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N 10:lento,mas econdémico

A guerra das baterias
GM muda a linha em 1984
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Comoreduzimos
em20% . -
Q NOSSO CoNsSuUMo
de combustivel.

Depoimento de Herculano Ribas Filho,
Diretor Comercial da Frigus - Frigorificos Unidos S.A. - Garga-SP

‘Optamos pelos caminhdes Volvo, inicialmente, pela marca, que inspira confian-
¢a no mundo todo, por ser uma das mais antigas fabricas de veiculos automotores.
Mas, ao decidirmos renovar nossa frota, padronizando-a com os Volvo N10, pensa-
mos na economia de combustivel.

Com os Volvo, reduzimos em 20% o nosso consumo de diesel.

Outra vantagem dos caminhdes Volvo é o seu desempenho uniforme em dife-
rentes condigoes de rodagem, o que para nds é muito interessante, ja que nossa
empresa transporta desde o gado vivo, a partir das fazendas, até a carne industriali-
zada, nos baus frigorificos, em estradas asfaltadas.”

VYenha conhecer vocé também as vantagens dos caminhdes Volvo. Vocé tem Volvo do Brasil - Motores e Veiculos S.A.
muito a lucrar com eles. Curitiba - Parana



SUUENIE I

Oleo de soja movera 1. fase

Ha Cr$ 100 milhdes destina-
dos para a primeira fase do
Oveg-1, ou seja, para tocar as
experiéncias com o6leos vege-
tais em motores de veiculos
disel. O dinheiro destina-se
a cobrir a diferenca de preco
entre o custo do vegetal e do
disel. Quer dizer, o operador
que for convocado pelas fa-
bricas a testar 6leo de soja
{este o escolhido) transesteri-
ficado ndo perceberd o quan-
to a mais estard colocando em
cruzeiros. O que evita, por
exemplo, o ocorrido com o
alcool, caso da Garcia, que
rodou por algum tempo fi-
nanciando a experiéncia, pois
0 alcool custa mais do que o
disel e, obviamente, seu con-
sumo é bem maior.

A experiéncia com a pri-
meira frota (ser80 sessenta
veiculos, sendo dez tratores)

No carter, um
oleo diferente

A diluicdo (contaminacdo) do
6leo lubrificante é um dos
principais problemas provoca-
dos pelo oOleo vegetal, tratado
ou, ndo usado como combus-
tivel em motores disel. Expli-
cacdo: o Oleo vegetal tem cen-
tenas de variacGes de acidos
graxos. Tais acidos, quando
passam pelos anéis, entram
em contato com os aditivos
do Oleo lubrificante e ficam
solidos. Em outras palavras,
o Oleo do carter vira um sa-
bdo, o que ndo ocorre quando
o combustivel é o disel; este,
ac cair no carter encontra a
chamada reserva alcalina. Ha
duas solugdes. Uma é utilizar
um lubrificante que contenha
aminas ao invés de sulfatados.
Jd existe um produto com tais
caracteristicas no mercado.
Outra solucdo e desenvolver
um kit que o permite retirar
uma amostra do lubrificante e
reagi-lo com uma substancia
quimica. Pela cor resultante
(amarelo, vermelho etc), o
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comecara em 1982 e deve se
estender durante um prazo
aproximado de um ano. Sabe-
-se que a Mercedes terd doze
velculos, oito 6nibus e quatro
caminhdes; a Volvo entrara
com seis unidades, das guais
quatro Onibus e dois cami-
nhdes. A Scania repete esta
dose e a Fiat pord quatro
caminhd8es. Haverd ainda dois
motores MWM e dois da
Perkins.

A experiéncia sera coordena-
da pela Secretaria de Tecnolo-
gia Industrial, 6rgdo do Minis-
tério da Industria e Comércio.
A Comissdo Nacional de Ener-
gia estara atenta e informada.
Ficou decidido também que
apenas serdo admitidos veicu-
los com peso bruto total de 6
t em diante. Isto, parece, pde
por terra as experiéncias dos
alem3es da VW com a Kombi
movida a éleo vegetal.

pessoal da manutencdo sabe-
ria se o 6leo do cérter estd ou
ndo no momento de ser tro-
cado.

Craqueamento
do odleo vegetal

Depois do Qveg-1, vird o Oveg-
2, previsto para dentro de
um ano. Esta segunda fase
(estdo delineadas mais quatro
subseqiientes) abrangerd o
craqueamento de éleo vegetal
em instalacoes petrdliferas.
Com este processo, serd pos-
sivel obter-se o drsel, gasoli-
na, querosene e demais deri-
vados.

Com o Oveg-1, no entanto, jd
se podera ter uma decisdo
sobre a possibilidade ou ndo
de se utilizar o 6/eo vegetal
como combustivel. A Comis-
sdo Nacional de Energia foi
taxativa ao decidr que ndo se
deve investir um centavo se-
quer antes da conclusdo des-
sa primeira fase. Em outras
palavras, o Prodleo continua,
um programa eminentemente
agricola.

Oleo in natura:
nem cogitacao

Em hipotese alguma, o Oveg-1
utilizard vegetal ndo transeste-
rificado, embora o ministro
César Cals, das Minas e Ener-
gia, freglientemente diga que
“no més que vem’’ (este més
nunca chega) iniciard um pro-
grama de testes numa propor-
¢do do 30% de 6leo vegetal in
natura para 70% de disel. Pri-
meiro que ndo haveria tanto
6leo disponivel; sequndo, que
hd os problemas de formacio
de residuos de carbono nos
bicos injetores e nas camaras
de combustdo; terceiro, pela
contaminacdo do 6leo lubrifi-
cante { ver outra nota). Tal
contaminagdo, por  sinal,
acontece, em qualquer situa-
¢do, seja ou ndo o Oleo vege-
tal transesterificado.

O Oveg-1 testard o 6leo de
soja transesterificado na pro-
porcdo de 100%, para estudar
o0 comportamento do 6leo lu-
brificante na pior situagdo
possfvel; e testard uma mistu-
ra de 20% de éleo transesteri-
ficado e 80% de disel. Nos
dois casos, evidentemente
(ver outra nota,} com um
oleo lubrificante especifico,
com aminas e sem cinzas.

Questao técnica
prevalecera

O programa de testes em vei-
culos de motor difsel guei-
mando 6leo vegetal (ver outra
nota) ndo tem representantes
de quaisquer ministérios, isto
para evitar que se produza
muito papel e para que a ‘‘a
questdo politica ndo prevale-
¢a sobre a técnica’’.

O Oveg-1 foi conduzido de
perto pelo vice-presidente Au-
reliano Chaves, que é presi-
dente da Comissdo Nacional
de Energia. Estd circunscrito
a um grupo de sei_r.assoas (sr
Monaco, da Secretaria de Tec-
nologia Industrial, Celestino
Rodrigues, da CNE, Nedo Es-
ton, do IPT, Luso Ventura,
da Mercedes e Ademar Viera
da Rocha, da Indistria Qui-
mica Taubaté) e seis prepos-
tos, entre eles, Max Fonseca,
da STI.

O IPT  Instituto de Pesqui-
sas Tecnoldgicas, ligado a
Universidade de SP, terd um
papel importante nos testes,
pois fard a consolidacdo de
todas as andlises técnicas, es-
pecialmente dos Oleos vege-
tais, dos ésteres e dos Oleos
lubrificantes.

Kombi excluida, protesto da VW

O segundo escaldo da VW
automoveis, que cuida dos as-
suntos de energia alternativa,
protestou com veeméncia jun-
tog Anfavea Associacdo Na-
cional dos Fabricantes de
Ve/iculos Automotores pela
poda feita ao modelo kombj
disel nos testes com oleos ve-
getais, que devem comecar
entre marco e abril. Os testes
exigirdo cinqlenta veilculos

de 6 t de PBT para cima.

A Anfavea simplesmente co-
municou aos queixosos mais
ou menos o seguinte: o pri-
meiro escaldo da Volkswagem
j3 sabia de tudo.Tanto que
sabia do assunto que concor-
dou em participar do Oveg-1
fver outra nota) através da
MWM, que fabrica o motor
que equipa os veiculos da VW
Caminhdes.
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3.° eixo: VW po6e ordem na casa

Até algum tempo atras, era co-
mum encontrar-se no patio da VW
Caminhdes D-950 trucados com
bdsculas de até 10 m3. Um desses
“‘monstrengos”, amarelo, com o
chassi muito mais comprido que o
recomendével, por ser visto trafe-
gando pela Dutra impunemente
foi vendido pelo concessionario
Primo Rossi a um chinés de
Jacarei-SP. Por sua vez, a Trans-
portadora Tabajara comprou dez
caminhoes VW com chassi com-
prido. Como o revendedor nio
(tinha o verculo na especificagdo
solicitada, o adaptador (a Ito
S.A., de Diadema}, cortou os
chassis e os alongou. Resultado:
dois dos dez caminhdes ja provo-
caram sérios acidentes.

Para evitar barbaridades como
estas, a fabrica acaba de criar uma
exigente Comissdo de Comple-
mentacde. Composta por repre-
sentantes dos Departamentos de
Assessoria Técnica, Compras e
Crédito, Finangas e Controle de
Qualidade, a comissdo quer “bo-
tar ordem na casa” ‘‘Nossa pri-
meira tarefa foi selecionar dentre
os quase cem fabricantes de ter-
ceiro-eixo existentes os mais con-
ceituados e visitd-los um-a-um”,
diz J.C. Carneiro Netto, gerente
Departamento de Assessoria Téc-
nica. Nessa peregrinacdo, os técni-
cos da VW Caminhdes constata-
ram que os adaptadores fazem
muita coisa errada:

® Quase todos executam rebita-
gem a quente. ‘O fabricante
posiciona o rebite frio na longari-
na e, com magcarico, leva ao rubro
tanto o rebite quanto a longarina.
Depois, usando maquina automa-
tica, conforme o rebite no furo.

Se houver cem rebites, si0 cem
pontos fracos'’, observa Carneiro.
“A solucdo ideal é a rebitagem
pneumética a frio. Mas, podem ser
usados também parafusos recarti-
lhados com porcas autotravantes.
Encarece um pouco, mas d4 maior
seguranca.”’

® As barras tensoras de alinha-
mento tém pecas rosqueadas com
elementos de ligagdo para regular
o paralelismo entre 0s eixos. Sio,
geralmente, pegas de aco, estam-
padas e, depois, usinadas. ‘‘Njo
agientam e escoam as roscas’’,
critica Carneiro. "'A solucdo é usar
ferro fundido nodular.’

® As pecas de ferro ou aco fun-
dido que os técnicos da VW en-
contraram em alguns depositos
“mais pareciam queijo sufco, tal o
indice de porosidade. Acabam a
pegca com massa époxi, lixam, pin-
tam e fica tudo bonito”, diz
o entrevistado.

o Apenas dois fabricantes (Ran-
don e Rodovidria) tém controle
de qualidade dentro das fabricas.
Mesmo com tantas deficiéncias,
pelo menos doze fabricantes j4&
entregaram a VW projetos especi-
ficos de terceiro-eixo. ‘‘Analisa-
mos quatro deles e j4 chamamos
0s responsaveis de volta para dis-
cutir alteragcBes”’, diz Carneiro.
Aprovado, o projeto de cada um
passard por andlise estatica dec
protétipo. S6 entdo, o fabricante
receberd credenciamento definiti-
vo da VW. A disposicdo da fabrica
em “botar ordem” no setor
coincide com a conclusdo pela
ABNT, de cinco das sete normas
previstas para a complementacdo
de caminhdes. Ja estao avenda as
NBR-6743/6744/6745/6747.

A Fiat Diesel lanca versoes 6x4

Seguindo os passos da concorrén-
cia e pensando no mercado fora-
-de-estrada, a Fiat Diesel acaba de
equipar seus modelos 140 e 190
com tracdo 6x4. Com chassi refor-
cado, caixa de cimbio Fuller de
nove marchas, pneus 1200 x 20

18 Jonas e suspensio traseira em
tandem, um Fiat 190 j3 esta sen-
do testado no nordeste, no trans-
porte de cana. Traciona duas Ju-
lietas (total de sete eixos), isto €,
73 t brutas. Segundo as especifica-
coes da fdbrica, o veiculo pode
vencer rarmpas de até 35% e desen-
volver velocidade méxima de 71
km/. Por sua vez, o Fiat 140,
que estard exposto em janeiro na
Feira Nacional da Cana de Acd-
car, tem suspensdo traseira tipo

t3/ancim, com ancoragem. A fabri-
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ca garante que isso vai baratear o
veiculo, pois as suspensbes em
tandem existentes no mercado s§o
carissimas e ultrapassam bastante
as necessidades de curso para um
verculo civil. Utilizando motor de
quatro cilindros (150 cv), o veicu-
lo temcaixa Clark de cinco mar-
chas e pneus 1000 x 20 14 Jo-
nas.

Outra inovacdo da Fiat 6 o cam-
bio 120 GP da ZF com luvas sin-
cronizadoras. O objetivo, no caso
é atender ao usudrio (principal-
mente o cliente da Scania e Mer-
cedes) que ji se acostumou com a
caixa sincronizada. No entanto, a
Fiat continua achando a caixa se-
cas fque equipa a maioria dos
190) uma solucéo adequada.

Se a empresa italiana satisfez os

Rodas raiadas no
caminhao VW

A partir deste més de dezem-
bro, os caminh&es VW 13-130
estdo saindo de fabrica com
rodas raiadas (cinco raias),
Baseadas no sistema “‘trilex’”,
elas sdo auto-ajustdveis. ‘‘Mon-
ta, aperta e estdo centradas’’,
diz uma fonte da fdbrica,
Ndo gingam com as do anti-
go FNM."”

O filtro de ar, agora, tem
indicador de saturacdo. Para
casos extremos (pedreiras,
por exemplo), pode ser forne-
cido com banho de éleo. No
segundo semestre do ano que
vem, os caminhdes VW ga-
nham suspensio MAN, com
1 800 mm de comprimento e
barra  estabilizadora toda
montada em borracha. lsso
vai evitar um fato, atualmente,
usual. O comprador joga fora

desejos dos adeptos da sincroniza-
¢ba, dificilmente fara o mesmo
com os entusiastas do motor V-8
turbinado. Com mais de 17 litros
e poténcia superior a 400 hp, esse
motor foi muito elogiado pelos
empresarios que visitaram recente-
mente a fabrica de Turim. Na Its-

as molas do Dodge e coloca as
do MB-1313.

Cobrasma sonda
mercado onibus

A Cobrasma vem sondando
operadores de dnibus rodovis-
rios sobre o que acham de um
onibus construidos com aco
inoxiddvel, equipado com
motro  Cummins, provavel-
mente eixo Braseixos (empre-
sa do grupo) e por ai afora. A
Cobrasma é fabricante de va-
gdes de suburbios e metrdé o
que, embora ndo seja a mes-
ma coisa, lhe confere uma in-
timidade com o ramo. E, de-
pois, toda a indUstria ferrovig-
ria, anda de chapéu na mdo
atrds dos pedidos e atrds de
receber o dinheiro devido
pelos compradores, sempre
estatais, nem sempre pagado-
res pontuais.

lia, sua adocdo veio acompanhada
de basculamento da cabina e de
nova grade. Baseada na venda dos
Scania LKT-141 em 1980 (39 uni-
dades), porém, a Fiat ji decretou
que ndo hd mercado para o veicu-
lo no Brasil.
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Chedid compra mais 128
monoblocos

“Gostamos de pagar juros. £ melhor do que pagar pecas.”” Assim o
empresario campineiro Jesus Adib Abi Chedid explicou a TM a com-
pra, de uma so vez, de 128 6nibus monoblocos urbanos e rodovig-
rios para as empresas do seu grupo. Mais do que uma frase de efeito,
tal filosofia vem sendo seguida a risca. De outubro de 198U a novem-
bro de 1981, a empresa jd havia adquirido 388 unidades. Sua frota,
de 680 bnibus (sem contar os 128 novos) s6 tem veiculos fabricados
de 1980 em diante. “Em 1982, vamos adquirir mais 250 unidades,
das quais duzentos monoblocos”, informa Chedid.

Alids, a preferéncia pelo 364 é outra marca registraca de Chedid.
“Ele tem uma das melhores corrogarias do mundo”, afirma com
conviccdo o empresdrio. "Ndo € sem motivos que os monoblocos re-
presentam, hoje, 80% da nossa frota, contra apenas 20%ein 1979.”

Para fornecer os 128 0Onibus, reuniram-se seis COMCessionarios:
Cobrave (50), Itatiaia (10), Divena (20}, Avaré e Figueiredo (20} e
Davoli (28). Nessa época de entressafra, seria de se esperar que uma
compra tdo vultosa (Cr$ 850 milhées) merecesse condicdes muito
especiais. Chedid, no entanto, desmente qualquer privilégio. “"Nunca
pedimos mais de 10% de desconto. Afinal, temos que valorizar o vei-
culo para poder revendé-lo melhor.”” A operacdo foi financiada em
50% pela Finame (24 meses) e 10% pelo CDC, através dos bancos
das Nagdes, Bamerindus e Nacional. Os outros 40% sdo de recursos
préprios. Uma parte pequena dos veiculos foi comprada através de
leasing, com taxa aberta. Da nova frota, cerca de cinqiienta veiculos
vdo operar na Auto Onibus Jundiar.

TEMOS A SOLUCAO
PARA OS PROBLEMAS
BRASILEIROS DE
MANUSEIO DE
MATERIAIS I

Possuimos a mais avancada tecno-
logia em equipamentos elétricos
de movimentagdo de carga,

com todos os componentes
fabricados inteiramente no

Brasil, assegurando

baixo indice de manuten¢do,
maior economia de espago, e facil
manejo, além de ndo poluir a drea
de operagao. Garantimos que seja
qual for a necessidade de sua
empresa, femos a solu¢do mais
rapida e econdmica do mercado.

Empilhadeiro
Pantografica
Capacidade: 1800 kg

SKAM INDUSTRIA E COMERCIO LTDA.

Av. Marginal da Via Anhanguera Km 62 Jundiai  SP
CEP 13200 C. Postal 390  End. Telegr: TRANSMEC
Fanes 434-6755 e 434-6143  Telex (011} 35005

AN G

Consulte-nos também sobre nossa linha de rebocadores.

Dinossauro
espera

A Viacdo Cometa tem um
protétipo do Dinossauro 11
guase pronto para ser lancado.
Muda pouco: basicamente as
janelas, agora permitem maior
visibilidade pelos passageiros.

A empresa descarta, pelo me-
nos por enquanto, a possibili-
dade de vir a utilizar terceiro-
-eixo. "Nosso negdcio é pas-
sageiros. As encomendas nos
rendem muito pouco, de 2 a
3% do faturamento’’, diz uma
fonte da Cometa.

H4& na Scania, contudo, um
projeto na prancheta que visa
um chassi de 6nibus com ter-
ceiro-eixo. Aparentemente, a
Viagdo Cometa sabe disso.

Isto, talvez, seja um fator que
estaria retardando o lancga-
mento do seu Dinossauro 111.

Belém cria
a sua EMTU

Motivada pelo exemplo bem
sucedido de Recife (veja ma-
téria nesta edigdo), a Regido
Metropolitana de Belém ja co-
gita da criagdo da sua EMTU.
Um projeto da Secretaria do
Planejamento do Governo Es-
tadual nesse sentido jé4 foi
aprovado pela Comissdo de
Justica da Camara. Como Tu-
curui vai ter energia a vonta-
de (sdo 8 milhdes de kW), j4
se fala em integra¢do do trans-
porte de massa através de o6ni-
bus elétricos. E, como sempre,
surgem os inimigos da solucdo.

Diz-se que ’‘trolebus com
chuva dé choque’’ e que as
mangueiras da cidade véo
atrapalhar a instalacdo da
rede elétrica. “E s6 ndo amar-
rar os fios nas mangas’’, ironi-
zam os defensores da eletrifi-
cagdo. J

PE UM BANHO NA SUA FROTA!

Propulsoras
de Graxa

Méquinas de Lavagem

Compressores de Ar

Elevadores Hidraulicos

Com os equipamentos

Leone, o aspecto visual da sua
frota mostrara uma imagem

altamente positiva dos seus produtos

e servicos. Efetufe na sua empresa os servigos de
manuten¢do, com um baixo investimento, aproveitando
a mao-de-obra excedente. Consulte-nos.

LAVAGEM - LUBRIFICACAO PINTURA BORRACHARIA

Rua Oscar Thompson 90 - B. Funda - S3o Paulo - PABX: 8264433

Telex (011) 30927

5432633

Filial Av. Morumbi 7650 tel. 5429680

Assisténcia Técnica 8260863 / 7205 / 4503.



Galvéas acusa:
armacaoineficiente

Os velhos senhores da armagdo de
longo curso estdo preocupados
com a ofensiva das empresas de
roll-on-roll-off em seus tradicio-
nais mercados. E contrariados
com o apoio aberto concedido a
esta nova modalidade pelas auto-
ridades governamentais, em espe-
cial os ministros dos Transportes,
Eliseu Resende, da Fazenda, Erna-
ne Galvéas, e do “mago” do Pla-
nejamento, Delfim Neto.

O transporte de automaveis, efe-
tuado pela Kommar, para o Orien-
te Médio, a ofensiva da Transrol
no mercado  sul-americano, em
rotas tradicionalmente dos arma-
dores de longo curso, e os fretes
mais baixos que os conferencia-
dos, tém preocupado bastante
0s antigos permissionarios.
Chateados hd muito tempo de
serem ohrigados a dividir mercado
com a estatal Lloyd, em todas as
linhas, agora perdem cargas para o
ro-ro, inclusive ndo s6 os automo-
veis, ja reservados por decreto
para a nova modalidade, mas tam-
bém os implementos ou acesso-
rigs, passiveis de serem transpor-
tados, em conjunto, com 0S vei-
culos OKM.

Pior de tudo é agiientar as decla-
racBes de Galvéas, no retorno de
sua viagem ao Oriente Médio, afir-
mando serem necessarias solugdes
urgentes para a questdo dos fretes,
considerados altos, e mais regula-
ridade das linhas atuais.

O aborrecimento de Galvéasié mo-
tivado pelo exempio japonés, com
um produto bom, prego barato e
frete pelo menos um quarto me-
nor dos cobrados pelas empresas
brasileiras. E légico que conse-
guem exportar mais.

Os exportadores brasileiros prova-
ram a existéncia de um prego de
frete de exportacdo ndo compat(-
vel com a briga existente 14 fora
para colocagdo de diferentes pro-
dutos, e argumentam ser o frete
um dos fatores impeditivos do fe-
chamento de bons neg6cios.
Galvéas provou sua dose deste
remédio e ndo gostou. Com uma
partida de aclicar acertada para
colocagdo no exterior, em emba-
lagens de 1 quilo, recebeu o pre-
¢o de 114 dolares por tonelada,
enquanto descobria armadores
estrangeiros cobrando 47 délares,
para 0 mesmo produto, mas vin-
do de Marselha, na Franga.
Também um nego6cio de 100 tone-
ladas de manufaturados diversos,
ndo foi concretizado porgue ndo
se encontrou armador para trans-
portar a carga. Junte-se a issO an-
tigas reclamagdes dos exportado-
res, a investida das empresas de
ro-ro, sem mercado {no momen-
to) na cabotagem e a procura de
tons negécios no exterior, € a po-

Iftica de incentivo do Governo
Federal, usando o ro-ro como ar-
ma para baixar os pregos.

Armacao nao quer
concorrentes

No transporte rodoviario, os
empresdrios lutam para difi-
cultar a entrada de novas em-
presas e criar suas reservas de
mercado. No marftimo, onde
ooligopdlio ja existe, a batalha
é no sentido de preservd-lo
a todo custo. Assim, a conces-
sdo de licengas para grupos in-
teressados em entrar para o
fechado clube dos armadores,
tem agitado os meios mariti-
mos. Os argumentos utiliza-
dos contra a medida sdo incri-
velmente semelhantes aos dos
homens do TRC, quando de-
fendem a regulamentagdo do
setor. “Ndo se pode admitir,
no atual estagio da navegacdo
brasileira, armadores que ndo
tenham coracdo e caixa for-
tes”, glerta Wilfred Penha Bor-
ges, gresidente do Sindicato
Nacional das Empresas de Na-
vegacdo Marftima. A mari-
nha mercante é de interesse
publico. Portanto, a Suna-
mam ndo pode simplesmente
permitir a entrada de novas
empresas sem levar em conta
o interesse comercial do pafs
e a propria seguranga nacio-
nal’’.

Segundo Borges, “o governo
ja resolveu o problema da
construgdo naval. Agora, ¢
hora de tratar da politica de

marinha mercante”. Pede as
autoridades que disciplinem
o transporte de granéis, “’ho-
je, dominado pelas estatais”.
Quer também ‘‘fretes com-
pensadores” na importagdo,
“para que os armadores pos-
sam oferecer fretes baixos nas
exportacdes” e ‘'defender a
bandeira brasileira da concor-
réncia predatoéria dos navios
de conveniéncia”. Reivindica
ainda maior didlogo com o
governo. “Os estaleiros estdo
sempre reunidos com a Suna-
mam. Mas, até hoje, ndo hou-
ve uma Unica reunido do su-
perintendente da Sunamam
com os armadores em conjun-
to.”

Armador responde:
culpa da industria

Quando se fala em fretes caros
{veja outra nota), os armadores
brasileiros tém uma resposta pron-
ta: “‘Se os produtos brasileiros nio
tém produtos competitivos, a cul-
pa é dos custos de fabricagdo"’,
acusa Ariosto Amado, presidente
da Netumar. Para ele, as tarifas
brasileiras s80 as mais baixas do
mundo. “Para provar isto, os ar-
madores estdo dispostos a partici-
par de uma discussdo franca com
0s membros do Governo e com os
exportadores. Além do mais, nos-
sos fretes contém uma taxa de
subsfdios 3 exporta¢do. E s6 olhar
a diferenga de 30% entre o frete
de importa¢do e o de exportagdo”.

A bateria de argumentos de Gal-
véas também contradizia esta in-
formagdo ao dizer que o frete
é 0 maior fator impeditivo para as
exportages de automoveis — o
transporte de cada veiculo para a
Arébia Saudita estava em torno de
US$ 800, quatro vezes mais do
que o frete do Japdo para |4.

Um dos fatores de encarecimen-
to, é a falta de navios préprios do
tipo ro-ro, e a existéncia de um
cartel formado pelas proprietarias
destes navios {as estrangeiras Hual,
Grimaldi, Hoeghleif e Sea Contai-
ners) que ao alugarem para o Bra-
sil, o fazem a pregos muito eleva-
dos. Além disto, todo o movimen-
to de exportagdo de carros ocorre
no Hemisfério Norte, e qualquer
pernada maritima para um pafs
como o Brasil eleva o frete.

Nas recentes importagGes nego-
ciadas por Delfim Neto, na Eu-
ropa, foram inclurdos navios ro-ro,
mas com entrega para os armado-
res entre 2 a 3 anos. Mesmo com
estas dificuldades, o Brasil expor-
tou s6 em 1981, 200 mil carros,
via mar(tima.

Alguns armmdores acusam o fa-
vorecimento das empresas de

ro-ro, por existir a participagac
de pelo menos uma multinacional
no capital social de uma delas.
Especificamente, a Kommar, do-
minada pela Volkswagen, sendo o
comandante José Carlos Franco
de Abreu um mero testa-de-ferro.
Galvéas d4 uma pista importante:
os precos dos fretes de automé-
veis Ihe foram fornecidos pelo
presidente da multinacional alem3.

Abreu: Kommar
nao é da Volks

O comandante Franco Abreu res-
ponde com humor as acusagGes
de que a Kommar, empresa que
fundou, tem capital das montado-
ras. ""Ainda nem comecei a operar
e o pessoal j& estd preocupado
comigo. Em realidade, fiz duas
viagens, mas ainda ndo tenho o
meu navio. A nossa empresa,
assim como outras do ro-ro tém
realmente sido o instrumento do
Governo Federal para provocar
uma baixa do frete, porque, com
uma estrutura mais 4gil, o ro-ro
é fatalmente mais barato. Quanto

a participagdo da Volkswagen, ela
ainda ndo existe. Sempre deixei
clara a possibilidade da entrada
no capital social da Kommar das
empresas montadoras, dentro dos
limites da lei 40%. Nao s6 a
Volks, como também a Ford e a
GM. Mas até hoje, continuo sem
a presenca delas.”

Quanto a ser testa-de-ferro, 'é s6
conhecer 0 meu temperamento e
minha historia, para verificarem
que ndo tenho o tipo apropriado
para esta fun¢do. Toda a bronca
é por ser eu quem decido quem
vai transportar as cargas da Volks,
pois sOu seu agente, e as empresas
parecem ndo entender isto.
Afinal, quem dé o melhor prego
faz o transporte. Agora se todos
estiverem muito caros, a ponto de
viabilizar um navio para afretar,
colocar no Brasil, fazer a viagem,
é porque realmente o frete estd
caro. Estamos no longo curso, e
também vamos operar na cabota-
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gem, mas apenas no transporte
de velculos OKM. Tem mer-
cado e espago para todos, ndo
ha necessidade de preocupacdo.”,
argumenta Abreu.

Mais carga para
a Venezuela

Os armadores brasileiros de
ro-ro e as empresas automobi-
listicas estdo satisfeitos com
a Sunamam. Esti em fase
final de negociagbes um
acordo bilateral com a Vene-
zuela, para onde estamos, no
momento, praticamente alija-
dos do trafego maritimo.
Com este acordo, as exporta-
¢Oes brasileiras para a Vene-
zuela, principalmente veicu-
los, e produtos alimenticios,
passardo a ser feitos por em-
presas nacionais de armacdo.
O volume é tentador: 250
mil toneladas/ano, apenas no
sentido de exportacdo. No
maximo até final de janeiro,
este acordo estara assinado,
por delegagdo brasileira que
ird a Caracas. As montadoras
j&¢ mandaram telegramas a
Sunamam, parabenizando os
esforcos para efetivagdo do
acordo, em trabalho conjunto
com o ltamarati, em Brasilia.
Também nesta area, estio em
negociacdo as 24 mil tonela-
das/ano, de trifego para o
Equador. Delegacdo brasileira
tentard acertar o trafego em
navios ro-ro, na capital equa-
toriana, Quito.

CURTINHAS

® O Brasil sera a sede da pro-
xima conferéncia latino-ame-
ricana da Federagdo Interna-
cional de Transportes — ITF—,
segundo informagdes do pre-
sidente Mauricio Santa’Anna,
do Sindicato dos Oficiais de
Maquinas de Marinha Mercan-
te. A data ainda ndo esta mar-
cada e, nos proOximos meses,
a Confederagdo dos Trabalha-
dores em Transportes Mariti-
mos e Aéreos passard a inte-
grar a ITF, como ja acontece
com a entidade brasileira de
trabalhadores em transportes
terrestres.

e O grupo Capemi/Marinves-
te j& fechou a compra do esta-
leiro Estanave, na Amazonia,
onde serdo construidos os re-
bocadores, empurradores e
barcag¢as a serem utilizadas no
transporte da madeira que o
grupo explora na drea onde
serd o lago da hidrelétrica de
Tucurui. O negécio foi acer-
tado com a Fronape, Lioyd
Brasileiro e outras companhias
de navegagdo acionistas do es-
taleiro.

® O Lloyd Brasileiro esta
com dois navios ro-ro, o “Au-
toestrada” e o ""Autovia”, nas
linhas para os Estados Unidos
e Africa. A empresa opera em
linha pioneira, e também de-
vera usar esses navios para o
Chile e outros paises sul-ame-
ricanos. Eles tém capacidade
para transportar 600 veiculos
e 300 contéineres, além de
carros desmontados (CKD).
Estas embarcagdes sdo flex[-
veis, e sua operacdo é feita
coth empilhadeiras para 25
ton, que suspendem contéi-
neres de 20 pés.

"0 mercado de carros a él-
cool, que enfrentou forte re-
tragdo ao longo do ano e atual-
mente vem correspondendo a
menos de 10% da comerciali-
zacdo total da industria auto-
mobilistica, tem no momento
uma dificuldade adicional: cer-
ca de 10 a 12 mil unidades de
carros a élcool estdo estoca-
dos na rede de revendedoras,
um nimero que até poderia
ser considerado normal, caso
o estoque fosse relativo a mo-
delos 82. Ocorre que sdo vei-
culos ano 81, produzidos em
alguns casos ja ha trés meses,
0 que ndo so dificulda em par-
te as vendas, como também
estd provocando uma defasa-
gem entre os pregos de carros
usados a élcool e a gasolina.”
(OESP, 10/12)

“A Alemanha Federal quer
vender seu trem magnético

ao Brasil, para cobrir os tre-
chos Sdo Paulo-Rio e Sdo
Paulo-Campinas, e assim, ini-
ciou a concorréncia com o
trem-bala japonés e o TGV
francés, ambos em cogitagdo
pelo Ministério dos Transpor-
tes, para uso naquelas rotas.

Com o objetivo de divul-
gar as alegadas vantagens do
trem magnético, que se deslo-
ca sobre um “colchdo eletro-
magnético”, sem contato com
o “leito daestrada”, os Minis-
térios do Desenvolvimento
Tecnologico e dos Transpor-
tes da Alemanha Federal pro-
moveram ontem um semina-
rio no auditorio do Serpro.”
(FSP, 11/12)

O secretario dos Trans-
portes da Prefeitura, Antonio
Sampaio, dever receber hoje,
as 10 horas, em seu gabinete,
a diretoria da recém-formada
Associacdo dos Proprietarios
de Peruas Kombi no Estado
de Sdo Paulo, que vai pedir-the
a legalizagdo desse servigo. A
associagdo foi fundada no al-
timo dia 21 e seu presidente
é Rosalvo Vieira de Sousa
"perueiro” do ltaim Paulista.
(FSP, 11/12)

O ministro dos Transpor-
tes, Eliseu Resende, assina ho-
je, em Washington, com o Ban-
co Mundial (Bird}, contrato
de financiamento no valor de
US$ 240 milhdes, para a pa-
vimentacdo da rodovia Cuia-
ba-Porto Velho (BR-364) e
abertura de 900 quildometros
de estradas vicinais em Mato
Grosso e Rondénia.”” (FSP,
15/12)

O vice-presidente da Re-
de Ferrovidria Federal, José
Augusto Braga, apos encontro
com o ministro interino dos
Transportes, Wando Borges,
afirmou ontem estarem na
fase final as negociagGes entre
a autarquia e as industrias
ferroviérias, para a construcdo
de 1.400 vagbes, em 1982.
Disse ele que a encomenda ird
aliviar o setor e o desemprego
nele existente, cujas empresas
estdo eperando ociosamente
hé algum tempo.”’ (FSP, 16/12)

“Com base em resposta
que a propria Petrobrds lhe
deu, com dois anos de atraso,
a um requerimento de infor-
magoes por ele encaminhado,
o deputado Tidei de Lima
(PMDB-SP) acusou ontem, no
plendrio da Camara, aquela
empresa de ‘‘falta de compe-
téncia” e seus diretores de
"falta de vergonha”.

A empresa estatal, sequndo
o parlamentar, fez um contra-
to com a Standard Oil Com-
pany  Chevron para adqui-
rir a tecnologia necessdria a
fabricagdo de um 6leo lubrifi-
cante, o Lubrax-4, mas nove
anos ja se passaram e cinco
milhdes de dolares ja foram
gastos sem que, até agora, ela
tivesse conseguido a tecnolo-
gia.” (OESP, 5/12).

“Por ndo ter conseguido
recursos para prosseguir a im-
plantacdio da segunda fase
do programa de trolebus, a
CMTC resolveu comprar cem
onibus articulados a diesel,
com capacidade para 210 pas-
sageiros cada. Os veiculos de-
verdo circular nos grandes
corredores, comeg¢ando pelo
da avenida 9 de Julho. A in-
formacdo foi dada ontem pe-
lo presidente da CMTC, Mo-
desto Stama, que adiantou
que hoje um dos fabricantes
desse tipo de veiculo fara
uma apresentac¢do do carro na
garagem Santa Rita.”” (FSP,
9/12)

O ministro dos Transpor-
tes, Eliseu Resende, assinou
ontem, em Paris, um contra-
to de empréstimos de US$
212 milhBes com um grupo
de bancos franceses, sendo
US$ 100 mithdes para a com-
pra de trés navios e US$ 112
milhdes em moeda. Os recur-
sos do financiamento serdo
aplicados em programa de
ampliagdo da frota mercante
brasileira desenvolvido pela
Superintendéncia Nacional de

Marinha Mercante (Suna-
mam).” (Gazeta Mercantil,
10/12)

O ministro da Aeronauti-
ca, brigadeiro Délio Jardim de
Mattos, criou ontem um siste-
ma integrado de controle e
fiscalizacdo da aviacdo civil
que unifica a arrecadacdo e a



cobranca das tarifas aeropor-
tudrias.” (OESP, 15/12)

"Depois de estudar diver-
sas propostas de associages e
contratos de “joint-ventures”
com industrias estrangeiras
entre elas a norte-americana
Mac Donald Douglas comao
forma de antecipar o lanca-
mento do “‘Brasilia’”, avido
pressurizado de 30 lugares,
previsto inicialmente para
meados de 1984, a Embraer
decidiu que "a solugdo para o
apressamento do novo mode-
lo estd no Brasil”, segundo
disse o presidente da empresa,
coronel Osires Silva, ontem,
durante visita do ministro da
Indistria e do Comércio Ex-
terior do Canadd, Edward
Lumley.” (OESP, 12/12)

“No injcio do proximo
ano, a Volkswagen do Brasil
colocard em teste oito robds
para a automatizacdo de um
grande numero de operagGes
da linha de montagem de vei-
culos. A importacdo dessas
méquinas, cuja sofisticacdo
servird para equiparar essa in-
dustria automobil istica as
mais modernas do mundo, foi
anunciada ontem pelo presi-
dente daquela empresa, Wolf-
gang Sauer, durante almoco
oferecido & imprensa. Segun-
do o empresirio, os novos
equipamentos ndo se desti-
nam a substituicdo da mao-
-de-obra, mas @ mudanca das
caracteristicas de utilizacdo
da forca de trabalho, que terd
de ser treinada para isso.”
{FSP, 15/12).

"“A “operagdo corredor”,
que a CMTC ficou de implan-
tar em marco de 82, foi ante-
cipada pela Cia. Auxiliar de
Transportes Coletivos. Desde
sabado, a empresa particular
colocou cinco linhas de 6ni-
bus gratuitos, fazendo percur-
sos de cerca de 2,5 quildme-
tros, ligando vilas e bairros da
zona Leste ao corredor da av.
Sapopemba. SG dai para o
Centro, ou no sentido contra-
rio, o usudrio paga a tarifa
normal, de Cr$ 25.

Para o diretor da compa-
nhia, Augusto Geraldo Har-
vey Costa Filho, que se diz
"autor intelectual” do plano
anunciado ha dias pela CMTC,

a "operacdo corredor’ é van-
tajosa tanto para a empresa
como para os usudrios. O cus-
to operacional caiu em 15%
€ o passageiro, em lugar de to-
mar um onibus gque s6 o leva-
ria a um determinado ponto

como o parque Dom Pe-
dro 2¢ por exemplo — no
“corredor” escothe a linha
que considerar mais conve-
niente.” (FSP, 15/12)

0O metrd transportou an-
teontem 1,01 mithdo de pas-
sageiros, atingindo uma meta
perseguida ha seis anos, segun-
do explicou ontem o dire-
tor de operacdes da empresa,
Mércio Junqueira de Souza e
Silva, que convocou a impren-
sa para dar a noticia e dizer
que esse recorde deverd ser
novamente quebrado na pro-
xima segunda-feira, com o
acréscimo de cerca de 60 mil
pessoas.”’ (OESP, 21/11)

0 grupo industrial sueco
AB Volvo anunciou, ontem,
em comunicado distribuido
simultaneamente na Suécia e
no Brasil, a abertura de uma
sede latino-americana em Sdo
Paulo, que sera responsavel
pelas atividades e resultados
da empresa na América Lati-
na, devendo, ainda, coordenar
€ apoiar as exportagdes da
Volvo do Brasil para os paises
vizinhos. O escritorio serd di-
rigido por Bengt Hallgvist,
atual diretor-superintendente
da AEG Telefunken, que ini-
ciara suas funcdes em janeiro.”
(OESP, 20/11)

® QO diretor-presidente da Va-
rig, Hélio Smidt foi eleito o
Homem de Vendas de 1981
pela Associacdo dos Dirigen-
tes de Venda do Brasil, ADVB.

® Carlos Berto Buechier, en-
genheiro mecénico, assume o
cargo de Diretor de Engenha-
ria de Veiculos da General
Motors do Brasil. E, pela pri-
meira vez, um brasileiro ocu-
pa o mais elevado cargo de
engenharia de produto nas fa-
bricas GM do Brasil, Buechler
terd sob sua responsabilidade

todas as atividades de projeto,
desenvolvimento e testes da
linha de veiculos e compo-
nentes da empresa.

® Assume na Saab-Scania a
area industrial Dan Svensson
{foto), enquanto Arne
Carlsson torna-se o responss-
vel pela recém-criada Dire-
toria de Economia.

® A Volkswagen Caminhges
esta com trés geréncias regio-
nais de vendas. Para o interior
paulista, Mato Grosso, Mato
Grosso do Sul, Rondonia,
Norte e Nordeste mais o Sul
mineiro, o titular é José Dias
de Souza Jr.; para a Grande
Sdo Paulo, Daniel Oltramari;
os estados do Sul mais Rio
de Janeiro e Espirito Santo
sdo comandados por Luis
Carlos Paraguassu. Essa equi-
pe é dirigida por Jorge
Boihagian, gerente geral de
Vendas. Sdo trés os coorde-
nadores: Jorge Moussa, Simdes
e José Ubirajara.

® | Seminario de Navegagdo
da Amazonia. Em Manaus,
nos dias 16 e 17 de janeiro,
com as presencas do ministro
dos Transportes, Eliseu Re-
sende, Elcio Costa Couto, da
Sunamam e Arno Oscar
Markus, da Portobrés. A pro-
mocdo é da revista Portos e
Navios e 0 patrocinio do Sin-
dicato das Empresas de Nave-
gacdo Fluyial e Lacustre e das

Agéncias de Navegacdo do
Estado do Para e do Sindicato
dos Armadores Fluviais do
Amazonas.

® A ]Il Feira Nacional de
Transportes, Brasil Transpo,
realiza-se de 20 a 26 de setem-
bro de 1982, né Anhembi,
juntamente com a Feira Na-
cional de Autopecas e Com-
ponentes. Guazzelli & Asso-
ciados rua Manoel da No-
brega, 831, Fone 284-7938
Séo Paulo, SP.

Com inicio em 15 de
mar¢o e com duragio de um
semestre, o 39 Curso de
Extensdo em Administragio
de Transportes — CEAT ¢
promovido pelo Instituto
Maud de Tecnologia. Divi-
dido em Passageiros e Cargas,
0 curso tera duas aulas sema-
nais das 19:30 as 22:30.
Inscrices até 11 de margo &
rua Pedro de Toledo, 1071.
Tels. 549-0519/5761 Sdo
Paulo, SP.

® A partir de 1983, os ope-
rérios portudrios de Santos
terdo maior produtividade,
com o recebimento de 62
novos guindastes para cargas
pesadas. Esse equipamento
foi adquirido recentemente
pela Portobras, num total de
96 unidades, cabendo a maior
parcela a Santos devido ao
seu equipamento contar com
mais de 50 anos.

® A Jonas Transporte, subsi-
didria da Jonasa Joaquim
Fonseca Navega¢do, IndGstria
e Comércio, empresa de trans-
porte fluvial em operacdo na
Amazonia, deverd investir no
primeiro trimestre do pré-
ximo ano cerca de Cr$ 300
milhdes na compra de 150

carretas.
__lQ



RANDON S/A. - Veiculos e Implementos

tao
® en a

O novo fora-de-estrada Randon RK-435

é um orgulho para a engenharia nacional.

E o mais recente projeto desenvolvido no mundo em sua faixa.
Sua concepgao moderna de projeto lhe confere caracteristicas
técnicas e operacionais de um fora-de-estrada extremamente
bem dotado.

¢ Capacidade de carga: 35 toneladas

e Transmissao: totalmente automatica, Allison CLBT 754

¢ Freios com triplice seguranga: retardador,

servigo e estacionamento com spring-brake nas 4 rodas.

¢ Nacionalizagdo: maior indice na categoria,

financiavel por todas as linhas de crédito nacional.

Conhega os outros dotes do RK-435,

consultando a Randon ou sua rede de

Distribuidores em todo o Pais.

DISTRIBUIDORES RK-435

Codema Sio Paulo-SP - Cotrasa Curitiba-PR -
Cotril - Goiania-GO - Ediba - Lages-SC
Fornecedora Fortaleza-CE - Marcos

Marcelino - Ananindeua-PA - Randon Centro
Oeste Contagem-MG - Randon Nordeste Recife-
PE - Randon Sudeste - Serra-ES - Randon Rio -

Av. Abramo Randon, 770 - Cx. P. 175-Fones: (054) 221-3100 Rio de Janeiro-RJ - Suvesa Guaiba-RS
22.1-3583 -Telex: 0542 105 - RAVI -BR - CEP 95100



PUBLICACAO MENSAL — N9 215 — ANO XIX DEZEMBRO DE 1981

||

Um Chevrolet
para brigar com
o Mercedinho

O novo diretor de Engenharia

da GM, Carlos Buechler, primeiro
brasileiro a assumir este posto,

fala dos planos da empresa no setor
de comerciais. Em 1984, saem a
nova cabina e um leve de 6 t, a disel,
gasolina e dlcool. Em 1987, talvez o
caminhdo mundial. Pdgina 14.
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Leve da VW
sera lancado em
setembro

TM fotografou o leve que a

VW Caminhd&es lanca em setembro de
1982. O veiculo, o terceiro da

linha VW, terd duas versdes: com
motor Perkins (6-80) e com motor
MWM (6-90). Uma das maiores
preocupacdes da fabrica foi com

a ventilacdo da cabina. Pdgina 18.

Cr$ 150,00

N-10: apesar
de um pouco lerdo,

% , /{ LA ™ - A N
o muito economico
Os motoristas reclamam da
lentiddo do veiculo nas subidas e
do mau posicionamento do cano de
escape, que esquenta o pé.
Os frotistas, porém, estdo muito
satisfeitos com o N-10, da Volvo,
um veiculo que consome pouco e
N quase ndo da oficina. Pdgina 20.
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easing,
financiamento
e inflacao

Catorze anos apds seu timido aparecimento no
Brasil, o leasing parece ter-se firmado no setor de
transportes Como uma op¢ao corrente para o
financiamento de automoveis e veiculos
comerciais. Quem ainda ndo fez arrendamento,
pelo menos, pensou em fazer.

Existem, hoje, 50 mil veiculos arrendados no
pais entre eles, cerca de 20 mil caminhdes e
onibus. E as companhias de leasing ndo se cansam
de alardear o sucesso do seu florescente negécio,
gue incha 50% todo ano.

Quem examina os balancos das transportadoras
brasileiras, logo descobre que a rentabilidade do
setor nao é la essas coisas. Se leasing e lucros
baixos sdo, sabidamente, incompativeis, como
explicar o sucesso desse inusitado casamento?
Ninguém nega as virtudes do arrendamento
mercantil  principaimente, quando se trata de
driblar limpamente a voracidade do fisco. Ha até
situacOes em que o leasing se transforma, de
longe, na melhor op¢ao para o empresario (veja
matéria nesta edicdo).

A verdade, porém, é que a maioria dos
empresarios embarca na canoa do arrendamento
mercantil sem se dar ao trabalho de calcular, na
ponta do lapis, os custos do sistema em relacao a
outras opcoes. Diga-se que uma boa comparacao
ndo chega a ser trabalho simples. Exige, além de
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certa dose de paciéncia, alguns conhecimentos
de legislacdo tributdria e de engenharia
econdmica. Mas, um estudo bem feito, talvez,
evitasse decisGes desastrosas.

Os ndmeros mostrariam, certamente, que nao se
justifica o leasing por empresas de Onibus

onde a recuperacao fiscal é de apenas 6% sobre
os lucros. Talvez, vetassem também o
arrendamento para firmas sujeitas ao lucro
presumido (recuperacao fiscal nula), para as
estatais (IR de 12%) ou ainda para as
organizacOes de baixa rentabilidade ou mesmo
deficitarias.

Com estudo ou sem estudo, ndo se pode esquecer
gue a inflacdo reforca as vantagens fiscais do
leasing. Um dos efeitos mais perversos da lei da
correcdo monetdria é penalizar, s6 do, a compra.
Enguanto o empresario corrige o imobilizado a
taxas proximas a 100%, s6 pode deduzir 20%
como despesa de depreciacdo. Resultados: acaba
pagando um pesado imposto sobre um lucro que
existe apenas no papel.

Por outro lado, com a inflacdo proxima aos trés
digitos, a depreciacao ndo consegue nunca
acompanhar a correcao monetaria. Prova disso €
que um veiculo altamente valorizado no
mercado, como o L-1113 acaba acusando
prejuizo (isto mesmo, prejuizo) contabil quando
revendido.

Finalmente, para o sucesso do leasing contribui
grandemente a absoluta falta de opgoes. A
Finame s6 serve para caminhdes pesados e
o6nibus  mesmo assim, so cobre 50% da
compra, e olhe |a. Fora disso o remédio é o
CDC.

Enquanto o frotista amarga os mesmos juros que
o comprador de geladeira e televisao,
ironicamente, as fabricas continuam de patios
cheios. E, nas estradas brasileiras, vai rodando
uma frota cada vez mais velha. Querem um
efeito colateral de tamanho paradoxo? O frotista
chega a comprar, novinhos em folha, caminhoes
obsoletos, mesmo para o Brasil. Ou alguém
imagina que a Mercedes Benz, por exemplo, vai
renovar sua tradicional linha enguanto nao
limpar o pétio?

Eng® Neuto Gongalves dos Reis
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FIBERGLASS

para
fabricagdo ou manutencao
de cabines e carrocarias de
caminhdes e dnibus ou
outras pecas industriais.

Fibra de vidro, resinas polyester,
catalizadores, desmoldantes
e equipamentos auxiliares.

® Aulas Gratis
*® Assisténcia Técnica
* Kits para reparos

Ao uaeT1°
soc. bras. fiberglass ltda.

Rua da Paz, 637 - Chacara Santo Antonio
Sto. Amaro - Fones: 246-2063 e 246-7224
CEP 04713 Sao Paulo SP

EIXE A CARGA
LA FORA

Se ela veio acondicionada em container flexivel
VINICON, tudo bem. Pode deixar |4 fora, a céu aberto,
0 tempo que quiser.

VINICON ¢ totalmente impermedvel e imuns 4 agio
de produtos quimicos, fungos e raios ultravioletas.
Seguranga total - rapidez operacional - versatilidade
funcional. Ideal para produtos a granel. Até carvio.

Venca a concorréncia, chegando primeiro. Mas
inteiro, é claro. Com a carga dentro do VINICON.

sansuy s.a.

indastria de plasticos

A picape
“Incrementada’”’

Fui sempre bem atendido por esta dig-
na Editora. Por esta razdo, senti-me a
vontade para enviar-lhes algumas opi-
nides. Refiro-me & reportagem 'O que
ver no Saldo”, na coluna “Comerciais
da Ford ganham cabine dupla”. Que
moda esquisita essa ai de transformar
camionetas em ‘‘carros” incrementa-
dos, heim? Que desperdicio de disel
e que gosto fora da realidade!

Como ndo poderia deixar de ser,
esta é mais uma moda que veio dos
Estados Unidos. Mas, brasileiro é mui-
to distraido. L&, as picapes tém motor
quentissimo, movido a gasolina e, mes-
mo assim, sdo usadas somente em zo-
nas rurais e ndo para desfilar.

Para um eventual "‘desfile’’, eles vdo
em seus Pontiac, Corvete, American
Motors, ndo em camionetas muito
menos a disel. Ja pensaram se eles in-
ventam de incrementar caminhdes e os
"boys" brasileiros descobrem?

Enrico Hypolito — rua Edward Carmi-
lo, 147 — Sao Paulo, SP.

Diesel versus disel

Como assessor administrativo de uma
empresa de transporte rodovidrio de
cargas, recebo regularmente a revista
Transporte Moderno. Quase sempre,
apos sua leitura, faco-a circular por ou-
tros departamentos da empresa, a fim
de que outros chefes de departamentos
tomem conhecimento do contedGdo,
pois, diga-se de passagem, isto é do in-
teresse da direcgdo.

Ocorre que, desde longa data, tenho
ficado pensativo sobre a razdo de os
responsaveis pela redacdo dessa revista
utilizarem o termo drse/ sempre que se
referem ao combustivel Diesel.

Isto ndo vem de encontro ao meu
pensamento. Sempre entendi que o
correto seria Diesel (como utilizado
universalmente), num preito de grati-
ddo ao Sr. Rudolf Diesel, inventor do
motor que lhe leva o nome e posto
em funcionamento em 1897.

Milton Paulo Thumé — Porto Alegre,
RS.

Realmente, hd quase dez anos, utiliza-
mos disel no /ugar de Diesel. Diga-se
que outras publicacbes especializadas
aderiram a esta grafia e os apoiam
nessa decisdo. So grafamos Diesel quan-

do nos referimos ao motor ou a nome
de empresa (Fiat Diesel, por exemplo).
Mas, o combustivel, para nés, é dfsel.
Ao propor esse aparente sacrilégio, ba-
seamo-nos em vdrios precedentes de
nomes préprios que, com o tempo,
tornaram-se substantivos comuns. Por
exemplo, o macadame, sistema de cal-
camento inventado por Mac Adam, na
Inglaterra, no século XVIiI e, hoje,
dicionarizado pelo Aurélio.

Oficina dia-e-noite

Manifestamos nosso total apoio as ma-
térias “Vé-se dgua ainda na cintura’ e
"Por que duplicar investimentos?”’,
inseridas na secdo '‘Atualidades”’ de
TM n9 212, setembro 1981.

No primeiro artigo, o redator afir-
ma que ‘‘graca a indoléncia dos cami-
nhdes fazendo piquenique nas pontas
(para cada viagem, sdo perdidas 11 ho-
ras no servico de coleta e entrega’’. No
segundo, enfoca os custos de manuten-
¢do da frota.

Sabemos, por experiéncia de nossa
empresa, da tendéncia de os pequenos
frotistas estabelecerem precérios servi-
¢os proprios de manutengio que, a
principio, sdo aparentemente menos
onerosos em termos de custos, se com-
parados aos servicos prestados por con-
cessiondrios. Na realidade, sdo raras e
louvdveis as iniciativas como as citadas
nos referidos artigos. Na maioria das
vezes, o empresario prefere uma eco-
nomia de custos a curto prazo, sem se
preocupar com os fatais prejuizos que
terd a médio e longo prazo, como de-
corréncia de uma manutencdo inade-
quada de sua frota.

Nossa empresa, imbuida de necessi-
dade de oferecer a seus clientes uma al-
ternativa valida que compusesse os cus-
tos de seus servigos, optou pela implan-
tacdo de um esquema de funcionamen-
to de sua oficina durante 24 horas por
dia.

Assim, o empresario frotista tem a
sua disposicdo servicos especializados
de manutencdo da frota em hordrio
que normalmente é 0Cioso em termos
de geracdo de receita operacional. Isto
é, aumenta o potencial de operacdo
de sua frota nos hordrios normais, atra-
vés da diminui¢do do tempo parado de
veiculos de manuten¢do. Essa compen-
sacdo de custos, aliada as garantias que
damos sobre a qualidade de nossos ser-
vigos, constituem os pontos de apoio
de nossa oficina noturna.

Wilson Urbano, da Cobrave-Companhia
Brasileira de Veiculos — Sdo Paulo, SP. o
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O Fiat 140 é a melhor opcdo
entre os semipesados.

Um projeto moderno € um
motor com reserva de poténcia,

_permitem aproveitamento

de toda a sua capacidade, seja
com equipamento normal,
com 3° eixo ou equipado com
semi-re  ue.

PBT - 14.000 kg
Poténcia 168 CV (SAE) Torque 54 kgf.m

Nesta ultima versdo,
desloca facilmente 25 toneladas.

CMT - 25,000 kg
Poténcia 168 CV (SAE) - Torque 54 kgf.m

Qualquer que seja
a escolha, o Fiat 140 garante a

- rentabilidade operacional que

0 usudrio exige.
(I

RBT - 22.000 kg

Poténcia 168 CV (SAE) - Torque 54 kgf.m
Quando precisar de um

caminhdo semipesado,

faca um bom negécio: va até o

Concessiondrio Fiat Diesel.-

78 anos de experiéncia na
fabricacao de caminhodes

iesel



A nova cabina dos caminhdes GM

Um hevrolet com 6 tde

O diretor de Engenharia, Carlos Buechler, primeiro brasileiro a
assumir este posto na GM, fala dos planos: em 84, a cabina nova
e um leve de 6 t; em 87, possivelmente, o cammhao mundial

Da General Motors, sempre dissemos
que cultiva um duradouro imobilismo
no trato dos veiculos comerciais. Tal-
vez até mais acentuado do que sua
conterranea, a Ford, de quem, apesar
da frustracdo pelo ndo langamento do
pesado L-9000, véem-se sinais de vida
{microdnibus com chassi F-4000, ca-
minh&o 6x4, o F-22000 ver TM-213)
tanto nos aspectos tecnoldgicos quan-
to mercadologicos. Ja se diz, mesmo,
que os caminhdes Chevrolet s6 mudam
de ano, o que, na verdade, é um pouco
de exagero.

Ha, é claro, ainda que timidas, algu-
mas mudangas, que ndo apenas as dita-
das pelo calendério gregoriano. Nada,
no entanto, que justifique o surgimen-
to de codigos esdraxulos, tipo modelo
146 NHA (ver nossa secio Mercado)
capaz de esclarecer tanto como se di-
zer que um branco sacripantas difere
da tonalidade de um branco fueiro.

Ndo h4 imobilismo que perdure, é
o que se deduz dos planos da GM para
1984, quando estd previsto o langa-
mento de uma nova cabina para os
comerciais, convencional, porém, de
focinho mais curto. Apenas uma rea-
tualizagdo da linha, se o Brasil esti-
ver incluido entre os paises a adotar
0 caminhdo mundial.

Se acontecer como no automoével
mundial, cujo nome (Monza) ja foi de-
finido, com lancamento em abril de
1982  nos EUA foi em abril/81 — a
GM terd seu world truck no Brasil
por volta de 1987, um ano depois dos
americanos. E natural que, escaldados
pelo programa XP-87, que previa uma
linha cabina avancada para 1982, enga-
vetado com o desaparecimento da De-
troit Diesel, os engenheiros da fabrica
de Sdo Caetano do Sul, SP, ndo falem
em datas. Afinal, ha cinco anos pela
frente.

De novo, praticamente certo, ha a
cabina nova, em 1984. Que, além da
picape e das séries 60 e 70, incluird um
cagula, um leve de 6 t de peso bruto
total, para concorrer na faixa do 608,
F-4000, D-400 e do 6-80, cara chata
da VW Caminhges, a ser lancado no
inicio de 1982 (ver matéria nesta edi-
cdo).
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O caterinense Buechler: na
empresa, desde 1963

Nao existe, como se vé, & excecdo
do possivel caminhdo mundial, nenhu-
ma grande transformacdo. A justificar
tal imobilismo ndo haveria uma reser-
va de mercado, feita a nivel das matri-
zes das montadoras, para que os ame-
ricanos deixassem aqui os comerciais
a cargo das fabricas de origem euro-
péia?

O novo diretor de Engenharia da
General Motors, o engenheiro Carlos
Buechier, 42 anos, catarinense de Flo-
rianopolis, formado pela Poli, SP, o
primeiro nativo a assumir este posto
em mais de meio século da empresa

no Brasil, nega qualquer reserva de
mercado nesta entrevista exclusiva
que deu a TM:

TM — Se ndo ha reserva de mercado,
por que, entdo, a GM, que teve desta-
cada atuagdo no mercado de dnibus,
na década de 50, deixou de lado tal
segmento?

CB — Por que aplicar centenas de mi-
Ihdes de ddlares num ptojeto como
o que temos nos Estados Unidos, o

RTS, onibus modulado, feito em
inox, aluminio e fibra de vidro? Para
concorrer com Mercedes, Scania e
Volvo? Efetivamente, nio compensa-
ria. E ndo temos outro dnibus, pois é
bom ndo esquecer que a matriz, em
razdo da lei anti-truste, nos EUA, teve
que desinvestir, vendendo o projeto
do GM Coach para o Canada.

TM — Entdo, para que langar um cami-
nhdo de 6 t PBT quando j§ existem
trés na faixa — fora o carachata da
VW — no mercado?

CB  N&o é a mesma coisa. Este leve,
que tera versdes a dlcool, gasolina e
disel (Perkins 4.236) encontra nio s6
motor como outros componentes a
disposi¢do. Por isso, se o0 mercado estd
dividido por trés, vamos dividi-lo por
quatro.

TM — O que muda com a sua entrada
na dire¢do da engenharia?

CB Vamos estimular novas idéias.
De veiculos tipo Van com PBT de 2,6
a 4 toneladas...

TM — Mas até onde vai a sua autono-
mia?

CB  Nossa autonomia é limitada por
politicas operacionais da corporacio.
Na verdade, a capacidade financeira
da subsididria é o fator limitante.

TM — Como se explicam os altos con-
sumos dos microonibus da CMTC com
motor GM 292 adaptado para ilcool?
CB Subitamente, descobrimos que
estes dnibus estavam rodando em Sio
Paulo, pois, veja bem, o motor é dispo-
nivel e-qualquer um pode compra-lo.
Havia carros fazendo 2,4 km/litro e
outros com 1 km/litro {(desempenho
esperado por noés é de 2,5 km/l). Quan-
do fomos ver o que motivava a grande
variacdo de consumo, percebemos que
havia algumas irregularidades, como a
curva de avango fora do ponto. Mas
havia entre outras coisas: bilhete mag-
nético e anuncios de rddio do tipo:
“Jorge deixou seu Rolls Royce em ca-
sa...” Pode o motor a élcool ser respon-
sabilizado por tudo isso?

TM — Mas hd quem diga que a GM
apressou em demasia o lancamento dos
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motores a dlcool sem uma tecnologia
convenientemente dominada. Esta cri-
tica tem procedéncia?

CB  De fato, sentimos que a tecnolo-
gia de materiais ndo estava dominada.
A previsdo da engenharia era de que os
motores a dlcool s6 poderiam ser lan-
cados em 1982. Posso até concordar
que se se deixasse nas maos dos enge-
nheiros, a mania de perfeicdo retarda-
ria a colocagcdo dos motores no merca-
do. O Corcel é o carro com nivel de
consumo menor, porém, na tecnolo-
gia de materiais, a Ford teve os mes-
mos problemas que nds. Veja sé que o
carburador com niquel esta surgindo
agora...

™ Mas o que dificulta as vendas
dos caminhoes a dlcool?

CB N3o sou especialista em custos,
mas é facil perceber. E s6 comparar
um série 60, 4x2, com PBT de 11 ¢,
cada um com um motor (disel, dlcool
e gasolina) rodando 40 mil km por ano.
Enquanto um disel gastard Cr$ 556
mil de combustivel, um similar a éalco-
ol Cr$ 904,8 mil e um gasolina, Cr$
1 213,8 mil (veja também gréfico fei-
to pelos métodos de custos operacio-
nais de TM).

TM - Haverd um A-60 com tercei-
ro-eixo?

CB Jé completamos o teste de 80
mil km com a primeira unidade. Utili-
zamos a reta de S. Miguel, que inclui
trechos de cidade, de estrada, de terra.
O desempenho foi de 2,3 km por litro.
Iniciamos agora o mesmo teste com
um segundo veiculo. Ndo temos o 6x2
liberado e ndo acreditamos muito que
serd lancado. Como ninguém utiliza
o trucado a gasolina, achamos que nao
se adotard o similar a diccol.

TM — E quanto ao A-70?
CB  Asérie 70 tem freio a ar. E teria-
mos que adaptar o gerador no motor
292, de 4.8 litros. Isto custaria e, per-
gunto, compensa investir para vender
algumas poucas unidades?

TM — O cabina nova, para 1984, terd
motor Perkins Q-20?

CB  Sim. E como esta familia, pelo
que temos conhecimento, s6 atinge
motores até 130 cv, continuaremos
limitados a um caminhdo, dentro da
atual relacdo poténcia/peso, de 11 t de
PBT na versdo 4x2 (toco} e 18,56 t de
PBT (trucado). No entanto, como a
nova cabina, tanto em largura quanto
em comprimento, ¢ maior do que a
atual, poderiamos utilizar também o
MWM. Mas, de uma coisa estamos qua-
se certos: ndo teremos em 1984 um
caminhdo na faixa do 1519, simples-
mente porque nao haverd motor na fai-
xa dos 200 cv.

TM — Quer dizer, caminhdo pra valer,
apenas com a versio do caminhdo
mundial?

CB Certo, e, para isso, deveremos
contar o projeto de novos motores que
a Cummins vem desenvolvendo nos
Estados Unidos (veja TM n9 205). Es-
peramos contar com esta familia para
o caminhdo mundial. Ha uma versio,
com aspiragdo natural, que atinge
210 cv.

TM — J3 had outros detalhes construti-
vos acerca do caminhdo mundial da
General Motors?

CB Recentemente, foi criada nos

Estados Unidos uma vice-presidéncia
executiva de caminhoes, que engloba
a Bedford (caminhdes da GM na Ingla-
terra) e a GMC (caminhdes nos EUA).
Tal centralizagdo visa a unificacdo dos
produtos. E evidente que isto possibi-
litard avang¢os. O caminhdo mundial
terd duas versGes, cabina avancada e
semi-avancada, e estd sendo projetado
em tunel de vento de Michigan, em es-
cala 1:1. Prevé trés versdes (6 a 15 t de
PBT, e eixos); 16 a 22 t de PBT, 3ei-
xos} e cavalo-mecanico. Havera tam-
bém um derivado para dnibus.

(Por Ariverson Feltrin)

0S CUSTOS COMPARATIVOS
DO A-60, C-60 e D-60

CR$/KM
7733
73.81
70,06
'%.
\\\
\\\
\\ \
\\ \‘
o S~ .
\\~\
30 e~
20
2000 3000 4000

5000 6000 KM/ MES

Qbs.: Todos veiculos 4x2, incluindo depreciagdo, remuneragdo do capital, pe-
cas e material de oficina, consumo de combustivel e lubrificantes. N3o se
incluem os custos iguais para os trés modelos (licenciamento, seguros,
carrogaria, motoristas, pneus, lavagem e saldrio de pessoal de oficina).

FONTE: TM

TRANTPARTE MODERNO — Daramhbra 1981

e

15



NN
FETTTEAN v\\:‘x\&\\\\ JIRNARY

feavY:
/ ‘ﬁ\\ \ \‘SX\,}XL\E\,M{& i\i\\ .;\.\}.\\\\\ 5’

= 5///’/”/// o
; :;;“;: ) ’ / / / / 7 /
= \:t // 14, Ll i

/ /
. i
Tz T S I T T

-
i
[}
}
1
11
{
1]
¥
s

/

e
i /
o
z =




I

|

1 Carcacgaradial de agco. Garante o maior
rendimento em quilometragem, mesmo nas
condigdes mais severas de servigo. Os numerosos
filamentos de cada cordonel de agco constituem

um todo perfeito e solido, capaz de suportar um
numero bem maior de recapagens.

2 Cinta dos amortecedores. Composta por

amortecedores construidos com cordonéis de
aco. Tem por finalidade fixar solidamente toda a

estrutura, formando uma verdadeira couraga, que
defende o0 pneu de objetos perfurantes.

2a Amortecedores duplos de transigéo
de forgas.

2b Amortecedores de resisténcia.

2Cc Amortecedor protetor.

3 Compostos especiais nabanda e costado

Possibilitam ma_lior segurangaem pistas
molhadas, maior resisténcia da carcacae
reduzem as falhas por abrasao.
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O leve da VW Caminhées terd duas versoes.

A primeira, mais barata, com motor Perkins. A segunda,

para brigar com o Mercedinho, com motor MWM.
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A opc¢do da VW para os leves: faz até 6,5 quildmetros com um litro de 6leo disel.

O terceiro caminh3o da familia Volks-
wagen Caminhdes chegard as vendas
em setembro. Trata-se de um cami-
nhéo leve de 6 toneladas de peso bruto
total, que terd dois motores, um Per-
kins, 4.236, de 80 cv, por isso sera cha-
mado 6-80; outro, com motor MWM
da série 229, de 90 cv (6-90).

A divulgagdao dos produtos aconte-
cerd ja em julho. Sdo dois produtos e
dois pregos, o Perkins, mais barato,
para concorrer com o Ford, o MWM,
mais caro, para brigar com o Mercedi-
nho. Até final de dezembro ndo estava
decidido se haveria a opg¢do alcool, o
6-160 {com motor V8}.

Tais informacdes, acima, ja foram
dadas na edigdo de junho/81 (TM-209).
Sé que, na época, ndo tinhamos a
fotografia, feita, agora pelo nosso foto-
grafo, Paulo Igarashi. O que saiu publi-
cado, entdo, era o ‘modelo LT (2,8 a
4,5 t de PBT), por sinal, um protétipo
alemdo. Ja estd decidido, dentro da
VW Caminhdes, que a linha LT nio
vird para o Brasil, pelo menos por
enquanto, pois, € como diz uma fonte
da fabrica: “Ndo temos o motor, VW,
de 6 cilindros, diesel. Quer dizer, o
investimento seria muito grande e te-
riamos que vender, no minimo, seten-

ta unidades por dia, assim mesmo,
quase ao prego de um modelo de 6
toneladas”. (AF)

“E um caminhao
gelado”

Se depender da opinido do motaristas
que ha um ano vém testando o proxi-
mo lancamento da VW Caminhges, o
sucesso estd garantido. Para eles, as
diferengas entre o 6-80 e o L-608, da
Mercedes Benz, sdo escandalosas. A
principio, pela maneabilidade do con-
fortdvel trem de for¢a do VW, compos-

Na cabina, mais conforto parae motorista.

to pelo motor Perkins 4236, de 80 cv,
a caixa de cadmbio Clark de cinco mar-
chas a frente e que, junto com o dife-
rencial e a direcdo Gemmer-Thompson,
proporcionam um comando tranqlilo.

Os maiores elogios sjo fruto da
preocupacdo da fabrica em tropicalizar
o veiculo. Boa ventilagdo, com varias
entradas de ar e teto solar, espaco sufi-
ciente até para trés pessoas (um banco
duplo para ajudantes é opcional), além
da boa posi¢do do conduto de escapa-
mento dos gases para ndo aquecer a
cabina. Exatamente o contrdrio do que
ocorre no L-608, diz seu motorista,
isto porque "o cano de escape para
bem embaixo dos pedais, superaque-
cendo a cabina”.

“Gelado”  "E um caminhdo ge-
lado”, explica um dos testadores num
botequim do bairro da Moéca, em
Sdo Paulo, entre garfadas de um
‘comercial’, enquanto o indicador
aponta para o desconsertado motorista
do Unico L-608, que acompanha a fro-
ta de trés 6-80, e exibe um escorrido
suor, conquistado a bordo do '‘aba-
fado”. Segundo ele, no Mercedinho
“entra ar quente pela coifa, pelo
capd . . ., tudo isso porque a tubulacio
sai pela esquerda, justamente o lado do
motorista. “Sé é bom se nevar” expli-
ca um deles.

A trepidagdo foi aliviada através da
utilizacdo de molas longas e que “‘dei-
Xam o caminhdo macio feito automé-
vel” e mesmo andando a 60 km/h em
estradas de terra de péssimo estado
“tudo bem"’.

Carregando pedras ou tambores,
os trés 6-80 (por enquanto s6 hd testes
com motores Perkins) tém rodado dia-
riamente, em média, 200 km dentro de
S30 Paulo e mais 500 km, 3 noite, nas
estradas e zonas rurais circunvizinhas.
O consumo tem sido otimo: entre
6,3 a 6,5 km/litro contra 5,7 a 5,9 km/
litro para o MBB 608. Com um tanque
de 130 fitros, o VW 6-80 tem, portanto,
uma autonomia superior a 800 km.
Outros detalhes importantes, citados
pelos motoristas:

® Perfeita colocacdo dos instrumentos
(oddmetro, contagiros. relogio, pressio

de o6leo, tanque de combustivel) e
acessorios como o acendedor e os dire-
cionadores de ar.

® (Cabina avangada com solucdes ergo-
métricas para maior conforto do moto-
rista.

® Nivel de ruido baixo.

® Painel em diagonal proporcionando
maior viabilidade e, portanto, maior
facilidade de manobras e estaciona-
mento em regides urbanas (ao invés do
L-608, cujo painel paralelo ao piso ¢
muito largo e dificulta a visdo do mo-
torista).

® Poltronas mais confortéveis.

o
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Empresarios e motoristas avaliam o N10

m pouco lento, mas econémico

Os motoristas reclamam do cano de escape (que esquenta o pé) e
da lentidacao do veiculo nas subidas. Os empresarios, porém, véem no N10
um pesado econémico, que gasta menos combustivel e economiza pneus

A maioria acha prematuro dar opinido definitiva sobre o desempenho do caminhdo.

Embora, até agora, os compradores
do caminhdo N10 da Volvo ndo te-
nham nenhuma grande queixa a fazer,
a maioria prefere ser prudente, como
os bons bebedores afinal um bom
uisque se descobre no dia seguinte
€ esperar um pouco mais para atestar a
qualidade deste pesado, langado ha
pouco mais de um ano. 'O caminh3o é
bom, mas até a romiseta era boa quan-
do nova. E claro que daqui hi algum
tempo vou ter outra idéia: pra melhor
ou pior...”, considerou Osmar Pe-
drosa, um dos diretores da Transpor-
tadora Campos Sales, de Sdo Paulo,
que adquiriu quatro N10 buscando
uma nova alternativa para a frota da
empresa, atualmente com 86 veiculos.
“Agora, estou entre o Volvo e 0 1924
da Mercedes. N3o dei muita sorte
com o Scania. D& oficina e a manu-
tengdo € cara. Acho um absurdo um
deferencial custar Cr$ 1 milhdo"
afirmou ele.

A expectativa de que o N10 man-
tenha a boa performance, alias, é
comum entre as 15 empresas ouvidas
por TM, que juntas adquiriram 53
N10, a maioria com mais de 60 mil
quilometros rodados. Os transporta-
dores aplaudem a entrada no mercado
de outra fabrica de pesados e torcem
para que o caminhao seja de boa quali-
dade pois sabem que irdo lucrar com
a concorréncia. Mas, ndo perdem a
prudéncia. “E um pouco prematuro
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comparar o Volvo ao Scania. Tenho
Scania de cinco anos e ndo tenho
Volvo de cinco. Um Scania de um ano
ja entrou muito em oficina e os quatro
N10, comprados de abril a outubro,
ainda ndo", lembrou Douber Cardoso,
socio-gerente da Trans-Iguacu, de Curi-
tiba. lgual opinido tem Addo Flores
Nunes, gerente da Transportadora
Leal, também daquela cidade, que
adquiriu um N10 em margo passado,
para testar. “Ainda é cedo para dizer
se o Volvo vai ter preco de revenda
daqui a quatro ou cinco anos. N3do da
para sentir ainda se o pre¢o vai ser tio
bom quanto os caminhdes da mesma
categoria”, ressaltou ele. J& com 85
mil quildmetros rodados o caminhio
da Leal apresentou apenas um pro-
blema: “estourou o filtro, mas ndo é
culpa da Volvo e sim da fabrica de
filtro”’, justificou Ad3o.

Pé quente  Pequenos defeitos, soma-
dos, entretanto, podem bem dar no
final de algum tempo, péssima perfor-
mance ao veiculo, se ndo houver o cui-
dado de corrigi-los. Mesmo em se tra-
tando de componentes. Nos caminhdes
N10, os defeitos ndo sdo muitos. Mas
existem. Uma das falhas apontadas
pelos compradores transmitindo
queixas dos motoristas € a do posi-
cionamento do cano de escape, pois
passa logo abaixo do pé do motorista,
tendo como prote¢do apenas o piso

da cabine, insuficiente para vedar o
calor provocado pela turbina. Este
defeito, que ¢ o mesmo do 1519 da
Mercedes, acho dificil de ser corri-
gido”, considerou Albino Evaristo
Alves, diretor-presidente do Répido
Rodosino, de Curitiba. “Aquele calo-
rdo enjoa o motorista. O certo seria
colocar o cano de escape do lado
direito da cabine, ao invés do esquer-
do, porque ar quente o motorista liga
quando quer"’.

Albino confessou estar um tantc
relutante em adquirir outro Volvo
para integrar sua frota, atualmente
com 45 veiculos, a maioria Mercedes,
enquanto ndo for solucionada esta
falha. “Testei o N12 e o sistema é o
mesmo. Era um dia de chuva e, mesmo
assim, foi de ‘suar. A protecdo que
colocaram no escape ndo representa
nada”. Mantendo exclusividade no
transporte de calcados de Novo Ham-
burgo e Franca para Curitiba, ele pre-
fere caminhdes mais possantes para
cumprir o prazo das entregas. “Tenho
quatro Scania e s6 ndo comprei outro
Volvo porque a concessionaria cochi-
lou. Ndo quiseram receber dois Merce-
des e um Scania 140 e acabei pegando
um Scania 112. Mas, preferia Volvo”,
disse ele, esquecendo "o pé quente” e
a relutdncia provocada pelo posicio-
namento do cano de escape.

Ao constatar a falha, Albino disse
ter enviado o caminhdo & Volvo, onde
foi colocada protegdo de fio de amian-
to ao redor do escape. ""Resolveu um
pouco, mas, na primeira lavada arre-
bentou”  afirmou.

Para alguns empresarios, este defei-
to € uma “‘insignificancia de servico”,
como opinou Ad3o, da Leal. Outros
sequer ficam sabendo que existe pois,
muitas vezes, o motorista ndo reclama
ou o defeito é corrigido na oficina.
Na transportadora Tapajos, de Curi-
tiba, ao ser questionado sobre o pro-
blema, Euzir Baggio, um dos diretores,
respondeu, a principio, com uma nega-
tiva. E surpreendeu-se ao ser infor-
mado por Euclides, chefe da oficina
que o defeito existia mas que haviam
colocado amianto de junta de coletor
ao redor do escape. “Com este tipo de
amianto, nunca mais vai esquentar ou
quebrar”, garantiu Euclides.
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Volvo ndo explica  Baggio lembrou
que um dos cinco N10 adquiridos pela
Tapajos de janeiro a abril, depois de
32 mil quilometros rodados, teve os
instrumentos todos paralisados em
conseqléncia de um curto circuito.
A causa da pane ndo foi informada
pela Volvo que socorreu o veiculo.
“Pode ter sido algo insignificante, mas
njo sei qual foi o defeito”, afirmou
ele, ressaltando que foi o Gnico consta-
tado até agora.

Este procedimento adotado pela
Volvo em outros casos, estd gerando
especulacdes em relagdo a qualidade
do equipamento. Ao constatarem
defeito na caixa de cambio de um
caminhdo da Bosca, de Curitiba, por
exemplo, 0s técnicos ndo deram ne-
nhuma informagdo, limitando-se a
trocar o componente. O motorista
Manoe!l Fernandes Lara, comentando
o ocorrido argumentou: ‘‘Se toda vez
que quebrar a Volvo trocar a peca, ndo
vai dar problema nunca. Quero ver até
quando ela vai continuar trocando e
como vai ficar depois da garantia’’.

Xingo na subida Lara, que ndo apro-
vou o N10 (ver box), acredita que o
mau desempenho do caminhdo nas
subidas é o principal defeito. E fecha-
da e xingo na subida”, desabafou ele.
Para fazer a afirmacdo, comparou o
veiculo de 260 cv ao Scania 111S
que possui 296 cv. Alids, a compara-
c¢do vem sendo fatalmente feita, por
motoristas e transportadores, tanto em
relacio a consumo de combustivel
como a performance do veiculo,
mesmo tendo o mercado brasileiro
veiculos equivalentes ao N10, como o
1924 da Mercedes e o Fiat 190. "E
que a caixa do Volvo é tdo nobre que
permite a comparagdo com um de 300
hp”, justificou Baggio, da Tapajos.

Mas o N10 é o caminhdo "essencial
para o transportador que ndo quer
que o motorista corra’, como é o caso
da Trans-lguagu. Alguns transporta-
dores lembraram ainda que o N12
preenche a exigéncia de maior potén-
cia de motor.” O N12 vai mostrar se
esta falha realmente é uma fatha. Uns
hp a mais podem ser uma faca de dois
gumes’, alertou Addo, da Leal.

Para Nelson Lazzari, da Sgardella
Lazzari, de Porto Alegre, que comprou
um N10 e um N12, o Volvo anda
menos que o Scania em subidas, mas
apresenta menor consumo de pneus.
Ja para Vicente Fiorin, da Transpor-
tadora Irmdos Fiorin, também de
Porto Alegre, embora o Volvo tenha
menos poténcia que o Scania 111, tem
maior estabilidade.

Pedal baixo Outro defeito apontado
pelos motoristas de N10 é o posiciona-
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0O motor, de 260 hp, puxa pouco na subida.

mento do pedal de acelerador, que os
obriga a dirigir com a perna dobrada.
Embora a falha venha sendo bastante
criticada por motoristas do dnibus B
58, ndo foi corrigida pela Volvo.
Embora sem detalhar, a Arrozeira Sdo
Francisco, de Porto Alegre, afirma ter
encontrado defeitos na parte meca-
nica, especialmente na direcdo e ponta
de eixo com necessidade de reposigdo
de pecas e a Irmdos Fiorin, também
daquela cidade, salientou que o Gnico
problema ocorreu com a 52 marcha,
que treme um pouco. Vicente Fiorin,
além de enumerar este defeito acredita
que a Volvo poderia aperfeicoar o N10
reduzindo o peso do cavalo, o que
seria vantajoso para a empresa que
transporta cargas pesadas.

Conceito do passado Muitos dos
compradores de caminhdo Volvo
basearam-se no conceito de boa quali-
dade que a empresa tenha no mercado.
E o caso da Transportadora Sgardella
Lazzari, de Porto Alegre, cujo proprie-
tario Nelson Lazzari confessou que
“conhecia 0 caminhdo desde 1956,
quando era importado”. Também
Albino, da Rodosino valeu-se do con-
ceito da empresa. “Tinha uma boa
impressdo da Volvo, dos anos passa-
dos e também notei que era um cami-
nhdo bem estruturado, mesmo sem
conhecer”, justificou ele. E o cami-
nh3o, na sua opinido provou ser muito
forte. ‘“‘Derrapou e tombou na
free-way de Porto Alegre. A cabine
demoliu e o chassi entortou um
pouco. Mas o resto ficou intacto,
contou Albino.

Jd com 90 mil quilobmetros roda-
dos, o veiculo da Rodosino — fora o
acidente  sO apresentou um proble-
ma: a valvula da embreagem frouxou,
proximo a Novo Hamburgo. “O aten-
dimento da concessiondria é nota dez.
Corrigiram na hora", afirmou Albino.
Para ele, o N10 tem alguns pontos
muito avancados. Um deles é o sistema
de marcha. “Ajuda muito”. Também
o sistema de embuchamento do eixo
dianteiro, com rolamento g£0nico ajus-
tavel é, na sua opinido, inovador.

Visdo de empresario Embora com
alguns defeitos relacionados ao con-
forto do motorista, como € o caso do
cano de escape e do pedal, o N10, na
visdo do empresdrio, 6 um bom vei-
culo, por ser econémico, ndo dar pro-
blemas de oficina e desgaste prema-
turo de pneus. “Apesar de ter um
motor menos possante do que o
Scania, no final do més, como gasta
menos combustivel e equilibra com
ele em termos de producdo’, afirmou
Arelli Teixeira de Lara, diretor da
Cimensul, de Curitiba. Transportando
cimento e carga geral, principalmente
para Itaipu e Cesp, a empresa adquiriu
6 N10 para integrar sua frota de 50
caminhdes. Com média de 70 mil
quildmetros rodados, os N10, segundo
ele, ainda ndo deram problema de
oficina e, pelo desempenho até agora
obtido, acredita que “a Volvo, se
ndo dominar o mercado, vai incomo-
dar bastante”.

Arelli contou que era para ter
adquirido o primeiro N10 colocado &
venda em Curitiba, mas recusou o vei-
culo por estar com problemas na pin-
tura e acabou ficando com o terceiro.
“Na época, tentamos adquirir um
Mercedes mas por falta de interesse da
concessiondria e-pelos comentarios de
que ndo era viavel como o Volvo e o
Scania, acabamos ficando com o
Volvo”, disse ele. Comprou o primeiro
em dezembro, para experimentar, e
mais cinco em marg¢o. ““Ndo compra-
mos mais porque o retorno do valor
aplicado em caminhdo e carreta ndo
chega a 7%, atualmente, e assim, ndo
estd compensando investir na frota.
Mas é um caminhdo que ndo da ofi-
cina, econdmico’’, afirmou Arelli.

“Fazem qualquer negocio” Além
das vantagens de desempenho do N10,
Arelli colocou o sistema de financia-
mento e de atendimento de manuten-
cdo da Volvo como vantagens adicio-
nais para o comprador. Segundo ele, a
Volvo lancou uma nova mentalidade
de vendas ao entregar o caminhdo
totalmente liberado. “Eles sabem que
isto vai pesar. Estdo dando melhores
condi¢gdes de financiamento também.
Fazem qualquer negocio. Isto é bom
porque, até agora, no caso da Scania,
estamos restritos ao grupo Batistella
e sujeitos aos precos deles’”’. Embora
ainda ndo tenha utilizado o sistema
Voar, que possibilita que o motorista
ligue para a concessiondria da Volvo a
cobrar, no caso de algum defeito no
caminhdo, Arelli afirmou ter tido
oOtimas referéncias. Ele criticou a
sistematica da Scania em que "‘mesmo
na garantia, temos que pagar a peca e
s6 depois de 60 dias é que reembol-

sam. Na Volvo, é ao contrério. FEJ}
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meiro conserta e depois se for o caso
manda a conta”.

Concessiondrio ou concorrente?
Addo, da Transportadora Leal mostra-
-se receoso em adquirir outro Volvo
mas ndo por problema de qualidade de
veiculo. ""Estou tranqglilo com o cami-
nhdo. Mas, acho que a Volvo ndo deve-
ria seguir o exemplo da Scania e dar
concessdo a grupos que tem empresas
de transporte. Toda agéncia de veiculo
pesado tem transportadora. Acabam
vendendo o veiculo e concorrendo
com as empresas de transporte”,
alegou.

A Transimaribo, em Curitiba, é uma
destas empresas. Formada ha pouco
mais de um ano, pertence ao mesmo
grupo da Nordica, concessionaria
Volvo. A implantacdo da Transima-
ribo deveria coincidir com o lanca-
mento do N10. Como foi antecipada,
compramos caminhoes de outras mar-
cas”, explicou Carlos Alberto da
Silva, gerente comercial da empresa.
Com 3 Mercedes, 1 Fiat, 1 Volks e
25 Scania, a Transimaribo tem atual-
mente 13 Volvo. Ressalvando que,
apesar da ligacdo com a Nordica,
opinava como comprador, Alberto
afirmou que dos 10 veiculos que mais
produzem na empresa, sete sdo
Volvo. ""Os resultados estdo aqui para
quem quiser ver’’. Sobre as criticas
de que o N10 ndo desempenha bem
nas subidas comentou: O importante
€ o custo. Andar mais ndo significa
que seja o melhor carro. Se faz o
mesmo trabalho e corresponde 3
expectativa. . .”.

E foi pelo baixo indice de manu-
tencdo e alto rendimento que a Trans-
portadora Tapajos, do grupo da Co-
trasa, revendedora Scania, comprou
5 N10 de janeiro a abril. ""Se o cami-
nhdo mantiver a atual performance,
fatalmente, seremos forcados a adotar
esta linha porque visamos rentabili-
dade”’, afirmou Baggio.

1

Bom nas viagens longas Transpor-
tando cimento a granel de Rio Branco
do Sul e Apiai para Foz do lguacu e
também para Belo Horizonte, Salva-
dor, Sdo Luis e Belém, Baggio disse
que vem dando preferéncia aos Volvo
para atender as longas distancias
"fundamentalmente, porque nio que-
bram. Em Belém, onde temos quatro
veiculos tenho no minimo dois
Volvo”. Baggio contou que meses
atrés, foi obrigado a mandar por avido
a tampa do diferencial de um Scania
e mais algumas pecas. "‘Paguei Cr$ 15
mil de frete. L4, ndo existe estrutura
nenhuma e, quando um caminhdo
quebra, o jeito é mandar a peca por
avido, para que ndo fique parado”’.

A Trans-lguacu é outra empresa de
Curitiba que tem dado preferéncia ao

R
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O pedal de embreagem cansa muito a perha

N10 para as viagens longas, pela
mesma razdo da Tapajos. Responsével
pelo transporte de todo o maquinério
da Volvo, quando da implantacdo da
fabrica em Curitiba e até hoje trans-
portadora daquela empresa, g Trans-
-lguacu trabalha com carga fracio-
nada e tem feito varias viagens para o
Norte, levando defensivos para a Supe-
rintendéncia de Campanhas de Saude
Pablica (Sucan). "E um caminhdo
reforcado. Mais seguro na estrada.
Trouxemos todo o maquindrio da
Volvo e deu para perceber que eles
tem qualidade”, afirmou um diretor
da empresa.

O dnico caminhdo N10 adquirido
pela Arrozeira S&o Francisco de
Porto Alegre também tem se dado bem
nas viagens longas. José Laudelino
Rodrigues, do departamento de trans-
portes da empresa afirmou que "apesar
da necessidade de reposicdo de pecas
tem enfrentado bem tanto as viagens
longas, para o centro do pais e Nor-
deste, como a época de safra, quando
precisamos chegar até as lavouras”’.

Por Held Caponi.
Colaboraram: Ariverson Feltrin
e Agéncia Coojornal.

A opiniao dos
motoristas

“N&o tem motor. N&o tem sistema de freio.
E leviano na pista. Esquenta o pé. Chove
dentro da cabine. € facil de qualquer ladrio
abrir. Tem transmiss§o, mas é s6. E um ca-
minhdo sem fiuza".

Manoel Fernandes de Lara, motorista
da Bosca de Curitiba, com mais de 25 anos
na profissdo, ndo aprovou o N10. De um
folego s6, enumerou os defeitos do cami-
nhdo sem esconder seu descontentamento.
Para ele, caminhdo, "até agora, s6 o 1924
da Mercedes e os Scania”.

Turbina sem forga — Nem mesmo a no exi-
géncia de remontagem de Aleo do motor
convenceu Lara. Para ele, o caminhdo “ndo
chupa 6leo porque a turbina ndo tem for-
¢a’’. E contou que, em uma viagem de Joas-
saba a Curitiba, num percurso de 400 quild-
metros, saiu junto com um Scania e chegou
duas horas e meia depois ao destino, “Esta-

va com 24 toneladas e 0 Scania com 26 e
meia. Tem muitas coisas que a realidade nio
mostra. O Volvo foi o pior logro. O Fiat to-
do mundo j4 sabia’’, considerou ele.

Otévio Donise Bruno, chefe de p4tio e ha
22 anos na Bosca, ndo concorda com Lara.
"“N&o tenho reclamagdes do Volvo. O pri-
meiro importado foi testado aqui e, como
foi entregue & Bosca, foi devolvido & Volvo.
§6 na hora de ser levado, deu problema. Ndo
engatou a ré. Acho que ndo queria ir embo-
ra’’,

Menos emocional do que Lara, o0 moto-
rista da Di Gregorio, Hermes Pedro da Silva,
que esta dirigindo um dos 2 Volvo da em-
presa, tem opinido favordvel com relagdo ao
N10. Com vinte anos de profissdo, dirigindo
onibus, taxi, caminhdo médio, carreta, Sca-
nia, Fiat e Mercedes, confessou ser uma pes-
soa sempre curiosa em conhecer langamen-
tos. 'O Volvo, é um carro que faltava no
Brasil. N&o ¢ ''bronqueiro” e isto é o que
importa: que ndo me deixe na estrada’’.

Hermes j& fez trés viagens com o N10,
para Belém, levando carga diversa, “Na pri-
meira, fui estudando o caminhdo. E um pou-
co lerdo na subida, mas tem que saber traba-
lhar. A marcha a frente tem que ser cruzada
e, para a reduzida, tem que ser uma simples
e uma reduzida, sendo ndo d4&", explicou.
"Na chapada, mantém a velocidade, sé na
subida é que rende menos. Mas, parece brin-
cadeira. No final, faz 0 mesmo horario que o
Scania”,

O sistema de freio do N10, para Hermes,
também é bom: "Engana um pouco. Parece
que ndo vai obedecer o pedal é leve mas
aguenta”,

lluminacdo perfeita A diregdo do Volvo,
segundo o motorista da Di Gregorio "’é ma-
neira ndo vibra. E o sistema de iluminag&o é
perfeito’”. Tem que respeitar o farol do
Volvo. A estrada fica um tapete, garantiu
ele.

Para Hermes, motorista que costuma tra-
balhar e ndo olha o contagiro e o velocime-
tro fica mesmo para traés. ""Tem que estudar
o carro. Ver qual a marcha suficiente. Se co-
meca a fazer seguida, fica para tras”, expli-
cou. Disse ainda que, no Voivo, para manter
o embalo na subida, tem que manter a faixa
de 1 800 rotagdes.

A dnica reclamacdo de Hermes é com re-
lagdo ao pedal de embreagem, segundo ele,
muito alto. “Por mais que seja leve, cansa a
perna”’, reclamou. Defeitos no N10, disse
que s6 teve um, mas adiantou-se em afirmar
que a culpa ndo era da Volvo. “'Estava con-
sumindo bateria. Descarregava, Mas é que,
aqui na Di Gregorio, fizeram adaptagdo na
bateria, deixando com entrada de 24 e saida
de 12 volts, para unificar com as das Merce-
des, que s3o maioria na frota. Mas, agora,
foi colocado alternador de 55 amperes e ndo
tem mais problema. Na ultima viagem, andei
de madrugada, de noite, para consumir mes-
mo, e a bateria ndo descarregou’’, contou
ele.

Além destes problemas, Hermes n&o
apontou nenhum outro. Nem mesmo recla-
mou do calor provocado pelo cano de esca-
pe. “Ndo esquenta. Uma coisa que admirei.
Peguei chuva na daltima viagem e ndo entrou
nada de agua na cabine. Njo d4 vazamento
nenhum”.

Motor fraco Hermes completou sua im-
pressdo sobre o N10 relembrando seus tem-
pos de cobrador de dnibus, em Recife, na
linha Olinda-Barro Novo, quando tinha dez
anos. “O onibus era Volvo e ndo deixava a
gente na rua. Quem fala mal do N10 é gente
convencida’’.

Santo Veloso, que trabalha com o N10
hd um ano  seis meses na Oimensul e seis
meses na Transporte Geraldi, ambas de Curi-
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A Volvo
responde as
criticas

Problema do cano de escape

Conhecemos o problema e diversas solucdes
estdo sendo estudadas. Uma delas é um sis-
tema de ventilagdo dentro da cabine com
salda de ar direcionada para a regido dos pe-
dais. Estamos avaliando também uma pos-
sibilidade de instalacdo de um defletor de
calor, significando um isolamento térmico
adicional. Com relagdo a segunda parte da
pergunta {colocagdo do cano de escape do
lado direito), é totalmente invidvel porque
incidiria na mudanca de posigcdo do motor.

Posicionamento do pedal do acelerador

A pergunta nos surpreende, pois jamais tive-
mos gualquer reclamagéio em relagdo a este
assunto., Mesmo nas nossas pesquisas com
motoristas, este problema jamais foi men-
cionado. Pode tratar-se de um caso isolado
que, entdo, poderfamos analisar, mas como
excepcional.

Informacdo ao cliente das falhas

Na realidade, o cliente pode sempre obter o
laudo técnico. A Volvo emite um laudo que
é enviado ao concessionario sempre gue ne-
cessario. O que pode ocorrer é que, em ai-
guns casos. aanélise é superficial, ndo entran-
do em pormenores. No caso especffico cita-
do, da caixa de cambio, havia um tratamen-
to especial, por se tratar de um produto
novo no mercado. Assim, em lugar da repa-
ragdo, havia a decisdo de se trocar a caixa,
enviando-a ao fabricante para andlise#nais
detalhada. Com a demora natural, 3s vezes
mais de um més, o proprio cliente perdia o
contato com © concessionario ou a fabricae
ndo aparecia para apanhar o laudo. De qual-
quer forma, os problemas que surgiram fo-
ram sempre pouco expressivos assim como o
nimero de ocorréncias. A partir de 1982,
termina esse tratamento especial.

Concessionario e transportador

Quando a Volvo iniciou a indicagdo de seus
concessiondrios para o Brasil, seguia certos
critérios basicos: experiéncia no setor, em
transportes, em negbcios com dnibus e ca-
minhdes, além de capital, naturalmente. A
Volvo do Brasil nunca teve inten¢do de indi-
car um frotista para seu concessionario. Em
alguns casos, OCOrreu gue O CONCessionario
tinha atividade transportadora mas dentro
de uma gama razoavelmente grande de outras
atividades. Tratava-se, com efeito de mini-
-conglomerados, onde a concessdo (ou a
transportadora) era apenas uma empresa a
mais. Quanto a "‘intranquilidade” de outros
transportadores, Nd0 vemos COMoO possa se
justificar, porque em todos os casos, as con-
cessbes Voivo sdo empresas comerciais a
parte e que atuam de forma independente.

Diferenga de consumo N10 sueco e do N10
brasileiro.

Em edigdes de uso idénticas, a Volvo do
Brasil nunca chegou a constatar qualquer di-
ferenca de consumo entre os N10 suecos,
utilizados em testes, antes da produgdo da
fabrica e nos N10 brasileiros produzidos em
Curitiba. Temos relatérios de empresas que
utilizaram os “‘brasileiros” nas mesmas con-
digBes dos "'suecos” e continuam obtendo
o0s mesmos resultados, o que, alids, ndo é de
causar surpresas. Assim, tudo depende de
rotas que 0s caminhdes percorrem, do limite
de carga transportada, dos motoristas que
operam os vefculos e outros fatores que, in-
cidem diretamente na performance de qual-
quer velculo.
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tiba , afirmou gue ‘‘é o melhor caminhao
que peguei’’. Transportando atualmente
arroz em fardo para a Geraldi, de Uruguaia-
na para Sdo Paulo e cimento de Cajati ou
Rio Branco do Sul, na volta, Santo comen-
tou que, “‘na Serra da Concordia, estd em
sétima simples a 70 quildmetros e logo tem
que jogar quarta reduzida direto e cai para
10 a 15 quildmetros/hora. Acho que o mo-
tor é fraco, por isto que tem tanta marcha’’.
Com relag3o ao consumo de disel disse que
de Uruguaiana a Sdo Paulo tem feito 1,8
km/litro, com cerca de 36 t de arroz em far-
do como carga e 2,0 km/litro navolta, com
30 toneladas de cimento.

Baixo consumo, a
grande vantagem
do Volvo N10

A maior qualidade do N10, segundo
Baggio, da Tapajés é que ele ndo remonta
bleo de motor. “‘E uma caracteristica que os
motoristas adoram. No Scania, a cada mil
quildmetros chegam a colocar até 3 litros de
6leo lubrificante’’.

Esta informagdo pode ser comprovada
nas fichas dos caminhdes da Di Gregorio de
Sdo Paulo, que possui dois N10. Nas viagens
para Belém, os N10 ndo tém exigido a re-
montagem de 6leo, enquanto que um Scania,
utilizado como comparagdo recebeu 10 li-
tros de 6leo durante a viagem de mais de 6
mil quildmetros.

O consumo de combustfvel, entretanto,
embora seja menor do que o Scania 111§,
que é o caminhdo com o qual o N10 vem
sendo mais comparado, ndo atinge a expec-
tativa da maioria dos compradores. ‘“Testa-
mos o N10 sueco durante dois anos e o ca-
minh3o chegou a fazer 2,45 quildmetros
com um litro”, lembrou Enzo Scaletti Ju-
nior, um dos diretores da Bosca, de Curitiba.
**QOs dois nacionais que adquirimos em janei-
ro passado, fizeram até julho média geral de
2,25/m/litro, carregando média de 24,868
toneladas. Os técnicos da Volvo, que fize-
ram um controle rigoroso do caminhdo im-
portado ndo souberam explicar a diferenca.
Mas ndo posso falar mal do caminhao nacio-
nal”. Quem reclama, segundo Enzo, é o mo-
torista, porque o desempenho nas subidas
ndo é bom. ‘“Com a Volvo no mercado, a
briga vai ser dura e tem outro pesado entran-
do que é o da Mercedes’’, considerou. Trans-
portando carga geral e 6leo vegetal (que re-
presenta 70% das cargas da empresa) princi-
palmente no Paran4, os caminhGes da Bosca,
segundo Enzo, andam dentro da lei. “Parti-
mos da premissa de que, se a lei permite 45
toneladas, é isto que os caminhdes carregam.
Os Volvo andam com média de 24 mil litros
de 6leo, que representam aproximadamente
40 toneladas. Com relagdo ao consumo de
combustfvel é o mesmo que dos novos 1118
da Scania s6 que gastam menos pneus’ —
afirmou.

Caixa exige treinamento Na Tapajbs, os
primeiros trés Volvo adquiridos fizeram mé-
dia de 1,9, 2,0 e 2,1 km/litro, transportando
cimento a granel e j& atingem 130 mil quild-
metros rodados. “Um técnico da Scania diri-
giu um caminhdo, sem regulagem, com peso
de balanca e fez média de 2,2 quilometros
por litro. Isto nos ensinou muito”, afirmou
Baggio ao falar da necessidade de treinamen-
to do motorista para se obter bom rendi-
mento. Ele lembrou que, depois de 30 a 40
mil quildmetros, o N10 comegou a subir as

rampas com maior facilidade e argumentou:
“aparentemente, é necessario ser técnico pa-
ra utilizar as 16 marchas. Mas, é simples. E
claro que o motorista tem de saber dirigir
para obter melhor rendimento. Estamos pla-
nejando um programa de treinamento, mas
o projeto ainda estd no papel’’.

Na Transimaribo, a média de consumo
dos 13 Volvo ¢ de 1,9. ““Temos casos de
2,0 quildbmetros por litro “admitiu Carlos
Alberto. Transportando papel e madeira do
Grupo Imaribo para S3o Paulo, Belo Hori-
zonte, Rio de Janeiro, Foz do lguagu e
Fortaleza, além de trabalhos para terceiros,
a empresa mantém média de carregamento
de 25 toneladas. Comparando o consumo
dos N10 que compdem a frota de 48 cami-
nhdes da empresa, Carlos Alberto ressaitou
que os Scania fazem 1,8 e 1,7 e os Mercedes
1924, 1,52 km/litro.

A Cimensul, outra transportadora de ci-
mento a granel de Curitiba, tem feito 1,9,
2,1 e 2,2 quildmetros por litro. Os cami-
nhdes, sdo carregados com 28 toneladas,
chegando, as vezes, a 32 toneladas. “Acima
desta faixa, acho muito. Pode ser que tenha
transportador carregando mais. Isto, entre-
tanto, com o tempo, pode reduzir a vida Gtil
do motor”’, alertou Arelli. Ele considera o
Volivo mais econdmico do que o Scania, pois
na sua frota de 50 caminhes os 111S tem
feito 1,8.

Diferencial longo demais Albino, da Ro-
dosino acredita que ndo venha alcangando
média satisfatoria com o N10 {chega a 2,0
km com um litro) porque adquiriu o veiculo
com diferencial longo demais. Ja Ad3o, da
Ceal considera o consumo do N10 igual ao
do 111S da Scania e mais econdmico do que
o 141. “Tenho feito 1,72 carregando 28
toneladas de gés liquefeito. Ndo tem dado
economia porque a estrada é muito pesada’’.

No Campos Sales, em Sdo Paulo os N10
tem feito média de 2,2 km/litro, transpor-
tando carga geral para o Rio de Janeiro, Be-
lo Horizonte, Curitiba. ‘O Scania 140 faz
1,5 e o Mercedes 1924 2,0 quildbmetros por
litro. Mas, a questio de média é muito rela-
tiva”’, considerou Osmar, um dos diretores
da empresa. “’A estrada para Belo Horizonte,
por exemplo, é pesada e mandamos para |a
produtos quimicos’’,

Para Nelson Lazzari, da Sgardella Lazza-
ri, o Volvo mostra em relacdo ao Fiat, um
consumo menor de combustivel da ordem
de 12 por cento. O consumo do N10, segun-
do ele, estd entre 1,8 a 2,1 km por litro.

Fiorin, da lrmdos Fiorin, *contetissimo’’
com o caminhdo disse que a empresa tem
verificado um consumo médio de 2,4 km
por litro, As 16 marchas, segundo a Jato
Cargas é que ddo maior aproveitamento ao
Volvo que, naquela empresa, estd consumin-
do um litro a cada 2,2 quildmetros.

Os dois Volvo da Di Gregorio, conside-
rando uma das Gltimas viagens, apresenta-
ram consumo de um litro por 1,98 e 2,12
quildmetros. Um deles carregando para Be-
iém 24,739 toneladas e 14,668 toneladas
na volta consumiu 3093 litros de disel. O
outro, levando para Belém 22,546 t e tra-
zendo para Sdo Paulo 12,320, consumiu
28853 litros de disel. J4 um Scania, da mes-
ma empresa, fazendo 0 mesmo percurso, na
ida com 17, toneladas e na volta com
12,962 consumiu 3187 litros de disel.

Douber, da Trans-lguacu ndo quis falar
de consumo. ““Gasta um pouco mais. Ndo
vou dar a média porque, neste pais, se pen-
sa muito em consumo. Mas o Volvo é mais
reforgado. Mais seguro nas estradas. D4 mais
lucros’’.

Por Helé Caponi, Colaboraram: Ariverson
Feltrin e Agéncia Coojornal.
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Dando mais conforto para os passageiros, 0 motorista e o cobrador,
o dnibus Mercedes-Benz é uma solucfio inteligente
que acaba dando mais lucro para o empresirio.

Um onibus urbano, para ter
1m itinerario de sucesso, precisa
agradar a muitos publicos.

Os passageiros, 0 motorista e o
~obrador precisam de um 6nibus
Jue dé conforto e seguranga nas
viagens. E 0 empresdrio exige que,
ilém disso, ele seja durdvel e eco-
10mico e dé rentabilidade ao seu
apital.

Quem entende de transporte

coletivo percebe de saida que o
Onibus Mercedes-Benz oferece a
solu¢ao mais inteligente. Espa-
¢oso, confortivel, moderno, o
Onibus Mercedes-Benz agrada em
toda a linha aos seus usudrios.

Resistente, economizando
combustivel e dando menos des-
pesas de manutengao, o Onibus
Mercedes-Benz agrada muito
também ao empresario.

Resumindo: a solugao mais
rentavel e atual para os problemas
de transporte coletivo é um 6ni-
bus Mercedes-Benz. Quem tem
a estrela sempre estd no caminho
certo.

Solugdes inteligentes em transporte.

Mercedes-Benz
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Brasil acorda parao cont™ er

O terminal de contéineres de Santos nao coloca o Brasil, automaticamente,
no clube das nagoes desenvolvidas em transporte intermodal. Mas, pelo menos,
acorda o pais para a necessidade de levar a sério a conteinerizacao.

48 BARDEL
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Movimentacdo de contéineres em Concei¢iozinha: os equipamentos garantem rapidez na descarga dos navios.

N&o se constroi e se inaugura impune-
mente um terminal de contéineres, co-
mo o da margem direita do porto de
Santos, aberto a operacdo, solenemen-
te, dia 2 de novembro, pelo presidente
Jodo Figueiredo, mas, na pratica, em
31 de agosto. A punicdo que o Bra-
sil deve sofrer é abrir os olhos e dei-
xar de brincadeiras no trato do contéi-
ner. "Mais de 70% da carga geral nos
EUA a Europa sdo colocadas em con-
téineres. O Brasil ndo atingiu sequer
15% do total da carga geral. Ainda usa-
mos o contéiner como meio de prote-
cdo de cargas valiosas, ndo para reduzir
custos de manipulagdo’’.

Filosofias estéreis  Este alerta foi um
dos poucos e raros momentos criticos
registrados durante o Seminario de In-
formatica sobre Contéineres e Trans-
porte Intermodal, de 25 a 28 de no-
vembro ultimos, no Holiday Inn, de
Santos, SP, promogdo do Senac  Ser-
vico Nacional de Aprendizagem Co-
mercial. E que seu autor, José Roberto
de Sampaio Campos, diretor de Mes-
quita SA Transporte e Servicos conhe-
ce o assunto, ndo apenas sob a Otica
das salas de gabinetes instalados, onde,
sequer mar existe.

Muitos dos cem participantes do
encontro, por isso mesmo, deveriam
conhecer o terminal, ndo no Ultimo
dia, como previu o programa, mas, sim,
no primeiro. Fosse assim, ndo teriam
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perdido tempo em ouvir filosofias es-
téreis: ‘A conteinerizacdo revolucio-
nou a industria dos transportes e assim
ajudou a adquirir uma importancia ca-
da vez maior em nosso mundo moder-
no...””, foi uma das preciosidades ditas
por Reginaldo Figueiredo, representan-
tante da navegacdo marftima {??7?).
Quem ndo se perdeu em divagag¢does
foi Sampaio Campos. Meteu os dedos
nas feridas: ‘‘Boa parte do movimento
de carga em contéineres que passa pelo
porto de Santos ndo corresponde a
transporte intermodal, mas, meramen-
te, a carga geral acondicionada em con-
téineres, porconveniéncia doarmador”’.
Apesar do arsenal de leis e portarias
dispondo sobre contéineres, a lei s6 be-
neficia os mais fortes. ‘‘Somente as
empresas de transporte mar(timo ou
aéreo podem emitir o Conhecimento
de Transporte Intermodal, isto porque
o maior volume de comércio do Brasil
é realizado com outros paises e inclui
as modalidades maritima ou aérea...”’,
denunciou o diretor da Mesquita.

Caminhdo de fora Se, para fora, a
empresa rodoviaria devidamente habili-
tadas ao transporte de cargas unitiza-
das, ficou alijada, no transporte do-
méstico, a situacdo é a mesma. "‘Ge-
rou-se uma situacdo anomala, pois as
empresas rodoviarias que preencheram
as condicdes impostas pelo governo

para a exploracdo do transporte inter-
modal de cargas unitizadas ndo tém
condicbes de executa-io. E o transpor-
te modal das referidas cargas, que é o
que realmente existe no Brasil, vem
sendo feito por qualquer empresa ro-
doviaria e até por carreteiros, ndo im-
portando a nacionalidade do capital de
tais empresas, nem tampouco dos seus
dirigentes, muito menos as condi¢des
técnicas e operacionais e a capacitacdo
financeira e comercial’’, assinalou
Sampaio Campos (obs: a lei 628875
estipula que o transporte rodoviario
domeéstico de contéineres em todo o
territorio nacional deve ser feito por
empresa brasileira, dirigida por brasilei-
ros e cujo capital social seja, em pelo
menos 2/3, pertencente a brasileiro...).

Casa sem mobilia A observagdo feita
por um técnico da Codesp Compa-
nhia Docas do Estado de S3o Paulo
pode resumir tudo: ‘O sistema de con-
téineres no Brasil lembra o caso do
rapaz que, por imposi¢do judicial, foi
obrigado a se casar, mas ndo tinha con-
dicdes de mobiliar a casa’’.

De fato, o Brasil ainda ndo apresen-
ta reais condi¢cBes para operagOes de
terminais de contéineres ao nfvel inter-
nacional. O terminal pioneiro, da mar-
gem direita do estario de Santos, em-
bora, como disse o ministro Eliseu Re-
sende, dos Transportes, "cologue a
nacdo brasileira na vanguarda dos em-
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preendimentos da América do Sul..”
ainda deixa muito a desejar. Tanto que
um guindaste fica com o contéiner
pendurado durante cerca de cinco mi-
nutos a espera de um caminhio, quan-
do o tempo maximo é de 1 min e 20
seg. Isso porque o terminal s6 tem
doze caminh&es que, na operagdo de
descarga, ficam mais de dez minutos 3
espera de um pequeno guindaste.

E evidente que estd no comego da
operagdo, mas, os desatinos sio para-
doxais a obra, que s6 de drea construl-
da mede 32 mil m?. E é dona de equi-
pamentos considerados entre os mais
modernos do mundo. Os dois guindas-
tes que retiram os contdineres dos
navios e os colocam sobre caminhdges,
sd0 operados por computador.

E légico que, com tudo isso, tem
que haver progressos. Recentemente,
um navio chegou com sessenta contdi-
neres de 40 pés e o descarregamento
demorou apenas trés horas — sem o
terminal, tal operag3o levaria dois dias.

O terminal de contéineres de Santos
tem um cais de acostagem com 510 m
de comprimento; um calado de 13,5 m,
gue permite atracagio de navios de
grande porte (até 90 mil tbp). E seu
pitio, pavimentado com placas pré-
moldadas de concreto, ocupa cerca de
86 mil m2. -

Hé uma ligagdo ferroviaria de 18
km, permitindo que a Rede Ferrovis-
ria e a Fepasa alcancem o terminal. O
almirante José Carlos Franco de Abreu,
presidemte da Kommar (empresa que
opera ro-ro}, lembrou, em sua palestra,
que esta ligacdo foi feita porque a mar-
gem esquerda apresenta um potencial
superior a 50 mil contéineres por ano.
Outro conferencista, o engenheiro Al-
berto Hazan, representante da RFF,
lembrou que estdio sendo tomadas
providéncias para a construgdo de ter-
minais rodoferrovidrios junto aos gran-
des centros urbanos, com a finalidade
de consolidar e desconsolidar as cargas.
As primeiras medidas para construcdo
desses terminais ja foram iniciadas em
SP, Santos, RJ, BH, Curitiba, Porto
Alegre, Salvador e Fortaleza.

Terminais acanhados — De um lado,
um terminal, como se vé, bem planeja-
do, bem dimensionado, de outro, um
apoio ainda capenga: “O Ministério
dos Transportes, entendendo que o
Brasil, a partir do terminal de contéi-
neres de Santos, estara, definitivamen-
te, obrigado a desenvolver o transporte
intermodal, esti realizando estudos
com a participagdo da Cideti, Geipot,
DNER e Dersa no sentido de dotar a
Baixada com novos centros de concen-
tragcdo de cargas’’, anunciou o diretor
da Mesquita. Na Baixada, h4 cerca de
vinte terminais particulares, todos com
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dimensdes inferiores a 80 mil m?, que
é o minimo considerado para terminais
europeus.

Uma das dificuldades apontadas
pelo transportadores rodovidrios du-
rante o Semindrio sobre Contéineres ¢
de que terdo de investir muito em 4reas
de operacdo, ja que estavam circunscri-
tos & margem direita. A distancia entre
esta e a margem esquerda é de 40 qui-
I6metros. E evidente, contudo, que
ainda haverd grande movimento de
contéineres na margem direita: por de-
cisdo das autoridades portudrias, o da
margem esquerda sO receberd navios
full-contéineres, ou seja, que s6 trans-
portam contéineres, ou de navios mis-
tos com mais de 40% de peso de carga
em contéineres.

Umidade, o inimigo — Apesar da fase
de transicdo, das leis parcialmente
cumpridas e das muitas dificuldades,
o engenheiro John Derek Orr, consi-
derado um dos maiores especialistas
mundiais em contéiner, disse, duran-
te o Seminirio, que o contéiner veio
para ficar. Mas deu uma série de con-
selhos: "’No Brasil, ainda nio foram
adotados muitos tipos de contéiner,
o que dificulta opera¢Ses especiali-
zadas'’. Chamou ateng¢fo para um gra-
ve problema, que é a umidade. “Umi-
dade acima do admissivel”, lembrou,
"¢ um perigo iminente de combus-
tdo espontinea, principalmente se a
carga for de algoddo, farinha de peixe
farelo e outros produtos similares”.

Alegre e descontraido, Derek Orr
deu um exemplo para quem realmente
quer garantir o retorno do investimen-
to na unitizagdo. Um exportador
sul-americano vendeu 250 t de sar-
dinhas enlatadas para um importador
nigeriano. Como ndo havia transporte
direto para aquele pafs africano, des-
pachou a mercadoria até Santos, para
transbordo. Quis reduzir o custo e
usou caixas de papeldo baratas e fra-
geis. No porto santista, ja havia avarias
em mais de quatrocentas caixas. O im-
portador nigeriano, coincidentemente,
estava no Brasil e foi fazer a vistoria.
"\ ~
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56 doze caminhdes trabalham na d¥scarga.

Resultado: o exportador teve que pale-
tizar e plastificar a mercadoria, desem-
bolsando 12 mil délares adicionais.
Como o exportador sul-americano,
0s exportadores brasileiros também
precisam se conscientizar de que a em-
balagem adequada é importante provi-
déncia se se quiser conquistar merca-
dos externos. A maioria dos exporta-
dores brasileiros embala suas mercado-
rias como se fossem entrega-las na pro-
Xima esquina”, desabafou, hi dois
anos, na Cdmara de Comércio Exte-
rior, Abdulkader Alfadi, grande impor-
tador da Arébia Saudita.
José Marqueiz/Ariverson Feltrin

Empresarios
criticam
regras do jogo

Cléudio Paiva, da Paiva & Cia, opera-
dor de terminal privado de contéiner
na Baixada Santista, foi contundente
em sua critica na palestra que fez du-
rante o Semindrio de Informatica so-
bre Contéineres e Transporte Intermo-
dal. “O decreto 366/68", disse, “pro-
piciou a entrada no setor de uma ex-
pressiva quantidade de prestadores de
servicos aduaneiros, inflacionando e
tumultuando o mercado®’.

E n3o foi menos incisivo ao criticar
a portaria n? 393 que instituiu o cha
mado Despacho Aduaneiro Simplifica-
do, segundo ele, favorecendo “somen-
te as empresas de grande poder econo-
mico e financeiro com as vantagens de
recolhimento dos tributos em até 45
dias”.

O diretor da Mesquita, José Rober-
to de Sampaio Campos, no entanto,
estd enxergando uma luz no fundo do
poco. “As transportadoras rodoviarias
tém agora a possibilidade de pleitea-
rem a concessdo de alfandegamento de
areas e armazéns’’. Elogiou a Instrucio
Normativa SRF-031, de 30/4/81, da
Receita Federal, que abriu a possibili-
dade de as empresas de TRC, desde
que agrupadas, se habilitarem 3 insta-
lagdo e funcionamento do Depésito
Alfandegado Pablico.

Mas, Sampaio Campos, outra vez,
ndo esqueceu, escaldado que esta, de
cobrar o cumprimento da lei. “Na
pratica, contudo, ainda ndo vimos
tais concessdes”. E, aproveitando a
oportunidade, fez outra reivindica-
¢do: "As transportadoras rodoviarias
que atuam no comércio exterior nio
podem importar empilhadeiras e equi-
pamentos especializados com alguns
favores fiscais e financeiros, normal-
mente, concedidos 3 empresas que
operam nas demais modalidades de
transporte’.
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E tradicional a
durabilidade dos caminhées
pesados Fiat. A robustez da
estrutura e de seus
componentes e um motor de
grande resisténcia e de
facil manutengéo, fazem do

CMT-45.000 kg
Poténcia 290 CV (SAE)- Torque 110 kgf.m

Fiat 190H um investimento

seguro, que da lucros durante
muitos anos.

L
it
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- Betoneira - até 8 m?
Poténcia 290 CV (SAE) - Torque 110 kgf.m

Possuindo a melhor
. cabine de caminhio, o 190H
proporciona a0 motorista as

i rb

it |

CMT -40.000 kg
Péténcia 290 CV (SAE) - Torque 110 kgf.m

condi¢des de conforto
necessarias para tornar menos
arduo o trabalho de quem
dirige um caminhao pesado em
longas distancias. ‘

Quando precisar de um
caminhao pesado,
faca um bom negécio: v até o
Concessiondrio Fiat Diesel.

il

78 anos de experiéncia na
- fabricacao de caminhdes

1esel




Leasing: os prds e os contras do sistema

omprar ou arrendar veiculos?

Existem, hoje, no Brasil, 50 mil veiculos arrendados. O leasing
Ja nao é mais uma ‘‘mutreta’, mas sim uma opcao vilida para financiar veiculos.
Veja suas vantagens e desvantagens em comparacio com o CDC e a Finame

~

Catorze anos apés o seu timido apare-
cimento, o leasing parece ter se firma-
do, definitivamente, no setor de trans-
portes, como uma op¢do vélida para o
financiamento de automdveis e veicu-
los comerciais. "No inicio, a operagio
parecia uma mutreta’’, relembra o su-
pervisor de Leasing da lochpe S.A.
(um grupo gaicho que entrou no ar-
rendamento mercantil em outubro de
1980), com passagem pela Finasa Lea-
sing, Moacir Cancian. "”As vantagens
eram tantas que os empresarios des-
confiavam. Por sua vez, as empresas de
arrendamento também tinham duvidas
sobre a possibilidade de as empresas de
transportes pagarem as prestacdes em
dia.”

Negbcios de US$ 2 bilhdes — Com o
correr do tempo, tais desconfiancas
mutuas foram se diluindo. *“O sistema
passou a ser mais respeitado e difundi-
do’’, afirma Cancian. Existem, hoje, no
pais 57 empresas autorizadas pelo Ban-
co Central a operar no sistema, varias
delas vinculadas a bancos comerciais:
ltauleasing, Leasing Bradesco, Uniban-
co Leasing, Safra Leasing, Finasa Lea-
sing, entre outras. E hd também outras
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e
ligadas diretamente a empresas monta-
doras de veiculos como a Volkswagen
Leasing  que jad colocou no mercado
aproximadamente 17 mil veiculos — e
a Anhanguera Leasing S/A, que desde
meados de 1981, tem participacio
aciondria da Ford Motor Credit Com-
pany, organizagdo de arrendamento
com atuac¢do em 26 parses.
Segundo informagdes de Carlos Ma-

. . s A,
Moacir Cancian: no inicio, parecia mutreta

a0

rio Fagundes de Souza Filho, vice-pre-
sidente da Associacdo Brasileira de
Empresas de Leasing-ABEL e diretor
da Itad Leasing, aproximadamente 50
mil vefculos arrendados rodam hoje
pelo pafs. Desse total, cerca de 20 mil
sdo caminhdes e dnibus. “O mercado
leasing tem crescido cerca de 50% ao
ano”, diz Fagundes. ‘’Até o final deste
ano de 1981, cerca de US$ 2 bilhdes
estardo aplicados no sistema.’’

Neste bolo, o segmento de transpor-
te tem gdarantida uma grande fatia. Sé
a Itad Leasing j4 arrendou cerca de 7
mil veiculos, dos quais 50% sdo dnibus
e caminhdes.

Completando o saldrio — Geraldo Go-
mes da Silva Jr., gerente-administrativo
de operacdes da Carplan Leasing, a pri-
meira empresa de arrendamento a ope-
rar veiculos no Brasil, concorda com a
importdncia do segmento do transpor-
te. Ele afirma que sua empresa arren-
dou até hoje 5 000 velculos, sendo que
a presenca dos automoveis é de 90%
desse total, com apenas 10% de cami-
nhdes e Onibus. O segmento &ni-
bus/caminhdes deve crescer bastante,
embora sejam boas também as perspec- |p

TRANSPORTE MODERNC — Dezembro 1981
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Credilease paga. Vocé usa.

Agora, vocé ja tem uma chance concreta de ampliar seus
neqgocios sem precisar investir um centavo: Credilease.

E facil. Vocé decide o que deseja comprar, e ndo compra.

Credilease compra pra vocé. Desde equipamentos, as mais
sofisticadas frotas de énibus e caminhées.

E atraves de um contrato de arrendamento mercantil vocé poe
tudo isso para funcionar imediatamente.

Depois, assiste tranqtiilo ao aumento da produtividade e
rentabilidade da sua empresa.

Voceé fala direto com quem decide.

No Credilease, vocé tem tudo a seu favor,

A escolha do fornecedor, dos prazos e das formas de
pagamento é totalmente sua.

E no final do contrato, vocé ainda tem trés opgoes:
renovar, devolver o equipamento, ou entdo compra-lo pelo valor



]
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residual previsto no contrato.
Contando, em todos 0s momentos, com a orientacdo de um
profissional altamente especializado, com total poder de deciséo.
B Capaz de fazer cumprir ao pé da letra todas as suas exigéncias.

Dedicacao exclusiva ao melhor leasing.

Com o Credilease, sua empresa ganha sempre.

Vocé ndo empata capital, 0s proprios equipamentos acabam
gerando recursos para o pagamento do leasing que,
por sua vez, é despesa inteiramente dedutivel do imposto de renda.

E ndo fica so nisso. Vocé passa a contar com a solidez,
experiéncia e dedicagdo de uma empresa que so faz leasing,
associada ao Skandinaviska Enskilda Banken (através da Finans
Skandic International), um dos maiores bancos do mundo.

Poressas e outras, use o Credilease.

Vlocé vai ver sua empresa crescer da noite para o dia.

Sem dores de cabecga. Nem de bolso.



CREDILEASE

Arrendamento Mercantil S.A.
cé fala direto com quem decide,
10 Paulo (matriz).

. Paulista, 2240, 1° ao 3° andar. Fone (011) 284-5811.

liais:
rto Alegre. Rua Andrade Neves, 100, conj. 1104.
nes (0512)21-9011 ou 21-9074.

impinas. Rua Bardo de Jaguara, 1481, 15° andar,
nj. 158. Fone (0192)31-2600.

o de Janeiro. Praca Pio X, 55, 12° andar,
la 1201. Fone (021)221-8088.
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tivas do crescimento da comercializa-
¢do de automéveis. Afinal, sdo muitos
os empresarios que preferem, em vez
de pagar um saldrio mais alto paraum
seu funciondrio de certo nivel, com to-
dos os encargos inerentes, combater o
saldrio por meio da cessdo de um carro
via leasing, pois serd uma despesa de-
dutivel.”

Para o Fagundes, o grande cresci-
mento do leasing deve-se a uma divul-
gacdo cada vez maior do sistema, que
considera uma opg¢édo vidvel para qual-
quer tipo de empresa, ainda ‘‘com
grande espaco a ocupar no Brasil”’. E
exemplifica dizendo que, no Canada,
60% da frota de veiculos é comerciali-
zada a via leasing, enquanto, nos EUA,
esse total chega aos 40%. Ressalta, no
entanto, o fato de que nesses dois par-
ses pessoas fisicas também terem aces-
so ao sistema, ao contrdrio do que
ocorre no Brasil.

Como funciona Para a grande expan-
sdo do arrendamento mercantil tem
contribuido bastante a auséncia de op-
¢Oes mais atraentes de financiamento.
A Finame s6 atende a caminhoes e oni-
bus pesados, mesmo assim, financian-
do s6 50% do valor do equipamento.
Por sua vez, pelo CDC, as taxas de ju-
ros s30 as mesmas pagas na compra de
uma geladeira ou televisdo. Assim, o
leasing, apesar de caro, acaba sendo a
opcdo aparentemente menos onerosa.
E a maioria das empresas langam mao
dele sem ao menos se darem ao traba-
iho de realizarem um calculo financei-
rO mais preciso.

A operacdo da leasing cobre 100%
do valor do bem e pode ser feita em
prazos que variam entre 24 e 60 meses.

Permite caréncia de até 6 meses, e suas
prestagoes podem ser pagas bimensal-
mente, trimestralmente e até semes-
tralmente. Vale para equipamentos na-
cionais, novos ou usados.

O sistema pode operar de trés ma-
neiras: com prestagoes fixas até o fim
do contrato, ou prestagOes varidveis de
acordo com as ORTNs ou com a corre-
¢do do dodlar. Ao final do contrato, a
empresa pode optar por comprar defi-
nitivamente o veiculo, devolvé-lo para
a arrendadora, ou ainda prorrogar o
contrato. Se quiser fazer a aquisicdo
definitiva, bastard apenas pagar o valor
residual, que € estipulado e comum
acordo quando da assinatura do con-
trato de arrendamento {(quanto maior
o valor residual, menor o valor das
prestacOes), a partir de 1% sobre o va-
lor total do verculo,

Garantido ou ndao — O valor residual
pode ser garantido ou n3o, e isso s vai
ser importante no caso do arrendatdrio
preferir devolver o verculo ao final do
contrato. Assim, se o residual ndo esti-

Gomes: Boas perspectivas para os automoveis

ver garantido, existe a devolugdo pura
e simples; mas se houver devolugdo e
esse valor estiver garantido, ocorre o
seguinte: o veiculo é comercializado
com um terceiro, ao preco de merca-
do, e a diferenga — se existir — entre
esta nova operacdo e o valor residual
deve ser restituida, ou ao arrendatario
{no caso do valor da venda ao terceiro
ter superado o valor residual) ou 3 ar-
rendadora {no caso inverso).

Finalmente, se houver interesse do
arrendatdrio em prorrogar o contrato,
novas prestacoes e novo valor residual
sdo calculados, a partir do valor resi-
dual inicial.

As prestacGes e seus juros corres-
pondentes podem, no caso do leasing,
ser lancados pela empresa arrendataria
como despesa. Isso significa menor pa-
gamento de Imposto de Renda. A imo-
bilizagdo do bem no Ativo Permanente
s6 se da ao final do contrato, e apenas
pelo valor residual. Nas operagGes de
leasing, paga-se 6% de ISS sobre o va-
jor do veiculo, diluiveis nas prestagées.

Pelo CDC O CDC financia até 80%
do valor total de vefculos novos (70%
do valor quando se trata de veiculos
usados) em, no m&ximo, 24 meses a ta-
xas de 165 a 170% ao ano. Sdo deduti-
veis para efeito de Imposto de Renda
apenas os juros das prestagGes. A partir
da compra, o verculo passa a constar no
ativo permanente da empresa (gerando

Fagundes: Mercado de leasing cresce 50% ano
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assim lucro inflaciondrio), que fica su-
jeita a tributagao maior,

No CDC, a empresa compradora
paga 6,9% do valor da operagdo refe-
rentes ao IOF  Imposto Sobre Opera-
¢Ges Financerias também diluiveis
nas mensalidades.

Finame, s6 50% — Por sua vez, Finame
existente para empresas de transporte
de cargas e passageiros {chamado "'pro-
grama de longo prazo”) financia 50%
do valor de vefculos novos, com carén-
cia de 3 a 6 meses. Paga-se juros de
12% a.a., e mais correcdo monetdria.
No final, a taxa fica entre 90 e 95 a.a.
Ocorre que o Finame é mais restrito
que o CDC e o leasing em termos de
bens passiveis de financiamento. Assim
é que sua regulamentacdo diz que s6
sdo finamizdveis ‘'maquinas e/ou equi-
pamentos fabricados no pafs, com in-
dice de nacionalizacdo superior a 85%,
em valor e peso’’. No caso especifico
do transporte rodovidrio de cargas e
passageiros o financiamento s6 serd
possivel se o bem se enquadrar na rela-
¢do abaixo:
® Chassi de caminhdo com capacidade
minima de tragdo igual ou superior a
30t.
® (Chassi de 6nibus rodovidrio com
motor ciclo diesel de poténcia superior
a 130 HP.
® Semi-reboques.
® Carrocerias metdélicas, para chassi de
capacidade maxima igual ou superior a
19 t.
® Carrocerias de passageiros para
chassi com motor ciclo diesel de po-
téncia méxima superior a 130 HP.

® Contéineres, produzidos de acordo
com os padrGes internacionais.

® Equipamentos adaptaveis a chassi
com capacidade médxima de tracdo
igual ou superior a 19 t, tais como: be-
toneiras, espalhadores de agregados e
guindastes.

E possivel refinanciar bens produzi-
dos e vendidos por empresas fabrican-
tes dos mesmos e reconhecidas pela Fi-
name, "inclusive quanto a idoneidade
técnica e comercial”’,

Cada caso é um caso Carlos Fagun-
des, da ABEL, diz ndo haver uma fér-
mula ideal que possibilite definir taxa-
tivamente o melhor tipo de leasing.
Lembra que tudo depende  até mes-
mo a op¢ao ou ndo pelo sistema dasi-
tuacdo especifica de cada empresa que
pretende este ou aquele bem. O leasing
proporciona beneficios fiscais, prazos
maiores, a possibilidade de ndo onerar
as linhas de crédito tradicionais, diz
ele, acrescentando, entretanto, que es-
sas caracteristicas ndo sdo, obrigatoria-
mente os Unicos fatores determinantes.

Ele enumera algumas dicas que con-
sidera as mais importantes para quem P
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pensa em optar pelo sistema.

® Se a empresa estd prevendo a gera-
¢do de lucro em exercicios futuros, o
beneficio fiscal do leasing pode ajudar
a pagar menos Imposto de Renda, pois
as prestacdes e juros sdo dedutiveis, jd
que lancados como despesas.

® Se a empresa estd precisando captar
recursos, quando numa fase de expan-
sdo, por exemplo pode ser interessante
o arrendamento de veiculos, por ndo
onerar as linhas tradicionais de crédito,
que ficardo disponiveis.

® Se o caixa da empresa estd estrangu-
lado no momento da assinatura do
contrato, mas hd previsio de que o
movimento melhore dentro de deter-
minado prazo, uma vez que se decide
pelo leasing, e pretende-se pagar o mi-
nimo possivel no comeco, a melhor
opcdo, provavelmente, serd a utilizacdo
das taxas varidveis de acordo com as
ORTNs, num prazo o mais longo pos-
sivel (vale lembrar que o prazo 6 esta-
belecido levando em conta o tempo de
vida ttil estipulado do veiculo, e tam-
bém a disponibilidade de recursos da
empresa arrendadora). Além disso, a
escolha de valor residual relativamente
aito. Dessa forma, os momentos de
contraprestacées (assim também sdo
chamadas as prestagdes do leasing)
mais aitas coincidirdo com o periodo
de financas saneadas da empresa.

® No caso de a empresa ter optado
pelo leasing numa situacdo financeira
estdvel mas temendo que a inflagdo
ndo caia e que a variacdo cambial con-
tinue uma incognita, entdo o melhor é
desprezar a correcdo das prestactes va-
ridveis de acordo com as ORTNs ou
dolar, e ficar com a taxa fixa.

® Se, para efeito de Imposto de Ren-
da, a empresa ndo estd gerando lucro e
nem tem perspectivas nesses sentidos
num curto espago de tempo, o leasing
ndo se apresenta como boa opgdo, uma
vez que ndo haverd a vantagem de des-
carga fiscal (lancamento como despe-
sa, diminuindo o lucro).

® O arrendamento pode também nio
ser interessante pra uma empresa que
necessite gerar muitos dividendos para
distribuir entre seus acionistas. Isso
porque, lancando prestacdes e juros do
arrendamento como despesa, o lucro
cai, o mesmo acontecendo, por conse-
qiiéncia, com o montante dos dividen-
dos a serem distribuidos.

Fixa ou varidvel? Dizendo-se um ir-
restrito defensor do leasing, Moacir
Cancian lembra, entretanto, que as em-
presas de transporte de passageiros pa-
gam apenas 6% de Imposto de Renda
sobre o lucro e o imobilizado, e ndo
35%, como as empresas de transporte
de carga. Dessa maneira, diz ele, as
vantagens fiscais podem ndo ser signifi-
cativas para esse segmento do merca-
do. Destaca também o aspecto taxa:
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A fixa ndo é a melhor opcio, pois co-
meca salgada e o velculo comprado,
onibus ou caminhdo, ndo vai render,
rodando, o suficiente para pagar as
contraprestacdes. O melhor é usar a va-
riacdo de acordo com as ORTNs, pois
comega-se com-pouco e o veiculo se
paga com maior facilidade. Ocorre que
O empresdrio se submete 3 taxa fixa,
tendo talvez um custo total maior, s6
para saber desde o infcio quanto vai
pagar até o fim do contrato. 99% das
empresas preferem a taxa fixa",

Para Valmir Vitério Segura, admi-
nistrador de empresas e assistente da
Diretoria da Codema, o mais importan-
te na hora da empresa optar por um
sistema de comercializacdo de velculos
a prazo € ‘'sua estrutura de balanco’’,
e opina sobre os detalhes que devem
ser analisados.

Lucro inflacionario Lembra que o
aumento do imobilizado gera um lucro
inflaciondrio sobre o qual a empresa é
tributada no Imposto de Renda, e que
no leasing s6 se imobiliza o bem ao fi-
nal do contrato, sendo permitido o
lancamento das prestacBes e respecti-
vos juros como despesas. Por sua vez,
lembra Valmir, o CDC permite o lanca-
mento apenas dos juros como despesas
e financia apenas 80% do veiculo no-
vo, em contrapartida aos 100% do ar-
rendamento e 50% do Finame. Sobre
juros, afirma que o Finame tem a van-
tagem de cobrar apenas 12% aa.
{quando se tratar de motor acionado a
combustivel derivado de petréleo) ou
10% a.a. {quando o combustivel n3io
tiver essa caracteristica), além da cor-
recdo monetdria.

Destaca, sobre o Finame, um deta-
ihe que reputa importante: o agente fi-
nanceiro repassa os 50% do Finame
{que é subordinado ao BNDE) mas nio
¢ obrigado a financiar os restantes 50%
da operacdo (parte agente). ''Fazer Fi-
name 100% € fogo”’, diz ele.

Por Ciro Dias Reis

Esta empresa
prefere leasing
com taxa fixa

D Expresso Alta Zona da Mata tem sede
em Garca (SP) e diversas filiais no Estado
de Sdo Paulo. Sua frota é composta por
12 Mercedes Benz modelo 1113, b dos
quais comprados via leasing (assim como
4 automéveis). Seus outros caminhdes
foram comprados por CGC e conséreio,
e de todos os sistemas utilizados, Yuji
Toita, um dos proprietarios da empresa,
garante que o melhor foi mésmo o lea-
sing ““a gente pode financiar o vericulo to-

do, com o terceiro-eixo, carroceria e
pneus, e ndo s6 o chassi, como no CDC,
onde a gente tem que se preocupar tam-
bém com a entrada. E, como o leasing,
eu jé ganhei dinheiro por causa do des.
conto no Imposto de Renda’’.

Mas ressalta: “‘leasing pra mim & taxa
fixa. Assim, a gente fica sossegado, por-
que com taxa varidvel ndo se pode fazer
uma programagdo, é arriscado. E corre-
¢do pelo dolar é pior que ORTN". Reco-
nhece que a taxa fixa proporciona pres-
tagdes mais altas. “Mas, isso ocorre so-
mente no primeiro ano de pagamento.
pois a partir do 139 més fica equiparada
com a corre¢do monetaria’’

Segundo Toita, o melhor prazo de
leasing é de 24 meses, pois apesar da
prestacdo pesar um pouco mais, aumenta
consideravelmente a vantagem no custo
final. E prova isso na ponta do lapis, de
acordo com sua prépria experiéncia. Em
novembro de 1978, ele comprou dois
MB 1113. O custo da operagdo, se feita a
vista, seria de Cr$ 855 292,00. O valor
residual foi de 1% (”quanto menor o re-
sidual, mais facil de fazer a quitagdo no
fim do contrato”). Escolheu o prazo de
36 meses, ao longo dos quais pagou
Cr$ 46 100,00. Valor total das contra-
prestagdes: Cr$ 1 659 600,00. Valor real
de cada vericulo ao final do contrato (ex-
cluindo residual): Cr$ 829 800,00,

Exatamente um ano depois, em no-
vembro de 1979, a empresa decidiu com-
prar mais trés 1113. O preco 2 vista seria
de Cr$ 2 130 000,00. S6 que, dessa vez,
depois de fazer alguns calculos, Toita
optou pelo arrendamento em 24 meses,
durante os quais pagou contraprestagGes
de Cr$ 14889528, totalizando Cr$
3 573 486,72. Valor real de cada veiculo
(fora residual) ao fim do contrato: Cr$
1192 162,17. Com isso, ele garante ter
economizado nada menos que Cr$
816 000,00 no custo final da operagao,
em relagdo a um prazo de 36 meses. E
lembra ainda que a diferenca do valor
das contraprestagSes ndo era tio grande:
Cr$ 27 000,00 a mais, em 24 meses,

. Embora dizendo-se satisfeito com os
arrendamentos que fez, Toita afirma ia
ter sido mais facil operar no sistema. Da
como exempio levantamento feito em
novembro ultimo junto a uma empresa
de leasing da capital paulista, sobre os
custos de um novo 1113, novamente
com contrato de taxa fixa e residual de
1%: em 2 anos, pagaria por volta de
Cr$ 269 000,00 de contraprestacdo (to-
tal de Cr$ 6 456 000,00) ou entdo Cr$
247 000,00 (total Cr$ 8 151 000,00) em
3 anos, Mesmo assim, ndo ha opgo.
”CDC hoje, reaimente, n30 tenho cora-
gem de fazer. Finame eu consultei uma
vez, em 1979, mas eles s6 financiavam
valores muito altos’’.

Para a Caprioli,
leasing é melhor
do que 0 CDC

A Empresa Viagdo Caprioli Ltda., com
sede em Campinas (SP) opera em linhas
urbanas e intermunicipais, possuindo
uma frota de 140 dnibus Mercedes Benz.
Desse total, 42 unidades foram compra-
das em 1980 (30 por leasing e 12 com re-
cursos proéprios) e 25 em 1981 (15 com
recursos proprios e 10 via leasing). Em
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todos os casos de leasing, o valor residual
escolhido foi de 1%, para “diluir a0 ma-
ximo o custo nas prestagSes mensais”,
afirma seu proprietario Antonio Augusto
Gomes dos Santos. Ele lembra que, de
uma operagdo de arrendamento para
outra, as taxas se alteraram consideravel-
mente. “Em 1980, elas eram mais baixas,
em 1981 apertaram um pouco. Mas o
leasing é bom, de uma maneira geral. Nu-
ma analise que fizemos, ele é melhor que
o CDC, pois é despesa dedutivel’’.

Mesmo assim, ele ressalta que, na me-
dida do possivel, o melhor ¢ comprar
vefculos com recursos proprios, devido
aos altos juros do mercado. “Mas se ndo
houver jeito, o caminho ¢ o leasing”.
Lembra, porém, a necessidade de se fa-
zer uma prévia projecdo da relagdo recei-
ta/despesa para saber se havera condig¢des
de pagamento das parcelas.

Em sua operagdo de leasing de 1980,
a Viagdo Caprioli optou pela taxa fixa,
mas na de janeiro de 1981 resolveu fazer
uma experiéncia. Das 10 unidades arren-
dadas, b o foram com taxa varidvel
(ORTNSs) e b por taxa fixa. "’"Com isso
explica Antonio Augusto , consegui-
mos dividir os riscos, pois compramos na
mesma época mais 15 veiculos com re-
cursos proprios. Ndo houve grandes sur-
presas, mas a taxa varidvel parece estar
correspondendo melhor, pois estimava-
mos uma correcdo de ORTNs a niveis
um pouco acima do que realmente acon-
teceu”.

Sua empresa sempre optou pelo ar-
rendamento em 24 meses. “E um prazo
bom se a compra englobar diversos vei-
culos, dentro de um plano estudado de
renovacao da frota. Ndo é muito longo e,
dentro desse periodo, é possivel fazer
uma previsdo do que vai acontecer”’,

“Medo de divida”,
obstaculo
ao arrendamento

“Devido ao alto custo do dinheiro, hoje,
o leasing j4 ndo é tdo vantajoso. O ideal
mesmo é tentar comprar velculos em re-
vendedores que fazem financiamento
proprio, taxas bem abaixo dos juros ban-
céarios. O ramo do transporte esté insta-
vel demais para entrar em dividas, o que
s6 deve ser feito medindo bem as conse-
qiéncias’.

Isso é o que diz Cldudio Fernandes,
do Expresso Kimar Ltda., 30 caminhdes
Mercedes Benz, 5 dos quais adquiridos
via leasing taxa fixa (“previamos, no mo-
mento da operagdo, que a inflacdo iria
subir e que ndo seria indicado prestagdes
corrigiveis”’) e 1% de valor residual. Ape-
sar de reiterar que o empresario deve
pensar bem antes de fazer a compra,
Claudio afirma que o leasing foi o me-
lhor de todos os sistemas que usou na
aquisicdo de sua frota (os outros 25 ca-
minhdes foram comprados com recursos
proprios ou via CDC).

Muito mais cauteloso ainda é José
Deila Volpe, diretor comercial e sécio da
tradicional Transportes Della Volpe hé&
30 anos no mercado. Essa empresa pos-
sui, atualmente, mais de duas centenas
de caminhdes, em sua grande maioria ca-
valos mecénicos Scania. Todos os velcu-
los foram comprados 3 vista ou em 3 ou
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Volpe: a vantagem fiscal € relativa

4 meses, junto a concessionarias.

“A filosofia da empresa ¢ ter medo
de dividas. Por isso, nunca nos interessa-
mos pelo leasing. O mercado, o parls, o
custo do dinheiro, do jeito que estdo,
ndo tornam interessante investir pensan-
do no futuro. O transporte rodoviario de
carga no Brasil sempre foi instavel, ndo
permitindo tranquilidade’’.

José Della Volpe, apesar de ndo ser
grande conhecedor do sistema de arren-
damento, arrisca um palpite no sentido
de que a vantagem fiscal proporcionada
pelo leasing € relativa. ‘'Vocé deixa de
pagar Imposto de Renda quando com-
pra. Mas na hora de vender tem que pa-
gar”’

Danubio Azul cré
na vantagem
fiscal do leasing

A Viacdo Danubio Azul Ltda., empresa
com linhas suburbanas, urbanas e inter-
municipais no Estado de Sao Paulo, tem
aproximadamente 200 onibus, todos
Mercedes Benz. Seu diretor superinten-
dente, Roberto Cancian, afirma que, des-
se total, apenas 10 unidades foram com-
pradas via arrendamento, com taxa fixa,
em 24 meses e residual mimimo. Isso foi

Cancian: o leasing ganhou viabilidade

em 1978. "Mas, depois afirmaele
por questdo de politica da empresa,
optou-se pelo CDC, porque estavamos
conseguindo taxas de juros bastante es-
peciais junto ao agente financeiro. Além
disso, querfamos ter uma quitacdo dos
velculos em apenas um ano’’.

Segundo Roberto, a politica de com-
pra de veiculos é reformulada “ano a
ano’ pela empresa, de acordo com situa-
¢Bes especificas. Assim € que, em 1981,
foram comprados 70 veiculos, todos via
Finame e CDC. O leasing n3o se apresen-
tou vantajoso por duas razdes. Em pri-
meiro lugar, porque suas taxas de juros
ndo eram adequadas, Segundo, em 1981,
o balanco da empresa apresentava despe-
sas demais para um lucro ndo muito
grande, ou seja, as vantagens do arrenda-
mento em termos de descarga fiscal ndo
existiriam.

No entanto, lembra que “o leasing
viabilizou-se para n6s. Em 1982, compra-
remos em torno de 40 unidades pelo sis-
tema. Acredito que optaremos pelo pra-
zo de 24 meses e por prestagdes corrigi-
das pelas ORTNs, pois, hoje, a taxa fixa
é pior, uma vez que a inflacdo deve cair.
O prazo de dois anos ¢ bom porque dei-
xa o veiculo disponivel para ser usado
numa eventual renovacdo da frota”

Em sua opinido, a maior vantagern do
leasing estd mesmo na descarga fiscal e
no “equilibrio que da na relagdo imobili-
zado/patrimoénio’’. E, assim como o lea-
sing viabilizou-se para a Danubio Azui,
,,0 CDC esta agora inviavel; subiram de-
mais as taxas e ndo ha mais poder de bar-
ganha. Antes, conseguiamos 5 pontos a
menos no coeficiente proposto pelo
agente financeiro, hoje conseguimos no
maximo 1 1/2 ponto”.

Expresso Maringa
optou pela
taxa variavel

Uma empresa que ja fez experiéncias
com cada tipo de leasing ¢ a Expresso
Maringd Ltda., com sede em Maringa,
PR. Ela opera linhas intermunicipais e in-
terestaduais com sua frota de 285 dnibus
das marcas Mercedes Benz, Voivo e
Scania, e trabalha com leasing desde
1978, embora sem abandonar a compra a
vistae o CDC.

A opg¢do por uma ou outra forma de
compra depende do nosso movimento de
caixa naquele momento”, afirma Shoiti
Okimoto, diretor comercial e sécio da
empresa. 'E dificil dizer qual é o me-
lhor, se leasing ou CDC. Por leasing, ja fi-
zemos os trés tipos: com prestagdo fixa,
ou reajustada por ORTNs e délar. Com o
doblar, pegamos a maxidesvalorizacdo do
cruzeiro (40%, em fins de 1979) e isso
foi ruim. A taxa fixa tem a vantagem
igual ao CDC, de se saber quanto vai pa-
gar até o fim. Mas, acredito que, hoje, a
melhor opgado é a taxa variadvel. No ini-
cio, é mais leve a prestacdo”’.

O Expresso Maringa também sempre
optou pelo residual minimo em vista da
facilidade de quitagdo ao final do contra-
to, e experimentou trés prazos: 24, 36 e
50 meses. Entre todos, Okimoto afirma
ser 0 de 3 anos o melhor: “é um prazo
nem grande nem pequeno demais, e que
para nés ndo sobrecarrega no pagamen-
to” o
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fla

o

o arre dame t

Quem arrenda debita as prestacoes
como despesa e nao paga imposto sobre
0 lucro inflacionario.

Taxa de inflacdo elevada, auséncia de
programas de financiamentos especi-
ficos para veiculos comerciais (o Fi-
name sG beneficia os pesados) e juros

elevados no CDC (concebido para
financiar automoveis e geladeiras,
nunca, bens industriais). Tudo isso

somado transforma o leasing numa
op¢do econdmica para o financia-
mento de caminhGes e onibus. Pelo
Menos, para as empresas sujeitas as
taxas normais de imposto de renda
(35%).

Atualmente, quem arrenda veiculos
beneficia-se duplamente em relacdo 3
compra. Além de abater do IR as
prestagdes (recuperacdo fiscal), evita
ainda o lucro inflacionario sobre a
correcao monetdria do ativo.

Para se ter uma idéia dos efeitos
negativos da inflacdo sobre a conta-
bilidade das empresas, basta observar
que, ao final de dois anos de uso, o
valorizado Mercedinho L-1113 acusa,
na revenda, ndo um lucro, como seria
de se esperar, mas um prejuszo conta-
bil. Isso refor¢a as reivindica¢Bes dos
transportadores rodovidrios de carga a

favor da revisdo dos critérios de depre-
ciacdo. De fato, o que se lanca hoje
nesta conta é insuficiente para repor
o veiculo.

Resultado: o leasing, embora mais
caro que o Finame, acaba mais barato
que o CDC. Para chegarmos a esta con-
clusdo, montamos um modelo baseado
na tese do mestrado do eng® Abraham
Zaguri, apresentada ao Departamento
de Engenharia Industrial da PUC-RJ,
em junho de 1975, atualizando os
aspectos relativos a correcdo monetaria
e efeitos do leasing sobre o balanco.

Preferimos este método, por ser o
mais minucioso. Naturalmente,
existem muitos outros na literatura. E,
devido a complexidade do problema
e ao numero de célculos envolvidos,
qualquer resultado é discutivel e
sujeito a enganos.

Os fluxos de caixas foram descon-
tados as taxas reais de 3 a 5% ao ano.
Ao escolhermos o critério do custo
real de oportunidade, louvamo-nos em
Claude Machline ("'Analise Econdmica
de Investimentos”. Diz este autor que

“o método do valor atual pode ser
usado em tempo de inflagdo, tomando-
-se apenas o cuidado de utilizar, para
a taxa de retorno, a taxa de juros
real’”. Como se sabe, para passar-se
desse valor real pelo nominal, bastaria
somar a taxa real com a inflacdo e com
0 produto dos dois fatores. Assim,
com corre¢do monetaria de 5% ao més,
a taxa real de 3% corresponde a uma
nominal de 9,5%.

Na montagem dos fluxos de caixas,
levamos em conta todos os custos
{inclusive os de oportunidade) e bene-
ficios envolvidos em cada hipotese.

Além de trabathar com a recupe-
racdo fiscal, incluimos os ganhos
ou perdas em incentivos fiscais.
De cada Cr$ 4 000,00 pagos de IR,
Cr$ 1000,00 (25%) s3o investidos em
incentivos. Para calcular o valor dessa
parcela no inicio de cada exercicio,
admitimos que ela renderd, durante
dez anos, juros semestrais de 12% ao
ano sobre o saldo devedor e sera amor-
tizada do sextc ao décimo ano em
cinco parcelas de Cr$ 200,00.

No caso do arrendamento, admi-
tiu-se uma operacdo com prestacSes
constantes e valor residual minimo.
Todos os valores estdo, porante em
cruzeiros correntes. Considera-se uma
correcdo monetdria de 80% no pri-
meiro ano e 70% no segundo. A taxa
de IR é de 35%. Os resuitados seriam
menos favoraveis (talvez, até desfa-
voraveis) ao leasing para IR de 6%
(empresas de Onibus), empresas sujei-
tas ao lucro presumido ou empresas
pubilicas.

Eng0 Neuto Goncalves dos Reis

ARRENDAMENTO

Admite-se o arrendamento de um L-1113, com pregco a vista de
Cr$ 2711,6 mil, pelo prazo de 24 meses, pela taxa fixa de Cr$ 271,5 mil
mensais e valor residual garantido de 1%.

Linha 1 Relaciona as taxas de desconto do fiuxo de caixa (1, 3 e 5%).
Linhas 2 a 4 - Correspondem ao calculo do valor atual das dozes pri-
meiras prestagoes mensais do arrendamento. Os fatores de valor atual
utilizados neste estudo foram extraidos do livro “Engenharia Econémica
e Anédlise de Investimentos”, de Puccini e outros, Forum Editora.
Linhas5a9 Indicam o cdlculo do valor atual das doze ultimas presta-
¢Oes do leasing, ja deduzida a recuperagao fiscal (35% da prestagao, de
Cr$ 271,5 mil, ou, Cr$ 95 mil).

Linhas 10 a 12 Ao beneficiar-se da redugao do lucro, o empresario,
em compensacao, sofre uma perda de incentivos fiscais. Quer dizer, dei-
xa de investir 25% do imposto (ou 25% de 35%) economizado. Para che-
gar ao custo real do crédito em incentivos é preciso multiplicar este
valor pelo valor presente dos retornos esperados (veja tabela 1). Assim,
por exemplo, os 276 da coluna de 1% correspondem a 0,35 x 0,25 x 12 x
271,56 x 0,968. E assim por diante.

Linhas 13 a 15  Apresentam o calculo do valor presente da recupera-
cdo fiscal sobre as prestagbes pagas no segundo ano (35% das presta-
¢Oes, trazidos para valor atual).

Linhas 16 a 18 Calculo idéntico ao realizado nas linhas 10 a 12.
Mudam apenas os fatores de valor atual, j4 que o empresario gozara
desta recuperagao durante o terceiro ano.

Linhas 19 a 23 Como o valor residual garantido € minimo, o empre-
sdrio obtém uma devolugao consideravel em dinheiro, apds a venda do
veiculo arrendado, pela companhia de leasing. Nesta parte do quadro,
calcula-se o valor presente da devolugdo (diferenca entre valor obtido e
valor garantido).

Linhas 24 a 26 Demonstram o célculo do valor presente adicional de
imposto de renda que recai sobre a empresa devido a receita adicional
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(valor obtido menos valor garantido) conseguida no finat do contrato.
Este imposto serd pago um ano apés devolvido o veiculo.

Linhas 27 a 29 Como a empresa pagou imposto sobre a diferenga
entre os valores obtidos e garantidos, recuperara parte dele em incenti-
vos fiscais. Essa recuperagao corresponde a 25% da recuperagao fiscal e
deve ser multiplicada pelos fatores da tabela 1. Assim, os 377.4 que
aparecem na linha 27 equivaiem a 0,35 x 4 455,9 x 0,25 x 0,968.

Linha 30  Corresponde a soma algébrica de todos os valores presen-
tes. As despesas sao consideradas positivas e 0s custos, negativos.

FINANCIAMENTO PELO CDC

Considera-se 0 mesmo veiculo MB L-1113, com prego de Cr$ 2711,6
mil, entrada de 20% (542,3 mil), financiado em 24 prestagoes de
Cr$ 214,8 mil (coeficiente mensal de 0,099).

Linha 1  Indica as taxas de descontos.
Linha 2 Contabiliza a entrada, de Cr$ 542,3 mil.
Linhas 3 a 5 Mostram o célculo do valor atual das doze primeiras

prestagoes mensais, de Cr$ 214,8 mii cada.

Linhas 6 a 8 Demonstram o calculo do valor atual das doze uUltimas
prestacoes, de Cr$ 214,8 mil cada.

Linhas 8 a 11 Calcula-se ai a recuperagéo fiscal sobre os juros pagos.
Para simplificar, admite-se que tais juros sejam uniformemente distri-
buidos pelos 24 meses. O montante pago corresponde a Cr$ 5 155,2
mil. Abatidos os 80% financiados (80% de 2711,6 mil 2 169,3), restam
Cr$ 2985,9, ou Cr$ 124,4 mil por més. Como a recuperagdo fiscal é de
35%, resuitam, Cr$ 43,5 mil por més.

Linhas 12 a 14  Existe também uma recuperagao fiscal sobre a depre-
ciagdo. Como a corregao monetaria admitida para o primeiro ano é de
80% e a taxa de depreciagao é de 20%, tal recuperagao sera de 0,20 x
1,80x2711,6 x 0,35 = 341,6 mil.

Linhas 15a 17 A corregdo monetaria (admitida como 80% no primeiro
ano) gera um lucro inflaciondrio de Cr$ 2 169,3 mil (0,8 x 2 7116, mil).
Dai 0 6nus de Cr$ 759,3 mil (ou 35%).
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Linha R. O Scania cabina avangada.
A Scania pde no seu caminho mais quatro
incomparaveis op¢oes de transporte pesado.
0 R 112 nas versdes 4x2, 6x2, 6x4 e o R 142 4x2.
Todos eles disponiveis com a gama de
equipamentos inteligentes e eficientes que s
o Programa Scania coloca ao seu alcance.

Linha R Scania. Um cara chata irretocdvel.

Q novo Scania ndo é apenas um
caminh3o bonito. Ele é, principalmente, um
caminhao racional, competente.

Comegando pela sua cabina, projetada
para dar as melhores condigdes de trabalho ao
motorista. Apesar de reservar maior espago
atras para a carga, o cara chata no sacrificou,
nem um centimetro, o conforto da cabina.

Ela & tdoampla quanto a dos modelos da Linha T.
E oferece as mesmas opgoes:
a cabina simples, com equipamento de descanso

Uma outra caracteristica importante da
Linha R é a sua penetragao aerodindmica. Menor
resisténcia ao ar, mesmo quando ndo estdo em
uso seus exclusivos aerofdlios laterais.

Linha R Scania.
Um caminhao rapido e econémico.

Gragas a um novo conceito de motor:
menor rotagao, maior poténcia e torque.

Claro, menor consumo especifico de
combustivel.

E vocé tem duas opgdes de motores
turbinados: o Scania 112, famoso pela sua
durabilidade, robustez e economia. E o super
forte Scania 142. O motor com a maior
velocidade de cruzeiro, economia e durabilidade
que ja andou por aqui.

Para qualquer versao de fflotor, vocé
pode escolher & combinar com a caixa de
mudanga de 10 marchas: 4 relagbes de redugéo

Linha R Scania.
O caminhao de costas largas.

Na Linha R, a Scania oferece 4 classes de
chassi. Um deles, exatamente oideal para 0 seu
tipo de transporte.

Linha R Scania.
Nao perca este programa.

Se o seu grande sonho é ver a sua
empresa andando com seguranga, rapidez
e economia, pense nas vantagens que s6 0
Programa Scania pode oferecer.

Linha T ou Linha R, vocé
vai escolher o caminhdo mais
evoluido que j& andou pelas
estradas do mundo.
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Linhas 18 a 20 Indicam o custo de oportunidade dos incentivos perdi-
dos devido ao langamento da depreciagao como custo. Como a empresa
deixou de pagar Cr$ 341,7 mil de imposto {linha 12), deixa de aplicar 1/4
disso em incentivos {ou Cr$ 85,4 mil). Para obter-se o valor de recupera-
gao dos incentivos, muitiplicam-se os Cr$ 85,4 mil pelos coeficientes da
tabela 1. Por exemplo: Cr$ 85,4 mil x 0,968 = 82,7 mil.

Linhas 21 a23 O pagamento de juros também reduz os beneficios de
incentivos fiscais. Os juros pagos possibilitam uma recuperagao fiscal
de Cr$ 43,5 mil (linha 9). Logo, a empresa deixa de aplicar Cr$ 10,9 mil
em incentivos. Os coeficientes da tabela 1 trazem para o inicio do perio-
do esses valores. Assim: 0,968 x 10,9 = 10,5.

Linhas 24 a 26  Se o lucro inflacionario paga imposto (linha 15), tam-
bém traz ganhos em incentivos. O &nus de Cr$ 759,3 mil sobre o lucro
inflacionario significa investimento de Cr$ 1915 mil em incentivos.
Mais uma vez, utilizam-se os coeficientes da tabela 1 para calcular o
valor dos incentivos recuperados. Isto é: 192,5 x 0,968 170,8 mil.
Linhas 27 a29 Calcuio da recuperacgao fiscal sobre juros, semelhante
a0 realizado nas linhas 9 a 11.

Linhas 30 a 32 Admitindo-se corregao monetaria de 70% no segundo
ano, o valor total do veiculo serd: 1,8 x 1,7 x 2711,6 mil = 8 297,5 mil.
Os 20% de depreciagao serao Cr$ 1 659,5 mil. E a recuperagao fiscal, de
35% subira a Cr$ 580,8 mil.

Linhas 33a35 A corregao monetaria {admitida como 70% no segundo
ano) gera um lucro inflacionario de Cr$ 3 416.6 mil. Isto & 0,7 x 4 880,8.
Dai o 6nus de Cr$ 1195,8 mil (35%).

Linhas 36 a 38 A depreciagao no segundo ano (linha 30) possibilita a
aplicagao de Cr$ 145,2 mil (0,25 de Cr$ 580,8 mil) em incentivos fiscais.
Para se obter o valor de retorno desse investimento, aplique os coefi-
cientes da tabela 1. Assim: 145,2 x 0,698 140,6.

Linhas 39 a 41  Célculos semelhantes aos realizados para as linhas 21
a 23.

Linhas 42 a 44 - O imposto de renda sobre lucro inflacion4rio
(Cr$ 1 195,8 mil, linha 33) gera aplicacdo de Cr$ 289,3 mil em incentivos
(25%). Para obter os valores da linha 42, use a tabela 1.

Linhas 45 a 47 O valor de revenda do veiculo com dois anos de uso &
Cr$ 1465 mil. Isso monetariamente corrigido (vezes 1,8 e vezes 1,7) dé
o valor de revenda de Cr$ 4 483 mil, em cruzeiros correntes.

LEASING X CDC X FINAME
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Linhas 48 a 50 No final de 24 meses, o valor do veiculo é de
Cr$ 8 297,56 mil. O valor contabil liquido (60%) sera de Cr$ 4978,5 mil.
O valor de mercado ¢ de Cr$ 4 483 mil. Logo, havera um prejuizo conta-
bil de Cr$ 495,5 mil. Por causa de tal prejuizo, a empresa deixa de pagar
Cr$ 173,4 mil {35%) de imposto de renda.

Linhas 51 a53 O prejuizo anterior gera um custo de oportunidade em
termos de incentivos fiscais perdidos. Essa perda (25%) sera de Cr$ 43,3
mil. Os valores da linha 51 sao obtidos com auxilio da tabela 1.

Linha 54 - Representa a soma algébrica de todos os custos {positivos) e
receitas ou ganhos {negativos).

COMPRA PELO FINAME/CDC

N&o existe Finame para caminhao médio. O calculo aqui é feito somente
para finalidade teérica. @ caminhdo, no valor de Cr$ 2711,6 mil seria
financiado (se o Finame cobrisse essa faixa) da seguinte maneira;

1. Os 50% cobertos pelo Finame seriam pagos em 24 parcelas. A pri-
meira, no final do primeiro trimestre, de juros, no valor de Cr$ 44,0 mil.
A segunda (no final do primeiro semestre, também de juros, de
Cr$ 49,6. Haveria seis no valor médio de Cr$ 128,56 mil, do 7.° a0 12.°
més. E mais doze, dos 13.° ao 24.° més, no valor médio de Cr$ 178,3
mil.

2 Uma parcela de 30%, financiadas pelo CDC {agente Finame), de
acordo com as condigdes anteriores. Isto é, Cr$ 80;56 mil por més {ou,
30/80 de Cr$ 214,8 mil).

3. Uma entrada de 20% do valor do veiculo. Os valores presentes da
operagao estao no grafico. Deixamos de apresentar o quadro de célculo
por falta de espago.

1. RECEITAS DE INCENTIVCS
(Receitas de cada Cr$ 1 000,00 aplicados em incentiso sob a forma de
crédito

Taxa (%) Valor Atual (Cr$)
1 968,00
3 335,00
5 161,000
ARRENDAMENTO COM VALOR GARANTIDO
(Em Cr$ mil)
1 Taxa de Desconto (%) 1% 3% 5%,
Ano 1
2. Prestagbes Mensais 271,56 271,56 271,56
3. Fator de Valor Atual 11,2550 9,9540 8.8632
4. Fator Atual 3055,7 2702,5 2406,3
Ano 2
5 Prestagoes Mensais 2715 271,56 2715
6. Recuperagao Fiscal {95,0) (95,0) (95,0)
7. Diferenca (5} — {6} 176,5 176,5 176,5
8. Fator de Valor Atual 9,9883 6,9815 4,9354
9. Valor Atual 1762,9 1232,2 8711
10. Custo Op. dos Incentivos 276 95,5 45,9
11. Fator de Valor Atual 0,8874 0,6809 0,5568
12. Valor Atual 244,9 65,0 25,3
Ano 3
13. Recuperagao Fiscal s/ Prestacoes (95,0 (95,0) (95,0)
14. Fator de Valor Atual 8,8642 4,8967 2,7482
156. Valor Atual (842,1) (465,2) (261,1)
16. Custo Op. dos Incentivos 276 95,5 45,9
17. Fator do Valor Atual 0,7875 0,4919 0,3100
18. Valor Atual 217,3 47,0 14,2

19. Valor Residual Garantido (1%) 271 27,1 27,1

20. Valor Residual Obtido (4483,0) (4483,0) (4483,0)
21. Diferenca (20) (19) (4455,9) (4455,9) (4455,9)
22. Fator de Valor Atual 0,7875 0,4919 0,3100
23. Valor Atual (3509,0) (2191,8) (1381,2)
Ano 4

24. IR sobre VG-VO (35%) 1559,6 1559,6 1559,6
25. Fator de Valor Atual 0,6898 0,3450 0,1726
26. Valor Atual 1075,8 538,0 269,2
27. Ganhos em Incentivos s/ VG-VO (377,4) (130,6) 62,8)
28. Fator de Valor Atual 0,6698 0,3450 0,1726
29. Valor Atual (252,8) (45,2) (10,8}
30. Custo Final do Leasing 1752,7 1882,6 1933,0
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COMPRA FINANCIADA PELO CDC

(Em Cr$ mil)
1 Taxa de Desconto (%) 1,0 3,0 5,0 1,0 3,0 5,0
Ano 1 Ano 3 (43,5) (435)  (435)
2. Entrada 542,3 542,3 542,3 27. Recuperagao Fiscal s/ Juros
3. Prestagbes Mensais 214,8 214,8 214,8 28. Fator de Valor Atual 8,8642 4,8967 12,7482
4. Fator de Valor Atua!l 11,2650 9,9540 8,8632 29. Valor Atual (385,6) (213,0} (119,5)
5. Valor Atual 24176 2.138,1 19038  30. Recuperagao Fiscal s/ Depreciagdo  (580,8) (680,8)  (580,8)
31. Fator de Valor Atual 0,6989 0,3450 0,1726
32. Valor Atual (405,9) (200,4)  (100,2)
33. Onus sobre Lucro Inflacionério 1195,8 11958 11958
34. Fator de Valor Atual 0,6989 03450 00,1726
35. Valor Atual 835,8 4126 206,4
Ano 2 . 36. Custo Op. Inc. Fiscais/Dep. 140,6 48,6 23,4
6. Prestagao Mensal 214,8 214,8 214,8  37. Fator de Valor Atual 0,6989 0,3450 0,1726
7. Fator de Valor Atual 9,8883 6,9815 4,9354  38. Valor Atual 98,3 16,8 4,0
8. Valor Atual 21455 1499,6 1060,1 39. Custo Op. Inc. Fiscais/Juros 10,5 35 1,7
9. Recuperagao Fiscal s/ Juros (43,5) (43,5) (43,5)  40. Fator de Valor Atual 8,8642 4,8967  2,7482
10. Fator de Valor Atual 9,0883 6,9815 4,9354  41. Valor Atual 93,1 51,4 28,9
11. Valor Atual (434,5) (303,7) (214,7})  42. Ganhos em Inc. s/ Lucros Inflac. 289,3 100,1 48,1
12. Recuperagao Fiscal s/ Depreciagao (341,7) (341,7)  (341,7)  43. Fator de Valor Atual 0,6989 0,3450 00,1726
13. Fator de Valor Atual 0,8874 0,6809 0,5568  44. Valor Atual 202,2 99,8 49,9
14. Valor Atual (303,2) (232,7)  (190,2)  45. Valor de Revenda (4483) (4483)  (4483)
156. Onus s/ Lucro Inflacionério 759,3 7568,3 759,3  46. Fator de Valor Atual (24.° més) 0,7875 0,4919  0,3100
16. Fator de Valor Atual 0,8874 0,6908 0,5568 47. Valor Atual (3509,0) (2191,8) (1381,2)
17. Valor Atual 673,8 517,0 4227
18. Custo Op. Inc. Fiscais/Dep. 82,7 28,6 13,7
19. Fator de Valor Atual 0,8874 06809 05568 Ano4
20. Valor Atual 734 19,5 7,6  48. Recup. Fiscal s/ Prej. Revendas (173,4) (173,4) (173,4)
21. Custo Op. Inc. Fiscais/Juros 10,5 3,6 1,7 49. Fator de Valor Atual 0,6202 0,2419 0,0961
22. Fator de Valor Atual 9,9883 6,9815 4,9354  50. Valor Atual (107,5) 41,9) (16,7)
23. Valor Atual 104,9 25,1 8,4 51. Custo Op. Inc. Fiscal/Prejuizo 42,0 14,5 7,0
24. Ganhos em Inc. s/ Lucros Inflac. (192,5) (66,6} (32,0)  52. Fator de Valor Atual 0,6202 0,2419  0,0961
25. Fator de Valor Atual 0,8874 0,6809 0,5568 53. Valor Atual 26,0 36 0,7
26. Valor Atual (170,8) {43,5) (17,8)  54. Custo Final da Compra CDC 1896,4 - 2098,7 2194,5
I.

Uma nova concessionaria com duas
garantias: A experiéncia Cibramar e a
tecnologia Volkswagen.

¢ [BRIAMAR &

\

Na compra de seu caminhdo Volkswagen ou Dodge, use as facilidades Volkswagen
de financiamento, leasing ou arrendamento.

Nunca uma concessiondria nasceu com
tanta confianga no futuro.

Também, ndo é pra menos.

A Cibramar-Caminhdes conta com a
experiéncia de 27 anos da Cibramar

em comercializagdo de veiculos, e, com
a mais avancada tecnologia Volkswagen.
Na Cibramar, vocé também conta com
uma variada gama de produtos para
estrada e fora de estrada, com os

caminhdes VW e Dodge. C'BRAMAR

Visite a Cibramar-CaminhGes em

‘ Santo André. APECA PRINCIPAL 0O SEU VOLKSWAGEN
A Cibramar e a Volkswagen garantem a Av. Queiroz dos Santos, 786

qualidade de servi¢o e o Tels.: 449-4830, 449-3629
melhor atendimento. Santo André



Adriano Branco,
ex-diretor
de Trélebus
da CMTC:

“O futuro do
transporte
urbano
no Brasil™.

Alberto Moreira,
advogado: ‘A
responsabilidade
civil no
transporte de
passageiros
por
Onibus™.

Geraldo
Vianna,
secretario
geral
do
Seticesp:

‘O transporte
de encomendas”.

Reginaldo Uelze,
representante
da Rodonal:

“A conjuntura
politico-institucional
dos transportes
na década
de 80",

Thiers Fattori
Costa, futuro
presidente da

NTC: “Transporte
rodovianio de
carga - a
regulamentagao
€ Os custos”,

Nivaldo de
Oliveira,
diretor
técnico
do Grupo
Pamcary:
‘0 seguro
no transporte”,

Frederico V.M.
Bussinger,
relator da ANTP:
“(Ima proposta de
cooperagao entre
poder publico e
Operador privado
no setor coietivo”,

Carlos Eduardo

Ceneviva, assessor

de Planejamento da
Prefeitura de
Curitiba: “A crise
energética e as
sOlugdes para 0
transporte coletivo™.

Régis Ribeiro
Guimaraes,
assessOr especial
do ministro dos
Transportes: ‘A
crise energética
e a busca de
novas saidas”.

Edmilson Tavares
Lemos, diretor do
Inst. Pesquisas
Rodoviarias do
DNER: “influéncia
da carga por eix0
no custo do
transporte”.

Celso Gramigna,
gerente de Vendas
da Mercedes: "A
evolugao tecnolégica
de ¢aminhdes e
Onibus e a
importancia de sua
escolha adequada’™.

Q uem viu 0s quinze conferencistas do **19 Semindrio TM sobre
Politica e Legislagdo de Transporte” disse, por exemplo, o
seguinte:

Sobre Reginaldo Uelze “‘Apresentacdo e didatica excelentes.”
(Masahiro Sekiyama); “Nio poderia set melhor.” {Antonio Lavaqui)

Sobre Carlos Eduardo Ceneviva “Tem idéias valiosas, que,
se postas em pratica, em muito colaborariam para a melhoria do
transporte urbano.” (Luiz Cesar Branddo Maia)

Sobre Adriano Branco  “‘Posicdes claras e um volume fantistico
de informagdes.” (Eduardo A. dos Santos); “Franqueza, realismo,
desassombro. Palestra petfeita.” (Fernando Dantas); “Franqueza.
Nao me parece ser politico, o que é bom para um expositor num
semindrio.” (Luiz Cesar Branddo Maia); “E lamentdvel que, na atual
conjuntura, ele seja somente ex-diretor... >’ {Roberto Scalabrim)

Sobre Thiers Fattori Costa “Conhecimento do assunto e muita
firmeza. Seria melhor se tivesse uns trés dias para falar sobre o assunto.
Nota 10.” {Doreni Caramori)

Sobre Régis R. Guimardes “‘Perfeito conhecimento do assunto,”
(Claudio L. Mader); “Conhecimento, precisio na argumentacao,

empatia.” (Edgard M.E. Brilhante)

Sobre Theodoro Gevert  “‘Seu mérito
maior foi comprovar a economia de
combustivel para o pafs.” (Paulo B.M. Porto)

Sobre Alberto Moreira “Conciso, claro,
muito eficiente. Nota 10.” (Antonio Lavaqui);
“Tem facilidade e clareza em transmitir o
assunto tratado.” (Paulo Nogueira Filho);
“Entusiasmo pessoal pelo assunto e experiéncia
em transporte. Nota 10.” (Guilherme Costa)

Sobre Nivaldo dé Oliveira  “Perfeito
Theodoro conhecimento do assunto.” (Gilberto Qiti)
Gevert, Sobre Geraldo Vianna  “‘Versatilidade e
consultor de racionalidade na exposi¢do de sua bagagem
transportes: profissional.” (Dernival Guimardes); “Clara
“Q treminhao e abrangente exposicdo.” (Jacques Storch)
no Birasil Sobre Edmilson Tavares Lemos “Tem
eno todas as caracteristicas positivas. Nota 10.”
mundo”. (Otdvio dos Santos Rodrigues)
Sobre Frederico Bussinger “Idéia oportuna. Devia ser repetida

no proéximo semindrio, como cobranca da integra¢do proposta.”
(Roberto Scalabrim); “Que o conferencista nio desista em sua
mensagem. Mesmo que, na pratica, seja como passar um risco n’igua,
a0 menos a curto prazo... Mas chegaremos 14! (Fernando Dantas);
“Idealista, propde uma solugdo nova no contexto de nossos problemas:
resolvé-los de baixo para cima. Nota 10.” {Guilherme Costa)

Sobre Celso Gramigna _ ‘‘Preenche todos os requisitos exigiveis
de um conferencista. Dominio total da matéria. Nota 10.” (Clévis
Guimardes Queiréz), “Conferéncia absolutamente perfeita. Parabéns
4 TM e ao eng? Celso, que deve ser acionado sempre que possivel
em eventos dessa natureza.” (Fernando Dantas)

Sobre José Ivandro  “Amplo conhecimento da situagfo exposta.”
(Claudio L. Mader); “Um comunicador. Nota 10.” (Anfonio Fanaro)

Sobre A.C.S. Aguiar “Trata-se de um cientista. Inteligéncia,
facilidade de expressdo e seqiiéncia lgica na exposigdo.” (Guilherme
Costa); “Excelente.” (Josino Maia de Assis); “Fantastico.” (Eduardo
Augusto dos Santos); “‘Excelente conferencista e excelente
assunto.” (Edgard M.E. Brilhante).

Antonio Cestari, José vandro Augusto Cézar S.
gerente industrial Dourado Rodrigues, Agular, assessor
da Corona: “A gerente de da Geréncia Geral
evolugao tecnoldgica Planejamento da Saab-Scania:
dos implementos da Dersa: “Combustfveis
rodoviérios e a “Terminais de altemativos -
importamcia de sua carga e centrais <omo andam

escolha adequada”.

de fretes”.

as pesquisas’.



10 Seminario TM sobre

Politica e Legislagdo de
Transporte”, promovido pela
Editora TM Ltda., de 17 a 19 de
novembro, em Sio Paulo, foi um
sucesso que so vendo.

Para quem nfo viu, surge agora
a oportunidade de se beneficiar
também das idéias divulgadas no
importante acontecimento. A
Editora TM esta langando uma
luxuosa pasta com o texto-base
das quinze palestras que
constituiram seu palpitante e
atualizadissimo temaério.

Dé uma olhada na pégina ao
lado. Vocé ficara impressionado
com a importancia dos temas, O
nivel dos conferencistas € o
entusiasmo revelado nos
comentarios dos que
assistiram ao evento.

E vocé ainda ndo viu
nada. Espere sO até a pasta
chegar a suas maos.

Para fazer seu pedido, preencha
e envie o cupom abaixo, juntamente

com cheque nominal em favor da
Editora TM Ltda., a rua Said

Aiach, 306, CEP 04003, Sdo Paulo.

Observe, na tabela contida no
cupom, que, adquirindo maior
quantidade de exemplares, até o
limite de quatro, vocé tera
descontos progressivos. Pec¢a logo
ao menos um exemplar a mais,
pois a obra é tdo densa e
interessante que sempre havera
mais alguém em sua empresa
querendo ler. Talvez a0 mesmo
tempo que vocé.

Se ndo quer recortar a revista, t re xerox ou copie o cupom

Quem nio
participou do
seminario tem

agora oportunidade

- de tomar
conhecimento
de seu conteudo,

adquirindo uma luxuosa
pasta com o texto-base das

15 palestras que

compuseram seu temario.

_—— -—
Quero receber

=

de acordo com a se uinte tabela:

Exem lar
Prego Cr$ 4,500,00 12.000

Nome
Cargo
Empresa

N

« Enderego
CEpP

l CGC Insc. Est.

Cheque n.° Banco

. \ ° ..
I Indicar se quer recibo em nome do O solicitante ou da [1 empresa.
_——

exemplar{es} da luxuosa pasta com o texto-base das
15 palestras do ““ 12 Seminario TM sobre Politica e Legislagdo de Transporte’'.
Anexo cheque no valor correspondente ao nimero de exemplares solicitados,

| S —



Crise de vendas foi o estopim

Seor e
esta e

teni s
era

Mercado de baterias no Brasil: tecnicamente, retrogrado; comercialmente, prostituido.

O Mercado de baterias automotivas, confes-
sa-se em alto e bom som, é um dos mais
prostituidos e involuidos dos que habitam o
ramo de auto-pecas. “E um leildo desgraga-
do”, proclama Eduardo Santos, Gerente Co-
mercial da Lucas-Vulcénia, dona, segundo
ele, de 35% do mercado de baterias forneci-
das a industria automobilfstica o restan-
te, diz, estaria com a Saturnia (35%); Delco
(16%); Presto-lite (7%); Durex (7%).

Eduardo faz uma observacdo oportuna:
“Isto era em novembro de 80. Meu feeling
me leva a crer que as participacdes perma-
necem nos mesmos niveis”. Corrigindo: os
percentuais podem ser Os mesmos, mas as
quantidades ndo. “Os cinco grandes tiveram
uma retragdo de 50% nas vendas de baterias
a carros novos”.

Os nameros sdo arbitrérios, dal o geren-
te da Vulcania recorrer ao feeling. '‘Tfnha-
mos troca de informagdes. S6 durou até o
primeiro semestre de 81. De 14 para c4, hou-
ve total paralisagdo nas estatfsticas. Na guer-
ra, a informagdo passou a ser a estratégia.
A Abinee  Associacdo Brasileira da Indus-
tria Eletroeletrdnica  culpa a Vulcania por
essa paralisacdo. Mas isso é decorréncia desse
estado beligerante’”.

Mesma coisa ha 50 anos — Beligerante e
mesquinho. ‘‘Dar entrevista pra qué?’’, per-
guntava o sr. Sales, da Auto Asbestos (Du-
rex}. "Com o mercado ruim do jeito que es-
t8?. Na Saturnia (marcas Varta e Heliar), a
desculpa dada ao rep6rter Pedro Bartholo-
meu, de TM, foi, no minimo, esfarrapada:
“Estamos muito ocupados com brindes de
natal’”’, dizia seu funcionirio Gilberto, que
faz as vezes de relagdes pablicas. Na Pres-
to-lite, a secretdria do sr. Bonfim argumen-
tava que ele estava muito ocupado em arru-
mar as malas para uma “importante viagem
natalina’’.

Na verdade, ndo & nada disso. O que o
pessoal da industria de baterias tem é uma
notavel falta de repertério, daf, a mudez.
“A bateria no Brasil é a mesma coisa ha cin-
qlienta anos”, desabafa, um que ndo fugiu
da raia, o Gerente Industrial da Lucas-Vul-
cania (maioria das acBes compradas pela
malti Lucas, a mesma das bombas injetoras,
no inicio da década de 70). O colega de
Gonzalo, Eduardo Santos, também com
repertério e franqueza acrescenta. ‘‘Se de-
pendesse da indistria automobilistica, farfa-
mos, ainda, bateria com caixa de madeira.
A margem de lucro nossa ndo permitia e n3o
vai permitir novas solucdes’’.

Da era anti-diluviana Uma alta fonte da
VW Caminh8es confirma as palavras de
Eduardo: “De fato, ndo damos muita aten-
¢do &s baterias. Sabemos que se exigirmos
um diferencial de qualidade, o custo serd

« : ]
Gonzalo: em 50 anos, bateria n%o mudou.

afetado. Entdo, preferimos botar mais di-
nheiro em componentes mais nobres, diga-
mos assim’. Ao que o Gerente Industrial da
Vuicéania completa: “Se a gente pegar uma
bateria de moto, fabricada por noés, veremos
que é de 40 a 50% mais eficiente do que a
de automoveis e caminhdes. Por que? Ora,
porque se decidiu investir e se aplicar na ba-
teria de motos uma tecnologia mais avanga-
da. Por exemplo, os separadores sio de
yumicron, um tecido sintético, importado,
que garante um melhor desempenho. No
entanto, em autovefculos continuamos a
usar um papel poroso impregnado com resi-
na fenblica, que deixa muito a desejar na
separacdo das placas positivas e negativas’’.

Hé que se absolver, em parte, os fabri-
cantes de baterias. 'O sistema elétrico que o
Brasil utiliza, principalmente na indastria de
fiagdo, & da era anti-diluviana. Ha muita per-
da de corrente. De certa maneira, a gente
compreende: renovar exige investimento em
ferramental caro’’, acrescenta uma fonte da
engenharia da VW Caminhdes.

Bateria é perecivel Ha, evidentemente, ou-
tras absolvicGes a se fazer ao fabricante.
“Bateria é um item perecivel. Mesmo a se-
co-carregada, depois de um ano em estoque,
comega a se degenerar. O sulfato de chumbo
forma uma pelfcula, envoivendo as placas.
Com isto, a bateria perde a capacidade de
amperagem", complementa Gonzalo. “‘Cos-
tumo dizer, numa grossa comparagdo, que
€ como o leite em saquinho. Tirou da gela-
deira, tem de consumir”’.

A VW Caminhdes confirma isto: ""Temos
estoque ndo superior a um més”. O proble-
ma é que, com a baixa das vendas, as bate-
rias sofrem: a VW automéveis manda men-
salmente para a Vulcania um total de 2 mil
baterias para serem recarregadas. A irm4,
em caminhGes, quando vé que o veiculo
vai permanecer muitos dias no patio, retira
a bateria e deixa o veiculo sem ela.

O comprador de baterias & que deve estar
atento. Quer dizer, se é um artigo perecivel,
tem que se dar muita atengdo 4 data em que
foi adquirido. Os fabricantes mais honestos
costumam colocar um codigo para que o
revendedor consiga identificar a vida da ba-
teria. A Vulcania identifica o més de fabrica-
¢do nos dois primeiros algarismos e 0 ano
(no terceiro). Isto em baixo relevo, de ma-
neira que ninguém possa falsificar (0 mesmo
nimero em baixo relevo acompanha o certi-
ficado de garantia).

Mas, é uma barafunda. Cada produtor
tem seu codigo, o que facilita a vida do pes-
soal (e ha as pencas) que vive de falcatruas.
E poucos fabricantes estdo dispostos a terem
uma identificagdo que permita a todos bare-
rem o olho e saber a idade da bateria.

N3o é o caso de dizer apenas que os fa-
bricantes pararam no tempo. Podemos redu-
zir de 20 a 25% o peso das baterias de cami-
nhdes e dnibus e torné-las de 40 a 50% mais
eficientes em relagdo as atuais. Mas é um tri-
pé. J& resolvemos dois pés, a questdo de qua-
lidade e o produto (desenho etc.}. S6 falta
resolver a questdo de prego”, finaliza o ge-
rente da Vulcania, Gonzalo Rei.

S6 mudou a casca

Assim mesmo, apenas para
evitar a reutilizacao
Nos Estados Unidos, Europa e Japdo j3 se

adota uma bateria selada que ndo precisa
de manutencdo, do tipo, usou, Jjoga-se fora }
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No mundo de hoje, marcado pela interdependéncia dia-a-dia mais
intensa entre povos, nacdes e regides geograficas, o transporte de
mercadorias assume papel relevante, tanto no processo de evolucao das
sociedades, quanto na sobrevivéncia do homem.

A importancia do mar reside na prépria histéria, desde os tempos
mais remotos até a abertura das modernas rotas oceanicas.

Nelas o Brasil se faz presente por vocacao e direito de conquista.

O Pais ¢ grato aos que, entre nds e em nossa €poca, transformaram
a Marinha Mercante em forca econdmica.

Seu dia comemorativo, 28 de dezembro, encontra nos mares,
portos, estaleiros, oficinas e escritérios, os que a engrandeceram.

r

A
MINISTERIO DOS TRANSPORTES
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante-SUNAMAM

Av.RioBranco, 115 - 14° Andar - Riode Janeiro - Tel.. 291-6655 - Telex:{021) 21652 - 2327530150

ApiLSox S.c



EM 2 MINUTOS ESTA
MAQUINA MONTA E
DESMONTA UM PNEU

SEM DEIXAR MARCAS

A Ebert Super

1001/0001 é a

mais revoluciondria

mdquina de montar,
desmontar e abrir pneus.
Automaética, comandada

por sistema hidrgulico, é
robusta, facil de operar e ndo
dd problemas de mecanica.
Sua qualidade e eficiéncia

ja foram

comprovadas

por mais de duas

mil empresas ligadas

a0 transporte rodovidrio

no Brasil. V4 conhecé-la.
Vocé a encontra nas melho-
res borracharias do pais.

EBERT SUPER

CAMINHOES
E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR-116, n.° 3104 e 3116
End. Tel. “ADEBERT” Fone-95-1954 e 95-2458
C. Postal 32 --93300 NOVO HAMBURGO-RS

RECUPERADORA DE
PNEUS BRASILIA

22 ANOS DE BONS SERVICOS

A Pneus para _
ONIBUS - CAMINHOES
AUTOS - EMPILHADEIRAS
RADIAIS E DIAGONAIS

Lucre mais reformando com quem
possui maquinas modernas, matrizes
com desenhos atuais e experiéncia
adquirida em mais de 700 mil pneus
reformados.

Fones: 292-1599 — 292.0049
93-0330 e 292-5841

Rua Manoel Silvino Bandeira de Mello, 145
CEP 02054
Vila Guilherme Sao Paulo, SP

Crise de vendas foi o0 estopim

— descartdvel. Duram em média quatro
anos, quer dizer, nem por isso, menos durs-
veis do que as baterias brasileiras (vinte me-
ses é 0 mdximo de vida obtido por uma das
empresas de TRP de melhor manutencgo).

Estas baterias seladas sdo feitas em
chumbo-cdlcio-dcido ou chumbo antimé-
nio-dcido. No Brasil, € utilizado o segundo
processo, sé6 que com um teor de antimé-
nio responsdvel pela, digamos assim, evapo-
racdo da dgua. A selada tem antiménio com
baixo teor, que ndo permite a evaporacdo.

Hd, como se vé, muito campo a evolu-
¢do nas baterias (ndo estamos falando das
baterias alimentadoras de carros elétricos,
que sdo um outro capitulo e tém uma tec-
nologia em constante aperfeicoamento).
Caminhdes e bnibus aqui ainda tém caixa
feita em Ebonite (borracha sintética com
aditivo), ao contrério das baterias para au-
toméveis, em polipropileno. Uma bateria
em Ebonite de 12 volts {modelo 50 T e
58 T Vulcdnia) para 60 a 70 kg; em poli-
propileno pesaria 20 a 25% menos. O fer-
ramental mais dispositivos de montagem
para se fazer uma caixa de pldstico custa
de Cr§ 40 a 50 milhbes”, estima Gonzalo
Rei, “investimento que ndo comopnsaria,
dado o0 baixo volume de producio das ba-
terias de 6nibus e de caminhdes”.

Ajax langa um desafio Para o fabricante,
a caixa de pldstico & interessante & medida
em que evita a reforma da bateria. O mer-
cado anual de reposicdo deve atingir hofe,
segundo Eduardo Santos, gerente Comer-
cial da Lucas Vulcédnia, 2 milhdes de uni-
dades (foi de 3 milhées em 80, diz), das
quais ‘500 mil nas mé&os de recuperadores.

Uma caracteristica importante do mer-
cado de baterias é a sazonalidade. “‘Quan-
do chega o frio, vendemos de 25 a 30% a
mais. Hd maior solicitacdo da peca, admite
Eduardo. Na época da safra agricola, outro
pico. “A variagdo para mais é de 30%"".

Qutra peculiaridade é se chamar baterias
de primeira e segunda linha. Ao que reage,
Rui Kachado, dono da Displac, principal
distribuidor da Ajax, tida como de segunda
linha. “’Desafio para um teste comparativo
qualquer uma bateria chamada de primeira
linha. Tal definicdo, me parece, saiu a épo-
ca do CIP. Houve quem pedisse um preco
menor e, obviamente, a concorréncia usou
isto como argumentacdo pejorativa”.

A Ajax, com fdbrica em Bauru, 3 exce-
¢do da Gurgel, s6 fornece para o mercado
de reposicdo, onde tem uma grande parti-
cipacdo. “Ainda que ndo pareca, a bateria
é uma peca nobre. Mesmo assim, sé se lem-
bra dela quando pifa. Do pneu, o consumi-
dor no reclama, mas da bateria, sim. O que
a gente troca ndo esta no Gibi. Por isso, digo
pra n6s uma regulamentacio seria a melhor
coisa que poderia acontecer”, arremata
Machado.

A qualidade piorou

A qualidade da bateria piorou muito é o que
constatou a Auto Onibus Parada Inglesa. Hd
dois anos, a empresa conseguia de uma ba-
teria uma vida média de 15 meses; hoje, com
a mesma manutencdo, considerada exemplar
fver TM-205) a durabilidade é de 10 meses.
Provando: para uma frota de 130 énibus
urbanos (maioria LPO, carrocaria Caio)
repde dez baterias mensais.

Uma outra constatacdo: a bateria de 27

‘placas € mais durdvel. Por que? Em outra

empresa urbana (Alto do Pari} comprada
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recentemente pelo grupo Parada Inglesa,
havia uma reposicdo mensal de cingient:
unidades (dezenove placas) para uma frota
de 250 carros. Ou seja, duravam apenas
cinco meses. Possivelmente, o menor nime-
ro de placas seja um fator, embora existam
outros, jd que a Alto do Pari tinha, entre
outras deficiéncias, uma insatisfatéria ma-
nutengéo.

O cuidado com as baterias Na Parada
Inglesa, toda noite, quando o énibus é reco-
thido, tem um funciondrio que s6 faz verifi-
car o nivel de dgua das baterias. Na manu-
tencdo de 1 mil litros de disel consumidos
fcerca de 3 mil km rodados) é esgotada a
dgua e colocada uma nova soluggo.

A Parada Inglesa utiliza baterias de 27
placas e 12 volts fabricadas pela Delco.
Por que? “Tem um bom preco e nos ddé bom
resultado”, responde Manuel Domingos
Carabeti, comprador e estatistico da empre-
sa. “E também porque o revendedor, a
Sama, nos dé um ano de garantia”. Expli-
cando: a bateria, na reposicio, tem meio
ano de garantia (“os fabricantes reduzi-
ram”, diz Carabeti, sem saber detalhar mo-
tivos) mas quando o calo aperta, como
agora, surgem os apelos de vendas: o que
passar de seis meses o distribuidor banca.

Manuel Carabeti, que costuma registrar
tudo, inclusive os precos passados, o que &
uma raridade em empresa urbana de onibus,
faz outra observacio: “Estamos pagando
preco de novembro) por uma bateria
Cr$ 23 mil  na verdade, Cr$ 21 mil, jd
que a carcaca da ‘aposentada’ entra como
parte do pagamento. Em agosto, pagavémos
Cr& 17 mil e em janeiro de 81, Cr& 6 mil”.

Quase 400% em menos de um ano, qual
a explicacdo Carabeti? “‘Parece que, entre
eles (os fabricantes), foi feito um acordo
de todos elevarem o preco. Pelo menos,
foi 0 que eu ouvi de um vendedor”. Certa-
mente, agora, com retracdo no mercado de
baterias novas e de reposi¢do (ver matéria
de abertura) tal acordo caiu por terra.

Como aumentar a vida
de uma bateria

O gerente Industrial da Lucas-Vulcénia ex-
poe alguns cuidados bdsicos para aumentar
a vida das baterias:

® Quando comprar a bateria seco-carrega-
da, $6 utilizar uma solugdo especial para tal
fim, composta de dcido sulfarico mais dgua
destilada. No mercado, hd uma solucso espe-
cifica;

® MNa reposicdo, apenas utilizar agua desti-
lada. Agua de chuva ou outra qualquer sio
prejudiciais porque t8m material organico
em maior quantidade (ferro, cloretos etc.)
e inorgdnicos. Alguns fabricantes de bate-
rias t€m sua prépria dgua destilada;,

® Carga rdpida é um crime & vida da bate-
ria. A recarga deve ser feita com carga lenta
ftempo 10 a 12 horas). O regime de recarga
deve atingir no méaximo 10% da capacidade
nominal da bateria. Exemplo: se a capacida-
de da peca for de 135 ampeéres/h, a recarga
deve ser de apenas 13,5 ampéres/h;

e Hd um dispositivo chamado densimetro
fou aerébmetro) que mede o peso especifico
da solucdo da bateria. O densimetro checa
cada célula. Se o densimetro acusar de 1,24
a 1,265 kg/m?* a bateria estd dentro de um
valor de 85 a 100% do seu estado de carga
fem perfeitas condicdes de uso). Acima de
1,265 kg/m> 6 sinal que a solugdo foi adul-
terada; abaixo de 1,24 kg/m® é sinal que
precisa de recarga ou de que a bateria j3
estd com seus dias contados.
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elco nao fugiu da raia

Com algumas respostas bem & moda da casa,
o que é inevitavel quando se tem um ques-
tiondrio para respostas futuras (ndo tdo fu-
turas assim, pois vieram apos oito dias do
envio das perguntas), a Delco, pelo menos,
teve o mérito de ndo fugir da raia, como
fizeram alguns de seus concorrentes. Eis o
que a empresa pensa:

TM  Desde quando a Delco atua no comér-
cio e fabricacdo de baterias?

Delco  Nossa fabrica de baterias entrou em
operagdo em 1942, produzindo inicialmente
a marca Etna. Em 1945 comegamos a pro-
duzir @ marca Delco. Somos um dos pionei-
ros nessa area.

™ Qual a participacdo da Delco? (on-
tem, hoje e amanhd — previsdo)

Delco A participacdo da Delco no merca-
do, estimada, com base em dados compila-
dos pela ABINEE e informagdes de outros
fabricantes. Reposicdo: em 1980, 28,2%;
em 1981, 27,0% (est.).

TM  Qual o mercado (em unidades) de ba-
terias por ano? Qual é a participacdo (merca-
do cativo e mercado de reposicdo)?

Delco Baseado nos dados da ABINEE, o
mercado total (em 81) é estimado em 2,7
milhdes, (1,9 milhdo na reposi¢cdo e 800 mil
para as montadoras}; em 1980 foi de 3,38

milhdes {2,14 milhdes na reposigdo e 1,24
milh3o de baterias a industria).

TM O mercado de baterias é um mercado
aviltado e concorrido a ponto de um fabri-
cante estar a ponto de comer outro? Por
que? Causas etc?

Delco Em razdo da capacidade de produ-
¢do instalada de todos os fabricantes ser su-
perior @ demanda e devido a queda de ven-
das as fdbricas de veiculos, os produtores
que operam exclusivamente com baterias
tentam jogar os excessos de produ¢do no
mercado de reposicdo (lojas e auto-glétricos).

™ Todos os fabricantes com quem fa-
lamos dizem que a bateria continua tio
involuida tecnologicamente como hd 40
anos. A Delco também acha isto?

Delco Ndo podemos concordar com tal
ponto-de-vista, de vez que as baterias que
hd 40 anos eram produzidas de maneira
r(istica e artesanal, hoje exigem um sofisti-
cado volume de equipamentos e maquinas
(algumas somente a GMB possui). A bateria
em caixa de polipropileno ji foi um grande
avango tecnoldgico e o rigido controie de
qualidade no material empregado e no pro-
duto final proporcionam uma maior vida
atil a bateria.

TM  Qual o futuro das baterias automoti-
vas? Melhorias tecnolégicas? O fator preco

Navios, mercadorias e containers.
A Inspect tem a solugdo de seu problema.

NAVIOS: Avarias, reparos, avaliagao,
afretamento, estabilidade,
distribuicdo e medigao de carga.
CONTAINERS: Limpeza, avarias, re
paros, estivagem e pelagao.

G

R
INNPECT e
o CONSULTORIA E PERITAGENS

Av. Cons. Nébias, 452

serd determinante ou prevalecerd a quali-
dade?

Delco  Um passo seguinte ao atual estagio
tecnoldgico seria o desenvolvimento de ba-
terias que ndo exigissem manuten¢do e pos-
suissem uma vida Gtil superior as atuais.

™ Sabemos que os fabricantes de bate-
rias pouco fazem no tocante a assisténcia
técnica pés-venda de baterias. Por que este
descaso?

Delco N3do concordamos com este pon-
to-de-vista, de vez que dispensamos a melhor
aten¢do a assisténcia técnica. Toda a nossa
rede distribuidora possui Postos de Assistén-
cia (que é um item fundamental para a no-
meacdo de qualquer distribuidor) com equi-
pamento adequado e pessoal treinado pela
nossa area Técnica e em condi¢Oes de dar
atendimento a qualquer reclamagdo apre-
sentada. Quase sempre, as reclamac¢des ndo
sdo provocadas por falhas de produg¢do; mas
sim por negligéncia na manutengdoc por
parte do usuario e/ou mau estado do sistema
elétrico do vefculo, o que acaba por afetar
a bateria.

™ Por que a garantia de baterias na re-
posic3o é de 6 meses apenas?

Delco A garantia da fébrica é dada para
cobrir falhas de fabricagdo e, como estas,
quando ocorrem, sdo constatadas quase
sempre logo ap6s a aplicagdo da bateria no
velculo, o prazo de 6 meses é suficiente
para resguardar os direitos do cliente con-
tra um eventual tipo de falha. Apobs esse
periodo, as falhas que se apresentam, quase
na totalidade sdo causadas pela ma manu-
tencdo da bateria, e/ou pelo mau estado do
sistema elétrico, ocorréncias essas que obvia-
mente a garantia ndo poderia cobrir.

A Imaribo S.A. é a maior
fabricante do Brasil.

Fornecedora da Nestlé, Shell,
Johnson & Johnson, Brahma,
Cobal, Cia. Souza Cruz e

outras importantes empresas.

MERCADORIAS: Embalagem, trans-
porte rodoferroviario, descarga e car-
regamento, estivagem e avarias.
Consulte-nos. Nossa equipe técnica es-
t4 a sua disposigédo.

34.5246 - Santos

TELEX: (013) 1309 INSP

Santos, Paranagua-PR, Itajai-SC, Rio Grande-RS,
Guaratinguetd- SP, Rio de Janeiro-RJ, Recife-PE, Belém-PA.

/
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Analise de fretes

carga volumosa paga demais?

Quando se leva em conta a reducao do custo operacional com

a diminui¢ao do peso do veiculo, descobre-
adotados no manual de tarifas da

A tabela de tarifas da NTC aplica-se a
mercadorias com densidade superior a
300 kg/m*. O frete-peso de cargas
mais leves sofre acréscimos de 10 a
650% (veja tabelal), conforme a cate-
gora em que se enquadra o produto.
Para facilitar tal enguadramento, a
NTC publica a sua ““Lista classificada
de mercadorias”’, contendo a densida-
de de praticamente todas as cargas
transportadas no pais.

Determinados mais pela pratica co-
mercial que por qualquer formula téc-
nica, os multiplicadores, aparente-
mente, estariam abaixo da relacdo
entre a densidade padrdo (300 kg/m?)
e a densidade média da faixa. No en-
tanto, quando se leva em conta a re-
ducdo do custo/km com a diminuicio
de tonelagem provocada por uma
carga mais leve, conclui-se que tais
coeficientes, talvez, estejam superesti-
mados.

O custo e acarga De fato, parece in-
tuitivo que se o veiculo transporta
menos peso, vai consumir menos com-
bustivel, menos pneus, dar menos ma-
nutengdo, etc. Assim, o custo do quilo-
metro rodado (custo de transferéencia,
segundo a NTC) serd menor. Embora
ndo existam trabalhos recentes sobre
0 comportamento do custo com a to-
nelagem, um estudo do Geipot de
1971, intitulado “Custos operacionais
rodoviarios para estudos econdmicos e
de viabilidade”, indicava que o custo
do veiculo vazio (no caso, um caminhio
médio a 50 km/hora) era de Cr$ 0,32,
aumentando para Cr$ 0,50, quando
trafegava com 10 t de carga. Quer
dizer, cada tonelada a menos reduzia
0 custo em cerca de 4,2%, quando se
considera a carga normal de 7 t (custo
de Cr$ 0,43). Se tomassemos a varia-
¢do total de custo (56%) dividida pela
da tonelagem (10 t), esse rndice seria
ainda maior (5,6%). Mais ainda: se o
estudo fosse feito com os precos de
hoje (basta imaginar o quanto pesa
mais atualmente o combustivel), teria-

mos, certamente, coeficientes bem
mais altos.
Coeficientes superestimados De qual-

quer maneira, apenas para exemplificar,
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admitamos que cada tonelada a menos
representa reducdo de 4,2% no custo
de transferéncia. Isso significa reducédo
de 4,2 a 46,2% nas varias categorias de
cargas leves (veja tabela I ).

A partir desses redutores, monta-
mos o frete-peso para duas distancias:
600 a 2 500 km (tabelas 1V e V). Nio
temos informacBes sobre o comporta-
mento das despesas administrativas e
de terminais quando se trabalha com
cargas mais leves. Embora, possa haver
af uma redu¢do (os pesos movimenta-
dos para o volume do mesmo bau se-
rdo menores), admitimos que elas se
mantém constantes. Esta, alis, é a
situacdo mais desfavoravel de custos.

Em ambas as tabelas, consideram-se
os dados de 31 de setembro de 1 981.
Os custos do quildmetro rodado sio os
publicados na revista "BR"’, de outubro
de 1981. E a despesa administrativa e
de terminais (Cr$ 1 330,61/t) foi for-
necida pelo Decope da NTC.

A partir dai, é facil calcular o frete/
peso por tonelada transportada em ca-
da situagdo. Nio incluimos os 10% de
lucro, pois isso nio alteraria a relacdo
entre os resultados.

Naturalmente, os dados s&o bastan-
te imprecisos para se arriscar uma con-
clusdo definitiva. Mas, mesmo levando-

se que os coeficientes de cubagem
NTC estao superestimados.

Obviamente, o excesso é tanto maior
quando maior o percurso.

Eng?® Neuto Gongalves dos Reis

| — ACRESCIMOS PARA
CARGAS LEVES

DENSIDADE IND. DE CATEGORIA
3
tkg/m?) ACRESCIMO
Acima de 300 1,00 A
251/300 1,10 B
201/250 1,25 C
151/200 1,70 D
101/150 2,00 E
051/100 3,50 F
001/50 7,50 G

Obs.: O acréscimo aplica-se sobre a tarifa de
frete-peso. Para determinar a categoria do
produto, consultar a “Lista Classificada de
Mercadorias”, editada pela NTC.

Il ~ CUSTO OPERACIONAL
ECONOMICO

Custo para vérias cargas de um caminhéo
médio, rodando em estrada pavimentada
em boas condicdes A velocidade de 50
km/hora. Fonte: Geipot, junho 1971,

-se em conta situagGes desfavoraveis CARGA (1) Crg/km
para as tarifas  como a baixa reducdo 0 032
no custo e nenhuma diminuicdo nas 5 0.39
despesas administrativas com a redu- 7 0,43
¢do do peso , conclui-se que 0s multi- 10 0,50
plicadores utilizados atualmente po- o ) .,
deriam ser ligeiramente reduzidos, sem X}i’;?ggg média  (0,018/0,43)  4,2% por
prejuizos para 0s transportadores. '
IN — REDUGAO DE CUSTO/KM COM A DENSIDADE DA CARGA
Densidade Média Veiculo lotado Reducgdo Custo/km
(kg/m?) (kg/m3) (%) indice
Mais de 300 300 12,00 0,0 100,0
251/300 275 11,00 4,2 95,8
201/250 225 9,02 12,6 87,5
151/200 175 7,02 20,8 79,2
101/150 125 5,00 29,4 70,6
051/100 75 3,00 37.8 62,8
001/050 25 1,00 46,2 53,8
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IV — FRETE-PESO PARA UMA DISTANCIA DE 600 km

DENSIDADE ~ MEDIA  INDICES
3 3

(kg/m?} (kg/m?) Teér.  Real
mais de 300 300 100 1,00
251/300 275 109 110
201/250 225 133 1,25
151/200 175 171 170
101/150 125 240 2,00
051/100 075 400 350
001/50 025 12,00 7,50

Custos de transferéncia

v
DENSIDADE  MgDla  'NDICES
(kg/m?) (kg/m*)  Teor.  Real
mais de 300 300 1,00 1,00
251/300 275 109 110
201/250 225 133 125
151/200 176 171 170
101/150 126 240 2,00
051/100 075 400 350
001/050 025 1200 750

Custo de transferéncia

CARGA

(t)

12,00
11,00
9,02
7.02
5,00
3,00
1,00

(1)

12,00
11,00
9,02
7,02
5,00
3.00
1,00

CUSTO

(%)

100,0
95,8
87,56
79,2
70,6
62,8
53,8

CARGA CUSTO

(%)

100,0
95,8
875
79,2
70,6
62,8
53.8

TRANSF.

(Cr$)

38472
36 856
33663
30470
27 161
24 160
20 698

TRANSF.

(Cr$)

163 300
146 861
134 137
121 414
108 230
96 272
82 475

DAT
(Cr$)

16967
15967
15 967
15967
16 967
15967
16 967

Cr$ 64,12/km. DAT  Despesas administrativas e de terminais

DAT
(Cr$)

16967
15967
16967
15967
16 967
16 967
16967

Cr$ 51,11/km. DAT Despesas administrativas de terminais

TOTAL
(Cr$)

54 439
52823
49 630
46 437
43128
40127
36 665

FRETE-PESO PARA UMA DISTANCIA DE 2 500 km

TOTAL
(Cr$)

169 267
162 828
160 104
137 381
124 197
112 239
98 442

133061 x 121t

133061 x 12t

CUSTO/t  NDI DIFER
(ors) bicE (%)
4 536 1,00 0,00
4 802 1,06 +3,8
5 502 1,21 + 3,3
6 615 1,46 +16,4
8626 1,90 +5,2
13 376 2,95 +1856
36 665 8,08 7.2
15 967,00
CUSTO/t - DIFER.
(crg)  'NDICE %)
14 105 1,00 0,00
14 802 1,05 +4.,8
16 641 1,18 +5.9
19 570 1,39 +22,3
24 839 1,76 +13,6
37 413 2,65 +32,1
98 442 6,98 +7.4
16 967,00

o

Se  reboque Golive

de 2 ou 3 eixos.

Acoplaveis a qualquer cavalo mecéanico,
sua melhor opgdo em graneleiro ou
carga-seca é Golive.

Perfeita distribuicdo de carga, leve e
resistente.

Construidos com chapas de ago e
madeira de Lei, permitem muito maior
capacidade de carga e alta durabilidade.
A qualidade é a mesma que consagrou o
3.° eixo Golive.

GOLIVE IMPLEMENTOS RODOVIARIOS
LTDA

Rod. SP 322 - Armando de Salles Oliveira
km 377,9 - Sertaozinho, SP. Tel.: {016) 642.2399



Transporte de Massa: as solucdes de Recife

redescoberta dos trolebus

A ordem era erradicar o sistema elétrico. Mas, a nova administracao
da CTU acabou descobrindo que a integracao trolebus-Diesel é uma boa solucao
Outras inovagdes: 6nibus Padron, meia tarifa e vale transporte.
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A CTU do Recife gastou cerca de Cr$ 7 milhdes na recuperacao de cada trolebus

Nada melhor para consertar uma suces-
sdo de erros do que riscar tudo do ma-
pa e comecar a obra da estaca zero. Foi
este o pensamento do pessoal da Com-
panhia de Transportes Urbanos — CTU,
quando se propds reimplantar no Reci-
fe o sistema de trolebus. Redes aéreas
foram arrancadas, todos os vefculos fo-
ram recolhidos as garagens e novo pro-
jeto foi elaborado, desta vez “pré va-
ler”. De velho mesmo, somente as
carcacas das carrogarias dos elétricos.

Instalada parte da nova rede aérea,
estdo em operagdes, desde setembro,
sete trolebus totalmente reconstruidos
nas oficinas da CTU, no bairro da Im-
biribeira, mais um verculo novo, com-
prado a Ciferal, representando a pri-
meira etapa da primeira linha a ser
implantada. Fazem a ligagdo Centro-Ca-
sa Amarela, pela avenida Norte, um
dos principais corredores da RMF e
transportam, diariamente, cerca de 10
mil passageiros, numa freqiiéncia de
um carro a cada nove minutos  trés
vezes menor que a do Metrd-SP.

Inversdo da polftica — Ao assumir, a
nova direcdo da CTU tinha a sua fren-
te a tarefa de erradicar o sistema eletri-
ficado e acelerar, gradativamente, o
projeto disel, para atender 3 demanda
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de passageiros na drea sob sua respon-
sabilidade. Superada a fase inicial, a
politica da empresa comeca a sofrer
uma reviravolta total — desaceleragdo
do projeto disel e agilizagdo do trole-
bus.

Tendo gasto cerca de Cr$ 7 milhdes
na reconstrucdo de cada trolebus (um
novo estd na casa dos Cr$ 18 milhges),
a CTU j& empregou, até agora, Cr$
490 milhdes, contando inclusive com
0s gastos para a instalagdo de 12 km de
rede aérea. Deste total, deve somente
Cr$ 150 milh&es, segundo o eng? Ro-
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O elétrico readquiriu a confian*ga do povo.

berto José Bezerra, diretor de Manu-
ten¢ao da empresa.

Depois de dois meses de operagoes
com a linha Centro-Casa Amarela e
readquirida a confiabilidade da popula-
¢do, a CTU anuncia para o inicio do
ano que vem a inauguracdo do sistema
Centro-Macaxeira, numa extensio de
12 km, esperando tdo somente a libe-
racdo da verba da ordem de Cr$ 650
milhdes, j4 anunciada pelo ministro
Eliseu Resende, em recente visita ao
Recife. Os doze novos vefculos que
operardo o sistema ji estio em linha
de producdo, a cargo de um consércio
Ciferal-Tectronic-Scania.

Esta nova etapa do programa, que
serd um prolongamento da linha Cen-
tro-Casa Amarela, vai possibilitar a
CTU acionar o sistema de integragdo
trolebus-dfsel, que sera implantado em
toda a Regido Metropolitana. Trafe-
gando em faixas exclusivas, os trolebus
atuardo nos corredores, alimentados
pelos 6nibus drsel, da propria empresa
ou de terceiros. Com a extensio das
dreas de operacdo dos trolebus as zo-
nas Leste e a Oeste, gradativamente os
disel serdo retirados do trafego, pas-
sando, finalmente, a quase que trafe-
gar somente na periferia.

Repasse ao usudrio — Com a escalada
do trolebus, cujo custo operacional,
hoje, estd em torno de Cr$ 3,00/km,
contra Cr$ 20,00 do dfsel, a CTU ji
estd fazendo o repasse direto de parte
desta diferenca ao usudrio, que ja paga
apenas Cr$ 16,00 pela passagem no
elétrico, contra Cr$ 18,00 nos dfsel
(cerca de 12% a menos). Este custo
operacional deverd cair progressiva-
mente, porque ele é baseado na estima-
tiva de consumo cobrada pela Celpe
Centrais Elétricas de Pernambuco
tendo como base  segundo Roberto
Bezerra — a opera¢do dos 50 trolebus
existentes em circulagdo antes da desa-
tivagdo da antiga rede.

Corredor Caxangd — Ainda com os
recursos anunciados pelo Ministério
dos Transportes, a CTU vai executar
um projeto mais ambicioso e de muito
maior alcance. A eletrificagdo do Cor-
redor da avenida Caxangd, que vai pos-
sibilitar-a integra¢io trolebus-disel d_al)



fatecnol a
o pneumdticob ieiro

“ o

O] O]

4 UMA PROMESSA

Produzir, dentro de dois anos, no BRASIL, o
primeiro pneumatico radial do mundo com
carcaga de fios de ago, inventado e
desenvolvido pela MICHELIN -0 RADIAL X,
para 6nibus e caminhoes.

NOSSOS AGRADECIMENTOS ‘ UM?RE ALIDADE

Aos engenheiros, técnicos e operarios
MICHELIN fabrica no BRASIL a sua

brasileiros.
Nossos agradecimentos pelo indispensavel qualidade internacional para 0 mercado
apoio das autoridades federais, estaduais e '4/ brasileiro.

Exporta o primeiro lote de 10.000
pneumaticos para a Argentina e para os
Estados Unidos.

municipais, sem o qual nao seria possivel este
empreendimento.

ClA. BRASILEIRA DE PNEUMATICOS
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Transporte de Massa: as solucdes de Recife

zona Oeste, atingindo a drea do muni-
cipio de Sdo Lourenco da Mata.

Estd prevista a construcdo de um
Terminal de Integracdo, vias exclusi-
vas, duas subestacdes de 1000 kVa e
recuperacdo de trinta trolebus.

Neste Corredor, a freqgiiéncia dos
trolebus serd de apenas um e meio mi-
nuto entre cada veiculo (duas vezes
superior ao Metrd-SP), numa veloci-
dade média de 23 a 25 km/h, contra
os atuais 18 km/h com a frota dfsel.
As tarifas sofrerdo reducdo, manten-
do-se os Cr$ 16 cobrados na linha da
Casa Amarela (perfmetro urbano) e
descendo de Cr$ 23 para Cr$ 20 na
integracdo metropolitana.

Para atingir esta meta, em finais do
préximo ano, a CTU somente depende
de uma coisa: o dinheiro prometido
por Eliseu. O resto estd tudo pronto.
Carcacas reaproveitdveis, pessoal espe-
cializado (sdo cerca de sessenta funcio-
ndrios qualificados) e instalagdes para
a reconstrug¢do de até oito veiculos/
més. No momento, operando com
capacidade ociosa por falta de verbas,
as oficinas da Imbiribeira estdo recupe-
rando apenas uma unidade a cada 30
dias.

Até o final deste ano, saem de 14
mais duas unidades, completando o lo-
te de nove. A primeira saiu na primei-
ra quinzena de novembro e a restante
ficara pronta 30 dias depois. Do custo
total destas reconstrucdes Cr$ 7 mi-
Ihdes por unidade , somente cerca
de 25% (aproximadamente Cr$ 1,8
milh&o), sdo empregados no merca-
do externo, principaimente S3o Paulo,
para a aquisicdo de pegas de reposicdo.

Partindo apenas do aproveitamento
das longarinas das carrogarias, que sdo
instaladas sobre chassis Scania B-111,
sdo respeitadas as laterais dos velculos,
mas colocadas novas frentes e traseiras,
em fibra de vidro, além do rebaixa-
mento dos degraus em 8 cm, facilitan-
do as opera¢des de embarque-desem-
barque de passageiros. O primeiro de-
grau fica a apenas 10 cm das guias das
calcadas.

Economia de disel Com o funciona-
mento da frota de 50 trolebus, a CTU
espera transportar cerca de 40,8 mi-
Ihdes de passageiros/ano, reduzindo
nos corredores em que vai operar, o
consumo de disel de 6,2 milhdes de
litros/ano para 3,4 milhdes, ou seja,
reducdo de importacdo de 60 mil bar-
ris de petréleo. Em termos de cruzei-
ros, uma economia anual de 200. mi-
IhGes, dos quais Cr$ 138 milhdes serdo
canalizados para beneficiar o usuério,
na forma de barateamento ou manu-
tengdo de tarifas diferenciadas para
baixo, em relagdo as cobradas para os
disel.
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A cidade
satisfeita com
o Padron

Como baratear
a passagem para
0 pobre?

O alto custo do investimento inicial —
cada dnibus custou, & época, cerca de
Cr$ 7 milhGes, contra Cr$ 4,5 milhdes
paraum LPO |, embora tenha sido co-
berto em 2/3 pela EBTU a titulo de
Fundo Perdido, ainda compensa, se-
gundo fonte da CTU. Afirma Cliudio
Belém, responsével pelo programa que,
nos quase cinco meses de operacdo
com o Padron, praticamente nenhum
problema de manutencdo foi notado.
”Para ndo dizer que ndo tivemos nada,
em outubro, tivemos que trocar algu-
mas lonas de freio, que se desgastaram
antes de atingida a quilometragem pro-
gramada de 20 mil km. Foram substi-
tuidas aos 10 mil, mais ou menos. Mas
aqui cabe um detalhe: nos LPO, as
lonas sdo trocadas a cada 7 500 km
rodados”’.

Trafegando em uma das linhas de
maior solicitagdo de passageiros da Re-
gido Metropolitana do Recife —a Var-
zea —, os cinco Padron rodam das
quatro as 23 horas, de segunda a siba-
do (domingo é seu dia de mantitengo),
transportando cerca de 1 600 passagei-
ros/dia por veiculo. O nimero, supe-
rior 8 média geral da linha — 1 175 pas-
sageiros —, deve ser creditado a dois
fatores, segundo Belém. Primeiro, o
conforto que o veiculo oferece. E de-
pois, porque ele apresenta ainda o
sabor de novidade. "E comum a gente
ver, nas filas, pessoas que cedem seus
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O padron transporta 1600 passageiros/dia.
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lugares a pessoas que estdo atras para
aguardarem a vez de tomar um Pa-
dron”. Aligs, Cldudio Belém adianta
gue 0 negocio ndo é sd com o passagei-
ro. "Os motoristas, por exemplo, vi-
vem ‘brigando’ pela direcdo de um dos
Padron. A auséncia do cambio, a visibi-
lidade, a maneabilidade e o conforto,
de modo geral, provocam esta disputa
sadia e, ‘pilotar’ um Padron é quase
que recebido pelo pessoal como uma
espécie de prémio”’.

Desempenho — Embora tenha um cus-
to operacional mais alto e, logicamente,
um maior constimo de combustivel, a
CTU esta satisfeita com o desempenho
dos cinco veiculos e somente seu aper-
tado orgamento impede, no momento,
a aquisi¢do de novas unidades. A prefe-
réncia é justificada pela maior capaci-
dade nominal e efetiva de passageiros
transportados, o0 menor custo de ma-
nutencdo e a imagem que ele ‘vende’
da empresa.

Se bem que, nominalmente, possa
abrigar 105 pessoas, cerca de 50% mais
que os LPO, os Padron transportam,
nas horas de pico, até 250 passageiros,
com acomodacdo relativa, se levado
em conta 0 mesmo excesso de lotacdo
nos demais veiculos.

Por quildometro rodado, o Padron
teve seu menor custo em agosto
(Cr$ 20,00) e o maior em setembro, o
mais recente dado disponivel: Cr$ . . .
22,49. Em julho, foide Cr$ 22,08. Os
LPO apresentaram, respectivamente,
custos de Cr$ 17,99; Cr$ 19,61 e
Cr$ 17,09 nos mesmos meses. As sen-
siveis diferengas nos custos opera-
cionais sdo explicadas por Claudio
Belém, pelas eventuais trocas de lonas
de freio nos Padron e pneus nos LPO,
porque o rendimento km/litro de com-
bustivel manteve-se num quadro pou-
co oscilante.

Os Padron renderam, em média,
1,84 km/l em julho, 1,78 em agosto e
1,83 em setembro. Os LPO, 2,50 em
juiho, 2,41 em agosto e 2,37 em se-
tembro. O Padron leva vantagem, en-
tretanto, na relacdo de aproveitamento
km/passageiro transportado: 6, 6 con-
tra 6,2 para os LPO.

"Néo temos tido nenhum problema
com manutencdo ou reposi¢io de pe-
¢as — esclarece Claudio Belém — por-
que tanto a Volvo como a Marcoplo
tém atendido prontamente nossas
eventuais solicitagBes de material e,
além disso, nosso pessoal técnico, en-
genheiros e mecanicos, fizeram treina-
mento nas duas empresas, oferecendo-
nos recursos para solucionar qualquer
impasse”’.

Por Alofsio Alberto PY
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A Concrebras, a Concretex, a Engemix,
a Geyer, a Polimix e a Redimix 78 anos de experiencia na
s&o algumas das provas
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MERCADOS

FIAT DIESEL

190H caminhao trator Fuller

MERCEDES BENZ

L -1519/42 - chassi com cabina

L -1519/48 chassi com cabina

L -1519/51 chassi com cabina

1K-1519/42 chassi com cabina

LS-1519/36 chassi com cabina
{caminhao-trator)

LS-1519/42 chassi com cabina-laito
(caminhao-trator)

L -2219/36 chassi com cabina;
tragao 6 x 4

L -2219/42 chassi com cabina;
tragdo 6 x 4

L -2219/48 chassi com cabina;
tracao 6 x 4

LB-2219/38 para betoneira;
tragédo 6 x 4

LS-1924/36 chassi com cabina
{caminhao-trator)

1.S-1924/42 chassi com cabina-leito
{caminhao-trator)

1.5-1924/36-A  chassi com cabina

{caminhao-trator)
chassi com cabina
(caminhao-trator)

LS-1924/42-A

SAAB-SCANIA

T112 MA 4 x 2 38 (A)
TIi2MA 4 x 2 42 (B)
T112 H4x238(A)
T112 H4x242(8B)
T112 H 6 x 238 (A)
T112 HEx242(8)
T112 E6x438(A)
T2 E6x442(8)
T142 E6x438(A)
T142 E6x442(B)

R112 MA 4 x 2 38 (B)

R112 H4x238(B)

R112 H6x238(B)

R112 E6x438(B)

R142 MA 4 x 2 38 (B)

* Semi reboque + carga + 5.8 roda

Na varséao turbo-alimentagio, a
poténcia é de 296 hp.

“Caminhao trator isento de 1Pl inciui 5.8 roda.

VOLVO

N-10 (4x2) cab, leito
N-10 (4x2) cab. simp.
N-10 (6x4} cab. simp.
N-12 (4x2) cab. leito
N-12 (6x4) cab. leito

GENERAL MOTORS

743 PXB chassi curto com cabina
753 PXB chassi médio com cabina
783 PXB chassi longo com cabina

VW Caminhaes
D-950 curto (MWM D229.6)

D-950 médio (MWM D229,6)
D-950 .- longo {(MWM D229.6)
E-13 curto  (Alcool) (Chrysier 318)

E-13 médio {Alcool) (Chrysler 318)
E-13longo ({Alcool) (Chrysler 318)

FIAT DIESEL
140 N com dupla redugéo

140 L com dupla redugao

140 SL com dupla redugéo

140 C com dupla redugio
FORD

F-13000 chassi médio MWM
F-13000 chassi longo MWM
F-13000 chassi ultra longo MWM
F-13000 chassi médio Perkins
F-13000 chassi longo Perkine
F-13000 chassi ultra longo Perkins
F-21000 chassi curto

F-21000 chassi médio

F-21000 chassi longo

MERCEDES BENZ

L -1313/38 - chassi com cabina
L -1313/42 chassi com cabina
t -1313/48 chassi com cabina
LK-1313/38 chassi com cabina
LS-1313/38 chassi com cabina
(caminhao-trator)
L 1316136 chassi com cabina;
@ixo traseiro HL-5
t -1318/42 chassi com cabina;
eixo traseiro HL-6
L -1316/48 chassi com cabina;
eixo traseiro HL-5
48

ENTRE
EIXOS
(m)

4,20
4,63
5,17
4,20
3,60
4,20
3,60
{+1,30)
4,20
(+1,30)
4,83
{+1,30)
3,60
(+1,30}
3,60
4,20
3,60

4,20

380
4,20
3,80
4,20
3,80
4,20
3.80
4,20
3,80
4,20
3,80
3,80
3,80
3,80
3,60

4,20
3,80
5,40

4,20

3,59

2,96

3,60
3,60
3,60
4,20
4,83

CAMINHOES PESADOS

CAPACI-
PRESO 3. EIX0 DADE PREGOS _
TARA CARGA BRUTO ADAPTADD POTENCIA MAXIMA S/ADAPTAGAO
(kg) (kg) (kg) (kg) {ev/rpm) (kg) (cr$)
290 SAE/2 200 1100 x 20” PR 14 7 088 627,00
5 400 9 600 15 000 22 000 216 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" PR 16 4.764.608,00
5510 94380 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32000 1000 x 20” PR 16 4.801.633,00
5 569 9431 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20” PR 16 4.834.989,00
5430 9570 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20” PR 16 4.850.964,00
26 605
5395 (4) 15 000 215 SAE/2 200 32000 1000 x 20” PR 16 4.813.680,00
26 41
5580 4) 15 000 215 SAE/2 200 32000 1000 x 20” PR 16 4.937.387,00
6120 15 880 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" PR 14
6166 15634 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20” PR 14 6.756.894,00
6210 16 790 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20” PR 14 6.805.885,00
6120 15 880 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" PR 14 6.738.092,00
6705 33 295 15 000 268 SAE/2 200 40 000 1000 x 22" PR 14 6.131.494,00
33115
6 865 4) 15 000 268 SAE/2 200 40 000 1000 x 22” PR 14 6.249.666,00
33 25
6 750 (4) 15 000 310 SAE/2 200 40 000 1000 x 22” PR 14 6.769.356,00
3307
6930 4) 15 000 310 SAE/2 200 40 000 1000 x 22” PR 14 6.887.526,00
6 040 11 460 17 500 296/2 200 45 000 1100 x 22" x 14 7 670 050,00
6225 11275 17 500 296/2 200 45 000 1100 x 227 x 14 7722 091,00
6120 13 880 20 00U 296/2 200 45 000 1100 x 22" x 14 7818 934,00
6 310 13 690 20 000 296/2 200 45 000 1100 x 22" x 14 7 870 975,00
7320 18 680 27 000 296/2 200 45 000 1100x 22" x 14 8797 317,00
7515 19 485 27 000 296/2 200 45 000 1100 x 227 x 14 8 849 358,00
6 655 27 345 36 000 296/2 200 80000 1100 x 22" x 14 11020 824,00
8885 27135 36 000 296/2 200 80 000 1100 x 22” x 14 11072 865,00
9100 26 900 36 000 296/2 200 80 000 1100 x 22" x 14 11 808 050,00
9270 26 730 36 000 296/2 200 80 000 1100 x 22" x 14 11 856 009,00
6180 11320 17 500 305/2 000 45 000 1100 x 22" x 14 7 963 349,00
6 230 13770 20 000 305/2 000 45 000 1100 x 227 ;( 4 8 116 283,00
7 460 18540 27000 305/2 000 45 000 1100 x 22" x 14 9 067 125,00
8830 28 170 32 000 305/2 000 45 000 1100 x 22" x 14 11 370 742,00
6 530 10 970 17 500 305/2 000 45 000 1100 x 22" x 14 8747 203,00
Cabina estandar. 5.2 roda completa (B) Cabina leito, dois tanques de
com péra-lama, plataforma e super combustivel, um de 300 e outro de 400
alimentagéo. litros, 5.2 roda completa com para-lama,
plataforma e super alimentador.
6 741 12820 19 500 260 cv/2 200 rpm 70 000 1100 x 22" x 16 7 426 045,00
6706 12 855 18 500 260 cv/2 200 rpm 70 000 1100 x 22" x 16 7135 781,00
9070 23 430 32500 260 cv/2 200 rpm 120 000 1100 x 22" x 16 9 884 553,00
6951 12 610 18 500 330 cv/2 200 rpm 70 000 1100 x 22" x 16 8 167 393,00
9076 23485 32 500 330 cv/2 200 rpm 120 000 1100 x 22" x 16 10 450 100,00
CAMINHOES SEMI-PESADOS
CAPACI-
PESO 3.9 EIXO DADE PNEUS PNEUS PREGOS _
TARA CARGA 8RUTD ADAPTADO POTENCIA MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS S/ADAPTACAO
(kg) (kg) (kg) (kg) {cvirpm) (kg) (Cr$)
3578 9122 12 700 18 000 142 CV/3 000 RPM 19 000 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2878422,00
3832 9068 12 700 19 000 142 CV/3 000 RPM 19 000 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2 891 665,00
3692 9 006 12 700 18 000 142 CV/3 000 RPM 18 000 800 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2 947 602,00
3700 9 300 13 000 20 500 123 ABNT/3 000 21 300 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2.871.087,00
3776 9224 13 000 20 500 123 ABNT/3 090 21 300 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2.880.037,00
3806 9144 13 000 20 500 123 ABNT/3 000 217 300 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2.915.451,00
3 400 9600 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2.641.400,00
3450 9550 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2.649.634,00
3680 9320 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2.682.215,00
3 800 9700 13 500 21500 165 SAE/2 600 23 500 800 x 20" x 14 3734 528,00
3930 9570 13 500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 3 766 402,00
3930 9510 13 500 21 500 154 SAE/2 600 900 x 20" x 14 3775 455,00
3580 15 910 21 500 165 SAE/2 600 800 x 20" x 14 3697 562,00
4066 8934 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 800 x 20-10 1000 x 20-14 2.782.421,00
4132 8868 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 800 x 20-10 1000 x 20-14 2.796.541,00
4234 8766 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 2.817.251,00
4 046 B 954 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 2.645.932,00
4115 8895 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 800 x 20-10 1000 x 20-14 2.669.334,00
4180 B 810 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 800 x 20-10 1000 x 20-14 2.679.040,00
5185 15 315 20 500 127 ABNT/2 800 21160 800 x 20-10 900 x 20-12 3.908.658,00
5 230 15 270 20 500 127 ABNT/2 800 21160 800 x 20-10 900 x 20-12 3.927.922,00
5276 15224 20 500 127 ABNT/2 800 21 160 800 x 20-10 900-x 20-12 3.956.176,00
3845 9155 13.000 21 500 147 SAE/2 800 21 650 800 x 20" PR 14 3.370.685,00
38390 9110 13.000 21 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 3.347.153,00
3 960 9040 13.000 21500 147 SAE/2 800 21650 800 x 20" PR 14 3.408.618,00
38380 9110 13.000 21 500 147 SAE/2 800 21 650 800 x 20" PR 14 3.359.561,00
3940 17 710 13.000 21 500 147 SAE/2 800 21690 900 x 20" PR 14 3.857.560,00
4.
3970 9000 13.000 21 500 172 SAE/2 800 22 500 800 x 20” PR 14 3.766.257,00
4015 B985 13.000 21 500 172 *E/Z 800 22 500 800 x 20” PR 14 3.742.725,00
4085 8915 13.000 21500 172 SAE/2 800 22 500 800 x 20" PR 14 3.804.190,00
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LK-1316/36
LS-1316/36

L -1513/42
L -1513/48
L -1513/51
LK-1513/42
L -1516/42
L -1516/48
L -1516/51
LK-1516/42
L -2013/36

-

-2013/42
L -2013/48
L -2213/36
L -2213/42
L -2213/48
LK-2213/36
LB-2213/36
L -2216/36
L -2216/42
L -2216/48
LK-2216/36

LB-2216/38

VW Caminhdes
13-130

13-130
13-130

chassi com cabina;
eixo traseiro HL-5
chassi com cabina
(caminh&o-trator)
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina
chassi com cabina;
tragao 6x2

chassi com cabina;
tragdo 6x2

chassi com cabina;
tragao 6x2

chassi com cabina;
tragao 6x4

chassi com cabina;
tragao 6x4

chassi com cabina;
tracéo 6x4

chassi com cabina;
tragao 6x4

chassi com cabina;
tragao 6x4

chassi com cabina;
tragdo 6x4

chassi com cabina;
tragao 6x4

chassi com cabina;
tragado 6x4

chassi com cabina;
tragao 6x4

chassi com cabina;
tragao 6x4

curto (MWM D229.6)
médio (MWM D229.6)
longo (MWM D229.6)

MERCADOS

GENERAL MOTORS

843 NAB
653 NLB
883 NLB
843 NXB
653 NXB
683 PLB

VW Caminhdes
D-700 Di

D-700 DI

D-700 DI

E-11

€11

E-1

11-130

11-130

F-19000

chassi curto com cabina
chassi médio com cabina
chassi longo com cabina
chassi curto Perkins
chassi médio Perkins
chassi longo Perkins

ch. gurto (Perkins 6357)
ch. médio (Perkins 6357)
ch. longo {Perkins 6357)
ch. curto (Alc. Chrys. 318)
ch. méd. (Alc. Chrys. 318}
ch. longo (Alc. Chrys. 318}
ch. curto (MWM D229.6)
ch. médio (MWM D229.6)

chessi médio MWM
chassi longo MWM
chassi médio Perking
chassi iongo Perkins
chassi médio MWM
chassi longo MWM
chassi médio Perkins
chassi longo Perkins
chassi curto

chassi médio

chassi longo

MERCEDES-BENZ

L -1113/42 chassi com cabina

L-1113/48 chassi com cabina

LK -1113/36 chassi com cabina

LS -1113/36 chassi com cabina;
(caminhao-trator)

LA -1113/42 chassi com cabina;
tragao total {4x4)

LA -1113/48 chassi com cabina;
tragao total (4x4)

LAK-1113/368 chassi com cabina;
tragao total (4x4)

LAS-1113/36 chassi com cabina:
(caminhgo-trator)
tragao total (4x4)

GENERAL MOTORS

144 NEB chassi curto e carr/ago*

T44 NHB chassi curto e carr/ago*

148 NHB chassi cab dupla*

244 NHB chassi c/cab. car/ago

254 NHB ch. longo c/cab. carr/lago

2‘4 nn: ch. curto c/cab. carr/ago

hassi longo cab/ago
Erpdive chassi longo G

p. verangio®*

—_—re A AICODADTE M ARNRECDAMAMND

ENTRE

EIXOS TARA
{m) (kg)
3,60 4015
3.60 4165
4,20 4295
4,83 4325
517 4355
4,20 4295
4,20 4 340
4.83 4412
517 4 450
4,20 4340
3,60

{+1,30} 5321
4,20

(+ 1,%0) 5 386

(+1,30) 5458
3,60

{+1,30) 5385
3.60

(+1,30) 5 450
4,83

(+1,30) 5522

(+1.30) 5385
3.60

(+1,30} 5385
3,60

(+1,30) 5431
4,20

(+1,30} 5 496
483

{+1,30) 5568

(+1,30) 5431
3,60

(+1,30) 5431
3.67 3974
4,12 4070
4,68 4117

ENTRE

EIXOS TARA
im) (kg)

~§,9B 2990
4,43 3025
5,00 3210
3,98 3300
4,43 3350
5,00 3525
3.99 3327
4,45 3348
5.00 3397
3,99 2970
4,45 3000
5,00 3200
3,67 3 650
4,12 3673
2,92 5320
3,59 6390
4,00 5 420
4,87 5 480
4,42 3533
4,92 <599
4,42 3510
4,92 3546
442 3733
4,92 3790
4,42 3714
4,92 3765
4,67 4751
5.18 4796
5,79 4842
4,20 3765
4,83 3835
3.60 3718
3,60 3775
4,20 4045
4,83 4115
3,60 3995

ENTRE

EIXOS TARA
(m) (kg)
2,92 1000
2,92 1760
292 1810
292 1810
3,23 1910
2,92 1870
3,23 1970
2,92 1970

MNassssbhhwea 1009

CARGA
(kg)

8 985
20835

10 705
10 675
10645
10 705
10 560
10 588
10 550
10 660

16 329
16 264
16 192
16 265
16 200
16128
16 265
16 265
16 569
16 504
16 432
16 569

16 569

9026
8930
8883

CARGA
(kg)

8010
7975
7790
7700
7650
7575

13180
13110
13 080
13 020

7 467
7 401
7 480
7454
7767
7710
7786
7735
14 249
14 204
14 158

7235
7165
7 285
15 225
6955
6885
7 005

14 945
(4)

CAMINHOES SEMI-PESADOS

PESO
BRUTO
(kg)
13 000
15 000
15 000
15 000
15 000

15000
15 000

21650
22000
22 000
2200
2200
2200

13 000
13 000

3.9 EIXO
ADAPTADO
(ka}

21 500

21650
21650
21 650
21 650
22 000
22 000
22 000
22 000

21000
21 000

POTENCIA
(evirpm)

172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
147 SAE:2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 8OO
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800

172 SAE/2 800
130ABNT/3 000

130ABNT/3 000
130A8NT/3 000

CAMINHOES MEDIOS

PESO
BRUTO
(kg)

11 000
11 000
11 000
11 000
11 000
11 000

10 850
10 850
10 850
10 850
10 850
10 850
11 000
11 000

18 500
18 600
18 500
18 500

11 000
11 000
11 000
11 000
11 500
11 500
11 500
11 500
19 000
18 000
19 000

11 000
11 000
11 000
11000
11 000
11 000

3.9 EIXO
ADAPTADO
(ka)

18 500
18 500
18 500
18 500
18 500
18 500

POTENCIA
(evirpm)

151 CV/3 800 RPM
151 CV/3 800 RPM
151 CV/3 800 RPM
142 CV/3 000 RPM
142 CV/3 000 RPM
142 CV/3 000 RPM

114 ABNT/3 000
114 ABNT/3 000

130 ABNT/3 000

127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800
114 ASBNT/3 000
114 ABNT/3 000
127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800
127 ABNT/3.000
114 ABNT/3 000
127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800

147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 BOO
147 SAE/2 800

147 SAE/2 800

147 SAE/2 BOO

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(kg)

22 500
25 000
21650
21 650
21650
11 650
22500
22 500
22 500
22 500
21650
21650
21 650
21 650
21 650
21 650
21650
21650
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
21 000 (21 600}

21000 (21 600}
21000 {21 600)

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(ka)

CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS

CARGA
(kg)

645
600
1210
1110

1050
540

PESO
BRUTO
{kg)

2125
2305
2 305
3020
3020

3.2 EIXD
ADAPTADO
(kg)

POTENCIA
(ev/rpm)

90 Cv/4 500 RPM
151 CV/3 800 RPM
151 CV/3 600 RPM
151 Cv/3 800 RPM
151 CV/3 BOO RPM

@ 90 CV/2 800 RPM

90 Cv/2 800 RPM
151 CV:3 800 RPM

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(xg)

960 x 20" PR 14

1000 x 20" PR 16
1000 x 20" PR 16
1000 x 20" PR 16
1000 x 20" PR 16
1000 x 20” PR 16
1000 x 20" PR 16
1000 x 20” PR 16
1000 x 20" PR 16
1000 x 20” PR 16

900 x 20" PR 14

800 x 20" PR 14

900 x 20" PR 14

1000 x 20" PR 14

1000 x 20" PR 14

1000 x 20" PR 14

1000 x 20" PR 14

1000 x 20” PR 14

1000 x 20" PR 14

1000 x 20” PR 14

1000x 20" PR 14

1000 x 20” PR 14

1000 x 20" PR 14

10.00 x 20 x 14
10.00 x 20 x 14
10.00 x 20 x 14

PNEUS
DIANTEIROS

825 x 20 x 10
825 x 20 x 10
825 x 20 x 10
825 x 20 x 10
825 x 20 x 10
825 x 20 x 10

900 x 20 x 10
900 x 20 x 10

900 x 20 x 10
900 x 20 x 10
900 x 20 x 10

PNEUS
TRASEIROS

900 x 20 x 12
9800 x 20 x 12
900 x 20 x 12
960 x 20 x 12
960 x 20 x 12
900 x 20 x 12

9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12
9.00 x 20" x 12

900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
900 x 20 x 12
960 x 20 x 12
900 x 20 x 12

900 x 20" PR 12
900 x 20" PR 12
900 x 20" PR 12

900 x 20" PR 12

900 x 20" PR 12

900 x 20" PR 12

900 x 20" PR 12

9060 x 20” PR 12

PNEUS
DIANTEIROS

710 x
650 x
650 x
700 x
700 x
700 x
700 x
710 x

PNEUS
TRASEIROS

156 x 6
16 x 6
16 x 6
16 x8
16x8
16x 8
16 x8
15 x86

PREGOS

S/ADAPTAGAO
(crs)

3.583.142.00
4.177.590,00
3,322.194,00
3.387.376,00
3.420.111,00
3.891.980,00
3.670.892,00
3.736.074,00
3.768.809.00
4.240.678,00
4.071.664,00
4.093.715,00
4.134.554,00
4.743.129,00
4.766.217,00
4.814.272,00
4.776.147,00
4.743.129,00
6.104.721,00
5.127.808,00
5.175.864,00
5.137.739,00

5.104.721,00

522

SR Zoa

2ezanacs
gmmwwqwg
BE8
Lo onwol
88833388

2.392.766,00
2.404.897,00
2.029.625.00
2.039.904,00
2.768.625,00
2.782.673.00
2.568.155,00
2.581.180,00
3.364.678,00
3.381,768.00
3.406.834,00

2.652.713,00
2.701.606,00
2.511.699,00
2.697.296,00
3.253.860,00
3.314.112,00

3.253.860.00
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DACUNHA
Jag

PUMA

27

4T - curto
4T - médio

4T - longo
6T

VW CAMINHOES
D400 DD chassi disel com cabina
FIAT-DIESEL
socC - com barra estabilizadora

80 N - com barra estabilizadora
80 L - com barra estabilizadora
FORD

Jeep-Cj 5-4x4

F-75 ax2

F-100

F-1000

F-2000

F-4000

GURGEL

X-12 capota de lona
X-12RM

G-15CD

X-12TR fibra-de-vidro
G-15Cs

X-12 Caribe, Gas.
X-12 Caribe, Alcoot
X-15 TR Gas.

X-15 TR Alcool

G-15 CS Furgao Gas.
G-15CS Furgao Alcool
G-15 CD Mod. Carga G
G-15CD Mod. Carga A

MERCEDES-BENZ

L-608 D/29 chassi com cabina
L-608 D/35 chassi com cabina
LD-608 D/35 chassi c/parte frontal

€ para-brisa, para furgao integral

LO-608 D/28 - chassi c/parte frontat
e péra-brisa para turgao integral
TOYDTA
0 Js0-L capota de lona
DJsoLV capota de ago
O J50 LV-B perua de ego
O Jss LP-B camioneta tr. 4 rodas,
c/carr.ago
0 J55 LP-B3 camioneta
tr. 4 rodas, s/carr.
VOLKSWAGEN
Pick-up com cagamba
Pick-up diesel
Furgao de ago
Furgao de ago dieset
Kombi standar
Kombi luxo

Kombi Pick-up - cab. dupia gas.
Kombi Pick-up - cab dupla disel

FIAT-DIESEL
140 OD

MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, incius. péra-brisa
LD-608 D/29
LO-603 D/35
LO-608 D/41
. C/parece frontai, sem péra-brisa
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/at
Chassis para onibus
DH-1316/51  motor traseiro
OH-1517/65  motor traseiro
plataforma de dnib. rod.
38 assentos-urbano
36 assentos-interurbano
O 40 assentos-rodovidrio
. Dnibus monoblocos
0-364 11R 39 poltronas-urbano 352
D-364 11R 39 poltronas-urbano 355
0-364 12R 44 poitronas-inter. 352
0-364 12R 44 poltronas-inter, 355
0-364 13R 48 poltrones-rodoviario

)

w

I

SAAB SCANIA (*;
S

B11

8111 Ar

B111 Super
B116 Super
BR116 S

BR116 Ar
VOLVD

B-58 susp. ar
BS8 susp. mola
B-58 urbano
B-58 articuiado

/6nibus disel
- chassi p/énibus alcool/gas.
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CAMINHOES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS

CAPACI-
ENTRE PESO 3.9 EIX0O . DADE PNEUS PNEUS
EiXOs TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENCIA MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS
{m} (kg) (kg) (kg) {kg) {ev/rpm) {kg}
58 SAE/4 400 735x 15" x 4
76 ABNT/2 800 8/750 x 16 x 12
3.00 2510 5 290 7 800 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12
3.60 2515 5270 7 800 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12
4,41 2530 5285 7 800 98 SAE/2 600 750 x 16" x 12
2,06 1096 605 1701 829 ABNT/4 600 600 x 16-4
2,99 1477 791 2268 829 ABNT/4 600 600 x 164
2,91 1610 660 2270 923 ABNT/5 200 825 x 15-6
291 2010 1005 3015 83 ABNT/3 000 700 x 16-8
3.42 2095 2010 4105 83 ABNT/3 000 750 x 16-10
4,03 2444 3 556 6000 83 ABNT/3 000 750 x 16-10
2,04 760 250 1010 60 SAE/4 600 735x 15" x 4
2,04 850 250 1100 60 SAE/4 600 735 x 15" x 4
2,23 1100 500 1 600 60 SAE/4 600 600 x 15" x 4
2,04 850 250 1100 60 SAE/4 600 735 x 15" x 4
2,04 980 500 1480 60 SAE/4 600 735 x 15" x 4
2,95 2310 3690 6 000 95 SAE/2 800 9000 700 x 168" x 10
3.50 2425 3575 6000 95 SAE/2 800 9 000 700 x 16" x 10
3,50 2205 3795 6 000 95 SAE/2 800 9000 750 x 16" x 10
2,95 2090 3910 6000 95 SAE/2 800 9000 750 x 16" x 10
2,28 1580 2 000 85 SAE/2 800 650 x 16 x 4
2,28 1710 2130 85 SAE/2 B0O 650 x 16" x 4
2,75 1760 2 650 85 SAE/2 800 650 x 16" x 4
295 1810 1000 2810 85 SAE/2 800 650 x 16" x 8
2,95 1810 1000 2810 85 SAE/2 800 650 x 16” x 8
2,40 1225 930 2155 58 SAE/4 400 735x 14" x 4
2,40 1 305 1075 2380 60 SAE/4 900 735x 14" x 8
2,40 1085 1070 21585 58 SAE/4 400 735 x 14" x 4
2,40 1305 107% 2380 60 SAE/4 900 735x 14" x 8
2,40 1195 960 2156 58 SAE/4 400 735 x 14" x 4
2,40 1240 915 1970 58 SAE/4 400 735 x 14" x 4
2,40 58 SAE/4 900 735 x 14" x 4
2,40 60 SAE/4 900 735x 14" x 4
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
CAPACI-
ENTRE PESO 3.° EiX0 DADE PNEUS
EIXOS TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENCIA MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS
{m) {kg) {kg) (kg} {kg) {ev/rpm) (kg}
165 SAE/2 600 900 x 20" x 14
2,95 2090 3910 6000 95 SAE/2 800 750 x 16” x 10
3,50 2205 3795 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16: x 10
4,10 2330 3 670 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10
2,90 6000 96 SAE/2 800 750 x 16" x 10
3,50 6000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10
4,10 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10
5,17 3980 9210 13 200 172 SAE/2 800 900 x 20':x 14
5,55 4475 10 625 15 000 1000 x 20" x 14
5,95 13400
5,55 11 500 900 x 20" x 12
5,55 11500
5,95 13 400 900 x 20" x 12
6,50 250 CV/DIN/2 200 1100 x 22 x 16
6,50 250 CV/DIN/2 200 1100 x 22" x 16
6,00 250 CV/DIN/2 200 1100 x 22" x 16
5,50 250 CV/DIN/2 200 1100 x 22" x 16

TRANSPORTE MODERNQO —

PRECOS _
S/ADAPTAGAO

1163 028,00

2.015.976,00
2.134.951,00
2.207.111,00
2.238.019,00
2.447.687,00

1810 750,00

2 388 385,00
2417 271,00
2450 113,00

755.804,00
866.628,00
1.239.886.00
2.190.347,00
2.071.322,00
2.071.323,00

874.354,00

1.440.106,00

933.908,00
1.140.549,00

973.694,00
1.345.849,00
1.450.282,00
1.286.624,00
1.393.648,00
1.462.871.00
1.583.176,00
1413 549,00

2.056.842,00
2.313.558,00

2.205.588,00

2.178.442,00

1.675.300,00
1.781.700,00
2.153.700,00

1.883.100,00

1.831.700,00

889 585,00
1351 915,00
806 983,00
1243 409,00
929 277,00
1043 929,00
1041 886,00
1515 199,00

PREGOS _
S/ADAPTACAO

3564 912,00

2.178.442,00
2.205.588,00
2.219.906,00

2.154.571,00
2.181.717,00
2.196.035,00

3.694.681,00
4.702.836,00

6.521.009,00
7.448.752,00
7.978.961.00
9.052.229,00
9.417.943.00

4.354.646,00
5.262.868,00
4.840.494,00
4.527.596,00
5.013.447,00
5.780.362.00

6 055 966,00
5 696 942,00
sob consulta
sob consulta

2.019.004,00
1.905.737.00 .
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TABELA DE VEICULOS USADOS (CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS) (em Cr$ 1.000)

VW CAMINHOES

D-400 DD

400 450 500 550 600 650
D-700 DI 500 600 700 800 800 1000
D-950 D 550 650 750 200 1100 1300
FIAT OIESEL
1201
130 L 1.050 1.200
140 L
180 C 400 420 500 600 700 890
180 N3 900 1.100 1.300
190 E 1.800
190 H
180
210 CM 780 850 950 1.250
2108 1.200 1.300

80 N

70N 850
F-350 (8 cilindros) 220 250 280 320 370
F-600 Disel 800 650 750
F-100 (8 cilindros) 100 130 150 200 250
F-400 (8 cilindros)
F-4000 Dise! 580 880 800
F-7000 Disel 400
F-700 Disel 700 800
F-75 (6 cilindros) 85 7% 85
F-75 {4 cilindros} 130 200
Jeep (6 cilindros) 65 75 85
Jeep (4 cilindros) 130 200
Rural (6 cilindos) 40 50 60
Rura! (4 cilindos) 80 S0
FT-7000 850
C-10 {4 cilindros) 180 310
C-10 (6 cilindros} 70 95 105 130 160 220 330
C-15 (6 cilindros} 80 105 120 130 165 210 320
Veransio LX 70 78 95 105 135 200 300
Veraneio SL 78 85 105 135 176 220 340
D-6503 Perkins 178 200 255 340 375 430 570
C-60 Gasolina a8 95 105 110 155 165 230
D-8803 150 195 255 330 375 420 570
MERCEDES
L-608/35 750 800 950
L-1113/42 800 1.000 1.120
L-1113/48 920 1.020 1.135
L-1313/42 975 1.085 1.210
L-1313/48 1.047 1.120 1.245
*L-1513/48 1.060 1.180 1.310
L-1513/51 1.070 1.190 1.330
L-2013/42 1170 1.300 1.440
L-2013/48 1.200 1.330 1.470
L-1519/48 1.430 1.760 1.760
L-1619/51 1.450 1.800 1.790
LS-1519/36 1.000 1.120 1.440
LS-1519/42 2.000 1.210 1.530
LS-1924/42A
L-76 850 700 B50 950 1.060 1.450
LS-76 800 850 800 1.000 1.250 1.500
L-110 1.700 1.800 2.000 2,100 2.300
LS-110 1.750 2.000 2.100 2.300 2.450
L1 2.450 2.800
Ls-111 2.650 3.000
LT-111 3.500 3.500
LK-140 2.600 3.100
LKS-140 2.650 3.150
LK-141
LKS-141
LKT-141
Picape 350 400 450 500 550 600 650 700 750
Lona 250 300 350 400 450 500 550 600 650
Ago 300 350 400 450 500 660 600 650 700
Perua 450 500 650 600 650 700 750 800 850
VOLKSWAGEN
Furgao 75 97 130
Kombi-ST 110 170 196
Kombi-LX 120 195 215
Picapa 110 170 195
MERCEDES
0-321 Rod. 600 700 700 800
0-321 Urb. 250 2560 300 300
0-352 Mon. Rod. 800 900
0-352 Mon. Urb. 350 350
0-355 Rod. 1.300 1.400 2.000 2.200 2.600 3.000
0-362 Mon. Rod. 800 700 800 1.000 1.200 1.300
0-362 Mon. Urb. 1.200 1.400 1.600 1.800 2000 2.300
Microdnibus Rod. 800 800 900 1.200 1.400 1.800
Microdnibus Urb. 400 500 600 800 1.000 1.200
0-364-56 Rod.
0-364-6 Rod.
FIAT-DISEL
130-0D 1.600 1.900
140-0D

80-0D
B-110 800 950 980 1.000 1.250
BR-116 — 2.000 2.250 2.450 2.650
BR-116 4.000 4550
B-111 1.650 1.850 2.000 2.400 3.050 3.550

Tabela elaborada com dados fornecidos pelas firmas: Chambord Auto Ltda,

TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 1981

Comolatti Veiculos, Borda do Campo, Pompéia Veicuios, Codema, Toyobra, Cibramar.

800
1200
1.500

850

880
950
900
250

250

980

3.100
3.150
3.650
3.200
3.250

800

750
800

160

270
245

2.200

1.800

5.000
4.050

900
1.300
1.700

1.600
2.400

850

950
1.100
1.000

310

310

1.250

3.450
3.550
3.900

3.550
3.700
6.100

660
750

950

215
320
375
320

2.500

45500
41800

2.700
2.400

5.500
5.050

1.000

1.900

1.750

2.700

3.800
2.500

1.100

1.100
.200
1.300

390
390

1.600

3.600
3.700
4.250

3.900
3.850
6.700

800
800

1.000

270
410

410

3.200
2.700

6.500
6.100

2.000

3.000

4.500
2.900

1.400

1.300

450
450

660
715
715
1.230
1.450

3.490
4.010
4.226

1.100
1.000
1.050
1.200

_le
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PNEUS

PRODUGAO VENDAS
CATEGORIAS 1980 1981 1980 1981
Jan/Nov Novembro Jan/Nov Jan/Nov Novembro Jan/Nov
Caminhdes e dnibus 3.5674.947 307.343 3.858.515 3.638.105 319.772 3.798.272
Camionetas 1.729.626 102.160 1.283.418 1.684.912 129.005 1.372.324
Carros de passeio 15.005.031 883.076 10.060.790 14.552.435 1.061.991 10.814.284
Motocicletas 396.421 25310 269.970 340.612 40.299 301.415
Motonetas 44,897 1.452 43.630 46.018 1.943 44.057
Trator Agric. dianteiro 392.370 25.227 264.954 384.994 27.343 293.688
Trator Agrfc. traseiro 261.982 16.348 180.842 262.360 16.619 188.625
Maquinas terraplenagem 108.373 6.404 85.497 111.338 7.637 87.575
Vefculos industriais 667.108 50.336 473.306 666.293 49.796 490.221
Avides 20.729 1.484 18.278 21.267 1.192 17.700
Total Preus 22.201.484 1.419.030 16.529.200 21.708.334 1.655.497 17.408.161
Total Camaras de Ar 16.930.177 936.675 11.893.453 15.898.854 1.238.854 12.638.361
Radiais*: passeio 4.732.172 294.752 3.357.148 4.482.396 348.844 3.600.113
caminhdes 118.571 14.531 174.627 126.318 22.662 179.319
Total 4.850.743 309.283 3.5631.775 4.608.714 371.506 3.779.432
* Os pneus radiais est3o incluidos nos totais por categoria.
CARROCARIASPARA ONIBUS MES DE JANEIRO/NOVEMBRO E NOVEMBRO/81
CARROCERIAS PRODUZIDAS
EMPRESA ASSOCIADA Urbanas Rodovidrias ':fc"l;”a‘: Micros Especiais pf,?‘g'm‘;igi'a
Jan/Nov Nov Jan/Nov Nov Jan/Nov Nov Jan/Nov Nov Jan/Nov Nov Jan/Nov Nov
Cia. Americana Industrial de Onibus 2624 205 31 3 42 1254 23 1 3952 231
Cia. Americana Indl. de Onibus do Norte 427 33 37 2 7 1 131 9 602 45
Marcopolo Minas S/A ) 283 32 17 1 300 33
Marcopolo S/A Carrocerias e Onibus 61 13 1373 198 315 13 1762 211
Elizidario SA  Carrocerias de Onibus 834 60 834 60
Invel S/A Onibuse Veiculos Especiais 268 3 43 126 7 3 440 10
Ciferal Comércio e Industria S/A 417 23 388 28 16 72 893 51
Reciferal Comércio e Indastria S/A 103 7 52 2 5 160 9
Ciferal Paulista Ind. e Com. de Veic. S/A 1120 59 2 5 1 1127 60
Carrocerias Nielson S/A 1086 108 1086 108
Ind. de Carrocerias Serrana Ltda Incasel 151 10 244 14 92 8 487 32
Total Geral por Tipos 6288 445 3213 355 227 11 1826 39 89 11643 850
Exportagdo 552 51 499 119 35 5 1379 8 2465 183
INDUSTRIA FERROVIARIA
Locomotivas Carros de Passageiros Vagdes*
PRODUCAO
1980 1981 1980
Janeiro 4 0 10 10 143 139
Fevereiro 0 1 12 16 210 127+
Mar¢o 7 0 14 31 220 13**
Abril 6 0 5 21 210 50
Maio 1 0 11 24 132 20%**
Junho 3 10 52 25 197 53 **
Julho 0 10 19 21 116 31**
Agosto 4 9 16 8 25 47
Setembro 9 11 15 16 30 62**
Outubro 5 10 18 12 18 172
Novembro 8 5 31 20 0 b4
Dezembro 12 34 163**
Acumulados 59
1976 106 87 4 479
1977 110 103 2538
1978 42 164 3 053
1979 47 337 2513
1980 59 227 1464
1981 56 204 768
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Nov-81
475
113

44

98
126
183

-

240
161

24
162
71
70

12

47
62

121
511
51

985
14

238
60
17

568

102
a7
1280
181
945
394
121

192
102
46
7907
39 216

55 024

Jan/Nov-81

7963
835

2712
485
409

2424

1098

21315

1212
626

1075
3006

403
9974
3764
1256

20923

745
4196
5226

10 338

418

2151
92
2059
16 855

1403
476
390

5617

7120

1849

10839

83
6288
3214

828
426

45 803

9164
1043
2365
1863
14 657
3108
6 3568
4974
2291

2845
1518
1006
321

102 136
410694

641 524

PRODUGAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

PRODUGAO
Nov-80 Jan/Nov-80
902 8398
119 1189
286 3010
89 654
7
408 3538
37 37
2629 21885
308 1496
107 628
174 1676
435 2902
3 167
1240 11671
362 3345
3578 34 571
92 881
631 7723
1230 10817
1625 15150
162 1955
26 153
136 1802
2 397 24123
90 501
187 11156
100 1181
1270 12 823
750 8503
1262 12012
22 128
728 7436
384 3344
79 613
12 454
5332 56 239
484 10464
428 4212
621 7270
1483 14137
1541 12 276
319 3268
456 4612
391 5491
269 3349
95 1862
27 280
227 613
67 998 663 174
103 658 1055 461

TRANSPORTE MODERNO Dezembro, 1981

1957 a 1981

109 336

20 957
28 665
18611
2 301
767
36 861
1084

158 153

11 450
5271
644
8773
13924
1703
90 150
24 982
1256

465 612

14 842
71 331
67 897
292 088
418

330 384

6748
119122
204 514

197 274

4 321
9 368
6 196
106 916
66 705
3768

136 478

2653
78 278
47 087

7 397

1063

720 076

2648
27 366
177 356
106 444
263 634
40 347
23 261
61 156
7 965

9 899

231170
212 811
11 365

7 004
2678 738
6 925 581

11 952 802

MODELOS

Cam. pesados

Fiat 180/190
Fiat 210

MBB 1519/2219
MBB 1924/2624
MBB 1929
Scania 111/140
Volvo

Cam. Semi-pesados

CB 900/950

GM 70 Perkins
GM 70 DDAB
Fiat 130/140
Ford 700

Ford 8000

MBB 1313/1513
MBB 2013/2213
VW E-13

Cam. Méd. Die.

CB 700/750
Ford F-600/7000
GM 60 Perkins
MBB 1113

VW E-11

Cam. Méd. Gas.

CB 700
Ford F-600
GM C-60

Cam. Leves

CB 400 Gas.
CB 400 Die.
Fiat 70/80
Ford 4000
MBB 608
Ford 2000

Onibus

Fiat 130

MBB chassis
MBB monobloco
Scania 111/116
Volvo

Camin. Carga

CB D-100

Fiat picape
Ford F-75

Ford F-100

GM C-10 gas.
GM C-10 die.
Toyota picape
Volks picape
Ford 1000

GM C-10 Alcool

Utilitarios

Ford CJ-5/4
Gurgel X-12/20
Toyota 0OJ-60

Camionetas de passag.

Automoveis

Total Geral

VENDAS
Nov-81 Jan/Nov-81
6 920
25 579
268 2384
12 435
96 448
123 2 292
119 882
997 20135
31 1272
12 620
55 996
108 2 586
32 340
479 9 757
127 3340
163 1224
741 19 882
16 774
183 4016
147 5097
340 9578
55 417
26 124
125 2137
17 074
47 404
53 504
38 433
279 5 560
481 7 355
57 1818
1125 10 598
3 25
500 6 246
322 3013
209 766
91 548
3 766 45 284
519 9168
70 1145
74 2248
140 1803
903 13817
181 3090
900 6 658
627 4788
352 2657
414 3 057
278 1610
104 1122
32 325
9 235 105 674
36 112 414 194
54 139 645 079
53



Horario social

No clarear do dia, o
passageiro paga meia

O presidente da EMTU-Recife, coronel
Stanley Forte Batista, vinha guardando
com carinho o que considerava o gran-
de trunfo do seu jogo para compatibili-
zar o alto custo do transporte com sua
finalidade social. O chamado horério
social — a cobranca de meia tarifa para
0s usudrios de baixa renda comprovada
- para as viagens bairro-centro, no ho-
rario das quatro as seis da manh3. Este
método comecaria a ser implantado a
partir de 19 de janeiro de 82.

Mas, os baianos, chegaram primeiro.
Desde o dia 23 de novembro, a meia
passagem ja comecou a ser cobrada em
Salvador, para atenuar um pouco os al-
tos custos de transporte que o traba-
Ilhador da primeira capital brasileira
vem enfrentando.

'Furado’ em seu pioneirismo, o cel.

Stanley enfatizou & reportagem de TM
que esta seria apenas uma solucdo pro-
viséria, porque sua meta é mais ampla,
prevendo a instituicdo do bilhete social
e do vale transporte, njo em teoria,
mas, na prética efetiva, como ““Unica
medida de conciliar os interesses das
duas classes: a empresarial e a trabalha-
dora.
Duas etapas Buscando uma maior
ocupacdo dos lugares ociosos ofereci-
dos pelas empresas de dnibus, princi-
palmente nos horéarios entre cinco e
seis horas da manh3, a tarifa a ser co-
brada a partir de janeiro do ‘horério
social’ vai motivar a saida do trabalha-
dor de baixa renda "“um pouco mais
cedo, aproveitando o incentivo que va-
mos oferecer, e, logicamente, deixar
uma demanda menor de lugares nos
coletivos aqueles que tém rendimentos
maiores’’.

No horédrio de quatro as cinco da
manhd, os onibus da EMTU transpor-
tam 11 400 passageiros, 59% dos quais
representados por pessoas de um a trés
saldrios minimos, com cobranca nor-
mal da tarifa. ‘‘Neste horario, mesmo
com cobranca de meia passagem, o
quadro ndo vai sofrer alteracdo. Mas,
entre cinco e seis horas, o niUmero de
usudrios vai saltar de 51 400 (tarifa
normal}, para 96 800 (tarifa reduzida),
representado, respectivamente, por 59
e 64% de passageiros de baixa renda.
Enquanto que no ‘pico’ das seis 3s sete
horas, observa-se o contrario. Dos
atuais 115000 passageiros (43% de
baixa renda), do total de 80 mil que
continuara a usar coletivos, o percen-
tual baixa para 29%°.

Depois disto, entrardo em cena dois
outros tipos de cobranga de passagens.
O ‘bilhete social’ que, a exemplo da ta-
rifa do horério social, é 50% mais bara-
ta, ndo vai se restringir a horarios, mas,
estendida a todo o dia. Os bilhetes te-
rdo de ser adquiridos mediante com-
provacdo de baixa renda, pelo interes-
sado. ‘“Neste caso, afirma o cel. Stan-
ley, seria necessario alterar a legisltacdo
em vigor, de maneira que o desconto
tarifdrio a ser oferecido ao trabalhador
que ganha menos pudesse ter repassa-
do aos de classes mais favorecidas, ndo
incidindo, de maneira alguma, sobre a
empresa concessionaria’’.

E, finalmente, a adocdo do vale
transporte’, ja cogitado em algumas ca-
pitais brasileiras, no qual a empresa,
com mais de 10 empregados, seria
obrigada a fornecer os respectivos pas-
ses ao pessoal, com 50% de abatimen-
to, para desconto em folha e que este
abatimento seria deduzido em sua de-
claracdo de Imposto de Renda. Uma
forma indireta de subsidio oficial ao
transporte do trabalhador, desta ma-
neira atingindo diretamente ao usuario
e ndo ao concessionario.

“Tudo isto ja estd em mdos da
EBTU. Se ndo for tomada uma provi-

Entre cinco e seis horas da manhi, os passageiros de Recife pagam menos.

déncia imediata até o final do ano, pe-
lo menos aqui no Nordeste, estamos
arriscados a sofrer conseqiiéncias gra-
ves'’, esclarece.

PETROLEO
Em perfurando, da

A producio brasileira ja
atinge 250 mil b/dia

O caboclo acocorado no meio do ter-
reiro érido respondia as perguntas do
curioso interlocutor sempre de manei-
ra negativa: Num dé nada dessas coisa.
Entdo, vocé jé plantou pra saber? Njo
sinhd. O Brasil no tinha petréleo por-
que ndo havia perfuracdes {de 1981 a
85 iremos furar 1871 pocos ver
quadro — 806 no ar e 975 em terra,
ainda uma insignificdncia perto dos nu-
meros alcangados na Argentina e Esta-
dos Unidos).

A provade que em se perfurando dé es-
té na producdo brasileira de petroleo,
jé na casa dos 250 mil barris didrio
{meta prevista'para 82) com previsdes
bem alicergadas para obter 350 a 360
mil barris/dia no préximo ano.

Como ja hd uma visivel redugio no
consumo de derivados (sobra gasolina
e Oleo combustivel), a Petrobras esta
concentrando seus esforgos no aumen-
to de extracdo do éleo disel. Houve h4
trés anos uma adicdo de 10% de gasoli-
na ao disel; agora, através de processos
como a visco-reducdio e coqueamento
{ja existe uma unidade de coqueamen-
to instalada na refinaria de Cubatdo,
SP), a filosofia é transformar o exce-
dente de combustivel em disel. Segun-
do uma fonte da Petrobrés, a diferenca
entre o processo HCC (hidrocraquea-
mento catalitico) que transforma gaso-
lina em disel para o coqueamento
{combustivel em dise! ) estd no inves-
timento, ““cerca de seis vezes menor
em favor do coqueamento’’. A meta
para esta década é retirar até 45% de
disel de cada barril de petroleo, contra
um indice de cercade 32% atualmente.

Quantos pogos serdo perfurados

ano no mar em terra
1981 121 121
1982 147 159
1983 166 197
1984 179 235
1985 193 263
total 806 975



Cargaprotegida por Locomotiva,
édinheiro em caixa.

O frotista expetiente sabe que quando resistente, duravel e impermeavel que existe.
0 assunto é protecio e seguranca da carga o Proteja a sua carga, os seus lucros € a imagem
encerado é um s6: Locomotiva. Nio custa nada  da sua empresa com o Encerado Locomotiva.
lembrar que Locomotiva é o encerado mais O melhor encerado de todos os tempos.

L \ )

O melhor encerado de todos os tempos. £



-Camin do olkswagen; aceita ser o mai
avancado e o mais econdmico do Brasil, em qual er
estrada, com chuva ou com sol, paratodo o sempre?

Motor MWM D 229,6 de
130 cv (ABNT) com sistema
de arrefecimento do 6leo

que controla sua temperatu-
ra na faixa ideal de trabalho.

Chassi extra-reforgada,
com flexibilidade e robustez
a toda prova.

Freio a ar. Standard no mo-
delo 13-130 e opcional para
o 11-130.

Freio de estacionamento
com molas acumuladoras

acona
a ar comprimi o.
Conjuntos de transmissées
gue propiciam uma grande
variagdo de aplicagdes e
permitem o motor operar
dentro da faixa mais
econdmica.
Cabina basculante facilitan-
do o acessa ao motor, e com
linhas retas que impedem o
acimulo de sujeira e focos
de ferrugem.

Conjunto de 4fardis com 4

-the uminagdo
Painel com avangado con-
junto de instrumentos de
controle com triplice sistema
de alerta e medico (alerta
sonoro - luz indicadora - ins-
trumento de medigéio) para
temperatura da dgua,
press&o do oleo do motor e
presséo do sistema de freio.

Como conhecé-lo:;

Visitando uma loja da Rede
Exclusiva Volkswagen
CaminhSes e aproveitando

a chance de ser dono do
mais econémico e mais
avangado caminhéo do
Brasil, atraves das
facilidades Volkswagen
financiamento, leasing
ou arrendamento.

.

VOLKSW
CAMINHOES ILTDA.
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