" PR 18 44931 122,00
L -1518%51 chassi com cabina 483 4412 10 550 15 000 22 000 147 SAE 2800 22 500 1000 x 20 PR 16 45 301 762.00
tK-1516/42 chassi com cabina 517 4450 10 660 15 000 22 000 147 SAE 2800 22 500 1000 x 20" PR 18 50 459 358,00
L -201342 chassi com cabina {+ 1,30}

traghe 622 4,20 53 16 2684 21 650 147 SAE 2800 21 850 900 x 20” PR 14 53123081.00
L -201348 chassi com cabins i+ 1,30}

tracho 6x2 4,80 5386 16 192 21 650 147 SAE-2 800 21650 900 x 20" PR 14 53591 151,00
L 2213142 chassi com cabina: {+ 1,30}

tragao 8x2 i+ 1,30} 5385 16 200 21850 147 SAE2 800 21850 1000x 20" PR 16 62121 276,00
L -221348 chassi com cabina: 483

tracao 8x4 (+ 1,30} 5 450 16 128 21850 147 SAE 2 800 21 650 1000x 20" PRI 82855 222,00
LK-2213/36 chassi com cabina 3.60

tragho Bx4 {+ 1,30} 55622 16 265 21 850 147 SAE 2 800 21 850 1000x 20" PR 18 62 231 605,00
LB-2213/36 chassi com cabina: 3.60

tragao 6x4 {+1.30) 5385 16 285 21650 147 SAE'2 800 21 650 1000 x 20" PR 16 61 864 747.00
L -2216/42 chassi com cabina: 4,20

tracho 6x4 i+ 1.30) 5431 16 504 22 000 147 SAE/2 8OO 22 500 1000x 20" PR 18 64 415 495,00
L -2216/48 chassi com cabina: 4,83

tracho 6x4 + 1,30 5496 16 432 2200 147 SAE/2 800 22 500 1000x 20" PR 18 64 949 434,00
LK-2216/36 chassicom cabina: 3.60

tracéo 8x4 {+ 1,30} 5 568 16 569 2200 147 SAE/2 80O 22500 1000 x20” PR 16 64 525 823,00
1B-2216736 chassi com cabina: 3.80

1racho 8x4 (+1.30) 5431 16 569 2200 147 SAE2 800 22 500 1000x20" PR 16 64 158 959,00
LA-1313/42  chassicem cabina: 4,20 4190 8735 13 000 147 SAE/2 800 21650 48 986 774.00
LA-1313:48 chassi com cabina:

tracdo 4x4 4,80 4260 B 735 13 000 147 SAE/2 800 21 650 49817 331.00
LAK1313/38  chassi com cabina:

tracao 4xé 3.60 4190 8670 13000 147 SAE'2 800 21850 49 449 589.00

CAMINHOES MEDIOS
FORD
F-11000 chas. médio MWM 4.42 3533 7 467 11 000 19 000 127 A8BNT 2 80O 19 000 900 x20x10 25806 691.00
F-11000 chas. longo MWM 4.92 3599 7401 171000 19 000 127 ABNT:2 800 19 000 900x20x 10 25935 650,00
F-11000 chae. méd. Perkil 4,42 3510 7480 11 000 18 000 127 ABNT 2 800 19 000 900 x 20 x 10 24 626 886.00
F-11000 ch. longo Parkin: 4,92 3546 7 454 11 000 18 000 127 ABNT 2 800 19 000 900 x 20 x 10 24 748 973.00
GENERAL MOTORS -
C-80 chas. curto c‘cab. gs 3.98 2990 8010 11000 18 500 151 cv 3 800 19 000 825x 20 x 10 900 x 20 x 12 186416 627,00
c-60 chas. médie c'cab. g 4,43 3025 7975 11 000 18 500 151 cv:3 800 18 000 B25x 20x 10 900x 20 x 12 18464311.00
c-80 chas. longe c.cabo gas 5.00 3210 7790 11 000 18 500 151 ¢cv:3 BOO 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 18848 712.00
D80 chas. curto Perkins c cab 3,98 3300 7700 11 000 18 500 142 ¢cv'3 BOO 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 24360 567,00
D-e0 Ghas. médio c.cabo 443 3350 7650 11000 18 500 142 cv 3 800 19 000 825x 20 x 10 900x 20 x 12 24392874.00
D-80 chas. longo Perkins ¢ cab. 5.00 3525 7575 11000 18 500 142 cv'3 800 19 000 B25x20 %10 900 x 20 x 12 24 885 246,00
A-80 chas. curto c'cab. dicool 11 000 18 838 381.00
A-80 chss méd:o c.cab. stcool 11 000 18 887 136,00
A-80 chas. longo cicabo lcool 11 000 19 281 585.00
D-80 chas. médio c/cabo disel 18 500 33 988 859,00
D-80 chas. lengo c/cabo disel 18 500 3427922700
MERCEDES-BENZ
L -11t13/42 - chassicom cabina 4,20 3765 7235 11000 18 500 147 SAE 2 800 19 000 900 x 20" PR 12 34 609 302.00
L -1113/48 chassi com cabina 4,83 3835 7185 11 000 18 500 147 SAE 2 800 19 000 900 x 20" PR 12 35 162 987,00
LK-1113738 chassi com cabina 3.60 375 7285 11 000 18 500 147 SAE 2 800 19 000 900 x 20 PR 12 34721 410,00
VW CAMINHOES
E-11 ch. curto {Ate. Chrys. 318} 3.99 2970 7880 10 850 18 500 156 ABNT'4 000 19 000 8.25x 20" 10 9.00x20"x12 20 990 862.00
E-11 ch.méd (Alc Chrys. 318} 4,45 3000 7 850 10 850 18 500 156 ABNT:4 000 19 000 8.26x 20" 10 9.00x 20" x12 21007 284,00
E-11 ch. longo (Alc. Chrys. 318} 5.00 3200 7 850 10850 18 500 156 ABNT'4 000 19 000 8.25x 20" 10 9.00x20" x 12 21409 128,00
11-13036 ch. curto (MWM D229.6) 3,67 3850 7 350 11000 19 000 130 ABNT3 000 19 000 9.00 x 20" 12 9.00x 20" x12 31164 422.00
11-130/41 ch. médo (MWM D229.6} 412 3673 7 327 11 000 19 000 130 ABNT3 000 19 000 9.00x 20712 9.00x20" %12 311883847,00
11-130/48 ch.tongo (MWM D229,6} 4,69 3920 7880 11000 18 Q00 130 ABNT/3 000 18 000 9.00x20" 12 9.00x20" x12 3297249400
CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

AGRALE
TX 1200 Alcool 2,80 1870 1200 2870 90cv ad 200 850x 18" x8 16 117 200,00
TX 1280 Alcoot 250 1870 1200 2870 90 cved 200 8.50x 168" x8 sob consulta
TX 1600 Dissl 2,80 3570 1 600 3570 83 cv e 2800 700x 16" x8 sob consulta
TX 1600 Disel 2,80 3570 1 600 3570 83 cva2B00 7.00x 16" x8 19737 520.00
FIAT AUTO
Furgonets Gasolina 2,225 780 420 1200 57 SAE'5 800 145 SR 13 rad. c/cinta de ago 7102 300,00
Florino Gasolina 2,22% 840 520 1260 81 SAE'S 400 145 SR 13 rad ccintade ago 6 873900.00
Pickup Gasolina 2,225 786 570 1365 81 SAE/S 400 145 SR 13 rad cicinta de ago 8 856 390,00
Furgoneta Alcoot 2,226 780 420 1210 62 SAE’S 200 420 145 SR 13 rad. c'cintada ago 6782 400.00
Florino Alcool 2,225 840 520 1385 62 SAE.S 200 520 145 SR 13 rad. c/cinta de ago 8490 480.00
Pickup Alcool 2,225 786 570 1340 62 SAE/5 200 570 145 SR 13 rad. c/icinta de ago B 458 060,00
FIAT-DIESEL
80 S/C com barra esiabilizadora 300 2440 5360 7800 112 SAE 2 400 13 000 750x 16 x 12 25772 762.00
80 S/N com barra astabilizadora 3.60 2 460 5340 7800 112 SAE 2 400 13 000 750 x 16 x 12 28 079 564,00

80 S com barra estsbilizadors 41?7 2480 5320 7 800 112 SAE 2 400 13 000 750x 18x 12 28 428 406,00



MIE C+ D0 DENOVOS

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS CAMINHOES L

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

MERCADO ENTRE PESO 3.2EIXO CAPACIDADE PRECOS
EIXO Thna  CARGA  BRUTO  ADAPTADD P(OTFNC’)A MAXIMA s/ ADAP%AQAD
(m} o tko tkg) kg cvirpm tkg) (crsi
FORD
F-100 Alcoot 2,05 1610 660 2270 650 x 16-6 14 245 179,00
F-1000 Disel 2,91 2010 1005 3015 83 ABNT:3 000 700x 16-8 24 682 663,00
F-2000 motor Ford MWM 341 2095 2010 4105 83 ABNT:3 000 760 x 16-10 2177403100
F-4000 motor Ford’ MWM 4,03 2444 3556 6 000 83 ABNT3 00D 750 x 16-10 22976 298,00
GENERAL MOTORS
146 NFE perua veraneio dlcoo! 2,92 1910 2510 122 cv/4 000 710x15%6 18488 772,00
A-10 144 NDE ceb. e cag. dlcool 2,92 1670 556 2125 75 cv/4 200 710x15x8 12 215 440,00
A-10P 144 NFE cab. a cag. dlcool 292 1880 825 2305 122 cv/4 000 €50 x 18 x 6 12 455 159,00
A-10/1000 243 NFE  cab e cag. dicool 2,92 1565 1485 3020 122 ¢v/4 000 700x 18x 8 14 265 697,00
A-10/1000 254 NFE chas. Ig. c/cag. dlcoo! 3.23 1870 1160 3020 122 cv/4 000 700x18x6 14 784 687,00
C-10 144 NEE ches. cab. a cag. ges. 2,92 1000 545 2125 90 cvid 500 710x15x6 12577 483.00
C-10P 144 NHE cab. e cag. gas. 292 1680 625 2305 116 cv/4 000 650x 16 x 8 12 777 204,00
C-10/1000 244 NHE  chas. cab. ecag. gas 2,92 1810 1210 3020 151 ¢v/3 800 700x 16 x 6§ 14 634 552,00
D-10 243 NNE chas. cab. a s/cag. disel 2,92 1665 1355 3020 78 cv/2 800 700x16x8 21 187 548,00
D-10 244 NNE chas. cab. acag. dise! 2,92 1870 1150 3020 90 cv/2 800 700x16x8 22139192,00
D-10 254 NNE chas Ig. cab. a cag. disal 3,23 1970 1050 3020 90 cv/2 800 700x 16 x8 22720481.00
GURGEL
X-12 TR aicool 850 250 1100 60 SAE4 600 7365 x 15" x4 12 116 000,00
X-12 Carlbe aicool 1050 2100 60 SAE4 6800 12 588 000.00
X-12 Lona dicool 1050 2100 11 389 000,00
G-800 Capota de fibra‘alcool 220 1100 15 054 000,00
E-500CS tragdo eldtrica 1,967 400 10 kw:3 000-96 volts 175/70 SR 13 {vadial) 21692 000,00
E-$00 Furgdo tragdo elétrica 1,867 400 10 kw/3 000-96 volts 176/70 SR 13 (radial) 22 032 000,00
E-500CD tragao aldtrica 1,967 400 10 kw/3 0003-96 voits 175770 SR 13 {radial) 23506 000,00
MERCEDES-BENZ
L-608D/29 chassi com cabina 2,95 2310 3890 6 000 95 SAE2 800 9 000 700x 16" x 10 25041246,00
1-808 D/35 chassi com cabina 3,50 2425 3575 6 000 95 SAE/2 800 9 000 700x 16" x 10 25 343 505,00
LO-808 D/35 chaasi ¢/ pana frontal
o para-brisa, para furgao intagral 3.50 2205 3795 6000 95 SAE2 800 9000 700x 18" x 10 23 585214,00
10-608 D/29 - chassi ¢/ parta fronta!
@ para-brisa, para furgao intagrel 2,85 2090 33910 6 000 95 SAE’2 800 9000 700 18" 10 2329695100
PUMA
T disal 2,67 2 630 2000 4630 25,3 DIN/1600 2000 750 % 16 18 901 360,00
a7 curto - disel 2,90 2000 4000 8000 4 000 750 x 18 20476 972,00
4T madio - disel 3.40 2 000 4 000 6000 4000 750x 16 21 454 475,00
TOYOTA
0J50-L capota de lona 2,2 1 580 2 000 85 SAE 2 800 750 % 18" x4 18 330 300.00
0J50LV capota de ago 2,28 1710 2130 85 SAE/2 BOO 750 x 16" x 4 19475 800,00
QJ50LV-B parua de ego 2,76 1760 2 650 85 SAE 2 80O 750 x 16" x 4 24216 600,00
0 Js5LP-B camionets de ago 2,95 1810 1000 28610 B5 SAE/2 800 750 x 16 x 8 20 869 200.00
0 Js5 LP-B3 camionata 2,95 1810 1000 2810 85 SAE/2 80O 750x 16" x 8 19 939 200,00
0QJ55LP-BL pick-ups longa 335 1754 1000 94 SAEN 800 750 x 16" x 8 22104 600,00
VYW CAMINHOES
6-80 Perkins 4.238 3,50 2 580 3720 6 300 85 DIN2 800 6 500 750 x 18" x 10 22 943 851,00
6-90 MWMD-229.4 3.50 2.635 3720 8365 91 DIN/3 000 6 500 750 x 16" x 10 24534 272,00
8-140 dicoo! 3,50 22 618 888,00
VOLKSWAGEN
Pick-up com cagamba gas. 2.40 1228 930 2155 58 SAE/4 400 735x14" x 4 11504 913,00
Pick-up com cagambe disel 2,40 1305 1078 2 380 80 SAE/4 800 735x 14" x8 18 425 178,00
Plck-up com cagamba alcool 2,40 1195 2270 1075 68 SAE 4 800 735x 147 11180 134,00
Furgéo de a¢o gas. 2,40 1085 1070 2155 58 SAE 4 800 76 x 14" x4 10448 616,00
Furgao da ago alcoof 2,40 1165 1008 21585 68 SAE 4 800 736 x 14" 10172 495,00
Furgiio de ago disal 2,40 1036 1075 2 380 60 SAE‘4 300 735x 14" x 8 16 954 202,00
Kombi standard gas. 2,40 1195 960 2186 58 SAE:4 400 735x 14" x 4 12 363 066,00
Kombi standard &lcool 2.49 1180 1008 2155 68 SAE.4 800 735x 14" 12 24242100
Kornbi Pick-up cab. dupta gas. 2.40 568 SAE-4 900 738 x 14" x4 13363 179,00
Kombi Pick-up cab. dupla disel 2,40 58 SAE 4 900 73 x14"x 4 20565547.00
Kombl Pick-up cab. dupta éicool 2,40 1195 1075 2270 68 SAE4 800 735 x t4* 12978 315,00
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
FIAT-DIESEL
80 0D 12 SAE:2 400
FORD
FB 4000 85 ¢vr3 000 ABNT 7.50x 16" x 10 21179837.00
MERCEDES-BENZ
1. C/parte frontal, Inclus. para-brisa
LO-608 D/29 2,85 2090 3810 6 000 95 SAE:2 800 750 % 16" x 10 23 286 851.00
LO-608 1/35 3,50 2205 3795 8 000 95 SAE-2 800 750 x 16" x 10 23585 214,00
Lo-808 D/a1 4,10 2330 3670 6 000 95 SAE:2 800 750 x 18 x 10 23978038.00
2 C/ parte frontal, sem péra-brisa
LO-808 D/29 280 § 000 95 SAE/2 800 750 x 168" x 10 23 040 624,00
LO-608 D/35 3.50 8000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 23328887,00
LO-608 /41 4,10 6000 95 SAE2 800 750 x 16 x 10 23721712.00
3. Chassls para dnibus
OH-1316/51 motor traseiro 5.17 3990 8210 13 200 172 SAE:2 800 900 x 20" x 14 41 932 854,00
OH-1512/55 motor trasairo 5,56 4475 10 525 15 000 187 SAE/2 200 1000% 20" x 14 54 388 583,00
OF-1313/51 chassi ¢/ motor diantairo 617 4120 3880 13 000 147 SAE/2 800 900 x 20" x 14 39 326 941,00
H-1313/51 chassi ¢/ motar traseiro 517 3935 9 265 13 200 147 SAE/2 800 900 x 20" x 14 39952162.00
4 ibus monobloco .
0-364 11R 19 bancos duplos 352 5,56 14 500 147 SAE/2 800 900 x 20" PR 14 68 263 680,00
0-364 11R 19 bancos duplos 355/5 5,55 14 500 187 SAE/2 200 1000 x 22" PR 16 77 891 839,00
0-36412R 44 poltronas-intar. 352 5,55 13 200 147 SAE/2 800 900 x 20" PR 1§ 83 597 818,00
0-364 12R 44 pottronas-inter. 355/5 5,66 13 500 215 SAE/2 200 1000x20“PR16 94 788 384,00
0-364 13R 48 poltronas 3556 5,95 14 800 239 SAE/2 200 1000 x 20 PR 16 98 601 448,00
PUMA
- chassi p/ 8nibus dise! 19 451 808,00
- chassl p/ Onibus éicool/gssofina 16 360 643.00
SAAB-SCANIA
$112-73 Standard 6.3 5120 203 cv/DiN/2 200 1100 x 22" 61027 475.00
$112-73 Supar mola 6,3 5120 305 cv/DIN/2 000 1100x 22" 67387204,00
$112-73 Supar ar 6,3 5120 305 cv/DIN/2 000 1100 x 22 71450 387.00
K112-33 Standard 33 5410 203 cv/DIN/2 200 1100 x 22" 63 561 282.00
K112-33 Supar mola 3.3 5410 305 cv/DIN/2 000 1100x 22" 69921 011,00
K112-33 Super ar 33 5410 306 cv/DIN/2 000 1100 x 22" 76 904 006,00
VOoLVO
B-58 Rod. suspenaaoc:ar 6,50 250 ¢v/DIN‘2 200 1100x22" x16 68 948 254,00
B-56 Urbano suspensao’ar 6,50 250 cv DIN 2 200 1100x 22" x 16 65076 014,00
B-58 Urbano articuladorar 6.50 250 cv DIN'2 200 1100 x22x 16 136 769 552,00
B-58 Rod. </ 3.9 sixo 6.50 250cv DIN 2 200 1200x22" x 16 91 098 561.00



E C* DO

PNEUS E CARROCARIAS PNEUS

PRECOS DE CARRO ARIAS (*)
LINHA PESADA (SEMI-REBOQUES)

CARGA SECA(™*)

—-de 3Eixos  Cr$ 23.669.000,00
—-de2Eixos  Cr$ 19.524.000,00
GRANELEIROSV(**)
—~de3Eixos  Cr$ 27.558.000,00
—de 2 Eixos  Cr$ 21.639.000,00
BASCULANTES(**)

~de 3Eixos - 25 m® = Cr$ 30.923.000,00
—de 2 Eixos - 20m* = Cr$ 26.747.000,00
FURGOES CARGA GERAL®)(**)
—de 3Eixos Cr$ 34.192.000.00
—de 2 Eixos — Cr$ 29.590.000,00
CARREGA TUDO®)(*¥)
—de 2 Eixos p/ 30 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 2,80
~ de 3 Eixos p/ 40 toneladas
Ptataforma rebaixada 6,00 x 2,80
— de 3 Eixos p/ 60 toncladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 3,00
EXTENSIVEL(**)
~de 2 Eixosde 12,36 p/18,36 m  Cr$ 26.355.000,00
—de 3Eixos de 13,80 p/22,00m  Cr$ 31.940.000,00
TANQUES®
—de 3 Eixos - Cap. 30.000 |
~de 3 Eixos — Cap. 28.000 1
—de 3 Eixos — Cap. 25.000 1
—de 2 Eixos — Cap. 22.000 |
LINHA LEVE
TERCEIRO EIXO®)(**)
- Caminhoes Médios — Cr$ 6.586.000,00
CACAMBAS BASCULANTES®
-de S m’— 1 Pistao = Cr$ 5.638.000,00
—de 10 m® - 2 Pistes — Cr$ 8.425.000.00
FURGOES CARGA GERAL"
-de4,20x2,20x2,00 Cr$ 5.125.000,00
-de6,00x2,60x2,40 Cr$ 7.251.000.00
-de7,00x2,60x2,60 Cr$ 9.503.000,00
~de8,00x2,60%x2,60 Cr$ 10.288.000.00

Cr$ 25.958.000,00
Cr$ 34.247.000,00
Cr$ 42.099.000.00

Cr$ 32.558.000,00
Cr$ 32.064.000,00
Cr$ 31.323.000,00
Cr$ 25.565.000,00

(*) Pregos médios praticados até 07/84 pelos filiados da Asse-
ciagdo Nacional dos Fabricantes de Implementos para o
Transporte Rodovidrio.

A variag@io de pregos entre os fabricantes oscila de 5 a 10%.

(**) Sem pneus. (1) para areia e brita (2) duraluminio (3) sem
dolly (4) p/ cargas liquidas (5) balancim (instalado) (6) areia
e brita: baixa pressio; agio direta, sem tomada de forga (7)
em duraluminio e instalado sobre chassis.

Fonte: ANFIR.

PRECOS DE PNEUS

Novo
650-16  84.700 38.300
700-16  105.175 49.000 42.700
750-16  128.600 59.600 51.700
825-20  229.600 92.030 79.900  143.300
900-20  309.300 117.000 101.600  143.300
1000-20  384.600 139.900 121.700  156.300
1100-22  475.200 166.300 144.600  163.700

Borrachudos

653-16  97.800 42.300
700-16  124.400 53.900 45.800
750-16  149.200 65.500 56.800
825-20 290.000  101.200 88.000  148.800
900-20 355.900 128.600 111.700  148.800
1000-20  440.300 153.900 133.900  165.200
1100-22 546500 183.000 158.800  181.100
145R13  48.600 26.900
T00R16  147.000 81.800
750R16 181.200 105.300 161.900
G00R20 492,700  178.300 161.900
1000R20  570.900  213.100 171.300
T100R22 706.900  253.400 185.300

* Pregos médios praticados até 20/07/84 pelos filiados a
Associagdo Bras. dos Revendedores de Pneus e Assoc. das
Empr. de Recauchutagem de Pneus e Ban dag. Precos
vélidos para compra 2 vista, no mercado paulistanc. Rec.
(Q) = Recapagem a quente; Rec. (F) = Recapagem a frio.
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INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA INDUSTRIA’ AUTOMOBILISTICA INDUS

G

PRODU AO
PRODUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

& ()

PRODUGAO MODELOS VENDAS
Jan/Jun-83 JaniJun-84 Jan/Jun-84
Cam. Pesados
9 15 35 215 21.855 Fiat 180,190 34 186
28.665 Fia1 210 -
63 397 40 197 20.164 MB 15192219 76 361
85 226 56 426 3.770 MB 1924/2624 101 445
5 6 g1 MB 1418/1929
169 636 268 1.325 42 587 Scenia 281 1.329
85 494 116 673 4.910 Volvo 112 673
Cam. Semi-Pesados
11.608 CB 900/950
15 103 62 360 6.196 GM D-70 Perkins 55 294
644 GM D-70 DDAB
17 38 9.129 Fia1 130/140 2
74 368 82 396 15.826 Ford 13.000 86 388
12 141 23 115 2.214 Ford 19/21000 34 104
395 2.217 516 2787 104.926 MB 1313/1513 502 3342
163 957 106 784 28.459 MB 2013/2213 118 884
205 1.062 203 1.242 6.188 VW13 196 1.137
879 Cam. Med. Diesel 4.829
14.688 CB 7007750
215 850 195 814 75.834 Ford 11/12.000 164 777
218 804 1, 791 72.559 GM D-60 Perkins 199 823
19.036 GM D-60 DDAB
487 2.487 361 2.129 305.967 MB 1113 361 2584
186 671 132 645 3.201 VW 11 130 645
Cam. Med. Gas.
6.763 €8 700
119.122 Ford F-600
52 373 385 206.104 GM C-60 364
Cam. Leves
27 159 40 4.732 C8 400 Gas. 40
9.634 CB 400 Die
16 100 48 6.739 Fiat 70/80 5 60
584 2.777 837 4123 123.360 Ford 4000 810 4.008
292 1.850 382 2419 79.197 MB 608 388 2.359
40 188 56 212 6.022 Ford 2000 46 197
5 151 200 938 1.918 VW 1400 198 843
2.381 154.073 584 3.045
2684 Fia1 130
413 1.605 282 1.357 88.795 M8 Chassis 332 1.746
115 574 64 460 61.141 M8 Monobioco 74 700
43 329 60 326 9.280 Scania 81 347
61 204 30 218 2173 Volivo 77 252
Camlon. Carga
2.648 CB D-100
220 1.948 629 4.108 46.731 Fiat Pick-up 700 4.296
316 179.013 Ford F-75
k)] 1.472 327 2.065 113.574 Ford F-1000 332 2.002
92 758 50 254 266.872 GM C-10 gas. 53 265
1.045 5.028 8ds 5.730 69.57% GM C-10 die. 969 5.732
163 902 222 1.326 28.769 Toyota pick-up 222 1.331
243 1.110 234 1.486 75.295 Volks pick-up 265 1.401
1.238 5.125 1.173 6.415 36.186 Ford F-1000 1.05% 6.074
203 1.433 896 3.692 21.727 GM C-10 atcool 880 4.028
579 3.976 1.282 6.057 20.883 Ford Pampa 1.374 8221
237.765
432 215.581 Ford
132 614 88 a7 14.378 Gurgel 56 475
26 m 41 165 7.806 Toyota 29 153
Camion. Passag.
Automoveis
14.006.171 Totat Geral
Produgao e Vendas Jan-Jun e Jun/84
EMPRESA ASSOCIADA CARROCARIAS PRODUZIDAS
; TOTAL GERAL
URBANAS ~ RODDVIARIAS INTERMUNICIPAIS — MICROS TROLEBUS  poreL tRey
JANAJUN JUN JANGJUN JUN JANJUN  JUN JANUJUN JUN JANJUN JUN JANJUN JUN JANGJUN  JUN
CAIO 843 148 08 (] 91 09 02 944 158
CAIO NDRTE 15 o3 03 18 a3
MARCDPOLO 184 28 269 04 at 458 79
MARCOPOLO MINAS 227 34 25 U] 252 35
ELIZIARIO 07 138 33 142 33
CONDOR 368 &7 02 372 &7
NIELSON 368 81 368 81
INCASEL n 76 18 36 03 143 21
TOTAL GERAL POR TIPOS 1.676 273 723 133 -] 07 228 42 2.697 455
EXPORTAGAO 104 08 06 02 14 08

Fonte: Fabus

"“Tudo roda melbhor
com Texaco’’

TEXACO
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A Kwikasair foi a
vencedorano setor de

cargas e a segunda no
computo geral com 205
ptos. Segundo os jurados,
deve-se destacar a
correcao desta 2
programacao visual, a
facilidade de manutengao
pela escolha dasletras e
cores, além de tornar o
veiculo bem visivel,
mesmo a noite

TN - L. i
e - i PR

uristicos ficou como
vategoria, 119 ptos.
undo o juri, de um
stico, embora todos
praticidade de sua
lidade de na estrada
propria paisagem

A Nordeste, de Campo
Mourao, PR, por sua vez,
conseguiu a terceira
colocagao, com 161
pontos, eganhou pela
personalidade, logotipo e
boavisibilidade, embora
tenha faltado
originalidade. Um dos
Jjurados observou também
que o grafismo do nome,
Nordeste, é muito mais
ligado ao norte do pais
que aum Estado do Sul,
no caso Parana

A Paratodos, de Vitoria,
ES, conquistou o segundo
lugar, 227 ptos., no
segmento de transporte de
passageiros. Da proposta,
elogios para o equilibrio
do grafismo, a visibilidade
e limpeza, embora fosse
também criticada porque
o logotipo da empresa sé
aparece na parte traseira
do veiculo



Informe-se no seu Concessionario Chevrolet sobre 0s melhores planos de financiamento. feasing ou consorcio.
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ESTEEOU ICOCA | HAO CAPA DE
C RREGAR O PESO DESSES O ES.

Com a mesma seguranga ele carrega grupo fornece a tecnologia avancada L4, a alta tecnologia e o rigido controle
qualquer carga. A unido dessas para a fabricacao de veiculos mais éFels, de qualidade exigidos pela Iveco
marcas garantea qualidade ea forcados  robustos e de baixo custo operacional. sdo aplicados nos caminhoes Fiat. Assim,
caminhoes Iveco-Fiat. E por isso que 0s 260 modelos de estamos exportando para paises %e
Alveco Industrial Vehicles Corporation caminhées, com 1.000 versoes diferentes, precisam de veiculos resistentes. Na
é oresultado da unido da Magirus Deutz,  sfo os preferidos da Europa. Africa, Oriente Médio e América do Sul.
Unic, OM, Lancia e Fiat,que em No Brasil ja foram investidos maisde ~ Sao caminhdes
1975 juntaram tecnologia, instalacdes US$ 400 milhdes para aperfeicoar fortes, porque nao

e métodos de producdo. E a experiéncia  umdos maiores parques industriaisda  éfacil carregar o o )
internacional das 48 empresas do América Latina. peso desses nomes. Fiat Diesel Brasil S.A.



COMUNICACAO

Radio na estrada
pode ajudar

S€C

Protecdo contra
o roubo de cargas,
comunica¢do ime-
diata de acidentes
Ou avarias € mu-
danga de instrugGes
podem ser alguns
dos motivos que
justifiquem a frotistas em geral a insta-
lagio de uma rede de radio-comuni-
ca¢do que cubra sua movimentac¢do
rodoviaria.

Entretanto, a questdo envolve uma
série de variaveis e ndo basta instalar
uma estagdo movel no veiculo para ter
todas as necessidades atendidas. En-
quanto alguns usudrios mostram-se in-
clusive contrdrios a utiliza¢do do radio,
outros reclamam de sua ineficiéncia
devido a super-populagdo do espectro

o que se traduz por muita gente fa-
lando ao mesmo tempo e a prOpria
inadequagdo do equipamento empre-
gado.

Mas o potencial do rddio € grande e
até mesmo a NTC, que até agora ndo
havia atuado de forma mais significati-
va sobre o problema da seguranca, ja
estd reunindo um grupo de trabalho,
embora de atividade ainda incipiente,
para estudar o aproveitamento desse
meio.

E entre grupos privados, entretanto,
que estdo as iniciativas do setor, inclu-
sive com alguns resultados iniciais ja
disponiveis. Caso, por exemplo, da
Shell, que montou uma rede de apoio
rodoviario e estd
fazendo uma pro-
gressiva cobertura
com estagdes de
radio, e da Salva-
carga, que esta ten-
tando aprovar um
projeto  nacional
para estacdes no
sistema SSB.

anca da carga

Transportadoras de cargas perigosas
e demais produtos, distribuidores de
combustivel e empresas de segurang¢a
estdao redescobrindo a onda curta

cias, despertou o Gerente de Mercado
de Transporte da Shell, Roberto Beck,
para o problema.

Os clientes comegaram a pedir indi-
cag¢des de protegdo pois, além da carga,
os motoristas muitas vezes carregavam
grandes valores para despesas de via-
gem. Buscava-se, nesse momento, um
acerto com postos que estariam me-
lhor preparados para dar cobertura.

O que a Shell fez, como relata Beck,
foi montar uma rede de apoio, para o
que realizou o mapeamento de todos
os 400 postos de estrada que operam
sob sua bandeira, selecionando 150 es-
irategicamente posicionados. Assim,
conforme a rota a ser desenvolvida pe-
lo cliente, Beck dimensiona os pontos
de apoio que, inclusive, aceitam diver-
sas formas de pagamento pelo disel
abastecido.

A Shell ja tem implantados apare-
lhos de telex em postos de abasteci-
mento de varias rodovias, além de duas
bases de radio na BR-116 (Barra do
Turvo, na serra do Azeite) que operam
entre si via LP (linha privada, em cara-
ter experimental), uma regido bastante
isolada e onde os caminhdes costumam

ficar por longo tempo fora do alcance
de alguma cobertura.

“0O telex ajuda até certo ponto”,
diz Beck. que v& uma tendéncia cres-
cente de colocagdo de radio nos cami-
nhdes. ‘“Mas ndo hd, por enquanto, um
sistema com boa qualidade de comuni-
ca¢do”. A Shell estd mantendo uma
equipe de estudos examinando qual a
melhor forma de garantir essa comuni-
ca¢do, partindo do principio de ndo
buscar um sistema fechado, podendo
incluir varias modalidades.

Conforme explica Beck, esse estudo
envolve os trés elementos basicos:
transportadora, caminhdo e posto.
“Quem precisa falar com quem, se
define por regido e, também, quais as
op¢des e equipamentos ”. A solucgdo
ideal pressuporia tecnologia economi-
camente inviavel, como laser ou satéli-
te, para cobrir todo o pais com boa
qualidade de som, mas a diretriz da
distribuidora é aproveitar a infra-estru-
tura de cada regido, ficando a inter-co-
municagio entre os diferentes sistemas
ainda passivel de adaptacdo.

Refor¢ando isso, o gerente revela
que sua empresa tem um plano piloto
em andamento (o da serra do Azeite) e
mais cinco opg¢Oes, algumas de dmbito
apenas regional, cuja defini¢do para
implantagdo sera alcangada até o final
deste ano. Apenas como ilustragdo, ele
revela que os custos de uma dessas al-
ternativas, uma rede em SSB  para
cobrir todo o territorio brasileiro, com
a instalagio de 70 a 100 postos es-
tratégicos ficaria por volta de um
milhao de dolares.

Mesmo admitindo que nenhuma de
suas opgdes terd a sofisticagio de um
estudo, em andamento na Franga, que
prevé a inversdo da capota do cami-
nhdo para criar o efeito parabdlico e
permitir a comunicagdo via satélite.
Roberto Beck prevé que seja neces-
sario, eventualmente, alterar a legisla-
¢d0 e o Dentel estaria aguardando mais

argumentos  para
dar essa abertura.
COBERTURA
NACIONAL
Alids, € nessa
abertura do Dentel
ou, mais especifica-
mente, do proprio
Ministério das Co-
municag¢des, que a

g TR T T . e p

A alta freqién- - - Bl i “wa Salvacarga esta
cia de assaltos, al- ) - apostando e de-
guns com verdadei- T e T m— e e pendendo para
ros requintes de fa- e T impalntar um siste-

- r— e

roeste, com 0 ban- o o ma de cobertura
dido saltando no N s, nacional em SSB,

caminhdo de cima
de uma arvore Ou
entdo fazendo o
cerco de automovel
em alguma lenta
subida, como no

tempo das diligén- Presenca do radio no caminhio esti recebendo novas consideragdes
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como protegdo pre-
ventiva anti-roubo
de cargas.

Pedro Paulo Ne-
grini, Diretor Co-
mercial da Salvacar-

ga, esclarece que-aJ)
31



"CUSTO OPERACIO AL:

Dados medios calculados sobre um veiculo carga seca, trucado, 13 toneladas, com rodagem média ao més emtorno de
7.000 km., em condigoes normais de uso.

, LAVAGEM E
COMBUSTIVEL LUBRIFICACAO
o 0 :
OLEO
3 /: ,3 A LUBRIFICANTE

Custo Operacional: A importancia dos Pneus
A escolha de pneus adequados é um dos pontos
centrais para o equacionamento dos custos
operacionais de uma frota, jaque témuma
participagao de mais de 10% sobre 0s mesmos.

Critérios de Escolha

Para se obter menor custo por quildbmetro rodado, os
pneus devem propiciar maior durabilidade, facilidade
de balanceamento, circunferéncia uniforme, menor
custo de manutengao, maior resisténcia, maior
seguranga e menor tempo de parada. Encontrar
pneus que atendam perfeitamente esses itens,
significa fazer economia real.

—
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A PNEUMATICOS

Porque Radiais Pirelli

Os radiais Pirelli proporcionam um maior nimero de
recapagens, o que significa comprovadamente uma
vida util mais longa. A orientagao precisa da
Assisténcia Técnica Pirelli, permite ao frotista um real
dimensionamento de suas necessidades, tanto no que
se refere a escolha do pneu radial quanto a sua
manutengao. A presenca de mais de 1.000
revendedores e mais de 150 recauchutadores
especializados distribuidos pelo Brasil, permite uma
assisténcia completa no dia-a-dia da frota, esteja o
caminhao onde estiver. Por fim, a experiéncia Pirelli,
fabricante do 1.° radial do Brasil faz uma grande
diferencga.

*Fonte: Revista Transporte Moderno - Janeiro/84

PNIELI COMECA COM D



arso: Transultra a favor do radio

expectativa de sua empresa sobre alte-
ragOes na legislagdo vigente estd volta-
da para dois pontos. “Falta resolver
a parte formal”, diz ele, “de quem vai
operar o sistema, em nome de quem
vai sair a concessdo”. O outro ponto
diz respeito ao registro da esta¢do mo-
vel, pois a Salvacarga quer registrar o
aparelho e transferi-lo de um cami-
nhio para outro conforme a impor-
tancia da carga. Pela legislagdo atual,
0 equipamento esta cativo a um deter-
minado veiculo e ndo pode ser trans-
ferido sem que seja repetida toda a tra-
jetéria burocritica da primeira instala-
¢do, com prazos que inviabilizam qual-
quer necessidade de rapidez.

Negrini pretende resolver essa ques-
tio em “‘no maximo um ano”. Depois
de legalmente autorizado, o projeto
deverd estar implantado dentro de
mais seis meses e implantado nas rotas
da cassiterita e extendido as outras ro-
dovias do pais.

A proposta da Salvacarga prevé a
implantagdo de uma estagdo base por
estado da unido, aproveitando as ins
talagGes das empresas que prestam ser-
vigos de seguranga banciria ao Banco
do Brasil. “A qualidade do SSB é infe-
rior”, diz Negrini, “mas é o possivel no
momento. O que nés queremos € o
VHF, que di qualidade melhor”. Ar-
mando Riccardi FO, que presta asses-
soria tanto a Salvacarga quanto & Shell
na configuragdo dos sistemas, explica
que, devido aos custos das estagdes re-
petidoras de VHF, ndo se pensa nisso
em termos de prazo, ao menos por en-
quanto.

“Como apoio, o radio é absoluta-
mente necessdrio”, afirma Negrini, que
ndo pretende se limitar ao servigo de
ondas curtas. Entre seus planos, es-
td a utilizagdo da programagdo normal
de emissoras comerciais de largo al-
cance, caso das radios Bandeirantes e
Record, por exemplo, como canal para
veicular mensagens de emergéncia, co-
mo a descricao de um veiculo que aca-
be de ser roubado, sua localizag¢do e
demais detalhes. ‘““Afinal, um cami-

TRANSPORTE MODERNQ Julho, 1984

nhio ndo desaparece no ar em cinco
minutos. Por mais escondido que este-
ja, ele tem de rodar”.

Além das modalidades j4 citadas, o
sisterna de rddio da Salvacarga poderi
incluir, ainda, a participagdo da rede
de estagées do DNER, conforme en-
tendimentos em andamento. E, para-
lelamente, um canal de ligagdo direta
entre motorista e centrais de fretes,
sem falar que o radio estd ligado a uma
estrutura mais ampla de prestagio de
servigos, inclusive com banco de dados.

EXPERIENCIA DE USUARIOS

A vivéncia dos usuarios com um ser-
vigo proprio de radio-comunicagio ro-
dovidria traz a tona também alguns as-
pectos criticos. “Seria ideal o Estado
instalar comunica¢io em todas as es-
tradas”, diz o Diretor da Transultra
Paulo de Tarso Gomes, preocupado
com um investimento nem sempre
compensador.

Sua empresa, que carrega produtos
perigosos, opera em SSB e encontra
problemas técnicos. “Gostaria de am-
pliar”, revela Tarso, “mas ha dificul-
dades. A freqiiéncia é compartilha-
da e nunca esta livre”. A Transultra
possui ainda algumas estagdes em
UHF, para uso local urbano, mas sio
pouco utilizadas. Conforme dizem os
especialistas, o som obtido em VHF
seria mais limpo e a transportadora

Controle é feito
pelo Dentel

O servigo de radio-comunicag¢do nos
transportes rodovidrios pode ser opera-
do através de trés sistemas, que o Den-
tel classifica como Servigo Limitado:
UFH (ultra high frequency/freqiéncia
ultra alta), em freqiiéncias de 225 a
470 megahertz, para distincias de até
50 km; VHF (very high frequency|
freqiiéncia muito alta), em freqiiéncias
de 136 a 174 MHz, para distancias de
50 a 100 km e requerendo a instalagdo
de estagdes repetidoras e HF (high fre-
quency/alta frequéncia), também co-
nhecido como SSB (short side band/
faixa curta lateral), em freqiiéncia de
2 a 21 MHz, para distincias maiores,
sempre considerando a topografia da
regido.

Somente pessoa juridica pode soli-
citar aprovagio ao Dentel e o interessa-
do deverd apresentar projeto técnico
contendo dados como tipo de antena,
descrigdo do equipamento, locais a
serem contactados e outras caracteri-
ticas. A operagdo serd autorizada por
uma licenga com validade de cinco
anos, que prevalecera sobre quaisquer
modificagbes de ordem administrativa,
que deverdo ser comunicadas na reno-
vagdo da outorga.

Negrini1 quer mudar a legislagdo

“teria grande interesse em poder incre-
mentar sua rddio-comunicagdo”, no
dizer de Tarso, mas desde que pudesse
ser feito um planejamento integrado.
Ele espera que o estudo da NTC fun-
cione.

Na realidade, a comunicagio via rd-
dio fica dificultada  mas ndo impos-
sibilitada  em regiGes de maior con-
centragdo urbana ou acidentes geo-
grificos e nem sempre o motorista
consegue fazer contato com alguma
base. O resultado é que ele acaba usan-
do muito mais o telefone, a cobrar.
Outra hipotese, que seria contar com a
participagdo de outros veiculos, fazﬂ}

e

Caminhoneiro ndo gosta da estitica

Hid algumas determinagGes do Den-
tel que podem auxiliar a compreensio
do que seja um sistema de rddio. Por
exemplo, esta¢Ges fixas (base) sem en-
derego definitivo, como canteiros de
obras, sdo consignadas entre 5944 e
14879,0 kHz. Empresas que atuem
exclusivamente em dreas urbanas ndo
podem operar estagSes do servigo limi-
tado, salvo se ligadas d seguranga pu-
blica.

Os aparelhos de PX (faixa do cida-
ddo) s6 podem ser operados por pes-
soas fisicas, no caso caminhoneiros.
Entretanto, o servigo comercial de es-
tagOes fixas pode atender o caminho-
neiro através dos canais 9 (emergéncia),
19, 59 e 60.
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0 F-4000

¢ lider de vendas
e de trabalho em sua
classe. Com ele, voceé ja
comeca a cortar despesas
a partir do menor preco
inicial. .

Mas nao é so por isso
que a Fera F- ¢ lider
absoluto na preferéncia
nacional.

LIDERANCA NA
ECONOMIA DE
COMBUSTIVEL

Com o Motor MWM, ou
com o possante
Motor Ford Diesel
4.4, cambio de 5
marchas, bomba
injetora Bosch, o
F-4000 é mais
econdmico do que
0 seu concorrente
direto.

LIDERANCA
NA ROBUSTEZ E
VERSATILIDADE

No asfalto ou na terra,

0 F-4000 esta sempre a
frente. Como o chassi, a
suspensao e o conjunto
motriz sdo fortes, 0 F-4000
ajuda vocé a cortar
caminhos e também a
cortar despesas na
manutencao e na oficina.

A cabine Ford aumenta
0 espaco e a seguranca.
E corta mais o calor e o
ruido do motor, que fica
la fora.

A direcao hidraulica é
opcional, os comandos
sao agrupados na coluna
de direcao e ateé no

tacometro vocé ganha:
ele é original de fabrica.

LIDERANCA NA
CIDADE E NO
CAMPO

A Fera Ford F-4000
trabalha mais, dura
mais, produz mais.

Traz mais lucro ao seu
negocio.

a ao seu Distribuidor
Ford e comprove. E nao
deixe de ver as condicoes
da Financiadora Ford e
também do Consorcio.

FORD F-4000

PENSE FORTE PENSE FORD

Alguns 1tens wao opcionain Consulte o seu Distribmidm



do ponte, ndo funciona pois, quando
hd m4 qualidade e pela chiadeira no
som, o0 motorista acaba desligando seu
rddio. Além disso, essa ponte exigiria a
formagdo de um habito com o respeito
dos carreteiros, como nos Estados Uni-
dos.

Operando no servi¢o rodoviario de
passageiros, a Viagdo Cometa implan-
tou um sistema de radio em VHF ha
25 anos, para agilizar seus procedimen-
ts de comunicagdo. Além do que, a
presen¢ca do radio no Onibus criava
uma imagem favoravel no passageiro.
Nessa época, a empresa instalou tam-
bém uma rede de radiotelegrafia pro-
pria, desativada a medida em que fo-
ram surgindo o DDD e o telex.

Mas a Cometa, como diz Ivan Co-
modoro, estd preocupada em descobrir
uma altemativa mais barata, mesmo
usando o equipamento estritamente
em casos de emergéncia, pois “para
os onibus em viagem ainda nao existe
substituto, o que exige a manutengdo
de 617 estagdes, sendo 547 moveis,
52 fixas e 18 unidades repetidoras au-
tomidticas”, localizadas estrategica-
mente ¢ prestando servico também a
6rgdos publicos. Para minimizar inter-
feréncias e manter um nivel razoavel
nas comunicagdes, as estagdes repe-

Fabricantes
disputam mercado
de equipamentos

O empresdrio transportador que de-
sejar informagGes sobre a instalagdo
de um sistema de rddio para operagdo
em servigo limitado poderd ser sur-
preendido com um excesso de gentile-
zas caso decida consultar o Dentel, em
Sdo Paulo. Consultada por telefone, a
funciondria D. Maria ndo se furta a in-
dicar uma empresa que possa cuidar de
tudo para o cliente, do projeto e venda
dos equipamentos ao servi¢o de despa-
chante junto ao 6rgo.

No caso, a empresa que merece essa
atencao € a Avotel que, por sua vez, in-
forma seus pre¢os minimos para o sis-
tema VHF:base, Cr$ 1.600 mil; mével,
Cr$ 1.400 mil; repetidora, Cr$ 3.000
mil e para o HF (SSB), Cr$ 1.400 para
a base ¢ Cr§ 1.200 para a mével, além
de uma taxa de Cr$ 97.504,00 por es-
tacdo, fora o Sistel (junho).

Quem ndo gosta de gentileza, entre-
tanto, s3o os concorrentes, como a In-
traco, como diz seu Diretor Comercial
Jean Weiner. “O Dentel deveria ser
neutro, dizer apenas quais sdo as fdbri-
cas homologadas para produzir o equi-
pamento”.

Weiner, que cobra de Cr$ 100 a
130 mil por estagdo a titulo de proje-
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tidoras estdao localizadas, necessaria-
mente, em regiGes bastante elevadas,
0 que acaba elevando os custos de
manuten¢ao.

Embora ja tenha substituido o equi-
pamento original importado por equi-
valente nacional mais moderno a Co-

to técnico (“no mercado hd equipa-
mentos mais baratos, mas cada prego é
compativel com a qualidade”), revela
uma constata¢do. ‘“‘Por incrivel que pa-
reca, ndo € tdo grande o mimero de
empresas de transporte com radio, mas
a tendéncia € aumentar por causa do
roubo de carga’.

A Intraco fabrica apenas estagdes
para SSB, de 1 a 8 canais, com preco a
partir de Cr$ 2.550 mil na versdo mais
simples. Mas, como técnico, Weiner re-
comenda para o setor de transporte
uma base com quatro freqiiéncias e as
estacOes moveis com apenas uma. Essa
base poderia distribuir suas freqiéncias
entre os veiculos e outras esta¢oes fixas.

A primeira mesa da Cometa, ja
desativada, foi substituida

por intercomunicadores, que
descentralizaram a operacio

meta, segundo Comodoro, ndo es-
conde seu desejo quanto ao assunto.
“Para o futuro, se os drgdos piblicos
implantarem uma rede de telefones ern
todas as estradas, a empresa pensara
seriamente numa desativa¢do progres-
siva de seu sistema de radio-comunica-
¢d0, que é de um custo elevadissimo
ndo contemplado nos estudos tarifa-
rios”.

Mas entre os exemplos colhidos, se
Transultra e Cometa, apesar dos pro-
blemas e criticas, reconhecem a impor-
tancia de se manter um sistema em
operag¢do, até manifestando interesse
nas possiveis melhorias, pela iniciativa
privada ou pelo Estado, a Atlas Trans-
portes preferiu encostar seu equipa-
mento de UHF  usado apenas para
coleta na Grande Sio Paulo por
uma quase absoluta falta de comunica-
¢d0. Acrescente-se a isso que fica mui-
to caro concorrer com a infra-estrutura
urbana de telefonia, que ndo exige a
instalagado de antenas para vencer os
edificios.

Com uma base e 10 méveis (1 fusca
e 9 caminhdes 608-D) operando ja ha
alguns anos, esse equipamento esta de-
satualizado e d4 muita manutengdo, se-
gundo o vistoriador Nilton Cesar Tosin.
“O custo fica muito alto”, diz, expli-
cando que, ‘““no momento, s6 o fusca
opera, € muito mal. D4 interferéncia
com a Passaro Marrom e S3ao Geraldo”.

Em 82, o equipamento sofreu sua
ultima reforma, e s6 conseguiu funcio-
nar direito seis meses. Embora preferis-
se manter um sistema autonomo de co-
munica¢do, a manuten¢do do atual
equipamento € cara demais, e a Atlas
acaba distribuindo fichas telefonicas
a seus motoristas. Mesmo porque a an-
tena sO pega bem a regido de Itaquera,
Guaianazes. . .
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LEGISLACAO

Regulamentacao
disciplinara
o transporte

Com certeza, a
NTC pode conside-
rar-se a entidade do
setor que mais se
mobilizou no senti-
do de tornar a re-
centemente aprova-
da regulamentagdo
do TRC um documento aos problemas
do setor. E, mesmo com seus dirigen-
tes se mostrando satisfeitos com o de-
creto-lei aprovado, houve necessidade
de se fazer algumas aprecia¢es e repa-
ros 4 lei.

Entrevistado por TM, o diretor da
NTC, Geraldo Vianna, argumentou
que “apesar da entidade ter consegui-
do incluir na lei cerca de 90% daquilo
que as transportadoras reivindicavam,
ha aspectos que nos consideravamos
muito importantes e que nao foram in-
cluidos. Nossa intengdo era, por exem-
plo, amarrar a junta comercial no pro-
jeto, de maneira que ela examinasse
previamente o arquivamento de atos
consecutivos de novas empresas de
transporte e até modifica¢Bes de atos
de empresas ji constituidas, tornando
obrigatoria a apresentagdo do RTB. Ou
seja, haveria uma vinculagdo direta do
transportador a junta comercial, que
cadastraria todas empresas. Desta for-
ma ndo se teria mais empresas no mer-
cado sem nenhum caminhdo, pois te-
riamos duas pontas de controle a
junta comercial e o 6rgdo de transito.”

A intengfo de Vianna nesta propos-
ta ndo € outra que a de fiscalizar o
cumprimento da  regulamentagdo.
Alids, num estudo realizado pela enti-
dade e que resultou em proposta de
projeto de regulamentagdo, a NTC
ponderava que para uma nova empresa
se constituir teria que obter um “nada
obsta” do DNER e para isto teria que
se comprovar alguma coisa, ‘‘que nos
ndo especificamos nem sabemos o que
¢ porque ainda ndo existe portaria
complementar sobre o assunto. Mas
prossegue Vianna — certamente algu-
ma exigencia teria que ser feita. Qu o
capital social minimo, ou frota mini-
ma, enfim, algum tipo de coisa que nés
ndo imaginamos o que seja, ainda.”

Entretanto, apesar dos apelos da
entidade, o controle pela junta comer-
cial n3o foi incluido na lei. Acredita-se
que houve duas razbes para que hou-
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Aregulamentagdo do TRC tem como grande
mérito o poder de orientar e disciplinar
osetor. Portanto, tera de ser dinamica,
adaptando-se as necessidades do mercado

vesse a exclusdo da junta: “uma, que
seria pratica ouvir-se o ministério da
Industria e Comércio, assim como foi
ouvido o ministério da Justica para
efeitos de transito. Mas, como havia
uma certa urgéncia para a aprovagdo
do decreto e a entrada da junta no pro-
jeto reabriria as discussdes, acabaria se
perdendo mais tempo com a regula-
mentagdo do TRC.”

Outra explica¢do, que parece mais
vidvel, “é que o controle feito pelos
orgios de transito atinge atualmen-
te trés categorias: carga propria, ETCe

e M

a g&\&%
Severo: depois do didlogo, a norma

TCA. No caso da junta comercial, s6
seria beneficiada uma das categorias

a empresa de transporte comercial
enquanto o autdénomo nio entraria, da
mesma forma que ndo seria possivel
controlar, via junta, as frotas de carga
propria. No caso desta Gltima, ndo te-
ria sentido questionar se uma industria
tem ou ndo frota de caminhGes. Sob
este aspecto, sO faria sentido registrar
estes dados caso a empresa tivesse por
finalidade principal ou exclusiva o
transporte rodoviirio de carga ou
bens.”

DIVISAQO DE MERCADO

Da maneira como estd, temem os
dirigentes da NTC, a regulamentagdo

pode eventualmente abrir brechas para
irregularidades. Na proposta da entida-
de, que serviu de base para o projeto
final, as empresas de frota propria ndo
podiam sequer empresar seus cami-
nhoes. ‘“Mas, isto caiu” explica
Vianna. Agora, apesar da regulamenta-
¢do ditar que as ECPs nio podem
transportar bens mediante remunera-
¢do, nada impede que os usudrios fa-
¢am um pool e intercambiem a utiliza-
¢do de caminhdes entre eles.

“Hoje  argumenta o diretor se
uma industria qualquer tem sua frota,
ela nao estd sujeita a ISTR ou qualquer
outra obrigagdo. Mas, se ela constitui
uma ETC para prestar servigos para in-
dastrias do mesmo grupo, af se carac-
teriza a prestagdo_de servigos e a inci-
déncia do ISTR. E claro que isto fun-
ciona como um desistimulo para que
estas indistrias constituam transporta-
doras. Por outro lado, se as proibigaes
na lei forem muito fortes, chegaremos
a um ponto que as industrias irdo até
preferir fundar uma transportadora,
pagar ISTR e competir no mercado.
Portanto, fica dificil saber que posigdo
este segmento ira tomar e como ficara
o mercado.”

Novamente, as transportadoras pro-
fissionais voltam a se preocupar em
como serd feita a fiscalizagdo destas
empresas de frota propria. Segundo
Vianna, esta fiscalizagdo terd que ser
feita basicamente pelo proprio setor.
As transportadoras que forem prejudi-
cadas em sua drea pela operagdo irregu-
lar de frotas proprias terdo que denun-
ciar isto as entidades representativas
do setor.

Obviamente, a NTC ndo vé como
vidvel o ministério dos Transportes fis-
calizar a nivel de Brasil todos os seg-
mentos incluidos na regulamentagdo.
Além disso, Vianna nio considera efi-
caz a fiscalizagdo em postos rodovii-
rios e balangas, preferindo muito mais
a fiscalizagdo direta feita pelos pro-
prios interessados.

Outra grande preocupag¢do da NTC

e conseqiientemente de seus associa-
dos & que se as exigéncias para a im-
planta¢do de novas empresas nio fo-
rem suficientemente rigorosas, haverd
vérios casos de empresas que preferirdo
fechar suas portas e abri-las novamente
com outra denominagdo, deixando pa-
ra trds um montante alto de ISTR
sonegado. Sobre este ponto, Vianna
afirma que hé esperangas ainda de que
o MT crie algum mecanismo com base
numa portaria interministerial que rea-
lize efetivamente algum controle.

Procurando acertar em suas propos-
tas de maneira que as transportadoras
estivessem bem posicionadas junto as
ECPs e TCAs, a NTC viu relegada a um
segundo plano e excluida da regula-
menta¢do outra sugestdo sua que pode-
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Thiers: velha reivindicagdo da NTC

ria ser agregada ao artigo 22. Neste sdo
especificados as condig¢des ¢ documen-
tos que devem constar para a utiliza-
¢do do autonomo. Hd um item em que
no conhecimento de carga deve-se
especificar prazo de carga e descarga,
detalhe que traz uma série de discus-
s0es, pois 0s autdnomos querem que o
destinatdrio pague didrias pelo tempo
que o caminhoneiro tiver de esperar
para descarregar seu caminhdo. “E jus-
to isto  explica Vianna  mas, nos
acrescentamos em nossa minuta que se
0 atrazo para descarga do veiculo ocor-
resse por responsabilidade do autdno-
mo, ele é que deveria ressarcir o desti-
natrio com o mesmo valor equivalen-
te as didrias que ele reivindica para
si.”

De maneira geral, a posi¢ao da NTC
junto ao governo esteve em quase todo
0 tempo consonante com o ministro.
Segundo Vianna, Cloraldino Severo foi
categbrico quando avisou: “ndo quei-
ram fazer disso fonte de privilégio.
Procurem levar em conta que como go-
VEIno eu vou considerar o interesse pi-
blico. Se for um negocio bom para
vocé, para o usudrio, para o carreteiro
¢ para o governo, € evidente que vou
poder atender.”

Assim, desde o inicio, a NTC pro-
curou se compor ¢ discutir propostas.
“Geralmente  diz Vianna  nos sen-
tdvamos na mesma mesa e explnha-
mos nossas divergéncias com os autd-
nomos ¢ chegavamos ou ndo a um en-
tendimento. Ji com relagdo aos usua-
rios, nés ndo temos nenhuma posi¢ao
deles. Soubemos superficialmente que
uma associagdo comercial criticou o
projeto, baseada na postura classica de
que o Estado estaria gerindo os negé-
cios através da regulamentagdo. Mas,
isto é uma posi¢do superada, sabjamos
que ndo iria prevalecer. SO resta eles se
convencerem disto também.”

A CAMARA E SEU ESPACO

Como costuma acontecer na reda-
¢80 de documentos deste tipo, houve
varios dispositivos sugeridos ao MT,

>
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por varias entidades e pessoas, e que
ndo foram aceitos. No entender de
Vianna isto era previsivel e o que faltar
poderd ser complementado por porta-
rias. “Entdo, como estd, a regulamen-
tagdo tornou-se um documento dina-
mico. Se se quisesse fazer disso um do-
cumento estatico que valesse por mui-
tos anos, nds nio famos terminar este
decreto ¢ poderiamos redigir um do-
cumento maior que o codigo comer-
cial. Mesmo assim ndo conseguiriamos
regulamentar tudo aquilo que deveria
ser regulamentado e, seguramente, re-
gulariamos aquilo que ndo teria ne-
nhum interesse. Enfim, cometeriamos
eXageros num sentido e noutro.”

Os homens da NTC reconhecem,
ainda, que ja se esperava que o MT
acrescentasse portarias a lei. A propria
Camara Brasileira de Usudrios e Trans-
portadores Rodovidrios de Bens, cuja
finalidade ¢ assessorar os ministérios
dos Transportes ¢ ao DNER, deverd
comegar a funcionar a partir de uma
portaria do ministro, assim como o
proprio regimento interno desta cima-
ra. “Seria conveniente, inclusive  diz
Vianna — que todos os outros assuntos
passiveis de uma portaria passassem
pela cimara.”

O aplauso dos empresarios pela cria-
¢do da camara ndo é total, entretanto.
Quando se observa  segundo racioci-
nio do diretor que a cidmara serd
composta “‘teoricamente” por trés re-
presentantes do governo, trés dos usud-
rios, trés das empresas transportado-
ras e trés dos autonomos ndo se pode
concluir que haverd equivaléncia de
voto dentro da camara. A cimara
ainda no entender de Vianna tem
que ter uma representagdo paritaria e
isto pode ndo ocorrer se a Confedera-
¢30 Nacional de Transporte Terrestre,
a qual estdo vinculados tanto carretei-
ros quanto empresas, resolver fazer-se
representar por autdnomos. Haverd
desvantagem para os empresarios. Pois,
dessa forma, os autdnomos terdo qua-
tro representantes dentro da cimara e

Fioravante: ‘‘vai ser bom para n6s”

3
Vianna: fiscalizagdo pelo préprio setor

as transportadoras apenas dois. “Isso
ndo chega a ser dramaitico” — comen-
ta. “Sabemos que no decorrer do fun-
cionamento da cimara o que vai se ve-
rificar, com toda certeza, sdo assuntos
eminentemente técnicos que terdo de
ser objeto de consenso na maior parte
das vezes. Ndo serd pelo fato de se ter
dois ou trés representantes que se vai
ter uma representagio maior ou me-
nor. Até porque nio podemos prever
como é que cada um vai votar numa
questdo que envolva transportadores e
autonomos. Quem vai desempatar esta
briga é o usuario. J4 no caso do con-
fronto existir entre transportadoras e
usudrios, serd 0 governo com sua repre-
sentacdo a dar o voto de minerva, pois
ai nos, transportadores (empresas e
autdnomos), é que estaremos em
maioria.”

Ainda em seu nascedouro, a Cama-
ra, segundo a NTC, levara algum tem-
po para ter seu regimento aprovado
mas acredita-se que funcione no
DNER (RJ) e fique sob a presidéncia
do Derma, do Diretério do Transporte
de Carga.

Quanto 2 composigio da Cimara,
especificamente aqueles membros que
participardo sob sorteio (caso das Se-
cretarias de Estados da Federagao)
Vianna acrescentou que, entre suas
propostas, estava a de incluir também
um representante da capital do Estado
escolhido, o que ndo foi incluido.

Além de ndo saberem com que fre-
qiiéncia a cimara ira funcionar, Vianna
vai além em suas dividas quando diz
que nao sabe se além de estudar aspec-
tos técnicos de transporte, tarifarios,
etc. ela ird também apreciar casos de
cancelamento operacional de trans-
portadores. “No meu entender — diz
o diretor — a Ciamara nio julga, mas,
sim, d4 um parecer. Quem julga é
0 ministro ¢ também ele quem aplica a
penalidade. Assim, ndo tem cabimento
colocar a Cimara acima do ministro,
pois ela € nomeada por ele e hierarqui-
camente isto nao tem sentido.”
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Quanto i controvertida vinculag¢do
formalizada dos autdnomos as trans-
portadoras  reivindica¢do feita pelos
empresarios e que ndo foi aceita
nem pelo MT nem pelos carreteiros
que prefiriram continuar operando
com liberdade no mercado, diz Vianna
que, em contrapartida, seria estabeleci-
do o frete minimo carreteiro, uma ga-
rantia a mais para essa categoria, medi-
da essa que, também, ndo mais serd
estudada.

Ao sair em campo para registrar a
repercussdo da aprovagio do documen-
to junto a transportadoras, autdno-
mos e usuirios; a TM pode observar
que, de maneira geral, o texto da regu-
lamenta¢do deixava nd3o sO duvidas
como suscitava apreciagdes considera-
das pouco técnicas. Por exemplo: o
chefe do departamento juridico da
Atlas Transportes, Ubiracy Martins,
num esfor¢o de consolidar dentro da
legislagdo uma politica definitiva sobre
fretes, chegou a sugerir que se incluisse
no texto aprovado pelo presidente
uma tabela especificando o frete mini-
mo por distancia.

Ora, este tipo de sugestdo, foi ironi-
zada por um colega de Martins  “‘se
nem a tabela existente e publicada
pelo Conet é respeitada, e ela sofre rea-
justes periddicos procurando sempre
atualizagdo, imagine se alguém vai re-
correr a uma tabela que vai ter apenas
valor historico?”.

Registre-se, também, aqueles que
preferiram uma posi¢do mais politica e
com mais cautela para estudar a nova
regulamentagdo. E o caso de Sérgio
Krichana Rodrigues, superintendente
administrativo da Transportadora Vol-
ta Redonda”. ““O setor de transportes

diz ele € um dos ultimos redutos
da concorréncia pura; porém, a ausén-
cia de uma regulamenta¢do ampla da
atividade permitida a ocorréncia de
discrepancias na operagdo do sistema.
Neste particular, a regulamentagdo
vem dar a correta dimensdo da empre-
sa de transporte comercial como sendo
aquela que possui idoneidade para
exercer a atividade enquanto domina
os meios para desenvolvé-la, e detém a
capacidade empresarial para atuar no
processo de circulagdo econdmica de
riquezas por via rodoviaria.”

Mesmo procurando a linguagem
mais adequada para analisar a regula-
mentagdo, Rodrigues da margem neste
depoimento para que um outro seg
mento  os transportadores de carga
propria  entrem no circuito e déem
uma posi¢do que pode suscitar polémi-
ca. Segundo o consultor de logistica da
Associagdo Brasileira das Indistrias
Alimenticias, Silvio de Almeida, ‘o
que vai ocorrer com a pratica da regu-
lamentagdo é que varias empresas serdo
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Rodrigues: discrepancias no setor

alijadas do mercado, inclusive algumas
grandes. Podemos citar, por exemplo,
que pelo menos oito empresas trans-
portadoras de porte estdo em situa¢do
dificil junto aos bancos  onde foram
buscar recursos para seu capital de giro
e ndo conseguiram administrar esta
divida.”

Estas empresas, segundo Almeida,
poderdo ser compradas por um pool
de empresas menores através de uma
linha especial de financiamento para
pequenas ¢ médias empresas o Cofei

recurso este acionado no passado e
que hoje pode voltar a atuar no meio
se 0 governo permitir.

“Além disso, acrescenta Almeida

a regulamentagdo trara, com certeza,
a preocupa¢do entre os empresarios de
transportes a recrutar para seus escrito-
rios e setor operacional um pessoal
especializado em marketing e engenha-
ria de transportes, methorando o nivel
de servi¢os prestados & industria e co-
mércio.”

Sem diwida, todos os entrevistados
deram especial atencgdo ao artigo 40 da

»

Borates: 150 empresas cadastradas

regulamentagdo, que cria a Camara
Brasileira de Usuarios e Transportado-
res Rodoviarios de Bens. “E nela
diz, por exemplo Rodrigues da TVR
que nos levaremos nossas posi¢des. Os
usuirios dos servigos das empresas de
transporte, também evoluiram nestes
vinte e tantos anos em que a regula-
menta¢do foi apenas reivindicagdo.
E, exigem de seus parceiros comer-
ciais que acompanham sua evolugio,
e nunca foram privados disto, pelo
contrario. O processo de circula¢do
econdmica de riquezas pressupde o
exercicio da atividade em niveis téc-
nicos bastante satisfatorio, uma vez
que resguarda interesses mutuos.”

Ciente, portanto, da importancia
de seu segmento dentro do sistema,
o superintendente da TVR nao dei-
xou duvidas quanto a uma discussdo
que inevitavelmente atingird a Cama-
ra: a divisdo de mercado. Sobre isto
pode-se tirar as mais variadas conclu-
sOes, pois todos os trés segmentos
abrangidos pela regulamentagdo (trans-
portadoras, autdnomos e frota pro-
pria) estdo, no momento, preocupados
em assegurar maior poder de decisdo
dentro daquele Orgdo assessor do MT.
Basta ver que os usuarios de carga pro-
pria ja estio realizando mixagem de
modais para baratear seus custos de
transporte e, conseqilentemente, ir
para a Camara com uma posi¢do, ja in-
corporada em balango, que faga frente
aos outros segmentos (transportadoras
e autdnomos) quanto ao estabeleci-
mento de fretes.

Consultandos os presidentes de
algumas destas entidades, chega-se a
conclusdo que todos ainda estdo no
escuro. Na Associagdo Brasileira dos
Caminhoneiros (Abcam), o seu presi-
dente, José da Fonseca, afirma que sua
entidade sera alijada da Cimara porque
o MT entende que a mesma representa
os autdnomos de fato mas ndo de di-
reito. “So6 entraremos na Camara diz
ele  se a CNTT (Confederag¢do Nacio-
nal dos Transportes Terrestres) com
lugar j& assegurado na Camara, por de-
creto  resolva indicar a Fencavir para
representd-la e, com isto, deixar uma
vaga aberta para nos.”

Esta possibilidade levada para a
Fencavesp (Federa¢dao dos Condutores
Autdnomos de Veiculos Rodoviarios
do Estado de Sdo Paulo), foi tratada
por seu presidente, José Fioravante,
da mesma forma: “noés nio sabemos
ainda e nem podemos prever quem de
nos vai ficar de fora. Tudo que se tem
falado a respeito sdo rumores.”

E certo, no entanto, que, indepen-
dente de quem deles estara na Camara
a impressdo que se tem é que autdno-
mo no tera sua fun¢do racionalizada a
partir da regulamentagio e do seu prin-
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cipal recurso — a Camara — simples-
mente porque o contingente formado
por esta categoria possui, em sua maio-
ria, elementos socialmente e economi-
camente mal situados e, por conse-
qiiencia, avessos e pouco esclarecidos
sobre documentos. O desencontro é
tamanho que, enquanto Fonseca diz
que em 150 sindicatos de autdonomos
em todo o Brasil s0 ha 1 500 carretei-
ros associados; Fioravante afirma que
ndo € verdade, “pois s6 no sindicato
de Presidente Prudente, localizado na
minha regido, ha pelo menos 1 500 sin-
dicalizados, imagine nos outros.”

Portanto, vé-se claramente que, pa-
ralelo a4 preocupacdo constante das
transportadoras e frotas proprias em
se equipar com a suplementar € ne-
cessdria forca de representacdo organi-
zada e coesa na Camara os autdno-
mos, em sua maioria, so representa-
dos por antigos carreteiros e seus inte-
resses, por uma questdo de menor for-
¢a politica, terdo que ser tratados em
composi¢do com as transportadoras e
frotas proprias.

No entanto, se o carreteiro ndo tem
forga politica ele tem forca de merca-
do direta e indiretamente. ““Se prestar-
mos aten¢do, veremos que a maior par-
te dos veiculos dos autdonomos  diz
Fioravante — esta com idade avancada

e precisamos renovagéo, representando
assim uma importante parcela de com-
pradores potenciais de veiculos novos.
Enquanto isto, as transportadoras tém
frota minima e toda composta por vei-
culos novos em sua maioria. Ora, as
montadoras nao aceitario que os car-
reteiros continuem operando precaria-
mente como estdo, pois isto pode re-
presentar uma redugdo de seu mer-
cado.”

Logicamente, sendo responsavel pe-
la maior movimentacdo de carga rodo-
vidria no Brasil, as transportadoras en-
trardo com maior conhecimento e for-
¢a dentro da Camara. Nela, os empre-
sdrios certamente discutirdo mercado
e, ai, surgirdo problemas. Conversando
com a renegada e mal vista “‘classe”
dos agenciadores de carga, TM pode
ouvir de um destes pequenos empresa-
rios que ‘“‘hoje o agenciamento é um
mal necessdrio. Tanto é assim que, to-
dos os dias de manhi, vdrias empresas
de transportes (temos 150 cadastradas)
enviam para nos sua programacdo de
carga, frete e percurso procurando
autonomos. Ent3o, pergunta-se: por
que penalizar e execrar nosso trabalho
se as proprias transportadoras recor-
rem aos nossos servicos?”  lamenta
Luiz Carlos Borates, da agéncia de car-
gas Treis Eixos.

Nio se pode negar que aquelas
transportadoras que se organizaram pa-
ra operar regularmente no mercado
estdo sendo prejudicadas por este servi-
¢o paralelo. Querem estas empresas
que a figura do agenciador de carga de-
sapareca do mercado, mas ndo hé qual-
quer coisa na regulamentagdo que trate
do assunto e nem legislagdo competen-
te que os retire do mercado, pois eles
estdo submetidos ao Codigo Comer-
cial, pagam ISS e estdo legalmente
estabelecidos.

Percebe-se, portanto, que a Camara
serd o ponto dindmico desta regula-
mentagdo, pois nela é que se tratara
destas e outras questdes que atingem
o sistema como um todo.

Quanto ao restante dos artigos que
compOem a regulamentacdo, todos en-
trevistados concordam que o docu-
mento sO vai favorecer e organizar ©
sistema. Mas, também colocam em
questdo a adequada prdtica do do-
cumento, visto que até hoje o sistema
operou desorganizadamente. Imagi-
nam, tanto Martins quanto Rodrigues,
que a necessidade de fiscalizagio sera
infinitamente maior ou, entdo argu-
mentam eles, tudo recaira sobre as de-
cisdes da Camara, que tem poder deci-
sorio também mas ndo executa as solu-
¢Oes que nela forem encontradas. J.

Produtos para Transporte em Usinas e Destilarias

TANQUE BOMBEIRO E TRANSPORTE DE VINHAGA
succdo e jato d’agua através do motor do proprio veiculo
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Este € o simbolo MICHELIN, inventor do pneu
radial e, atualmente, seu maior fabricante mundial.
Onde houver este simbolo, havera alguém que podera
aconselhar quanto ao melhor tipo de pneu para o seu uso e
também como montar, calibrar as pressoes, ressulcar, recapar,
etc... Enfim, como cuidar do seu pneu radial MICHELIN para que rode
mais, sempre oferecendo estabilidade, conforto e economia. Pneu radial
MICHELIN quer dizer técnica, progresso, seguranca e mais quilémetros rodados.
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19 pneu radial domundo



LEGISLACAO

Rodoviario de
cargas paga ISTR
€ nao veé retorno

A politica centralizadora de
recursos mantida por Delfim
Neto irrita os transportadores,
que pedem fim do imposto

Criado inicialmente para angariar
recursos que seriam destinados a me-
lhorias nos setores de transporte ro-
dovidrio de carga e de passageiros, o
ISTR-Imposto sobre o Transporte Ro-
dovidrio ¢ hoje um paralelepipedo no
sapato do transportador. Sinal disso é
que em 1983 nem um dunico centavo
do montante recolhido foi revertido ao
setor, conforme atesta correspondén-
cia do DNER para a NTC.

Dessa forma, uma discussio que
acontecia até o ano passado, sobre a
propriedade de se misturar no mesmo
bolo recursos provenientes do setor ro-
dovidrio de cargas e do setor de pas-
sageiros, fica suplantada pelas restri-
¢Oes 4 propria existéncia do ISTR, cuja
destinagdo atual fica bastante nebulosa
pela politica de absoluta centralizagdo
de recursos aplicada pelo Ministério do
Planejamento. Se antes o DNER rece-
bia um percentual para aplicar, hoje fi-
ca 4 mercé de uma insuficiente dota-
¢d0 or¢amentdria, € de nada vale a pre-
tensdo de criar um fundo nacional para
renovacdo da frota.

ISTR é sobrecarga no caminhso

Conforme explica o advogado An-
tonio Carlos Muniz, assessor da NTC, o
ISTR jd comegou como excessdo pois,
se a Constitui¢do (artigo 21, inciso 7)
diz que impostos sobre servigos sdo de
competéncia municipal, ele é da algada
federal. “Ap6s isso 7, diz Muniz, ‘‘veio
o decreto-lei 406, de 31/12/68, que es-
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tabeleceu normas gerais sobre servigos
de qualquer natureza, definindo quem
€ o contribuinte e qual a base de cdlcu-
lo do imposto, € criou a chamada lista
de servicos que serviu de base para
toda legislagdo municipal e excluiu o
ISTR.”

Com uma aliquota de 5% sobre o
valor do frete, o imposto incide apenas
sobre trajeto em rodovias, abrindo
excegOes para o transporte de material
impresso e de imprensa e ainda de
combustiveis, lubrificantes e minerais
em vefculos da unifo. Impreciso, deu
margem a que os transportadores de
carga propria ficassem isentos, irritan-
do o setor de carga.

A hist6ria desse imposto € cheia de
variagoes. Primeiro, o decreto-lej 1438,
de 26/12/75, estendeu sua incidéncia
do transporte de passageiros ao trans-
porte de carga. Em seguida, o decreto
77. 789, de 09/06/76, que regulamen-
tou o 1438, permitiu o uso da receita
em caixa Unica para os setores de carga
e passageiros, conforme prioridades do
DNER.

As criticas dos transportadores ro-
dovidrios de carga, antes dirigidas ao
pessoal da carga propria, que nunca pa-
gou e ainda teve ganho de causa em
todas as instancias de processos judi-
ciais, criando jurisprudéncia clara e de-
finida, e 4 caixa Unica com os rodovid-
rios de passageiros, comecaram a ser
redirecionadas ap6s o decreto-lei 1859,
de 17/02/81, extinguindo o FND-Fun-
do Nacional de Desenvolvimento (rece-
bia 80% da arrecadagdo do ISTR, con-
tra 20% do DNER), que também re-
passava verbas ao transporte. Nio exis-
tia mais verba vinculada ao setor e fi-
cou tudo sob os critérios do super-mi-
nistro Delfim Neto.

Entre as razdes expostas pela NTC
para desejar a extingdo do ISTR esti
a falta de fiscalizagdo, responsdvel por
uma arrecadagdo de apenas Cr$ 49 bi-
lhGes em 83, risivel perto da receita de
outros impostos e equivalente a 20%
dos contribuintes pois, dos restantes,
outros 20% recolhem s6 parte e 60%
simplesmente sonegam. O potencial se-
ria de 10 a 12 vezes esse valor mas, se
considerarmos que 54% dos caminhdes
existentes atendem carga propria, a
arrecadacdo de 83 deveria ter ficado
em tomno de Cr$270 bi se todos pagas-
sem, estimando-se algo perto dos Cr$
800 bi para 84, com 200% de inflagdo.

Qualquer tentativa de municipalizar
o ISTR para se obter uma reaplicagdo
mais adequada de seus recursos esbarra
na intransigéncia do ministro Delfim,
como ilustra o exemplo da emenda
Passos Porto. Para ndo fortalecer os
municipios e perder vantagens, ele sim-
plesmente criou o IOF em lugar da ali-
nea A, na emenda.
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Officinaae

Exigindo o menor investimento Procureja o seuConcessionario
inicial - sem entrada, sem parcelas Scania para ndo perder esta
intermedidrias e sem juros excelente oportunidade, antes. do
o Consorcio Nacional Scania é uma fechamento dos grupos que estio
maneira inteligente de vocé sendo formados. Ele lhe
programar com antecedéncia dara informagdes completas sobre

a ampliagdo ou a renovagdo de sua
frota de Onibus. Sem complicagdes
e sem burocracia.

0 nome mais respeltado em onlbus

o funcionamento perfeito do
Consorcio Nacional Scania. Entre
outras vantagens, vocé saberd que
no Consorcio Nacional Scania vocé
faz o prazo de pagamento.

Ndo deixe paraamanha:
tem o melhor negdcio em dnibus
a sua espera no Concessiondrio
Scania.

O melhor investimento que vocé pode fazer é investimento no seu proprio negécio.



PNEUS

Radializacao da
frota é lenta
mas irreversivel

Os argumentos
pré utilizagdo de
radiais no transpor-
te urbano de passa-
geiros, alinhados
por  empresarios
paulistas que ha
muito vém utilizan-
do esses pneus, ji seriam o bastante
para que a diferenca de prego fosse co-
locada de lado sem maiores aprecia-
¢oes. Existe, no entanto, um objetivo
mais forte na utilizagdo: tentar mini-
mizar os efeitos da tarifa politica atra-
vés de um arrocho nos custos opera-
cionais. Nessa linha de raciocinio,
algo em torno de 100% a mais na qui-
lometragem da primeira vida util ou,
enfim, a maior quilometragem pro-
porcionada pelos radiais poderia figu-
rar no primeiro lugar da lista. Os em-
presdrios argumentam, contudo, que
¢ palpavel ainda a diminui¢do do mi-
mero de furos e, conseqiientemente,
menores o0s custos de borracharia,
além disso é menor o nimero de reca-
pagens necessdrias para uma vida (til
muito mais prolongada que a do con-
vencional. Os furos entram ainda na
conta do prejuizo do veiculo parado
e, apesar de nd3o ser algo quantifici-
vel, na conta de uma melhor imagem
para a empresa, segundo calculam
unanimemente esses empresarios.

Por outro lado, um fator que pode-
ria somar-se as vantagens da utilizagdo,

Empresdrios paulistanos do transporte
urbano de passageiros discutem as
vantagens de substituir os pneus
diagonais de suas frotas por radiais

que é o da economia de combustivel,
nao tem sequer sido aferida pela maio-
ria das empresas ouvidas por TM.
Quem chegou a acompanhar esse item
procurando economia registrou algo
em torno de 8 a 10% (veja quadro da
Paratodos). Outras apontam resultados
iguais ao tipo convencional, ou até
mais baixo.

Radializar n3o consiste apenas em
“trocar os pneus”. Exige, em primeiro
lugar a manutengdo mais afinada em
relagdo a todo o conjunto de rodagem
dos veiculos e uma “catequizagio”
dos motoristas para os cuidados ao
usar. Mas, além de tudo, é necessdrio
um polpudo investimento inicial.

“O radial é muito caro para ser uti-
lizado em toda frota e, na minha opi-
nido, os 50% atuais representam o
nivel ideal para nossa frota” diz
Homero F. dos Santos, gerente da
Viagdo S3o José que opera 70 vei-
culos em 9 linhas urbanas a partir do
municipio de Santo André (SP). Pe-
dro de Almeida, chefe do departa-
mento de controle da Empresa de oni-
bus Guaruthos, instalada no mesmo

Pneus, uma dor de cabega constante para os empresérios, que tentam tudo
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municipio, concorda que o problema
inicial seja o alto investimento, mas
acha que o radial é o pneu do futuro,
porque o convencional é ‘descartivel’
comparando-se a ele”. A Guarulhos
iniciou a utilizagdo hd um ano e meio
atrds com pneus Goodyear (G 291) e
Pirelli (SN 66) em linhas mais exten-
sas e seletivas como a de Guarulhos a
capital paulista que tem um bom
trecho sobre rodovias. Atualmente,
porém, grande parte de sua frota de
300 Mercedes, distribuida em 19 linhas
intermunicipais e 15 municipais, ji
utiliza pneus desse tipo, pelo menos
na dianteira.

O investimento, é claro, depende da
maior ou menor inten¢do de rapidez
de radializar. A filosofia adotada, pelo
menos por esses empresdrios paulis-
tas, é colocar os radiais de maneira
lenta e gradual, no inicio apenas nas
rodas dianteiras. Mesmo porque seria
preciso um bom estoque de carcagas
convencionais recauchutdveis para en-
frentarem o longo tempo de vida dos
radiais e a conseqilente demora para
produzir carcagas. A partir dai, Pedro
de Almeida,da Guarulhos, por exem-
plo, reserva um estoque de 1200 delas
e chega a ser consultado quase diaria-
mente por outros empresarios quanto
a possibilidade de venda. Assim, pro-
porcionalmente ao tamanho da frota
essa deve ser uma das preocupagdes
iniciais de quem pretende radializar.

Sergio Chamon Alves de Siqueira,
Analista de Organizagdo e Métodos da
Viagao Paratodos, iniciou a radiali-
zag@o em agosto de 1982 com 10
pneus Pirelli e 10 Goodyear e, hoje ja
tem 49 dos 200 veiculos de sua frota
totalmente radializados, mas todos in-
distintamente jd usam esses pneus na
dianteira. “A ordem é, conforme os
pneus ftraseiros convencionais sejam
condenados, substitui-los por radiais”
revela ele. Ji para Homero F. dos San-
tos da Viagdo Sio José, ndo existe
necessidade de montar radiai§ nos
seis aros. “Possuimos alguns carros
totalmente radializados, mas a mon-
tagem normal é somente na diantei-
ra” opina.

O relativamente diminuto tempo
de rodagem desses pneus em Onibus
urbanos desagua em procedimentos
diferentes de uma empresa para
outra. A Viagao Sdo Luiz, que possui
243 onibus rodando na zona sul da
capital paulista e s6 utiliza pneus
Firestone em seus veiculos, inclusive
porque faz para essa fabrica testes de
langamento, radializou em ordem cres-
cente até atingir 50% da frota. “Ago-
ta”, explica Abdo Suleman Jr, diretor
da empresa, “demos uma parada e
estamos aguardando para ver os resul-
tados desses pneus na traseira, onde es-
tamos esperando um grande resultado._”]}
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“Seo”’ Pedro, guardando carcagas

Ji a Viag@o Santo Ignécio com 40%
de sua frota urbana de 53 veiculos
(4 linhas metropolitanas ¢ 2 munici-
pais), radializada na dianteira, em
junho ltimo incrementou o processo
adquirindo de uma s6 vez 120 pneus
Michelin, correspondentes ao gasto de
5 meses. “Vamos radializar toda a fro-
ta, menos os Scania BR 116, devido a
suspensdo nao ser propria para esses
pneus” — diz Laerte Pedrosini Filho,
diretor administrativo da empresa.
A PRIMEIRA VIDA

Os resultados obtidos por essas em-
presas na quilometragem da primeira
vida, quando o pneu roda sempre na
dianteira tem sido surpreendentes na
opinido geral. Pedro de Almeida, da
Guarulhos retira de seus controles uma
média de 146 mil quildmetros tanto
para seus Pirelli, quanto para os
Goodyear. “Nossa opgdo ¢é fazé-los
rodar mais tempo na dianteira, apro-
veitando 0 mdximo possivel da banda
e s6 af mandar fazer o recape” — acres-
centa apontando ainda alguns casos de
Pirelli com 210 mil quildometros de
vida total (primeira mais recapagens).
A Guarulhos iniciou em margo Gltimo
suas primeiras experiéncias com 50
pneus Michelin que, a época da entre-
vista, haviam rodado apenas 35 mil
quilometros.

Na Paratodos, porém a média da
primeira vida nfo tem sido tdo alta
assim. Além de tudo porque a empresa
tem enfrentado sérios problemas com
a radializag@o. “Nossa média tem sido
de 60 mil para os Goodyear e 40 mil
para os Michelin, mas acredito que se
nio fossem os problemas enfrentados
os radiais talvez rendessem bem mais”
— ressalva Sergio Chamon. Ainda as-
sim, comparado aos 21 mil km de mé-
dia dos convencionais, esses pneus

CONTROLE DE FUROS VIACAO PARATODOS

duraram mais que o dobro ou trés
vezes mais. Homero dos Santos da
Sao José, aponta para outra férmula
de calculo: “‘com os convencionais eu
repunha uma média de 25 a 30 pneus/
més, com 0 radial a média baixou para
15, sendo que, talvez, apenas 1 desses
seja radial”. Esse mesmo argumento
sélido € utilizado por Laerte Pedrosini
F9, da Santo Ignicio que obteve média
de 40 mil quildmetros na primeira
vida contra 15 mil do convencional.
“No6s estamos prevendo que o radial
pode chegar a uma quilometragem
maior no final da vida com a vantagem
de necessitar de um menor nimero de
recapagens’’, conclui.

Nesse ponto das recapagens, quem
tem experiéncia maior afirma que o
pneu pode chegar até 45 mil quild-
metros depois de recapado e rodando
na dianteira. “Além disso, ele pode dar
umas 4 recapagens, em média” observa
Homero dos Santos, da Sao José. Um
outro tipo de calculo davida/custo do
pneu mais recape feito pelo controle
da Guarulhos mostra o seguinte: o ra-
dial custa Cr$ 0,80 o quilometro roda-
do, contra Cr$ 4,00 do convencional.
A quantidade de recapagens, ¢ claro,
fica em fungdo também da opgdo por
maior ou menor aproveitamento da
primeira vida. Alguns empresérios
admitem até que esses pneus, com duas
recapagens, ja teriam mais que cumpri-
do sua utilidade, mas elas poderdo au-
mentar a medida em que o transporte
urbano se familiarizar mais com sua
utilizagdo. “Nossa expectativa, diz
Abdo Suleman Jr, da S3o Luiz, é que
o desempenho seja maior quando a
frota estiver totalmente radializada,
conforme promete também a Firesto-
ne”,

Fora essa vantagem do maior nu-
mero de quildmetros percorridos, Ser-

MEDIA CONSUMO

Chamon: “radiais furam menos”

gio Chamon Alves de Siqueira, da
Paratodos, aponta para 0 menor nu-
mero de furos. O controle rigido de
sua empresa chegou a montar um gra-
fico, més a — més, para concluir que
a queda foi significativa (veja tabela).
“Apesar de nio controlarmos rigida-
mente, tenho noticias que os radiais
furam muito menos”  afirma Pedro
de Almeida. Problemas maiores, nesse
caso, deveria ter a Viagdo Santo Igna-
cio, pois seus veiculos rodam muito
tempo por uma avenida do bairro de
Piraporinha, proximo as fabricas de
veiculos de Sio Bemardo do Campo
(SP), onde existem intmeros deposi-
tos de sucata produzida por essas in-
dustrias. Ocorre que os caminhdes que
transportam esse material deixam obje-
tos cortantes espalhados pela pista.
“Nos convencionais o nimero de con-
sertos realizados sempre foi muito
grande, com os radiais nds esperamos
que a maior resisténcia diminua esse
problema”  acrescenta Laerte Pedro-
sini FO.

Mas, mesmo no caso da Paratodos,
os furos encontrados poderiam ser em
menor nimero. “Temos problema_s‘}

RADIAL X CONVENCIONAL

(mostra de S vefculos equipados com o mesmo tipo de pneu)

Garagem Maracd 60 Onibus

82(a) 83(b) 84(c)
Jan 18 18 09
Fev 22 13 06
Mar 16 19 07
Abr 12 09 07
Mai 10 16 07
Total 78 75 36
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. Radial
. Convencional
Veiculos 83 84
Mar Abr Mai

1 2,57 2,65 2,62 2,61

2 2,54 2,40 2,51 2,51

3 2,45 2,59 2,45 2,54

4 2,54 2,50 2,52 2,76

S 2,52 2,66 2,65 2,50

Média 2,52 2,56 2,55 2,58

Garagem Cupecé 133 dnibus
ajc bje 82(a) 83(b) 84(c) a/c b/c
50% 50% Jan 31 40 22 29,0 45
72,7 53,8 Fev 39 46 31 20,5 32,6
56,2 63,1 Mar 50 41 19 62 53,6
41,6 22,2 Abr 50 27 17 66 37,0
30 56,2 Mai 29 38 25 13,7 342
53,8 52 Total 199 192 114 42,7 59,3
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Borracha resseca e bico vaza

com camaras de ar, tanto Michelin
como Pirelli, que ultimamente tém
apresentado vazamento na base do
bico devido ao ressecamento da borra-
cha, talvez” diz Sergio Chamon. A
solugdo apontada pelos dois fabrican-
tes chega ser uma ‘‘volta ao passado™:
reforgar a base dos bicos com arruelas
do tipo Facoa e colocar a velha prote-
¢do de metal por cima. Assim Sergio
Chamon acha que ‘“‘sem contar esses
furos a porcentagem encontrada seria
bem menor™.

MANUTENGAO RIGIDA

“Apesar do pneu ser bem mais
resistente, eu acho que o mérito des-
sa maior quilometragem, ou muito
dela, é devido também 2 nossa melhor
manutencdo” observa Pedro de Al-
meida, da Guarulhos. E, com certeza,
quem se dispuser a utilizar esses pneus
deve investir muito mais na manuten-
¢do, principalmente de rodas e eixos.
A Santo Ignacio, por exemplo, adotou
um procedimento especial para os ra-
diais, calgado em quatro normas bdsi-
cas:

1  controle da calibragem feito de

3 a 4 dias, sempre 4 noite;

2 controle rigido de altura dos
duplos traseiros com pares de
altura que rodam sempre jun-
tos;

3 — o pneu, salvo algum acidente,
nascer € morrer no mesmo vei-
culo. Isso com a finalidade de
provocar um remanejamento
menor de pneus dentro da fro-
ta;

4  alinhamento e balanceamento a

cada 8 mil quilometros embu-

chamento também verificado e
feito aos 16 mil.

Os cuidados nessa empresa vdo um
pouco mais além: possui um lote de
estepes especiais para rodarem no lugar
dos que estdo em consertos, mas ape-
nas por periodos minimos. Pela ordem
cronolégica, os técnicos langam a cali-
bragem como o mais importante fator
de desgaste mas, no caso de Onibus
urbanos, sempre expostos a um maior
nimero de irregularidades no pavi-
mento, o alinhamento da diregdo deve
ser olhado com importancia idéntica.
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Na Guarulhos, que desde 1971 ins-
talou uma manutengdo rigida com fi-
chas de acompanhamento do veiculo
desde “zero km” até ser vendido, o
alinhamento ¢ feito a cada 12000
quilémetros, quando os Onibus pas-
sam por uma revisio completa e a
calibragem funciona ‘24 horas por
dia”. Mesmo assim com o radial
todo cuidado é pouco. Mas na Para-
todos, por exemplo, nem essa expres-
s30 tem resolvido. A empresa tem
enfrentado problemas de desgaste ex-
cessivo na parte interna da banda de
rodagem, nos pneus da Michelin e
desgastes em pontos localizados nos
pneus Goodyear, ainda que a manu-
tengdo seja feita debaixo de toleran-
cias rigidas e de maneira constante.
Esses dois problemas, aparentemente
simples de diagnosticar como sendo
de alinhamento e freios fora de ajuste,
no entanto, persistem dentro da em-
presa e nem oS proprios técnicos das
fébricas encontram o fio da meada.
“Eles dizem ser problema de nossa
manutengdo, mas 0 meu argumento
forte para discordar disso é que eu
tenho seguido i risca todas as instru-
¢Oes das trés fbricas alids totalmen-
te diferentes. Se isso ndo da resultado
devem estar me ensinando errado”
desabafa Sergio Chamon. De fato, a
Paratodos possui nada menos que trés
méquinas de alinhar geometria de dire-
¢do diferentes compradas por indica-
¢do dos fabricantes para tentar corrigir
os problemas, mas a lista de soluges
estd esgotada. Primeiro os técnicos
apontaram para o embuchamento,
depois para o alinhamento, roda ova-
lizada, panela de freios ovalizada, cali-
bragem, freio muito encostado e por
fim, aperto de roda. “Alegaram que o
torque de aperto estava acima de kgm
porque nés usdvamos mdquina, aban-
donamos a madquina, encurtamos a
alavanca e nada adiantou”. O verda-

Cortes na banda, prejuizo total

deiro “raid” da procura de solugGes
inclui até mesmo técnicos da Merce-
des para conferirem o embuchamento
do eixo dianteiro, que acabaram elo-
giando a manutengdo da empresa. Sem
solugdes, Sergio Chamon ‘“deixou a
porta aberta para os trés fabricantes
mostrarem o que estd errado e conti-
nua esperando até hoje”. A unica,
alids, foi dada por um técnico da Mi-
chelin, que recomendou “ndo esquen-
tar a cabega porque vocé nao vai con-
seguir resolver o problema”. O empre-
sdrio, contudo, ainda assim acredita
no radial como uma boa solugdo para
custos.

Entre as outras empresas consulta-
das os problemas anotados foram bem
menores e, quase sempre, devidos a
acidentes do préprio trajeto das linhas,
cortes na banda e desleixo de motoris-
tas. Existem ainda as restri¢Ges para o
uso desses pneus em linhas com tre-
chos de terra. A Sao José ficou no
convencional para algumas de suas
linhas que rodam por estradas de ter-
ra, a Guarulhos idem, mas estd aguar-
dando para experimentar pneus Miche-
lin para qualquer tipo de condig®es. b

Alinhadores, ao lado do giz amarelo, recurso contra o gasto excessivo
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Comecando pelos pneus, ou seja, equipando sua frota de
onibus ou caminhdes com o Transporte 300 Firestone.
O pneu que mais entende de transporte urbano

no Pais. Ele foi feito para isso. Garante
maior numero de recapagens, maxima
quilometragem no trafego, baixo

custo operacional e além do mais

ele é ressulcdvel.

T.300 FIRESTONE. Enquanto

ele roda, vocé economiza. E

- ganha muito mais.

TR SPORTE 300

RESSULCAVEL.
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ENTREVISTA: ADRIANO BRANCO

“Reacao economica
€ essencial para
os investimentos”

TM  Qual a orien-

tagdo que vem do Adriano Branco, Secretdrio Estadual dos

Palacio dos Bandei-
rantes para a Secre-

Transportes de Sao Paulo, acredita que

taria Estadual dos OP¢Oes financeiras sdo o meio para

Transportes?
Branco Do Pala-
cio o que se tem
como orientagdo basica é o programa
Montoro de governo, que enfatizou du-
rant¢ sua campanha o problema das
estradas vicinais.

TM - Especificamente paraestas obras,
o que ha de concreto em cronograma e
recursos ?

Branco A nossa secretaria ji elabo-
rou e enviou a Secretaria Estadual de
Planejamento um estudo abrangendo
todos os programas da nossa pasta. Ne-
le hd uma estimativa de que serd ne-
cessarios reprojetar e asfaltar cerca de
3.600 km de vicinais, que servem a cer-
ca de 300 municipios do Estado e de-
mandardo um investimento de Cr$210
bilhdes.

TM  Qual a origem dos recursos fi-
nanceiros?

Branco  Haverd a participa¢do desde
o BNDES com o qual procuraremos
recursos para 800 km de estradas
além de recursos da propria secretaria,
dos municipios beneficiados e até
uma inovagdo  aporte de recursos
junto aos empresarios das regides em
que estas estradas passam. Por exem-
plo: usinas de élcool, grandes agriculto-
res e indistrias sediadas no interior do
Estado.

TM O que levou sua pasta a optar
por estas modalidades ndo usuais de fi-
nanciamento?

Branco Em primeiro lugar temos
de considerar que a administragdo
passada deixou de lado obras impor-
tantes para o escoamento de produtos
do Estado e se aplicou, por exemplo,
na Paulipetro, que s6 deixou buracos
no chdo e também no orgamento de
Sdo Paulo. Para se ter uma idéia, o que
se gastou naquela empresa seria o sufi-
ciente para recuperar 14 mil km de
estradas. Além disso, temos que contar
que a folha de pagamento do Estado
consome atualmente 75% de seu orga-
mento. Isto, basicamente, por que o
recolhimento de ICM caiu de Cr$7,9
bilhGes em 82 para Cr$5,08 bilhdes
em 1984. Assim, o que sobrecarregou
nosso or¢amento nio é, como pode-se
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que sua pasta enfrente o alto déficit

deduzir a principio, o custo do nosso
quadro de funcionérios, mas sim por-
que a atividade econdmica do pais re-
duziu-se e, conseqilentemente, a arre-
cadagdo de ICM também caiu. Com
isto, a folha de pagamentos do Estado
de Sdo Paulo esta atualmente consumin-
do 92,8% do ICM recolhido.

™ Dentro deste quadro adverso,
obviamente, o governo Montoro teve
de exercer controle mais rigido sobre
seus planos. ..

Branco: endividamento é o problema

Branco — Isto ocorreu, especificamen-
te, no caso da eletrificagdo do trecho
ferrovidrio Uberaba-Santos  em con-
vénio com os franceses e que foi re-
formulado. Este projeto, que estd para-
lizado desde o fim do governo passado,
sera retomado, mas sua extensdo e ba-
ses de financiamento foram alterados.
Agora, a rede elétrica daquele corredor
de exportacdo chegara apenas a Ribei-
rdo Preto  portanto cortamos cerca
de 200 km do projeto original e os
franceses, por seu turno, tiveram que
aceitar uma participagdo menor das
inddstrias francesas no fornecimento
de tecnologia e equipamentos.

TM  Jd ha uma estimativa das verbas
necessarias para tocar os programas da
secretaria?

Branco  Nossa expectativa é que para
executar todos 0s nossos programas

tais como vicinais, hidrovias, ferrovias
e centrais de carga  teremos cerca de
Cr$1,85 trilhdo excluindo-se ai
aquilo que sera aplicado no aeroporto
de Cumbica.

TM?— Como integralizar estes recur-
sos?

Branco  Sera bastante diversificada
esta busca de recursos. Contaremos
com financiamentos ji contratados
pela Fepasa, o BNDES atendera parte
dos projetos ferroviarios e rodoviarios
e as prefeituras e iniciativa privada
diretamente interessados participardo a
fundo perdido. Além disso, contamos
com a ajuda da Petrobras, por exem-
plo, que estd nos financiando US$30
milhGes em asfalto e empresas constru-
toras estdo se dispondo a busca de re-
Cursos inclusive externos para
prosseguir as obras. Mesmo assim, ain-
da sobra para o Estado o compromisso
grande de investimentos diretos que s
serd alcancado se a economia, como
um todo, reagir.

TM  Especificamente, o que veio de-
bilitar os recursos da secretaria?
Branco O que ocorre é que durante
a administragdo passada houve um en-
dividamento alto — da ordem de Cr$2
trilndes  pelos orgdos ligados a esta
secretaria. Para darmos um exemplo,
podemos citar o caso da Vasp, que
comprou avides novos em um momen-
to em que os passageiros estavam se
afastando deste modal, obrigando hoje
a empresa a arrendar trés aeronaves e
reorganizar-se administrativa e opera-
cionalmente para cobrir o seu atual
déficit. Déficit que vem atingindo o
setor aéreo como um todo, menos a
Varig, que opera regularmente para o
exterior. Outro exemplo: a rodovia dos
Trabalhadores  construida mais por
motivos politicos que outra coisa
onde se gastou Cr$210 bilhdes.

TM - Como avaliar a malha rodoviaria
do Estado atualmente?

Branco Um quinto dos seus 18 mil
km estd muito danificado. Mas, de ma-
neira geral, ela ¢ satisfatoria em exten-
sdo e ndo precisa ser ampliada, mas
apenas conservada.

TM E quanto ao trem metropolitano
de Sdo Paulo?

Branco — A implantagdo deste projeto
devera estar concluida em 1986, com a
aplicagdo de Cr$98 bilhdes. O projeto
compreenderd 36 km de via na linha
Oeste — atingindo Amador Bueno e
mais 16 km, na linha sul, até Santo
Amaro. Ainda neste modal, teremos
um programa de reformas de parte da
infraestrutura da malha ferroviaria.
Encontramos problemas nas vias per-
manentes, desde dormentes, podres,
até trilhos inutilizados, além de parque
de vagGes com unidades ociosas, os
quais véem impedindo melhor desempe-
nho da ferrovia no Estado.
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carmninho€ fabmcados por V gas. Hoje Nnossos 6l
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Joao Salvl o Neto
Gerem,e Transport,es



Vocé pode gostar de musica solta, jogo, nenhuma folga.
bem descontraida. Mas na hora do Solte seu jogo de cintura no samba,
cadmbio & melhor ser bem quadradinho.  mas pega Clark, as originais do cambio.
Porque o cambio tem que deixar a E boa marcha.

marcha entrar no momento certo, o
engate deve ser perfeito, sem nenhum

Divisao de
Transmissoes
Pecas Clark, as originais do cambio.



