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E para gara tiristo que as
pecas Clark estao a venda.

As mesmas pegas que vém originalmente no cadmbio de
seus caminhdes Ford, Chevrolet, Dodge ou dos novos FNM - Fiat,
também sd0 encontradas a venda, para reposicao.

Sdo0 as pegas Clark.

Formando um estoque de peg¢as Clark na sua empresa, voce
garante cAmbios eternamente originais para sua frota.

E, com isso, fica mais tranquilo cada vez que um caminh&o seu
“pega a estrada”.

Quanto ao prego, ndo se preocupe: mesmo sendo mais perfeita,
uma peca original Clark ndo custa mais do que as imitagdes.

Pecas Clark.
As Originais
do Cambio.
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® RANDON COMPRA A RODOVIARIA

A industria de material rodovidrio de Caxias do Sul,
RS, vive dias de efervescéncia. Primeiro, a Rodoviaria
anunciou sua disposicdo de vender a Randon, seu
principal concorrente, 50% das agdes da empre-
sa.”Estamos cansados e queremos descansar”, afir-
mou um dos membros da familia Conte, dona da em-
presa. O motivo real da venda, contudo, pode estar
ligado a rapida (talvez até rapida demais) expanséo
da empresa segundo “Os maiores do transporte”
de TM, a Rodovidria foi uma das que mais cresceu em
1975.

POR QUE A NIMBUS QUEBROU

A politica de cotar pregos abaixo dos custos reais
levou a Nimbus ao fim. A conclusdo é de um encar-
rocador que assistiu, ano passado, aquela empresa
ganhar uma concorréncia de cem carrogarias, promo-
vida pela CTC, empresa publica do transportes do Rio.
“Ela mudou Cr$ 24 000,00 a menos do que o se-
gundo melhor prego, sem reajustar os valores de
acordo com a inflacdo”. Resumindo: até dezembro,
guando esgotava-se o prazo de fornecimento, a CTC

sO havia recebido metade do pedido.
a1

CHILENOS PROCESSAM MARCOPOLO

Para completar a ebulicdo gaucha deu entrada, no
Chile uma acgéo judicial contra a Marcopolo, envol-
vendo prejuizos de US$ 2,5 milhdes. Setenta em-
presarios teriam pago prestacoes para receber 6ni-
bus que ndo foram entregues pela Facosa, repre-
sentante da Marcopolo no Chile. Gomes Pinto es-
clarece, no entanto que a Marcopolo ndo tem nada a
ver com a empresa chilena. “Ndo temos nenhuma
participacdo da administracdo ou no capital da Fa-
cosa. A empresa apenas compra 0s nossos chassis e
tem, de acordo com contrato assinado em setembro
do ano passado o direito de usar a marca Marcopolo.”

® CURSO DE ADMINISTRAGAO DE FROTAS

O setor de assisténcia 3 frotistas da General Motors,
em Sao Caetano do Sul, SP, est4 aceitando inscri-
¢bes de frotistas GM ou Detroit Disel interessados
em fazer o curso de administragéo de frotas, a nivel
de supervisdo e geréncia de transportes. Aborda as-
suntos relacionados desde a pré-histdria e a histéria
do transporte, até controles operacionais, custos ope-
racionais, manutengdo preventiva, corretivo, estoque
de pecas e controles de estoque, e do curso ainda faz
parte, como complemento, um Manual de Administra-
cdo de Frota. O curso é ministrado a turmas de até
vinte elementos e seré realizado de 13 a 17 de ju-
nho; de 27 de junho a 1 de julho e de 18 a 22 de ju-
lho, das 8 as 17 horas. "’
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O P-400 AGUENTA MAIS

Em marco, além do P-400 atual, com distan-
cia entre-eixos de 3,38 m, havera outra op-
cédo, de 3,81 m. Com isso, o veiculo leve da
Chrysler terd 4 t de capacidade de carga. "Esta-
mos atendendo os pedidos dos clientes, que
reclamavam um chassi mais longo”’, diz Peter
Falconer, diretor de vendas da empresa. A
participacdo do P-400 no mercado dos leves
disel chega a 11,9% “e vai continuar crescen-
do”, assegura, confiante, Falconer.

® FRUEHAUF ENTRA NO FRIO

Desde janeiro, o setor de furgdes frigorificos, ho-
je liderado tranquilamente pela Recrusul, ganhou um
novo fabricante: a Viaturas FNV-Fruehauf. SA. Par-
tindo de um semi-reboque monobloco, a Fruehauf ini-
cia a sua producdo com um furgdo semi-reboque
de trés eixos, de 12,60 m de comprimento por
2,60 m de altura, isolado com poliuretano, com
aplicacéo spray e, ainda, segundo Paulo Moreira, da
empresa, com uma reducdo no peso de aproxima-
damente 15% sobre os produzidos atualmente. Se-
rd fabricado em aluminio, com capacidade de carga de
24 1. Equipa-o um motor Thermo King. Os planos de
Fruehauf vao bem além deste semi-reboque. A em-
presa ird atuar em todas as faixas de furgées fri-
gorificos, oferecendo, segundo Paulo Moreira, um
produto de nivel internacional.

e ALcooL NO ONIBUS, BOA IDEIA

A idéia de se obrigar todos os 8nibus a utilizarem
motores a alcool agrada bastante ao consultor de
transportes Theodoro Gevert. Principalmente por-
gue o disel é hoje o maior responsdvel pelo consumo
de combustivel no pais. Representa 45% da deman-
da, quando. na melhor das hip6teses, as refinarias-
convertem 38% do petréleo em disel. "Todos os 6-
nibus do pais gastam 6% do petréleo consumido”,
raciocina Gevert. “’Se todos eles forem movidos a él-
cool, o disel passaria a representar 41% do petréleo
consumido (e ndo 39%, pois haveria redistribuicdo de
percentagens). Mas, a idéia apresentaria, segundo Ge-
vert, ainda outras vantagens:

® Como os 6nibus pertencem as empresas (ao contra-
rio dos caminhdes, a maioria de carreteiros), seriam
poucos os postos que teriam de ser adaptados ao
alcool;

® Uma frota movida a alcool puro poderia operar
com élcool hidratado a 96°, de producédo mais facil
que o anidro;

® A adaptacdo do motor poderia ser feita pelo
fabricante, sem nenhum problema técnico. O alcool
hidratado inclusive ajuda a refrigerar o motor.
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® EM NOVEMBRO, A “"BRASIL-TRANSPO”

“Uma promogao voltada para o transporte de
massa e a integracdo dos meios de movimenta-
¢ao.” Assim, Omar Guazzelli, diretor da Guazzeli-
Associados, define a Feira Nacional do Transporte
ou, abreviadamente, a Brasil-Transpo, programada
para 19 a 27 de novembro deste ano, no Anhembi.
De fato, a Brasil-Transpo busca mais a dinamizacédo
dos meios de transporte que o simples entretenimento
do publico. Para comeco de conversa, as areas dos
estandes foram limitadas ao maximo de 800 m? e a
arquitetura sera bastante sébria. *’‘Nada de palacios
no Anhembi”’, diz Guazzelli. "E também, nada de oda-
liscas em cima de automdveis.” A entrada do grande
publico ficara limitada a horérios especiais e s6 se-
rdo aceitos expositores diretamente ligados ao trans-
porte comercial. Fabricantes de equipamentos de
camping e radios, por exemplo, nao entram. Resu-
mindo: uma feira técnica.

® NORDESTE: FUSAO DAS PEQUENAS

A idéia do DNER de fundir todas as pequenas em-
presas do Nordeste que operam para o Sul foi muito
bem recebida pelos empreséarios. Depois de uma
reuniao com o chefe da diretoria de transportes do
DNER, Urquiza Nobrega, eles trataram de constituir
trds comissdes estaduais, encarregadas de levanta-
rem a situacdo das empresas envolvidas (Viacao
Brasilia, Viagdo Planalto, Viacao Teotdnio, Empresa
Nossa Senhora Aparecida e Expresso |pu-Brasilia) e
estudarem férmulas para a criagdo de uma grande
transportadora. Coordenadas por Francimar Cavalcan-
ti, da Viacao Brasilia, as comissdes vo se reunir no
dia 4 de margo, na sede da Rodonal, no Rio de Ja-
neiro, para aprovarem o plano definitivo. Segundo Ur-
quiza, a fusdo é a Gnica solugéo para evitar a absor-
¢éo pelas empresas do Sul. Sdo muitas as empre-
sas fazendo apenas um ou dois horérios € sem a
infra-estrutura necessdria para operar linhas de grande
porte.

A MWM NOS TRANSPORTES

Inspirada na generosa frota de caminhQes a ga-
solina de 1970 a 1975, s6 para falar dos mo-
delos C-60, F-600 e F-350, foram produzidos
mais de 120 000 veiculos , a MWM, a partir
deste més, estd langando um motor de 4 ci-
lindros e outro de 6 destinados aos transplan-
tes. Os dois modelos desenvolvidos para con-
versdes veiculares, sdo 0 D-225-4, com 78 cv, a
3000 rmpm, e o D-225-6, com 117cv, a
3 000 rpm. A empresa planeja produzir e ven-
der 1 500 unidades durante este ano.

MERCEDES E CONTRA
O CERTIFICADO

Do gerente de servico da Mercedes Benz,
Willibald Oehl, sobre a reivindicacdo da NTC

contida no memorial entregue no final de ja-
neiro aos ministros Ueki e Severo Gomes  pe-
dindo que as bombas injetoras venham com
um certificado de garantia de fébrica: “E uma
bobagem. Seria apenas um papel. E, afinal,
existe o lacre, que ja é um certificado de ga-
rantia”.

®DNER COM PODERES PARA CASSAR

O DNER promete levar muito a sério a questao de ve-
locidade nas estradas. Tanto assim que baixou duas
instrucdes de servico para coibir os abusos. A pri-
meira instrucdo estipula inclusive, como pena méxi-
ma, a cassacao da linha: uma empresa, por exemplo,
que faca até trinta horarios mensais em cada sentido,
por linha, e que cometer trés infracdes ao limite de
velocidade estard sujeita ao processo de cassacdo. Ja
a segunda instrucdo confere ao DNER o poder de
afastar da empresa o motorista reincidente em
questdoes de velocidade. Simultaneamente, o 6rgao
esté preparando um cadastro dos motoristas de 6-
nibus rodoviérios para registro de todas as ocorrén-
cias que os envolvam. Isso permitird o afastamento
definitivo do sistema de transporte coletivo rodoviario
de todos os profissionais que néo reunirem condi-
coes adequadas.

® FIAT 70 SO TEM PRECO

A Fiat j& divulgou o preco do seu leve 70:
Cr$ 1564 073,00. Apesar de custar cerca de 15%
mais caro que o mais forte concorrente da faixa, a
concessionaria A Veloz, Sdo Paulo, informa que 78
compradores efetuaram depésito de Cr$ 5 000,00
para garantir o pedido do veiculo. E, cautelosamen-
te, a revendedora nao revela quando efetuara a entre-
ga.

® SCANIA QUER MUDAR HABITO

O protétipo de 6nibus urbano sobre chassi Scania e
embalado pela Nimbus que estd dando “um giro de
conscientizacdo pelo Brasil” (ver matéria nesta edi-
¢do), tem, propositadamente, a porta dianteira
como entrada e a traseira para saida dos passagei-
ros. Embora estranho as nossas cidades, o detalhe
nada tem de anormal. Afinal descer pela dianteira é
um hébito perigoso, pois o passageiro que salta e
tem que atravessar a rua muitas vezes corre risco
de vida ao passar pela frente do coletivo.

TRANSPORTE MODERNO — Fevereiro, 1977



TRANSPORTE MODERNO

® PESADOS NAO SUPORTAM TAXAS

Os empreséarios do setor de transporte pesado con-
tinuam protestando contra as elevadas taxas cobradas
pelo DNER. Eles consideram injusta a Tarifa de Uti-
lizagdo da Via, no valor de Cr$ 320,00/t excedente
ao limite maximo de 40 t. "'E preciso entender que
nossos veiculos trafegam com cargas bem distribuidas
e carretas hidréaulicas. A frota pesada também € in-
significante. Agora, os grandes responséveis pelo
desgaste prematuro das rodovias séo os carreteiros
gadachos, que carregam até 50 t e abusam das ban-
guelas, abalando as obras de arte”, observa Sergio
Gaeta, diretor da Irga. Além da TUV, o transporte
pesado sofre o 6nus de Cr$ 8,20/km para os servi-
¢os dos batedores. “Pior € que o governo sempre
acaba pagando direto ou indiretamente por esses cus-
tos adicionais” afirma Gaeta.

® EBTU RESPONDE AS CRITICAS

0O enfoque essencialmente politico da EBTU sem-
pre foi criticado por alguns técnicos do Metré pau-
listano, sem duvida, um celeiro de especialistas em
transporte urbano no pais. Eles entendem que o 6r-
géo, ao invés de mero distribuidor de dinheiro, de-
veria tomar decisdes criteriosas, e, por isso, em ba-
ses técnicas, para evitar a diversificacdo indiscrimina-
da de equipamentos de transporte tréleibus, pré-
metrd, monotrilho e invencdes afins. Talvez como
resposta a tais censuras, a EBTU assinou um con-
vénio com a Universidade do Rio de Janeiro para
formar técnicos, em nivel de pds-graducéo, “'para as-
segurar um suporte de pessoal qualificado destina-
do a execucdo de projetos no setor de transportes
urbanos em todo o Brasil”, como acentua Alberto Sil-
va, presidente do érgédo. A Universidade carioca con-
tara com recursos do Cr$ 6 milhdes para coordenar
NovoS cursos, pesquisar e promover um seminério téc-
nico em transportes urbanos.

® MERCEDES VETA A SHELL

A Mercedes Benz esta esperando que a Shell mude
inteiramente a embalagem do éleo Spirax 90. Sé
assim passard a recomendar novamente o produto
aos usuarios de seus caminhdes. A empresa alema
descobriu no final do ano passado através de andlises
de laboratério, que as amostras recolhidas no Para-
né estavam adulteradas. Pressionada, a Shell des-
cobriu no seu distribuidor o responsével pela falcatrua.
Despojado dos aditivos necesséarios, o éleo vinha
causando quebras de coroas e pinhdes. Willibald
Oehl, gerente de servico da Mercedes, explica que “'e
xigimos a mudanca total de embalagem pois so’assim
poderemos nos garantir do estoque antigo ainda exis-
tente na praca’.
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RAPIDAS

Inaugurada dia 17 de fevereiro a fabrica da
Hendrickson do Brasil que vai produzir
suspensdes para caminhdes.

Aos dois anos de vida, foi aposentado o logo-
tipo que descaracterizava, por inelegibilidade,
a sigla CMTC. A empresa publica de trans-
porte coletivo voltou ao antigo, mais circuns-
pecto, porém legivel.

Em 1976 a producao de pneus para cami-
nhées, 6nibus e camionetas foi de 4,5
milhdes de unidades. Cresceu mais de
10% em relacdo ao ano anterior.

Antoninho Luvizan trocou a Perkins, onde por
longos anos ocupou a supervisdo de anélise
de mercado, pela geréncia de propaganda e
promocac da MWM.

A Detroit Diesel fechou 1976 com 5 795
motores produzidos. A fabrica de Sdo José
dos Campos prevé 40 000 unidades este
ano.

A Ciferal admite que dentro de dois anos ini-
ciard a construcdo da segunda fabrica, em
Nova Iguacu, RJ, numa 4rea de 360 000 m?,
dos quais 35 000 m? cobertos. O investi-
mento serd de Cr$ 130 milhdes.

De 20 a 25 de marco técnicos do “Japan
Trade Center’” ministram um curso espe-
cial sobre embalagens de transporte. O
curso é parte das programacdes do | Con-
gresso Brasileiro de Embalagem, promovi-
do pela Associacdo Brasileira de Embala-
gem, SP.

Pesquisa feita no final de janeiro na Via
Anhangliera, SP, com 331 veiculos disel, re-
velou que 12% dos 6nibus e 3,6% dos cami-
nhdes apresentavam fumaca acima de tole-
rdncia prevista pela escala Ringelmann.
Quem encomendou a anélise na pista (um
grande fabricante de veiculos comerciais)
gostou do resultado.

Para que a bomba injetora ndo pague to-
dos os pecados sozinha, a Mercedes Benz,
através de circulares, estd comunicando
seus concessionarios outras anomalias
que podem causar fumaca em excesso,
sem, contudo, comprometer o consumo
do disel. As anomalias vdo desde o filtro
de ar sujo até a ajustagem incorreta do re-
gulador. Resta saber se quem vai aplicar
as multas também esté avisado. . .
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Ha quase 70 anos Locomotiva & o encerado aprovado pelas empresas transporiadoras

do Brasil. Elas sabem qual a forma mais segura de proteger as suas cargas. Ai é que entra
Locomotiva, um encerado de grande resisténcia, durabilidade e impermeabilidade perfeita.
Se V. esta pensando em encerados para a sua frota, pense . _—

em Locomotiva - um encerado que garante a sua tranqiiilidade. I;‘";“A\\“ I I‘V‘\



CARTAS

Clareza e objetividade

Agradeco e parabenizo a TM pelo
destaque dado ao nosso terminal de
cargas na edicdo n® 154, novembro
1976. Muito nos agradaram a objetivi-
dade e clareza com que TM abordou o
assunto, especialmente quanto a brasi-
lidade do nosso projeto.

Oswaldo Dias de Castro, diretor
vice-presidente do Expresso Araga-
tuba S.A. Sao Paulo, SP.

Custo da kombi

Para finalizar um trabalho cujo obje-
tivo principal é o transporte urgente e
preciso de mercadorias procedentes de
Séo Paulo e Limeira e vice-versa, soli-
cito a ‘esta conceituada organizagio
uma assinatura da espetacular TM.
Solicito também as seis Ultimas edi-
coes.

Aproveitando a oportunidade, gos-
taria de saber se TM possui uma fér-
mula correta para o calculo do custo/
q.ilémetro da kombi 77, considerando
seu precp atual de Cr$ 52 000,00 e
sua capacidade total de carga de
1 000 kg. Pretendemos entrar em con-
tato com vérias empresas, futuras
usudrios do nosso servigo de transpor-
te e a apresentar nosso custo operacio-
nal, fixo e variavel.

Conforme publicou TM n® 151,
agosto de 1976, secdo “Ultimas Noti-
cias’, gostaria de saber em que pé se
encontra o futuro langamento do motor
disel para kombi.

Anténio Celso Sar Borges de Aimei-
da Limeira, SP.

A assinatura anual custa
Cr$ 180,00. Enviados pelo reembolso
postal os seis Gltimos exemplares, in-
clusive TM n® 155, dezembro 1976,
contendo o custo da kombi e informa-
¢oes mais atualizadas sobre a diseliza-
¢do do veiculo pela VW,

Endereco da Toyota

Somos uma firma de mineragédo e
estamos interessados em substituir
nossos veiculos de campo pela camio-
neta Toyota.

Infelizmente, aqui no Rio de Janeiro,
ndo tempos qualquer informacéo de
como adquiri-la. Ficariamos gratos se
TM nos ajudasse nesse sentido.

D.D. Jinks, diretor técnico da Citco
do Brasil Mineragéo Ltda Rio
de Janeiro, RJ.
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Dirija-se a Toyota do Brasil S.A.
estrada de Piraporinha, km 23 Caixa
Postal 3488, telefone 443-4400, Telex
114111 TOYO BR 09700, Séo
Bernardo do Campo, SP.

Curso de vendas

Recorremos a TM a fim de obter-
mos subsidios valiosos no planejamen-
to de um curso de vendas de cami-
nhées. Como revendedores Ford, pos-
suimos uma equipe de doze elementos,
aos quais desejamos dar qualificacao
profissional no setor de vendas de ca-
minhdes. Como nos falta material dida-
tico suficiente, recorremos a TM a fim
de obté-lo.

Desejariamos ebordar em nossas
palestras os seguintes elementos:

® Comparacdes entre as diversas mar-
cas em veiculos equivalentes, res-
saltando os pontos positivos de
cada um;

® Detalhes importantes sobre manu-
tencdo de frotas;

® (Custos operacionais de frotas;

® Avaliacbes de desempenho, com
opinides da prépria revista.

Receberiamos com muito bom gra-
do qualquer material que pudesse nos
auxiliar na elaboracdo do curso. Gos-
tariamos de receber a visita de um re-
presentante de TM com qualificagao
necessaria para, até, ministrar pales-
tras sobre os temas acima.

W.M. Cappi., diretor da Caltabiano
Veiculos S.A. Séo Paulo, SP.

A Caltabiano esta recebendo copias
dos artigos publicados sobre custos
operacionais, testes de veiculos e pes-
quisas funto a usuarios. A diregcdo de
TM teréd 0o maximo prazer em colaborar
na organizacdo do programa ou mes-
mo apresentando palestra sobre admi-
nistracdo de frotas e custos operacio-
nais de veiculos.

Intercadmbio

Representamos uma entidade sindi-
cal que o reune quase setecentas em-
presas de transportes rodoviérias de
carga, sediada no Rio de Janeiro e com
base territorial ndo s6 neste Estado,
como também no Espirito Santo, Mato
Grosso, Goids e Distrito Federal.

Estamos empenhados em expandir
nossas atividades para melhor assistir
aos nossos associados. Dentro deste
espirito, criamos um setor de pesquisa
e informacao, que inclui o langamento
de uma revista, com tiragem inicial de
1 200 exemplares. A mesma circulard,
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gratuitamente, entre transportadores
de carga e entidades ligadas direta ou
indiretamente a esta atividade e é nos-
so pensamento manter intercdmbio
com publicagdes similares.

A revista Transporte Moderno n°
152 despertou-nos a atencdo e inte-
resse pelo alto padrao de confeccéo,
bem como pela matéria apresentada e
nos servirda como fonte de pesquisas
para elaborarmos nossa publicacéo.

Diante do exposto, gostariamos de
receber gratuitamente TM. Isso muito
nos ajudaria em nosso trabalho de di-
vulgar assuntos relacionados com a téo
laboriosa classe de transportadores.

Orlando Monteiro, presidente do
Sindicato das Empresas de Trans-
portes de Carga do Estado da Gua-
nabara Rio, RJ

TM tem interesse em manter inter-
cdmbio (permuta de assinaturas) com
todas as publicagbes sobre transportes
e construgdo pesada no pais ou do ex-
terior.

A Volvo no Brasil

Solicitamos a TM a especial gentile-
za de nos fornecer os enderecos dos
escritérios da indastria de caminhbes
Volvo no Brasil.

Gilberto R. Roggero, diretor-
superintendente da Roggero, S.A.
Comercial, Industrial e Agricola
Sao Paulo, SP.

A Volvo tem escritério comercial &
rua Consolacdo 222, 17° andar Séo
Paulo, SP.

A Mercedes e o tacégrafo

A respeito de matéria publicada na
pagina 5 de TM n® 154, novembro de
1976, sob o titulo “Mercedes contra o
tacografo’’, esclareco que, certamente,
houve interpretacao errénea das infor-
macdes que prestei, quanto a exigéncia
do tacégrafo nos 6nibus rodoviérios in-
terestaduais e internacionais.

Em nenhum momento, durante a
entrevista, dei a entender que houve
insatisfagdo da Mercedes Benz do Bra-
sil S.A., empresa da qual sou colabora-
dor hd muitos anos, diante da impor-
tante regulamentacado do tacografo.

Nelson G. Taveira Mercedes Benz
do Brasil Séo Bernardo do Cam-
po, SP.

TM confirma as declaracées publi-
cadas. I.
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A RACIONALIZAGAO E OS TRANSPORTES

Até o momento, permanecem as du-
vidas sobre a viabilidade de muitas
das medidas anunciadas pelo go-
verno para conter o consumo de
combustivel. O adicional restituivel
principalmente, encontra-se sob cer-
rado fogo, vindo de todos os lados:
Viaveis ou ndo, as determinagdes
federais prometem mudar radical-
mente as tendéncias do nosso trans-
porte. Alguns setores, como a ferro-
via, a hidrovia e o transporte de
massa serdo francamente estimula-
dos. Os dois primeiros ganharam,
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por decreto, a carga que vinham ten-
do dificuldade para conquistar so-
zinhos.

Para o transporte de massa, a EBTU
promete abrir as inesgotaveis com-
portas do adicional sobre a gasolina.
A mesma sorte ndo terd, contudo, o
transporte rodoviario de carga, as
voltas com restrigdes cada vez
maiores. Avaliar as reagdes de téc-
nicos e empresarios e os impactos
das medidas do governo sobre cada
um desses setores é o principal ob-
jetivo desta edigéo.

Regulamentar, a melhor maneira de racionalizar 10
CMTC
Uma nova imagem para uma velha empresa 15

URBANO DE PASSAGEIROS
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Dizer que pesam a mesma coisa todos
dizem, mas aguentar nas costas 27 to-
neladas de qualquer espécie s6 mesmo o
Carga Seca Randon, com suspensao 3
eixos, sendo o 3.° eixo mdvel, o que evita o
arraste dos pneus nas estradas.

Afinal, o Carga Seca Randon significa
a certeza de ida e vinda com qualquer tipo
de carga. A razao principal esta na suspen-
sao exclusiva Randon, patente 86934,
sistema Tandem, constituida de 6 feixes de
molas semi-elipticos refor¢ados, dispondo
de balancins que distribuem o peso unifor-
memente nos 3 eixos, mesmo em terrenos
acidentados.

Em 37 anos de atividade, a Randon
percorreu distancias incalculaveis em ter-
mos de aperfei¢oamento, tendo desenvolvi-
do mais de 30 linhas de produtos, testadas
e aprovadas em todas as estradas brasilei-
ras. Entre eles, o Carga Seca é um dos pro-
dutos mais aprimorados e bem sucedidos.

Agora vocé ja sabe: a diferenca entre
27 toneladas de chumbo e de algoddo é
que, para transporté-las, s6 o Semi-Rebo-
que Carga Seca Randon.

!

Assisténcia Técnica Randon: 81
postos em todo o Brasil. Quando voce€ estiver
cortando as estradas deste pais, certinho,
sem grilo, saber4 que valeu a pena confiar

na Randon.
( RAN ON SA
'/ velculoseim

Matriz: Rua Attilio Andreazza, 3500 - CP 175 - End.

Tel. “RANDON" ¢ “MERAN" Telex 0542105 -

ROND BR Fone: 21-3100 - Caxias do Sul RS CEP
95.100.

Filiais Industriais:

Porto Alegre: Fones: 42-5494 - 42-5521 - 42-5321 - 42-5721
Curitiba: Fones: 23-9971 - 24-4481

Sao Paulo: Fones: 296-0109 - 295-9608 295-6607 - 291-
Rio de Janeiro: Fones: 230-4016 260-5425 31SS.
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O impacto da racionalizacdo sobre o transporte rodoviario de carga ainda tem
contornos bastante nebulosos. Ndo se sabe, por exemplo, se o restituivel serd ou nio
estendido ao disel. O decreto da racionalizacdo obriga as empresas estatais a darem preferéncia
aos meios ndo rodoviarios de transporte. Mas, o Ministério dos Transportes j& estuda
as excecdes. O CNP proibiu as vendas de combustivel a crédito. Mas, agora j4 admite que
o disel seja comercializado a prazo. No meio de tantas incertezas, os transportadores
apontam a regulamentacdo do setor como o caminho mais

“Se o objetivo é racionalizar o con-
sumo de combustivel, basta desenga-
vetar a regulamentacdo do transporte
rodoviario de carga, abandonada em
alguma reparticdo do governo, exceto
o Ministério dos Transportes”. Essa de-
claracdo do presidente da NTC, Deni-
sar Arneiro, resume a opinido da gran-
de maioria dos transportadores em re-
lacdo as medidas de racionalizacdo do
uso de combustiveis.

Enguanto o ministro Shigeaki Ueki
insiste que os 6nibus e caminhdes es-
tao desperdicando disel, Arneiro garan-
te que todo empresdrio esta economi-
zando ao méaximo e Osvaldo Dias de
Castro, vice-predsidente do Expresso
Aracatuba e da NTC, explica que o des-
perdicio ocorre no retorno vazio “por
falta da regulamentacac’”. Moacir Fer-
ro, diretor da Transdroga, observa ain-
da que a regulamentacao poderia tra-
zer a reducdo de empresas. "Onde hoje
atuam cinco transportadoras, duas po-
dem dar conta do recado com menor
consumo de combustivel. Além disso,
poderiamos reduzir o ndmero de ven-
dedores, devide & concorréncia mais
racional”, explica Moacir Ferro.

A observacio de que ha desperdicio
ganhou tom mais dramético quando o
ministro das Minas e Energia disse em
Brasilia, na reunido do Ultimo dia 3 de
fevereiro com os transportadores, que
a exigéncia do restituivel seria estendi-
da ao disel, caso ndo houvesse reducao
de 10 a 15% no consumo. Dias depois,
Shigeaki Ueki revelaria uma posicao
mais branda e diplomaética, ao assegu-
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seguro para a racionalizacdo.

-

Arneiro: E a regulamentagido?

rar a isengcdo do compulsério para o
disel. Esse recuo nao foi suficiente para
dispensar um azedo comentéario de Ar-
neiro. "Néo acredito que nossas autori-
dades sejam t&o irresponséaveis a ponto
de criar mais esse 6nus para o trans-
porte de carga.”

Para Dias de Castro, todavia, o adi-
cional sobre o disel é apenas questdo
de tempo. “E impossivel reduzir o con-
sumo em 20%. Assim, considero gran-
de a possibilidade do depdsito.”

As incertezas prosseguem na
questdo das vendas de disel a crédito.
O Conselho Nacional do Petr6leo proi-
biu vendas a prazo de combustiveis,
mas Ueki, surpreso, prometeu revogar
a medida em relacdo ao disel. Apesar
de o ministro garantir que nenhum
posto seria autuado por vender édleo
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disel a crédito, os empresdrios conti-
nuam reclamando do corte feito pelos
postos de servigcos. Tampouco adian-
tou a explicacdo do general Oziel de Al-
meida Costa, presidente do CNP, de
que ndo considera como vendas de
disel a crédito aquelas efetuadas para
pagamento em prazo inferior a 30 dias,
as transportadoras. “O que ndo pode-
mos permitir é que as distribuidoras de
petrdleo acabem financiando o trans-
porte, com vendas de disel a prazos de
45 a €0 dias”, justifica-se o general.
De qualquer forma, o diretor-comercial
da Dom Vital, Sebastido Ubson Ribei-
ro, j& revela preocupacdo com a possi-
bilidade de maiores indices de crimes e
de simulacdo de assaltos. “Agora, os
marginais vao ficar de olho nos moto-
ristas de caminhdo, que devem andar
com pelo menos Cr$ 10 000,00 no
bolso em dinheiro vivo”. O Expresso
Aracatuba foi mais feliz e conseguiu
convencer os postos a manterem as
vendas a prazo de 15 a 30 dias.

Devido a resolugbes como esta, a
luta da NTC, no momento, é participar
das comissGes do setor rodoviério do
Grupo Executivo da Racionalizacdo do
Uso de Combustiveis, para evitar a
atual marginalizacdo dos transportado-
res na hora da tomada das decisGes.
Arneiro garante que essa participacio
ja@ foi confirmada pelo ministro dos
Transportes, Dirceu Nogueira.

""Hé& a necessidade urgente de con-
sertos nos decretos, portarias e resolu-
¢oes baixadas nas Ultimas semanas”,
revela o presidente da NTC. “O gover-
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S$6 o governo pode evitar o retorno vazio e o conseqliente desperdicio de combustivel.

no ndo cohhece a posigdo do sistema
dentro da economia nacional. Ignora o
que é transporte, sobretudo o rodovi4-
rio, que bem ou mal vem dando conta
da situacdo, com poucas reivindica-
¢Oes e sem subvenc¢des como a ferro-
via. Esse descohhecimento completo
estd levando o governo a entravar a
movimentagdo de mercadorias e, em
conseqliéncia, estagnar o desenvolvi-
mento nacional. Por falta de assessoria
de transporte rodoviério, o governo vé
o caminhdo como mero poluidor e cau-
sa dos males do trafego nas rodovias”.

O maior perigo para o setor é o de-
sdnimo dos empresarios. O presidente
da Federacdo das Empresas de Trans-
portes Rodovidrios do Sul e Centro-
Qeste do Brasil (Fetrasul), Reginald
Uelze, chega a admitir que "ndo h4 o
que fazer, a ndo ser esperar. Nas pala-
vras dos ministros, sé sentimos a
ameaca de novas restricbes.”

A PAUTA ABANDONADA

Na verdade, o setor foi muito mais
“convocado” do que convidado pelo
ministro do Trabalho, Arnaldo Prieto,
para a reunido de Brasilia, através da
Confederagdo Nacional dos Transpor-
tes Terrestres (Contraste). Os empresa-
rios foram ao encontro com Ueki, No-
gueira e Prieto, ainda na esperanca de
um didlogo construtivo.

“Afinal”, diz Arneiro, “o diretor de
Iransportes Rodovidrios do DNER, Luis
Carlos de Urquiza Nébrega, caprichou
na elaboragdo da pauta, que continha

todas as nossas preocupagdes. Acon-
tece que nada do previsto foi discutido.
As vezes, alguns pontos eram aborda-
dos de relance. S6 houve apelos do mi-
nistro das Minas e Energia para a eco-
nomia de combustivel, explicando que
o ideal ele ndo disse, mas deve ser

é a redugdo de 20% sobre o consu-
mo de 1976, ou seja deveriamos voltar
aos niveis de 1975. S6 que Ueki nao
observou que a safra agricola deve
crescer de 11 a 12% este ano e 80%
da produgdo serdo escoados por cami-
nhéo”.

Para o presidente da NTC, a reunido
nada teve de positivo. “Ficamos quatro
horas ouvindo o que ndo queriamos. O
memorial que encaminhamos nem se-
quer foi citado. O ministro dos Trans-
portes permaneceu calado o tempo
todo e, s6 no dia seguinte, soubemos
que ele solicitara a isengdo do compul-
sério para o 6leo combustivel gasto
pela Marinha Mercante.”

O secretério-executive do Instituto
Nacional dos Transportadores de Aco
(Intra), Sebastido Barroso Machado,
também esteve ém Brasilia. Porém, ao
contrario de Denisar Arneiro, saiu do
encontro mais aliviado, ‘pois senti que
a nossa participagcdo no escoamento
dos produtos sideruargicos esta garanti-
da.” Barroso explica que logo ap6s os
decretos, os empresérios do setor fo-
ram dominados pelo nervosismo.
“Mas, o encontro com 0s ministros ser-
viu para acalmar o pessoal.”

Fausto Mourdo Montenegro,
diretor-superintendente da Sao Geral-
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do, também voltou de Brasilia com a
mesma opinido. “"Ndo fomos muito
prejudicados, porque a ferrovia e a na-
vegacdo ndo conseguem mesmo suprir
as necessidades. A nossa dnica revin-
dicacdo é que o governo fixe a cota de
cada sistema, para que possamos pla-
nejar os investimentos e a operacéo do
setor rodovidrio.”

MUDANGCA GRADUAL

Na verdade, o coordenador-geral do
Programa dos Corredores de Exporta-
¢do e Transportes, Gerson Cardoso da
Silva, garante que o Ministério dos
Transportes est4 estudando cuidadosa-
mente com representantes do DNER,
Sunamam, Petrobrds, EBTU e Refesa
as normas para a movimentagdo das
cargas governamentais, que poderdo
ser aprovadas no final do més, estabe-
lecendo as excecbes para a exigéncia
presidencial. "’A dificuldade maior esté
na fixacdo de critériocs que definam
com maior rigor em que circunsténcias
hd vantagem real na utilizagdo do
transporte ferrovidrio ou hidroviario,
em detrimento do rodoviario. Por
exemplo, a morosidade da ferrovia
pode inviabilizar o uso dos trens para a
movimentagdo de determinados pro-
dutos pereciveis.”

Para a Companhia Sidertrgica Pau-
lista (Cosipa), no entanto, “ndo hd com
que se preocupar. £ impossivel uma
modificagédo radical, a curto prazo, do
transporte de ferro e ago. Aceitamos a
mudan¢a no enfoque, com a racionili_—lb
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O transporte sideriurgico parece ser a grande vitima da racionalizacao

zagdo desse sistema e a reducdo gra-
dual da participacéo relativa do setor
rodovidrio. O resto é loucura.”.

Os caminhdes, hoje; s3o responsé-
veis pelo escoamento de 80% da pro-
ducdo da Cosipa e os trens por apenas
20%. Porém, a companhia pretende
abastecer o Sul e o Norte/Nordeste do
pais {20% da producdo) por navios e
até 50% através da ferrovia. “Assim, 0
setor rodoviario terd a sua participacao
relativa diminuida, mas vai manter o
seu crescimento absoluto, pois no es-
tagio |V a Cosipa estaré produzindo 5,8
milhdes de t/ano. Dai, continuarmos
exigindo o aumento da frota rodoviéria
de 13% ao ano’.

Técnicos da siderdrgica concordam
que ndo havia a necessidade da exi-
géncia, através do decreto, do uso de
navio ou trem, porque isso ja vinha
sendo colocado em pratica. "Além de
utilizar os terminais rodo-ferroviarios
de Pari e de Engenheiro Sdo Paulo, da
Refesa, a Cosipa estard operando, no
segundo semestre, 0 seu terminal de
Utinga, enquanto estuda a construcao
de outro em Presidente Altino, no mu-
nicipio de Osasco. Reconhecemos que
a Rede estd melhorando a sua infra-
estrutura e contornando as suas defi-
ciéncias. Contudo, nds estamos explo-
rando ao maximo a capacidade da Re-
fesa. Quanto a Fepasa, ela s6 poderé
transportar produtos siderdrgicos,
quando instalar o terceiro trilho.”

ESTORIAS DA INTEGRAGAO

Apesar da preocupacdo com 0 apro-
veitamento da ferrovia, os técnicos da
Cosipa lembram que o trem ndo faz o
transporte direto, devido as suas pro-
prias caracteristicas. O mesmo aconte-
ce com o escoamento da Usiminas, a
siderdrgica que mais utiliza trens. L4, a
ferrovia participa com apenas 18% na
movimentacdo direta, enquanto o ca-
minhdo detém 60,1%. A siderurgica
mineira utiliza ainda o intermodal:
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2,2% da producao vai de Ipatinga a Ca-
ratinga (250 km) por caminhdo e de-
pois ¢ transferida para os trens; 3,9%
seguem de trem da usina a Governador
Valadares {100 km) e fazem o resto do
trajeto por caminhdo; 12% sao levados
de trem de Ipatinga a Belo Horizonte
(264 km) e embarcados em cami-
nhdes; enquanto os restantes 3,8%
saem da usina por ferrovia e, no porto
de Vitdria, ES, sdo transferidos para
navios. Conclusdo: o setor rodovidrio
transporta 76% da producédo da Usimi-

nas. .
Em virtude das condicoes precarias

da Fepasa e da Refesa, Barroso Ma-
chado revela que, mesmo com o decre-
to, “'nds vamos continuar a transportar
e muito, pois a producéo das siderdrgi-
cas estd crescendo. Torcemos para que
a ferrovia consiga se aparelhar para
ajudar o setor rodovidrio a escoar tudo
o0 que as siderdrgicas vdo produzir”.

O secretario-executivo do Intra des-
taca que nao hd posicdo contraria ao
governo: "Até achamos que certas me-
didas foram justas. No momento, de
cabeca fria, ndo existe maiores preocu-
pacdes. Eu fui funcionario da Compa-
nhia Siderurgica Nacional e sei dos
problemas que a ferrovia enfrenta.”

Fausto Montenegro defende a cria-
¢do de um grupo de integracéo rodo-
via/ferrovia/hidrovia, “"para que possa-
mos atender a demanda com o maéxi-
mo de economia e rapidez’’. A Sao Ge-
raldo deu o primeiro passo para o inter-
modal com a operacdo, desde o inicio
do ano, em cardter experimental, do
piggy-back entre Rio e Sdo Paulo. Utili-
zando quarenta vagdes especiais da
Refesa, os resultados iniciais parecem
ser satisfatérios, ja que o diretor da
empresa anuncia a colocacéo de trilhos
em seu terminal para receber trens,
dentro de noventa dias.

A Sio Geraldo promete também in-
tensificar o uso de navios, embora faca
as restricdes logicas a infra-estrutura
dos portos nacionais. Montenegro afir-
ma que pretende usar a ferrovia ou o
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navio, deixando sua frota rodoviéaria
para o transporte complementar. “Po-
rém, precisamos acabar com o concei-
to de que a carga deve esperar 0 na-
vio.”

A exigéncia de Montenegro lembra
a Arneiro algumas estorias sobre a in-
tegracdo. “"Em novembro, a Usiminas
decidiu transportar ao Rio Grande do
Sul, através de navios. Os caminhdes
foram contratados apenas para a distri-
buicdo no Interior do Estado. Acontece
que os problemas comecaram logo no
porto de Vitdria, porque a carga ficou
35 dias esperando o navio. Dois dias
depois, a embarcacdo parou no Rio
para reparos. SO sei que até hoje, 0 aco
da Usiminas n&o chegou ao Rio Gran-
de”.

Pedindo desculpas ao seu colega
René Schoppa, da Refesa, o presidente
da NTC conta ainda que, no final do
ano passado, a Usiminas concordou
em usar experimentalmente a ferrovia
para o Nordeste. “"Bem, uma parte da
carga chegou em oito dias e a ultima
demorou 75"”. QOutro caso aconteceu
no inicio deste més, quando a mesma
Usiminas pediu as pressas caminhdes
para a retirada de uma carga na esta-
cdo ferroviaria de Belo Horizonte. "Isso
foi no dia 8 e 0 que nos surpreendeu foi
o fato da nota fiscal ter sido emitida no
dia 7. Comentando o fato com o chefe
da estacdo, ele nos respondeu indigna-
do: '‘Que nada. Essa composicdo esta ai
atrapalhando faz mais de um més’. A
nota era de janeiro”.

Séo fracassos como esses que fa-
zem Arneiro duvidar da recuperacio da
ferrovia. "Se em 1979, a Refesa estiver
transportando 1,2 milhdo de t {40% da
producdo) da CSN, como garantiu um
dos diretores da ferrovia, eu troco de
nome’, diz ele. Mas, a implantacdo do
piggy-back nao seria uma forma de se
alcancar tal objetivo? “Nao adianta im-
plantar o piggy-back com quarenta va-
goes”, diz Arneiro. “Sdo necessarios
pelo menos quinhentos para operar o
sistema em percursos longos, com
composicdes de trinta vagdes se cru-
zando permanentemente.”

De qualquer forma, os rodoviaristas
ndo querem mais do que a fatia de
50% reservada ao caminhdo em 1982
pelo PSN. Enquanto o governo nao
confirma este numero, fica todo mundo
em compasso de espera. "Ndo pode-
mos aceitar esta histéria de que a Rede
vai tirar quanto quiser’, diz Arneiro.
“N&o podemos colocar caminhdes a
disposicdo das usinas em garantia.
Também precisamos de racionalizacdo
e planejamento.”

De fato, ndo parece facil a ferrovia
atender simultaneamente a CSN e a
Usiminas. Principalmente porque a
producdo da siderirgica mineira vai
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Rocha insiste nos postos de plantdo. Dias de Castro ainda teme o
restituivel sobre o disel. Ferro anuncia aumento de 2,7% dos custos
operacionais e Montenegro experimenta o piggy-back.

passar de 2,4 milhGes para 3,6 milhdes
de't/ano. E, de qualquer maneira, a no-
meacdo de Paulo Vieira Beloti para
presidente da Siderbras € uma garantia
de que as regras do jogo serdo manti-
das. As usinas devermn continuar com os
contratos CIF e, exigindo melhores ser-
vicos, vdo impor responsabilidade a to-
dos, inclusive a Rede.

Uma prova de que pouca coisa
muda é que, segundo a Sdo Geraldo
até o momento ndo houve reflexo do
decreto sobre o transporte siderurgico.
Apenas, os bancos comecaram a res-
tringir o crédito as empresas do setor.
Mas, isso se deve a forma como foi fei-
ta a publicacdo: a palavra “preferen-
cialmente” acabou substituida por

“obrigatoriamente”. ""Muita gente,
como os gerentes de bancos, entende-
ram que ndo iamos mais ter cargas’’,
diz Montenegro.

Jéa o setor de carga geral e despa-
chos ndo espera prejuizos sensiveis
com as restricbes ao transporte rodo-
viario. Luis Francisco Dias da Silva, di-
retor da Radial, s6 teme que a Refesa e
as companhias de navegagdo passem a
atuar como intermedidrios entre as
empresas governamentais e as trans-
portadoras. Contudo, a Cosipa procura
tranquilizar os empresarios, explicando
que “‘as empresas governamentais
continuardo tendo autonomia para
contratar transporte.”

As empresas de transporte pesado
também ndo acreditam em perdas
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maiores, "'pois o trern nao tem gabarito
para levar cargas excepcionais e o
transporte maritimo acaba saindo mais
caro que o rodovidrio”. Sérgio Gaeta,
diretor da lIrga, acrescenta que “em
qualquer pais, o transporte pesado é
baseado na rodovia”.

Além do, transporte de veiculos, o
setor que pode sofrer maiores prejuizos
é o de produtos quimicos, sobretudo
no abastecimento e escoamento do
Polo Petroquimico de Carnacari. Técni-
cos da lIsocianatos abandonaram a
possibilidade do uso da ferrovia, mas
estudam com cuidado a opcao mariti-
ma, junto com a Transrol/Comodal.
Eles observam que "o ro-ro pode ser a
solucdo mais econdmica’.

Richard Klien, diretor da Fink e da
Transrol, elogia os incentivos ao trans-
porte maritimo, na medida em que é
diretamente favorecido, como também
as demais decisGes governamentais.
“Com o restituivel, o tréfego fluird mais
rdpido, os caminhdes terdo maior pro-
dutividade e realmente haverd menor
desperdicio de combustivel”. Reconhe-
ce, porém, que o setor de mudancas
seja privilegiado, pois os gastos em
combustivel representam apenas
2,96% dos custos globais.

Sem duvida, o caso da Fink é excep-
cional. Na verdade todo o sistema con-
tinua apreensivo com a necessidade de
recolher Cr$ 2,00 para cada litro de
gasolina consumido. A Transdroga ja
admite ser uma das grandes prejudica-
das, tendo que imobilizar
Cr$ 247 000,00 por més. "0 compul-
sério vai representar elevacéo dos cus-
tos operacionais em torno de 2,7%",
explica o diretor da empresa, Moacir
Ferro.

Esse 6nus seria maior caso a Trans-
droga deixasse aos autébnomos a obri-
gatoriedade do recolhimento. “Como o
restituivel abrange 40% do preco da
gasolina, os carreteiros contratados
iriam exigir aumento de 15 a 20% nos
seus servicos. J& para a empresa, o
custo adicional se dilui nas despesas
totais. Por isso, a Transdroga vai forne+
cer 0s cupons aos seus contratados e
dara reajuste de 9 a 10% para compen-
sar a majoracdo de outros custos liga-
do a gasolina, como pneus, pecas e ou-
tros itens. Agora, ndo ha duvida que o
restituivel deve ser repassado na plani-
lha de custos-base para os reajustes
tarifarios”, destaca Moacir Ferro.

Para o Expresso Aracatuba, 65%
dos conhecimentos sofrerdo aumento
de 1,7%, a fim de cobrir o recolhimen-
to mensal de Cr$ 106 000,00, referen-
te a 53 000 litros de gasolina gastos
por més. “Ja transplantamos motores
disel em nossos Gltimos caminhdes a
gasolina. Ndo ha mais nada a fazer
para reduzir o consumo de gasolin_a,l’
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posto que os maiores gastos sdo do
pessoal de vendas. Temos sé seis ca-
minhdes a gasolina na coleta e distri-
buicdo, porém quarenta veiculos admi-
nistrativos atuam nas vendas. Os gas-
tos dos vendedores apenas serao redu-
zidos com a regulamentag¢do do trans-
porte rodovidrio, que vai disciplinar
todo o sistema’, explica Dias de Cas-
tro.

O diretor do Aracatuba quer saber
como contabilizar o compulsério, se ele
ndo constitui despesa. “A dnica certeza
é a de que esse 6nus serd repassado ao
usudrio. O Conselho Interministerial de
Precos ndo pode ignorar esse custo
adicional. Felizmente, a diselizagdo da
nossa frota ajuda e ndo nos preocupa a
captacdo de recursos para o restitui-
vel."”

ATRASO NAS ENTREGAS

Se para as transportadoras, o
problema jd causa apreensdo, outras
empresas terdo onus maiores. £ o caso
da Folha de Séo Paulo, que possui 270
veiculos a gasolina, com o consumo
mensal de 250 000 litros. Até o minis-
tro da Agricultura, Alysson Paulineili,
teme a incidéncia indireta do depdsito
sobre os produtos agricolas. "Os horti-
granjeiros serdo os mais atingidos, por-
que a maioria dos caminhdes que serve
aos cinturdes verdes das grandes capi-
tais € movido a gasolina”.

Denisar Arneiro faz a ressalva de
que também o transporte rodoviério
em percursos curtos e sobretudo nas
regides pobres do interior do pais
entregas de produtos farmacéuticos e
veterindrios € feito através de veicu-
los a gasolina. Ainda na coleta e distri-
buicdo, 80% da frota néo utilizam disel.

Mas onde buscar o dinheiro para o
restituivel? Sebastido Ribeiro ndo sabe,
“pois na atual situacdo o dinheiro estd
dificil’”". Moacir Ferro afirma que a saida
é procurar financiamento e negociar os
cupons o mais rapido possivel para ob-
ter capital de giro. “O que o empresério
mais precisa é dinheiro. Entéo, sou fa-
voravel a negociacdo das simonetas,
pois girando pode ser que 0S recursos
sejam recuperados.” Mesmo a
Cr$ 0,837 Dias de Castro assegura que
sim. "Ndo hé& escolha. Se o gcverno re-
passar 60% do custo dos cupons a tari-
fa, os Cr$ 9,83 podem evitar desfalque
no capital de giro da empresa”.

Além dos precgos, os transportadores
lamentam o fechamento dos postos a
noite e aos sdbados, domingos e feria-
dos. A Transdroga reclama que os ser-
vicos entre Rio e Sdo Paulo estdo so-
frendo atraso de 24 horas. Para Porto
Alegre, o atraso atinge 36 horas. “Isso
representa maiores custos fixos”, co-
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menta Moacir Ferro. Carvalho Rocha,
presidente do Seticesp, insiste na aber-
tura de postos de plantdo a cada
100 km, lembrando que no estado de
Sédo Paulo, um sé posto, “na Castelo
Branco, perto de Avaré”, nao foi atingi-
do pela decretagdo do fechamento. Até
no Rio Grande do Norte, ndo ha postos
que se situem a mais de 20 km do
perimetro urbano em linha reta. O
mais distante fica a apenas 15", infor-
ma o diretor Regional do Instituto Na-
cional de Pesos o Medidas, Ezequias
Alves da Silva.

O presidente do CNP, porém, ndo se
mostra favordvel a liberagdo de postos
de plantdo, argumentando que “qual-
quer caminhdo, com dois tanques de
combustivel, terd autonomia para
transportar qualquer tipo de carga,
mesmo produtos pereciveis’.

As (nicas excecoes admitidas tem-
porariamente pelo CNP referem-se a
abertura dos postos nas cidades de
Goiénia, Uberlandia, Uberaba e Colom-
bia para a venda exclusiva de disel. Qu-
tros postos poderdo ser autorizados a
funcionar no Paran4 e Rio Grande do
Sul, mas somente no periodo das sa-
fras agricolas.

LIMITE CONTESTADO

Outra medida muito questionada
pelos empresdrios é o da limitagdo da
velocidade a 80 km/h. Dias de Castro
afirma que o consumo aumentou com
a restricdo. “Por exemplo, no percurso
Séo Paulo-Baurd, passou de 104 para
128 litros. A 80, o motorista é prejudi-
cado nas ultrapassagens e usa mais
marchas pesadas. Deveria haver maior
flexibilidade de rodagem, com a per-
missdo para 95 a 100 km/h em certas
ocasides.” O chefe de Transportes da
Folha, José Luiz dos Santos, também
quer a elevacdo do limite para 90
km/h, “porque daria melhor vazdo ao
trafego e néo influiria absolutamente
em nada no consumo de combustivel”.

O presidente da NTC vai além. "A
gora, o motorista desce com o cami-
nhdo engrenado e com o pé atolado no
acelerador. £ claro que o consumo su-
biu. Cé entre nds, o motorista, princi-
palmente o autdbnomo, sempre soube
usar a banguela com consciéncia e
essa estdria de que isso prejudica a
transmissdo é furada. No entanto, sei
que a segurang¢a nao é desperdicio. Por
isso, pedimos apenas maior tolerancia
quanto a velocidade e ndo a banguela”.

Contra os 80, de repente, os trans-
portadores ganharam fortes aliados. “A
limitacdo da velocidade como meio de
conter o consumo excessivo de com-
bustivels é uma formula exdrixula, im-
praticavel”, dizem técnicos do DNER.”

Esses técnicos chegaram a pensar
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em encaminhar propostas ao ministro
dos Transportes, sugerindo "‘a supres-
sdo do limite de velocidade em razédo
da ineficacia e inoperincia da medida e
pedindo maior ateng¢do aos congestio-
namentos nos grandes centros urbanos
e nos pontos iniciais das rodovias,
como a Dutra, a Regis Bittencourt e a
Ferndo Dias”. Porém, a idéia foi aban-
donada, em virtude da intransigéncia
do ministro das Minas e Energia.

‘Ueki deixa claro que ndo abre méo
dos oitenta e acrescenta que “"a veloci-
dade econdmica para Onibus e cami-
nhées ndo é nem de 80 e sim de 70
km/h.

CULPADOS DA FUMACGA

Moacir Ferro responde que os maio-
res culpados sdo os fabricantes das
bombas injetoras, que também cuidam
da regulagem. “A Transdroga faz revi-
sdo periddica das bombas nos postos
de assisténcia técnica da Bosch, mas
elas desregulam em uso normal. A
Bosch deveria chumbar o lacre junto
ao corpo da bomba e se responsabili-
zar pelas irregularidades’’.

O diretor da Transdroga admite que
alguns motoristas desregulam a bomba
para ganhar mais poténcia. Assegura,
porém, que “essa pratica ndo conta
com a aprovacdo da empresa. Tanto
asim que ao menor sinal de alteracdo
no consumo ou na poténcia do motor,
a bomba vai para os postos da Bosch”.

Enquanto isso, a Policia Rodoviaria
aumenta a repressdo contra 0s veicu-
los com bomba desregulada. Apenas
no segundo semestre de 19786,
17 105 caminhoes foram autuados. E
sob a bandeira de "Operacdo Estrada
Limpa", os policiais passardo a parar os
veiculos que emitam fumaca preta em
excesso, nao permitindo sequer que os
caminhdes se desloquem até as ofici-
nas para regulagem. Como os patru-
lheiros apenas se preocupam em mul-
tar e ndo saber as causas das bombas
desreguladas, os postos de assisténcia
técnica estdo felizes: as vendas de pe-
¢as de reposicdo de injetoras aumenta-
ram 35%.

Apesar desse quadro desfavoravel,
Sebastido Ribeiro é um dos poucos
que ainda vislumbram razdes para oti-
mismo (“s6 este ano, adquirimos 80
caminhoes Chevrolet/Detroit”) e chega
a acreditar na revogacao do restituivel
da gasolina para os transportadores,
baseado nas declaracdes do presidente
do CNP: “Quando o governo lancou as
medidas de racionalizacdo muitas aves
levantaram voo. Deixemos que elas
pousem de novo isto é, deixemos a
poeira baixar para entdo pensarmos
em ajustamentos, inclusive em exce-
coes”. _lo

Fevereiro, 1977
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Uma empresa capaz de atender sem atropelos
ao aumento da demanda criado
pela racionalizacdo. Uma frota moderna, superior a 2 500 énibus,
gue vdo somar-se em breve a 1 280 tréleibus.
Esta a nova imagem que o secretario municipal dos Transportes,
Olavo Cupertino, querconstruir para a velha CMTC.

_EXECUTIVD

o Prefeito inaugura o executivo paulistano: discreto e sem ar condicionado.

O consultor de transportes, Reginald
Uelze, tem uma definicdo bastante
pessoal para a CMTC. “Ela é o paraiso
do consultor e o pesadelo do adminis-
trador”, repete Uelze sempre que dese-
ja explicar o papel da consultoria exter-
na. “Se a missdo do consultor é identi-
ficar problemas, vai encontréa-los a von-
tade na garagens da CMTC. Mas, eu
ndo queria estar na pele de quem tem,
realmente, de resolvé-las.”

Uelze ndo deve estar equivocado.
Numa empresa em decadéncia, cujo
movimento de passageiros é hoje a ter-
ca parte do registrado em 1954 a
queda foi de 785,5 para 279 milhGes
de passageiros por ano —, mas que
ainda mantém quase 60% do namero
de funcionérios utilizados nos tempos
4ureos (7 900 hojes, contra 13 700
empregados em 1954), a ineficiéncia

parece 6bvia. Bastam alguns célculos
para se concluir, por exemplo, que o
nimero de passageiros transporta-
dos/empregado caiu de 5 700 para
cerca de 2 000/més.

Os fortes ventos da racionalizagao,
contudo, poderdao ajudar a CMTC a
livrar-se da arraigada imagem de em-
presa ineficiente. “Agora, sim, podere-
mos aumentar a frota com elevagao
minima do numero de funcionérios”,
explica o secretdrio municipal dos
Transportes e presidente da CMTC,
Olavo Cupertino.

De fato, os planos para 1977 indi-
cam a comprade 1 220 6nibus, nime-
ro quase equivalente a frota atual da
empresa. Todos monobloco, estes no-
vos veiculos vdo somar-se aos seissen-
tos comprados no ano passado, redu-
zindo a idade da frota e elevando para

TRANSPORTE MODERNO — Fevereiro, 1977

2 500 o numero de 6nibus da CMTC.
Isso significa aumento de 1 milhdo de
viagens na oferta de transporte coleti-
vo, o dobro da capacidade atual da
CMTC atualmente, a demanda dié-
ria de 6 milhdes de viagens, das quais
mais de 80% realizadas por empresas
particulares.

“Acredito que esse aumento de fro-
ta seré suficiente para atender aos pas-
sageiros que, desestimulados de usa-
rem o automoével, vdo aderir ao 6ni-
bus”, diz Cupertino. Segundo fontes
municipais, cerca de 120 000 automé-
veis deixardo de circular diariamente
em Sdo Paulo, a partir de 19 de margo,
quando entrar em vigor o depésito
obrigatodrio de Cr$ 2,00 por litro de ga-
solina. Seus ocupantes (total de
180000 ou 1,5 pessos/automoével)
passardo automaticamente para o Oni-
bus.

Foi pensando na necessidade de
conquistar este usudrio mais requinta-
do que a CMTC incluiu ente os 1 220
novos 6nibus 120 unidades do tipo “e-
xecutivo”, que estdo sendo entregues
em lotes de dez veiculos. Funcionando
integradas aos automobveis, as linhas
executivas terdo estacionamentos pri-
vativos para seus usuérios nos pontos
finais.

NADA DE MARGARIDAS

Dotados de corredores estreitos
para impedir a viagem dos passageiros
em pé, os 6nibus oferecem 39 bancos
reclindveis e individuais, estofamento
de duas cores, luz direcional para leitu-
ra, porta-bagagem e musica-ambiente.
Sua pintura, todavia, é muito mais dis-
creta que os similares cariocas. Nada
de margaridas ou cores quentes, mas
apenas uma discreta faixa azul sobre o
fundo rigorosamente branco. “Queria-
mos um O6nibus sébrio, conspicuo”,
afirma Cupertino.

O executivo paulistano ndo conta
também com o ar condicionado, equi-
pamento normal nos 6nibus cariocas,
por isso mesmo batizados de “‘fres-
coes”. O secretdrio Cupertino justifica
a falha explicando que o clima de Séo
Paulo é mais fresco e a que a instala-
¢do do ar condicionado traria maior
consumo de combustivel.

A auséncia do ar condicionado, po-
rém jé valeu ao executivo paulistano o
apelido de “machao’” e algumas recla-
macoes, durante a inauguracéo, no dia
10 de fevereiro, da primeira linha, Ii-
gando a praca do Patriarca a pracga
Gentil Novo, no Brooklin. Ironicamen-
te, foi um dos dias mais quentes de
Sao Paulo.

Com calor ou nao, o fato é que Cu-
pertino mostrava-se, no final do d_laJ»
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satisfeito com a média dos passageiros
transportados (cerca de cem por Oni-
bus, quando o minimo necessério para
cobrir os custos é de 140%. Mas, algu-
mas das virtudes apregoadas para o
“machdo” ainda ndo haviam sido al-
cancadas. A pontualidade e a rapidez,
principalmente, deixaram um pouco a
desejar. Dois 6nibus acabaram quebra-
dos (problemas de freios). Uma feira
nas proximidades da rua das Fiandeiras
obrigou os motoristas a desviarem-se
do itinerdrios e as viagens acabaram
durando 10 minutos a mais que o pre-
visto. Um motorista chegou a se per-
der, porque ndo conhecia. o trajeto.

Em outra frente, a dos encarrogcado-
res, a CMTC também se via as voltas
com algumas criticas, devido a sua pre-
feréncia pelo 6nibus monobloco. Os
fabricantes de carrocarias diziam-se
marginalizados e denunciavam aos jor-
nais a desobediéncia pela CMTC ao sa-
lutar principio da concorréncia puablica.

O diretor de operagbes da CMTC,
Chafic Jacob explica, todavia, que a
preferéncia obedece uma decisdo da
empresa de padronizar a frota, baseada
em estudo comparativo entre mo-
noblocos e encarrocados. O estudo
técnico nos desobriga de concorrén-
cia”, alega Jacob. "Mesmo porque, o
fornecedor é o mesmo. Se o problema
é de monopdlio, deve ser tratado na
origem.”

Chafic Jacob, naturalmente, néo
considera outras marcas, como Scania
e FNM, alternativas vélidas para o
transporte urbano. QO Scania, por
exemplo, tem poténcia excessiva para
o trafego urbano e gasta mais com-
bustivel, justifica-se ele. O motor da
bom resultado na quinta marcha, usa-
da nas longas dist8ncias. Mas, no tra-
fego urbano, é obrigado a andar em
primeira e segunda.”

Assim, restariam os 6nibus da Mer-
cedes, principalmente o monobloco, no
qual Jacob vé muitas virtudes:

® (O sistema de suspensdo é melhor
que o do chassi encarrocado. Foi proje-
tado especificamente para passageiros,
enquanto o encarrocado é montaao
sobre chassi de caminhdo;

® Os coeficientes de absorcdo de
choques da monoblocos sda melhores;

® (O tratamento de protecdo da
chaparia é mais confidvel;

® O monobloco tem centro de gra-
vidade mais baixo, elevando a estabili-
dade e facilitando o acesso ao veiculo;

® (O publico prefere o monobloco;

@ (O custo operacional é menor de-
vido & menor tara.

Costuma-se alegar também que o
monobloco desenvolve pouco na subi-
da. Jacob contesta a afirmacdo. "Néo
existe diferenca no trem de forgca do
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Cupertino: A CMTC mais eficiente.

monobloco e do encarro¢cado. E, como
o monobloco tem menor tara, entdo, sé
pode vencer rampas com maior facili-
dade.”

Jacob rebate também a tese de que
o monobloco ndo suporta ruas esbura-
cadas. “Seria a mesma coisa que dizer
que 0 VW ndo atura buraco. Se passar
a 80 km/h, ndo vai agiientar mesmo.
Se a rua é esburacada, o que temos a
fazer é passar com cuidado.”

PLANO PARA O TROLEIBUS

Cupertino, por sua vez, ndo vé moti-
vOS para queixas por parte dos encarro-
cadores. "A CMTC é apenas uma pe-
quena parte do mercado, mais exata-
mente, 18% do transporte de Sdo Pau-
lo. Além do mais, o transporte urbano
ndo se resolve com um unico tipo de &-
nibus. Existem outras solucdes, que
poderemos adotar. Por exemplo, os
micro-onibus podem interessar a cida-
de. O importante é que cada solucao
tenha o seu campo préprio de aplica-
cado.”

Néo é outra a filosofia que orienta a
CMTC na implantacdo dos tréleibus,
agora acelerada pela racionalizacéo.
“Atuando numa faixa bem definida de
atuacdo (veja desenho), o tréleibus vai
se transformar num dos componentes
bésicos do transporte de Sdo Paulo”,
afirma Cupertino. "Estamos nos apare-
Ihando para fazer de Sdo Paulo o {abo-
ratério do Brasil neste tipo de transpor-
te.”

O entusiasmo de Cupertino ndo con-
segue contagiar administradores de
outras cidades. O secretario dos Trans-
portes do Rio de Janeiro, Joseph Barat,
por exemplo, j& se manifestou contra
os elétricos. O tréleibus é muito impo-
pular no Rio de Janeiro, desde uma ex-

A renovacgao,
também
em outras cidades

A reposicdo dos énibus urbanos é
uma das frentes que deveré ser am-
pliada pela racionalizagdo. “'Cerca
de 40% da frota brasileira ja atingiu
o limite de vida atil”, garante o pre-
sidente da EBTU, Alberto Silva. “Por
isso, deverdo ser substituidas em
todo o pais cerca de 10 000 énibus,
a comecar pelas areas mais caren-
tes, como Séo Paulo e Rio de Janei-
ro.”

Para atingir tal objetivo, a EBTU
esta mantendo entendimentos com
a Finame. 'J& existem recursos
substanciais, provenientes do depo-
sito restituivel, disposicdo dos em-
presarios”, afirmou Silva. Atentos a
essa possibilidade  os empresarios
de Belo Horizonte comecaram a
apresentar ao BOMG seus pedidos
de financiamento para sessenta 6ni-
bus, destinados a primeira etapa do
programa de renovagdo de frotas
daquela regido metropolitana. O fi-
nanciamento apresenta condi¢Ges
muito atraentes para as empresas:
a) atinge 95% do valor do énibus, b)
0s 25% da EBTU sem emprestados
sem qualquer encargo, c) a parte da
Finame ¢ reajustada pelas ORTN,
cuja valorizagdo tem sido menor
que o aumento dos pregos no ataca-
do.

A selecdao das empresas benefi-
ciadas foi feita pela Superintendén-
cia Municipal de Transportes (SMT)
e buscou atender as linhas de maior
demanda e eliminar os veiculos com
mais de dez anos de uso. Na segun-
da etapa, prevista para daqui a qua-
tro meses, mais 190 6nibus serdo
financiados. O programa conta com
recursos de Cr$ 20 milhées da EB-
TU.

O dinheiro do depésito prévio ja
chegou também a Curitiba, onde o
prefeito Saul Raiz recebeu da EBTU
cheque de Cr$ 10,45 bilhées para a
ampliagdo da frota de 6nibus coleti-
vos. Mas, as cidades médias tam-
bém serdo beneficiadas. Santos, por
exemplo, recebeu Cr$ 4 milhdes
para ampliar a frota da Cia Santista
de Transportes Coletivos e vai com-
prar vinte troleibus e cingidenta 6ni-
bus. Estimam os técnicos que a ci-
dade tem demanda reprimida de
50 000 pessoas/dia. Para atendé-la
serdo necessarios 150 6nibus e ses-
senta tréoleibus.
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periéncia mal sucedida no periodo de
1963 a 1968, quando os veiculos
quebravam muito e ndo atendiam as
necessidades da populagéo.

No lugar do tréleibus, os cariocas
preferem o pré-metré. O novo sistema
utilizar4 veiculos articulados ou acopla-
dos, com capacidade para 24 000 pas-
sageiros/hora e velocidade comercial
de 35 km/h. Ultrapassando os limites
de cada cidade e atingindo a periferia
metropolitana, o pré-metré serd capaz
de atender as populagées mais caren-
tes de transportes. E funcionard tam-
bém como alimentador do metré e da
ferrovia, podendo ser transformado em
metrd, quando a demanda justificar o
investimento. Com a vantagem adicio-
nal de custar dez vezes menos. “No
Rio, a linha de metrg, com 20 km, cus-
tara Cr$ 1 bilhdo”, afirma Barat. “J4 os
18 km de pré-metrd tém custo estima-
do em apenas US$ 100 milhdes.”

Campinas também disse ndo ao elé-
tricos e preferiu o pré-metrd. Para o ex-
prefeito Lauro Péricles Gongalves, o
pré-metré6 tem diversas vantagens
sobre o tréleibus. Entre elas, a rapidez,
o conforto e a estética urbana.

Barat aconselha para Sao Paulo os
6nibus com faixa exclusiva, "'devido ao
seu processo de urbanizacao sem cor-
redores definidos, como no Rio.”” O ar-
gumento, contudo, ndo convence Cu-
pertino. “O Rio de Janeiro tem corre-
dores que superam a faixa de eficiéncia
do tréleibus. Sdo Paulo, além dos gran-
des corredores, ja explode num leque,
onde o tréleibus se adapta perfeita-
mente.”

A verdade, porém, é que s6 a prética
dird se o tréleibus resolve ou nao o|>

AREA DE EFICIENCIA DAS TECNOLOGIAS
{Comparagdo dos sistemas projetados
no Rio de Janeiro e S&o Paulo)

Chafic Jacob explica
que a preferéncia da CMTC
pelo monobloco obedece a

decis@o da empresa de
padronizar a frota com um
velculo projetado
especificamente para
passageiros.
Embora impopular no Rio, o
tréleibus poderé resolver o
problema do transporte de
massa em Sao Paulo.
Ao contrario do Rio, a capital
paulista apresenta uma
urbanizagcéo sem
corredores definidos.

Metrd leve

Tréleibus articutado

Diset articulado

Tréleibus sim les

ibus disel sim les

T

Area de eficiéncia

Area margine!
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20 000

NaGmero de passageiros/hora,
no horério de pico
e sentido de fluxo méximo
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Olhaso o que a
Ameropa bolou para
vocé proteger as suas
embalagens de
papelé@o na hora do
transporte:

, cantoneiras
( ,Y de PV rigido.

Acabaram os problemas que suas embalagens de papeldo
enfrentavam na hora do transporte. As cantoneiras
Ameropa chegaram para proteger tudo, com a méxima
eficiéncia. E apresentam uma vantagem extra: cjudam a
equilibrar melhor a carga, proporcionando uma maior
utilizagdo de espago.

® super-econdmicas ® NGO avariam as caixas
o levese resistentes o sdo reutilizaveis
o ndo enferrujom o larguras e espessuras diversas

Peca amostras para suas experiéncias.

@ IndUstrias Plasticas Ltda.

AMEROPR ¢, Trigssi, 1673 (Vila Pompéia)
Tels.: 262-9633 (PBX) SAO PAULO - SP

FROTISTA ATUALIZADO
NAO PODE PASSAR SEM
TRANSPORTE ODERNO

Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
¢Oes necessarias para sua empresa decidir
com conhecimente de causa sobre trans-
portes e administrar methor sua frota:

Manutencdo e administragido de frctas
Custos operacionais

Distribuigdo

Reembolso de vendedores

Polftica de transportes

O que vai pelos bastidores

Novos equipamentos e publicagdes
Legistagdo de transportes
Movimentagdo de materiais

Avaliagao de desempenhos de veiculos
Grandes reportagens

Como tomar melhores decisdes

Tudo isso a um preco de fazer corar
qualquer assessor que se preze: a assina-
tura anual custa apenas Cr$ 180,00.
Mande ja seu cheque em nome de Edito-
ra TM Ltda. rua Sdo Martinho 38,
Campos Eliseos, 01202, Caixa Postal
11938 Séao Paulo, SP.



CMTC

problema do transporte de massa. “Por
enquanto, a resposta é sim e néo, ou
seja, dificil e complexa”, afirma o con-
sultor de transportes Theodoro Gevert.
"0 tréleibus (12 m de comprimento)
custa hoje no mercado internacional
cerca de US$ 150 000,00, ou seja,
cinco vezes o pre¢o do dnibus urbano.
E verdade que tem vida Gtil mais longa.
Sua capacidade teérica é, na melhor
das hip6teses de 12 000 passageiros
por hora, o que lhe garante capacidade
real da ordem de 9 000 passageiros
por hora. H4 véarios meios de se au-
mentar essa capacidade. Por exemplo,
com paradas fora da faixa, operacao
em pelotdo, utilizagdo de 6nibus arti-
culados ou com reboque (18 m de
comprimento), etc. Mas, muitas dessas
solugles ainda estdo na base da tenta-
tiva e ndo foram testadas. No final de
1975, foi lancado na Alemanha um 6-
nibus articulado de dois andares que,
numa versdo urbana, levaria, provavel-
mente, trezentos passageiros. Operan-
do em faixa exclusiva, com parada fora
da faixa e em pelotdo, sua capacidade
atingiria 90 000 passageiros por hora.
Mais do gue um metré. Mas, trata-se
de uma solugdo nao testada, que pode
gerar muitos problemas. Por exemplo,

o desembarque desse monte de gente
provavelmente requererd estagoes se-
meihantes as do metrd de superficie.
Ou mesmo estagdes com plataformas
duplas para evitar a dependéncia das
escadas internas dos dnibus.”

Mesmo que ndo se ambicione che-
gar a solugbes tdo sofisticadas, a im-
platacdo dos tréleibus em Séo Paulo
terd pela frente algumas dificuldades.
Entre elas, a necessidade de se criar
uma industria capaz de produzir os vei-
culos elétricos em série. Principalmen-
te porque tal indastria depende da im-
portagdo, particularmente do cobre.

DINHEIRO NAO FALTA

Outro obstéaculo a necessidade
altos investimentos  parece estar en-
contrando resposta a altura. Na tarde
de 24 de janeiro, o CDE liberou Cr$ 4,2
bilhdes para o programa de 6nibus elé-
trico de Sao Paulo. O plano completo
prevé a implantacdo de 3 861 tréleibus
em todo o Brasil para substituir 20%
da frota disel nas treze principais capi-
tais brasileiras, dos quais 1 280 serdo
implantados em Séo Paulo. De acordo
com estudos preliminares, os tréleibus
permitiram economia anual de 143 mi-

Ihdes de litros de disel. O sistema pro-
posto (na base de 0,6 veiculos por mil
habitantes) pode realizar 2,7 milhdes
de viagens diarias e custard Cr$ 8,65
bilhges.

Os tréleibus paulistanos utilizardo
corrente continua de 600 volts e
258 km de linhas. Os veiculos (830 de
dois eixos, 12 m de comprimento e ca-
pacidade para noventa passageiros; e
outros 580 articulados, comprimento
de 8 m e capacidade para 155 passa-
geiros) deverdo operar em 33 linhas e
adicionar 15,166 milhées de lugares/
quildmetro a oferta de passageiros.

O sistema vai operar utilizando vias
ou faixas exclusivas para o tréleibus e
6nibus dfsel, com pontos de parada se-
parados. Assim, a velocidade média
chegard a 22 km/h e cada faixa dardo
vazédo a até 100 veiculos/hora. J4 em
1979, sete linhas selecionadas entra-
rdao em operagdo. As demais comec¢am
a funcionar tdo logo a CMTC termine
alguns remanejamentos em 47,6 km
de vias e a implantagdo de 71,32 km
de novas artérias. Euférico com estas
perspectivas, Cupertino rebate qual-
quer alusdo as naturais dificuldades de
passar dos planos a realidade. Afinal,
para a nova CMTC, tudo é possivel.

Assessoria técnica de alto nivel. Um
novo servico de TM para ajudar sua
empresa a resolver seus problemas
de organizagdo e administracao de
frotas. E vocé paga apenas o custo:
Cr$ 30,00 por artigo ou edicdo atra-

sados.
ARTIGO ARTIGO EDICAO
[0 Faca o leasing, ndo faga o lucro 106 [0 Teste: O desempenho do Scania
O Renovagédo de frotas: Aposentado- LK-140 141
ria tem hora certa {0 Ponha sua frota dentro-da lei 142
[0 Meios de transporte: A dificil técni- [0 O custo operacional de quatro em- .
ca da escolha P 127 pilhadeiras 144 Edlt_OI'a TM Ltda
O Controle de custos: Tarefa para o O Edicdo especial de custos opera- Rua Séo MG'FT'""OG\';8§;)7 1938
senhor computador 130 cionais 145 gg:, ozszgflse%’;‘; §o5P 90 P
O Pneus: Cuidados que reduzem os O Onibus: Quanto custa o ar condi- P
custos 132 cionado 147
0 Pneus: Os sistemas e fichas de O Administragdo: Como controlar as
controle 132 despesas dos motoristas 148 Desejo receber os artigos e/ou
O Pneus: As regras da boa escolha 132 [0 A deciséo entre a compra e o ar- edicdes “atrasadas ao lado assinala-
0 Pneus: Os segredos da longa vida 132 rendamento dos. Para tanto, estou enviando
[0 Méquinas rodoviérias: alugue, mas [0 Edicdo especial de economia de { ) cheque { ) vale postal
com cuidado 132 combustivel 149 no valorde Cr$ ......... ......
O Custos horéarios: Férmulas e crité- [0 Motorista zeloso e pontual merece
rios ajudam a calcular 133 prémio 150 NOME -+ e oo
O Custos: Planilha ajuda a controlar 134 [0 O custo de nove automoéveis 161 E resa. """
O Renovagéo da frota: Use a técnica, 0 Quanto pagam as empresas pelo MPresa ........coeverreernes.s
mas ndo se esqueca do bom senso 137 quildmetro rodado 152 Rtfa --------------------
[0 Pesquisa: Quem é e o que compra [0 Os custos operacionais de 75 vei- N.umero ----- CEP ......oviln
o carreteiro 140 culos 165 Cidade ........... Estado .......
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Enquanto a CMTC duplica sua frota, as transportadoras
particulares se dizem "“de mdos amarradas”

para atenderem ao aumento da demanda trazido pela
racionalizacdo. E acusam a CMTC de tolher a iniciativa
privada, impedir a renovacdo das frotas

particulares e de tratar de maneira desigual o servi¢o de

transportes em Séo Paulo.

Cerca de 40% da frota particular de 6nibus ji4 exige renovagéo.

Os planos oficiais de fortalecimento
da CMTC nédo chegam a agradar as 68
empresas de transporte coletivo da ci-
dade de Sao Paulo. Para Cid Silva, as-
sessor juridico do Sindicato das Em-
presas de Transportes de Passageiros
do Estado de Sdo Paulo, a CMTC, na
sua radpida ofensiva rumo a duplicacao
da frota e a melhores resultados finan-
ceiros, comete pecados imperdodveis.
Entre eles, o de tolher a iniciativa priva-
da, impedir a expansdo e a renovacgao
das frotas das empresas particulares e
tratar de maneira desigual o servigo de
transporte na cidade.

Silva clama principalmente contra
"‘os privilégios da CMTC"', relacionados
em uma longa lista:

TRANSPORTE MODERNO

® a CMTC opera 33 linhas especiais
ao preco de Cr$ 3,50, quando este
transporte em nada se diferencia do
servico comum;

® a CMTC opera o servico executivo a
Cr$ 8,00, com previsdo de precos dife-
renciados em relacao a distancia nas
novas linhas a serem implantadas;

® a CMTC reservou para si as linhas
mais curtas, deixando para as empre-
sas particulares apenas as periféricas,
muito mais longas e menos rentéveis;

® a3 CMTC arrecada de cada Onibus
das empresas particulares Cr$ 300,00
mensais, com taxa de ‘“fiscalizacdo e
orientacdo técnica’’;

Fevereiro, 1977
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® verdadeiros ‘‘comandos”, agindo
‘na calada da noite, percorrem as gara-
gens para vistoriar e interditar dnibus,
quando os da CMTC trafegam até sem
placas de identificacdo’’;

® a CMTC goza de isencdo de todos
os.impostos federais e estaduais, inclu-
sive a TRU, aumentada este ano em
100%;

® a CMTC desfruta de taxas especiais
de financiamento, de subvengdes e
auxilios da Prefeitura;

® As empresas privadas sdo obrigadas
a pagarem 2% de ISS e recolherem 1%
da sua receita bruta a CMTC.

FROTA “CONGELADA"

Além do mais, as empresas particu-
lares lutam atualmente com grandes
dificuldades para renovar a frota (a ida-
de média é superior sete anos), falta de
motoristas (déficit de 5 000) e o venci-
mento das concessdes no final deste
ano. "Em 1976, a CMTC comprou seis-
centos Onibus, enquanto as empresas
particulares ndo tiveram condigado de
programar a renovacao das suas frotas.
Para tanto, teriam de se submeter a ju-
ros uperiores a 3,5%, enquanto para a
CMTC, os juros sdo de 1%, explica Sil-
va.

Para dificultar as coisas, ocorreu
ainda o “congelamento” da frota. Tal
medida, segundo Silva, foi adotada por
interesses politicos, para ganhar as
simpatias da populacdo para a CMTC.
'S0 este tipo de interesse explica a de-
claracdo do assistente técnico do se-
cretario municipal dos Transportes, Ed-
son Scalco de que a frota de dnibus
das empresas particulares continuaria
congelada, ainda que houvesse neces-
sidade de mais Onibus para atender a
demanda”.

Para dar vazdo ao aumento da de-
manda, as empresas terdo de aumen-
tar a quilometragem dos seus carros
atuais. "Tal medida elevard os custos
das empresas”, diz Silva. "Haverd au-
mento no desgaste dos Onibus, j ve-
thos.”

Mesmo que houvesse Onibus em
guantidade suficiente, eles dificilmente
poderiam rodar. O setor privada
defronta-se hoje em S&o Paulo com
um déficit de 20% de motoristas. E nas
atuais condicOes de salérios, dificil-
mente a deficiéncia serd eliminada. O
pior é que as empresas nao tém condi-
coes de oferecer melhores saldrios. O
setor j4 tem despesa de 62% com
mao-de-obra em relagdo ao custo ope-
racional. E também aqui, as rivalidades
sdo evidentes. Segundo os empresa-
rios, desde 1974, a CMTC impulsionou [S
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Antes

de anunciar em

uma revista
tecnica,
procure saber:

I e se ela atinge o seu
mercado consumidor;

e se fala com quem
"decide a compra do seu
produto;

eS¢ a sua circulagao é
verificada pelo IVC;

4 e se ela é produzida por
uma editora de
respeito,

5 eS€ a sua atuagao é
reconhecida pelos
leitores.

Se uma revista técnica nao

preenche estes cinco requisitos

basicos, nao vale a pena vocé
anunciar nela.

Anuncie com certeza.

Quimica & Derivados, Transporte Moderno,
Maquinas & Metais, Plasticos & Embalagem,
Eletricidade Moderna.
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Silva: “programas mirabolantes’.

os saldrios para cima, firmando um
acordo isolado de aumento, na base de
50%  quando as empresas concede-
ram o aumento oficial, de 18%. Mais
ainda: a CMTC limitou a jornada de tra-
balho a 8 horas, mais uma extraordiné-
ria. Enquanto isso, os empregados do
setor privado precisam realizar jorna-
das de trabalho fora dos limites permi-
tidos pela CLT para melhorarem seus
salérios.

Se a prética é claramente ilegal, a
situagdo legal das empresas também
ndo parece muito clara, segundo Silva.
“A concessdo para explorar o servigo
de transporte termina em 31 de de-
zembro deste ano e, até agora, a secre-
taria de transportes do Municipio ainda
ndo se pronunciou a respeito da reno-
vacdo.”

Cid Silva ndo poupa criticas também
ao programa de tréleibus. Na sua opi-
nido, ‘o que o setor de transporte cole-
tivo necessita sdo de planos para apli-
cacdo imediata, para resolver os
problemas atuais e ndo programas mi-
rabolantes para aqui a cinco anos’’. Se-
gundo o advogado do sindicato das
empresas, ‘o sistemma de transportes

movido a disel ainda nao foi totalmente
aproveitado e vdo criar outro sistema
para chegar aos mesmos resultados”.

Segundo Cid Silva, se forem criadas
faixas seletivas para os &nibus a disel,
possibilitando um maior rendimento do
transporte, os Onibus convencionais
poderdo transportar 5 000 passagei-
ros/hora. Nas mesmas condigoes, a ca-
pacidade do tréleibus é de 5 500 pas-
sageiros/hora. “Evidentemente que
nao haverd compensagdo num investi-
mento fixo de rede elétrica, em um sis-
tema inteiramente novo, que ainda se-
r4 implantado, dependendo de material
importado e por prazo médio de cinco
anos ou mais, para que se obtenha,
apenas, um acréscimo de 500 passa-
geiros por veiculo/hora,”" diz Silva.

Argumenta ainda que o gasto com
combustivel no transporte de passagei-
ros € o menor possivel e o Programa
Nacional de Tréleibus ndo se justifica.
Segundo as estatisticas, gasta-se em
combustivel, 52,3% no transporte ro-
doviério; 32,3% no transporte urbano;
3,4% no aéreo; 1,4% no ferroviério e,
no maritimo apenas 0,6%. Mas, o
transporte de passageiros é responsé-
vel pelo consumo de somente 6% no
servico urbano e 7% no rodoviério.

Para os empresérios, apoiados pelo
secretério de Transportes do Rio de Ja-
neiro, Josef Barat, em vez de se im-
plantar o tréleibus deveria se melhorar
o atual sistema a disel, com a adogéo
de faixas seletivas ou “‘ondas verdes”,
utilizacdo de células fotoelétricas nos
onibus para abrir sinais fechados e ga-
rantir um melhor desempenho nas pis-
tas. Com a simples implantacdo das
faixas seletivas, s6 na Zona Sul do Rio
de Janeiro, seré possivel elevar a velo-
cidade média comercial de 14 para 20
ou 25 km/h, enconomizando-se assim,
148 000 barris de petrbleo por ano
além de uma economia de 9 700 000
horas/ano para a populag8o.

A EMPRESA PRIVADA
AINDA NECESSARIA.

As dcidas criticas dos empresérios
ndo chegam a abalar a disposi¢do do se-
cretario Olavo Cupertino de transformar
a CMTC na maior empresa de 6nibus do
pais. "Ha sempre muita confusdo entre
o crescimento da CMTC e o crescimento
das empresas particulares”, afirma. “Se
profetarmos a demanda para o futuro,
mesmo descontando-se o metrd, o tré-
leibus e o subuarbio, vamos ver que a
empresa particular vai continuar sendo
necessaria. A iniciativa privada vai ter de

gl
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crescer. £ crescer bastante. O que pode
acontecer, como aconteceu na linha
norte-sul, serdo remanejamentos, rea-
daptacées. Mas, o sistema alimentar,
que é o sistema disel, vai ter de cres-
cer.”

A fiscalizagdo rigorosa, contudo, vai
continuar. “A partir do momento em
que a CMTC ganhou uma nova imagem,
ganhou também moral para exigir o
aperfeicoamento das empresas priva-
das. £ passou a fazer vistorias nas gara-

Fevereiro, 1977



gens para julgar o aspecto de seguranga
dos veiculos. Se é verdade que algumas
empresas ndao melhoraram sua forma de
atuar, ndo deixa de ser menos verdade
também que muitas melhoraram, e mui-
to. Recentemente, por exemplo, tivemos
de lacrar 87 dos 150 énibus de uma Ii-
nha. Isso mostra a conveniéncia desse
tipo de fiscalizagdo.”

O Secretario defende-se também das
criticas em relagdo as linhas expressas.
“A tarifa é realmente maior. Mas, o que
todos precisam entender é que nesse
tipo de transporte, a rotatividade de
passageiros é muito menor. O usuério,
geralmente, viaja do principio ao fim da
linha. A média de ocupagdo ndo passa
de 400 passageiros/dia, contra cerca de
mil, nas linhas convencionais.”

A alardeada ineficiéncia da CMTC
também merece reparos de Cupertino.
“0 orgcamento de custeio prevé Cr§ 100
milhGes este ano, contra Cr§ 200 mi-
lhoes em 1976. Isso significa em ter-
mos reais, redugdo de 1/3 no déficit. Por
outro lado, a CMTC tinha em 1974,
76% dos seus custos comprometidos
com as despesas de pessoal. No fim de
1976, este percentual tinha baixado
para 62%. E o indice seré gradativamen-
e reduzido, a8 medida que a frota au-
mentar. “No inicio da administragcdo Se-
tibal, a CMTC tinha oito empregados
por énibus. “Hoje, a relagdo é de 1:6,7.
No final deste ano, pretendemios chegar
a 1:6.” Assim, o déficit poderé até desa-
parecer. “Ja temos duas garagens lucra-
tivas. Nos ditimos dois meses do ano
passado, o resultado industrial foi positi-
vo”, conclui Cupertino.

Cupertino aproveita também para ex-
plicar o “congelamento” da frota parti-
cular. “Existiu apenas um problema mo-
mentdneo, criado pela necessidade de
se rever 0s critérios de distribuicdo das
concessées,” diz o Secretario.

A partir de janeiro de 1978, as em-
presas particulares de 6nibus deverédo
atuar ndo mais por linhas, mas sim por
4reas. No final de margco ou inicio de
abril, deverdo sair os editais de concor-
réncia para os novos contratos com as
empresas particulares.

Para Cupertino, 0 novo sistema vai
sanar uma das injusticas apontadas pe-
los empresarios a adogdo da mesma
tarifa para linhas curtas e longas. “Co-
mo ndo podemos mudar o sistema da
tarifa Gnica, pois isso seria uma medida
anti-social, procuraremos dar a a cada
empresa a exclusividade de operagdo na
sua érea.”

Assim, é possivel que muitas empre-
sas (talvez umas trinta) acabem absorvi-
das por outras. Mas, a CMTC continuara
presente em todas as éareas, “servindo
de modelo para forgar as empresas par-
ticulares a mantererm o mesmo padréo.”

So tem tranquilidade quem esta certo
de ter escolhido o melhor.

EQUIPAMENTOS
INDUSTRIAIS S/A.

¢Pontes Rolantes
*Pdrticos
*Monovias
¢ Guinchos
eTrolleys Elétricos
e Manuais
¢ Gruas e Bracos
Giratorios
¢ Caldeiraria Média
e Pesada (em carbono e inox).

Fabrica e escritorio:
Rod. Pres. Dutra, km 395(Guarulhos)
Tels.:

209-1505 - 209-1446
209-4892 - 209-4978
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O DNER ja sabe qual serd o impacto da racionalizacédo

sobre o transporte interestadual e internacional de passageiros:
0 pico das férias de janeiro e fevereiro deverd se prolongar
pelo ano todo. Por isso, 0os empresarios vao precisar de mais
9 020 6nibus nos préoximos dos dois anos, isto é,

Cr$ 6,1 bilhdes de investimentos.

a

As estacoes rodoviarias das grandes cidades terdo muito mais movimento.

Os meses de férias sempre foram o
periodo de vacas gordas para os em-
presdrios de Onibus inter-estaduais e
internacionais. Com a racionalizacao,
as empresas terdo o movimento das fé-
rias durante o ano inteiro. "O aumento
da demanda serd equivalente ao regis-
trado nos meses de pico”, assegura
Luiz Carlos de Urquiza Noébrega, chefe
da diretoria de transportes do DNER.
“Durante o ano, existe uma média de
140 partidas didrias de 6nibus entre
Rio e Sdo Paulo. No periodo das férias,
este numero sobe para 155. Agora, as
155 partidas deverdo ser normais, du-
rante todo o ano, elevando-se para
170 durante as férias.”

O secretario da Rodonal, Ivaldo Fal-
coni, confirma as previsoes de Urquiza.

22

QO pessoal estéd euférico com as novas
determinacoes’’, afirma. “Acreditamos
que as restricdes ao transporte indivi-
dual trardo aumento anual de 20% na
demanda. Somando-se a isso 0 cresci-
mento vegetativo de 10%, elas vdo nos
obrigar a crescer cerca de 30% ao
ano.” A previsdo ndo parece exagera-
da. Nos ultimos dois anos, o cresci-
mento atingiu cerca de 15% anuais,
elevando o numero de passageiros
transportados de cerca de 53,7 mi-
lhoes em 1974 para 70 milhdes em
1976. Assim, a racionalizacdo podera
significar, para as empresas do setor,
cerca de 21 milhdes de passageiros
adicionais em 1977.

“Agora, a capacidade ociosa do se-
tor vai acabar”, afirma Falconi. As no-
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vas necessidades de transporte, contu-
do, superam em muito as eventuais
poltronas vazias. Por isso, o DNER quer
aumentar a oferta de lugares. "Exigi-
mos de cada empresa uma declaracao
escrita de que pode dar conta do servi-
co”, afirma Urquiza. "Se alguma em-
presa nao estiver em condicoes de
atender as necessidades, convocare-
mos outra, conforme nos autoriza o re-
gulamento do DNER. Acreditamos, to-
davia) que isso ndo vai ser necessério.”

De fato, a compra de Onibus adicio-
nais, embora exigindo recursos de cer-
ca de Cr$ 6,1 bilhdes {0 DNER estima
em Cr$ 676 600,00 o preco médio de
cada oOnibus) ndo serd suportada ape-
nas pelos empresdrios. Em memorial
dirigido ao ministério dos Transportes,
o diretor-geral do DNER, Adhemar Ri-
beiro da Silva, afirma que ha ' necessi-
dade urgente de mobilizacdo de meios
financeiros especiais’’ para permitir aos
empresdrios 'ndo apenas renovar suas
frotas, mas, sobretudo, ampliad-las”,
para que o publico “ndo fique privado
de transporte coletivo.”

Levando em conta a elevada idade
da frota (veja quadro) e o aumento da
demanda, o estudo do DNER indica ne-
cessidade de 9 020 dnibus novos nos
proximos dois anos. Do total, 4 840
(44%) serdo destinados a reposicdo;
1 870 (17%) atenderdo ao crescimen-
to vegetativo; ¢ 2 130 (21%) respon-
derdo ao aumento da demanda criado
pela racionalizacéo.

CHASSI NAO FALTARA

De acordo com a politica sugerida
pelo DNER, os recursos necessarios a
reposicdo da frota (Cr$ 3,29 bilhdes)
sairdo da prépria receita das empresas

a planilha j& prevé taxas razodveis
de depreciacdo. O crescimento vegeta-
tivo (Cr$ 1,25 bilhges) sera atendido
pelas linhas normais da Finame, com
auxilio de pequena parcela de recursos
proprios. A expansdo da frota para
atender a racionalizacdo, contudo, tera
um fundo especial (Cr$ 1,563 bilhdes)
alimentado pelos recursos do recolhi-
mento restituivel.

Falconi, naturalmente, aprova as
medidas. “Se o governo nos der me-
Ilhores condicoes para atender pelo me-
nos esta demanda adicional, nos tere-
mos condicdes de fazer outros tipos de
financiamentos, com os proprios lucros
das empresas.” E melhores condicdes
para Falconi significam juros de 2 ou
3% ao més, no maximo, sem correacdo
monetaria. “Isto porque, atualmente,
estamos pagando juros de 5% ao
més.”

As boas intencdes do DNER, contu-
do, poderdo esbarrar na impossibilida-
de se aumentar rapidamente a produ-
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A IDADE DA FROTA

MODELO QUANTIDADES
1970 (até) 3 308
1971 944
1972 992
1973 1490
1974 2 096
1975 1796

10626

Fonte DNER, anuario de 1976.

Urquiza: a hora dos rodoportos.

SITUAGCAO ATUALDO MERCADO DE ONIBUS NO BRASIL

OFERTA MENSAL DE CHASSIS

ITENS

MERCADO INTERNO

EXPORTACAO
Mercedes 840 120
Scania 45
Reaproveitamento 55
Total 940 240 120
PRODUGAO MENSAL DE ONIBUS
ITENS FABUS MERCEDES
Rodoviéarios 250 100
Urbanos 450 140
Total 700 480 240
PREGO MEDIO PONDERADO POR VEICULO
ITENS VEICULOS PRECOMEDIO CUSTO DO ITEM
Cr$ mil Cr$ milhdes
Veiculos Novos 330 700,00 231,00
Reencarrocamento 20 290,00 5,80
Total 350 676,60 236,80

OS RECURSOS E SUA ORIGEM

cdo de chassis para Onibus (veja maté-
ria nesta edicdo). Urquiza, porém,
desmente qualquer dificuldade. “Con-
sultamos vdrias encarrocadoras e elas
nos garantiram que da para atender.
Todas elas tém cerca de 20% de capa-
cidade ociosa. Quanto ao chassi, nos
propusemos a servir de medidores en-
tre os fabricantes e os encarrocadores.
Acreditamos que tanto Mercedes
quanto Scania e FNM vao intensificar a
producdo de chassi para Onibus, mes-
mo com algum prejuizo na producao de
caminhdes. A nossa idéia é conseguir
uma programacdo junto as fabricas
para que as encarrocadoras possam
aproveitar todo o seu potencial.”

Resolvido o problema do chassi, res-
tariam ainda outros, como a escassez
de motoristas. Urquiza, porém, diz ter
uma boa solugdo. “Vamos dinamizar o
convénio DNER/Pipmo g formar 3 500
novos motoristas por ano. Para contar
logo com esta mao-de-obra, vamos pe-
dir ao Contram a reducdo de dois para
uma ano do tempo de habilitacao ne-
cessario @ admissdao do motorista nas
frotas rodoviarias.”

A precaridade dos terminais e pon-
tos de parada também deverd merecer
atencéo especial. ‘O DNER estd defi-
nindo seu programa de rodoportos (es-
tacdes rodoviarias 8 margem das estra-
das), que substituirdo centenas de pa-
radas com baixo nivel de conforto”,
afirrna Urquiza. “O rodoporto pretende
oferecer uma concentracao de servicos
sofisticados em relacdo a alimentacao,
higiene e bem estar do passageiro.
Além disso, permitird perfeito controle
de toda a viagem, com verificacdo do
tempo gasto entre duas estagdes, tem-
po de permanéncia nas paradas e con-
dicdes da tripulacdo.” Ja no final deste
més, o DNER espera apresentar as ma-
quetas projetadas para 0s eixos priori-
tarios, ligando S&o Paulo, Rio, Belo Ho-
rizonte, Curitiba, Porto Alegre, Salva-
dor e Recife. l.

(Projecéo de recursos para reequilibrio do setor de Transporte Rodoviario
interestadual de passageiros no bidnio 1977/78)

PO

Frota de reposicédo

Frotadecrescimentovegetativo

Frotaparaatendimentoa novos
usuarios

Totais

TRANSPORTE MODERNO

Frota base: 11 000 veiculos em 1976.

TAXA DE usos FONTES (Cr$ 10°)
CRESCIMENTO FINANCIAMENTOS
ANUALACUM.  N°DE VALOR RECURSOS AGENCIAS DELINHA ESPECIAL

VECULOS (Cr$ 10°) PROPRIOS FOMENTO DE CREDITO
20 44 4 840 3275 3275
8 17 1 870 1265 15 1250
10 21 2 310 1 563 1563
9 020 6 103 3290 1 250 1563

Fevereiro, 1977
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As ferrovias ganharam, por decreto, a carga que ndo conseguiam

conquistar sozinhas. Agora, o problema é como transporta-la.
Com os investimentos reduzidos ao minimo, resta

a tentativa de se melhorar a produtividade dos vagdes, trens
e instalagOes j4 existentes. Por melhores que seja,

todavia, os resultados nao vao eliminar

os cronicos déficits ferrovidrios.

O diretor comercial da Rede Ferro-
vidria Federal, René Schoppa, recebeu
com euforia o decreto tornando obriga-
torio o transporte de cargas estatais e
de companhias de economia mista por
ferrovia. ""Brigamos muito para que
isso acontecesse. Agora, é pegar e
transportar.”

O entusiasmo de Schoppa é bastan-
te justificavel. “J4a havia uma recomen-
dagdo governamental para que todas
as companhias mistas e estatais des-
sem preferéncia aos nossos vagdes’,
explica. “"Mas, sempre existiu também
um forte preconceito contra as ferro-
vias. Alguns alegavam atrasos. Outros,
problemas com o tipo de carga. E a
maioria dizia que o frete rodoviario era
mais baixo sabemos que ndo é. A
nossa maior dificuldade, como empre-
sa do governo, era a faita de flexibilida-
de comercial. Afinal, ndo podemos bai-
xar ou subir tarifas a nosso bel prazer,
nem ficar horas e horas conversando
com os responséveis pelas cargas, pois
sabemos que a argumentacgdo do car-
reteiro é sempre mais forte. Sua agres-
sividade para conseguir carga é algo de
impressionante. Ele baixa o preco para,
depois de conquistado o cliente, subir
até onde quiser.”

Com as medidas do governo, esta
incoOmoda concorréncia fica definitiva-
mente abolida. Schoppa, todavia, repe-
le qualquer insinuacdo de que a ajuda
oficial represente um atestado de in-
competéncia para a Rede ou uma ten-
tativa de resolver o problema ferrovia-
rio por decreto. “O gue estamos rece-
bendo ndo é uma esmola, como se an-
tes do decreto ndo transportadssemos

24

Schoppa: “brigamos pelo decreto”.

nada, e sim a recompensa dos Nossos
esforcos. Em 1976, conseguimos
transportar 20 bilhdes de t. km de car-
ga, 20% ao mais que no ano anterior.
Este resultado torna-se ainda mais ex-
pressivo se considerarmos que,
excluindo-se o minério de ferro, carga
cativa da Rede, o crescimento foi de
25%. Isso demonstra a maior participa-
¢do da ferrovia no mercado, gracas a
uma acdo comercial mais dindmica.”

A repeti¢do da facanha, todavia, nado
estaria ameacgada pelos cortes nos in-
vestimentos? “Muita gente tem per-
guntado como vamos conseguir aten-
der ao aumento da demanda num ano
em que o governo efetuou diversos
cortes em nos$o orcamento, reduzido a
Cr$ 10,5 milhdes”, afirma Schoppa. "A
atitude do governo parece, de fato, in-
congruente. Ao mesmo tempo em que
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A ferrovia ndo pode disputar. . .

dd com uma maéo, tira com a outra.
Mas, temos que entender que a situa-
¢do econdmica ndo estd para grandes
aplicacées. Embora os cortes tenham
afetado linhas vitais, como a Curitiba-
Paranagud, estamos aparelhados para
atender ao acréscimo de carga previsto
para este ano. Acreditamos que vamos
crescer 25% no minimo 13%, se-
gundo previsbes menos otimistas.”

O DEFICIT CONTINUA

Com o dinheiro escasso, a Rede terd
de tirar o mé&ximo da sua estrutura
atual. “A linha centro, por exemplo, es-
t4 saturada. Mas, pretendemos elevar
sua capacidade de 30 para 45 milhdes
de t/ano, eliminando a ociosidade de
alguns setores”, diz Schoppa.

Outra medida racionalizadora seré a
construgdo de terminais pelos préprios
clientes em terrenos da Rede. “Como
ndo temos dinheiro, mas temos terre-
nos, nés cederemos as areas as empre-
sas e elas construirdo as instalagdes”,
esclarece Schoppa. "Estamos manten-
do contatos com a Usiminas e Vale do
Rio Doce para a construcdo de um pé-
tio de traslado nas proximidades de Mi-
guel Burnier, exatamente no ponto de
encontro da Vitéria-Minas com a Rede.
Em Séo Paulo, igualmente, a Usiminas
construird um terminal em terreno ce-
dido pela Rede. A mesma coisa acon-
tecerd em Utinga, onde a Cosipa vai
construir um entreposto por onde pas-
sardo 1 000 t/dia.

A Rede pretende também intensifi-
car a utilizacdo do piggy-back (trans-
porte de carretas em vagbes apropria-
dos) entre Rio e Sdo Paulo. Para tanto,

TRANSPORTE MODERNO — Fevereiro, 1877
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...todas as mercadorias. Terd de se concentrar na carga especializada.

jé conta com duas carretas. Os usué-
rios, contudo, alegam que este tipo de
transporte é'muito lento, devido a de-
mora na operacdo de carga e descarga.

Outra providéncia que a Rede estd
tomando é a revisdo de seus 43 000
vagdes e 1 500 locomotivas, que serdo
reforcados este ano por 1 500 vagodes
adicionais. A formacdo de trens-
unitdrios também ndo seré esquecida.
“A nossa meta é transportar comboios
e ndo um ou dois vagoes”, diz Schop-
pa. “"Mas tudo que aparecer, nds esta-

Na

Enquanto as ferrovias preparam-
se para atender ao aumento da de-
manda, o transporte aéreo néo pre-
vé sansiveis mudancas com a racio-
nalizagdo. As empresas do setor sdo
responséveis por 4% do consumo
global de combustiveis e esperam
que esse volume “pouco significati-
vo” garanta a manutengéo do que-
rosene ao prego subsidiado de
Cr$ 1,9 o litro.

Até o0 momento, a unica restricdo
foi o anuncio do diretor do Departa-
mento de Aviaggo Civil, brigadeiro
Silvio Games Pires, de que poderéo
ser suprimidas as linhas aéreas con-
sideradas deficitérias com indice
de ociosidade superior 8 70%. Os
estudos para a adocdo das medidas
estdo em andamento, mas os pré-
prios técnicos do DAC ngo acredi-
tam que essas linhas sejam simples-
mente extintas.

TRANSPORTE MODERNO

mos aqui para estudar, pois nossa
meta é vender nossos servigos com ©
maximo de eficiéncia.”

Sdo intencbes que preocupam
sobremaneira os transportadores de
carga (veja matéria nesta edicdo).
Schoppa, contudo, procura tranquilizar
os frotistas. “"No mercado de transpor-
tes ha lugar para todos. A determina-
¢do do governo ndo deve preocupar o
setor rodovidrio. No caso da CSN, por
exemplo, a Rede sé pretende transpor-
tar 40% da producéo. E os caminhdes

terdo muito trabalho também junto a
outras siderurgicas.”

Aumentando ou ndo suas cargas, a
racionalizacdo nao impedird que a
Rede Ferroviaria continue no vermelho.
A afirmacdo é do presidente da Asso-
ciagdo Brasileira de Empresas de Enge-
nharia Ferrovidria, Edward John Gepp
e foi feita durante conferéncia na Asso-
ciagdo Comercial do Rio do Janeiro.
“Projetando para o futuro, dados ofi-
ciais de 1 975 Cr$ 5.5 bilhdes de
despesas contra Cr$ 3,1 bilhdes de re-
ceita , concluimos que a relagao cus-
to/receita deverd cair de 2,23 para 2,0,
se o volume de carga transportado pela
empresa crescer em 15%, afirma o téc-
nico.

Com a elevacgédo das tarifas, a receita
ndo ultrapassaria Cr$ 3,815 bilhdes. O
déficit, contudo, poderia ser reduzido
se os trens de passageiros do interior
(0os mais anti-econémicos) fossem abo-
lidos. Mas,"-nem tudo se resume a uma
simples questdo de abandonar o pas-
sageiro. "Quem tiver uma solugdo para
os problemas da Rede que se apresen-
te para ser o proximo ministro dos
Transportes”’, desafia o engenheiro
Jorge de Abreu Shilling, diretor da divi-
sdo de transportes do Clube de Enge-
nharia e ex-secretario executivo da Co-
missdo de Criacdo da Rede. "No Brasil,
as ferrovias sempre se livraram de seus
déficits recorrendo a dotagdes do go-
verno, para continuarem funcionando 3
sombra do paternalismo do Estado”,
diz Shilling. "Em 1 929, quando come-
gei a trabalhar em ferrovias, elas eram
deficitarias hd muito. Estamos em
1977 e a situacdo é a mesma.” _J

aviagdo comercial, nada muda.

O diretor-administrativo da Vasp,
Reginald Uelze manifesta-se contrg-
rio e esse corte que “ndo serg de li-
nhas e sim de freqiéncias”. Uelze
alerta que se ndo forem aplicados
critérios racionais, poderdo ser afe-
tados vérios véos em fase inicial de
operagéo. “Naturalmente, essas fre-
qliéncias podem hoje apresentar
baixa ocupacéo, devido & falta de
hébito dos usuérios.”

Algumas empresas aéreas ainda
acreditam que podem ganhar com
as medidas de racionalizagéo,
sobretudo com o compulsério da
gasolina. Com o aumento substan-
cial do custo das viagens de auto-
mével, chegam a prever procura
maior de passagens aéreas. Afinal, o
avido passa a oferecer viagens mais
répidas a precos menores que 0 au-
tomével, mesmo que seja a custo
dos subsidios pagos pela gasolina,

Fevereiro, 1977
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0O ANO DA CABOTAGEM”

“Este é 0 ano da cabotagem”,
afirma eufdrico 0 ministro Dirceu
Nogueira, depois de aprovadas as
medidas de restricdo ao transporte:
rodoviario.

Quem tem boa meméoria ha de se
lembrar, certamente, de que No-
gueira vem repetindo o slogan, in-
cansavelmente, a cada inicio de
ano. Tudo indica, contudo, que a
promessa poderd, finalmente, se
concretizar em 1977. Além da ra-
cionalizagdo, a cabotagem tem a
seu favor outros incentivos recente-
mente aprovados pelo governo. En-
tre eles, a extin¢ao da taxa de me-
/horamento dos portos (2% sobre 0
frete), do adicional para renovagcéo
da Marinha Mercante (0,2% sobre o
preco da mercadoria) e da taxa de
previdéncia social nos servicos por-
tuarios (10%).

Favorecida por tais estimulos, a
cabotagem (1,06 milhGes de t
transportadas em 1976) devera
crescer de 20% este ano, segundo
as previsoes de Nogueira, tornando
insuficiente a frota atual. Previden-
te, 0 governo ja tem engatilhada
uma solucédo para o problema de ca-
botagem. Segundo informa o presi-
dente da Associacao dos Armadores
Brasileiros de Longo Curso, Fernan-
do Frota, sefs navios de 5 a 7 000
tpb deixardo de operar no exterior,
onde sua atuacdo e prejudicada
pelo pequeno porte. “Na cabota-
gem, eles terdo atuacdo mais racio-
nal”, afirma Frota. O sistema roll-
on-roll-off, que utiliza navios afreta-
dos, também sera incentivado. Ape-
sar da natural resisténcia dos trans-
portadores rodoviarios a cabota-
gem, Nogueira ndo parece disposto
a ceder. “Com uma costa tao exten-

Para o velho ferroviarista, a ferrovia
estd presa a uma contradicdo funda-
mental: oferecer seus servicos abaixo
do custo e ndo poder elevar os fretes
por causa das implicacdes sociais dos
aumentos. 'O transporte de passagei-
ros na Central do Brasil custa Cr$ 2,50
por pessoa. Mas, a Rede cobra
Cr$ 1,00

E o pior é que os investimentos ca-
pazes de dinamizar o setor foram desa-
celerados. "Esta tudo parado”, diz
Shilling. A ferrovia do aco, que deveria
estar em funcionamento em 1978, es-
ta parada, embora o Ministro diga que
a obra vai continuar. A ligacdo Passo
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Dirceu Nogueira

sa como a brasileira, ndo se pode in-
centivar 0 contra-senso do uso in-
discriminado do transporte rodovia-
rio”, afirma o Ministro. Passando da
teoria a pratica, Nogueira acaba de
pedir ao CNP isencdo do recolhi-
mento restituivel sobre o combusti-
vel utilizado na cabotagem.

Com isso, quem sai ganhando é a
industria naval. “A construgdo naval
é uma ilha de paz na economia bra-
sileira”, afirma o presidente da
Ishikawajima, Orlando Barbosa, afir-
mando que as dificuldades no setor
sdo bem menores que as que afe-
tam outras atividades. Acrescen-
tou ainda que, como a frota é menor
que as necessidades, 0s estaleiros
tém mercado garantido por muitos
anos. O comandante Frota, contudo,
vislumbra excesso de navios nas li-
nhas de longo curso. “Pelos meus
célculo”, em 1980, havera 1 milhdo
de t excedentes.”

Fundo-Rio Grande esta atrasada. Mas,
ndo se deve ver a situagéo ferroviaria
isoladamente. Trata-se de um proble-
ma de todas as areas.”

Na Fepasa, a situacdo ndo é muito
diferente. Em 1975, o déficit chegou a
Cr$ 200 milhées Cr$ 160 milhdes
provocados pelo transporte de passa-
geiros. Em 1976, até outubro, a receita
atingiu Cr$ 928 milhGes. Mas, as des-
pesas chegaram a Cr$§ 1,729 bilhges.

O presidente da empresa, Walter
Bodini, parece bastante consciente da
inviabilidade do transporte de passa-
geiros. "Um trem médio de passagei-

TRANSPORTE MODERNO

ros rendeu, em 1975, Cr$ 9,00 por
qguilémetro rodado”, afirma. "Enquanto
isso, a receita de um cargueiro chegou
a Cr$ 45,00. Por outro lado, um trem
cargueiro representa a retirada de cir-
culacdo de 45 caminhdes da estrada,
enquanto um trem de passageiros
substitui apenas dez 6nibus. Sendo as-
sim, é fécil ver qual o caminho a se-
guir.”

Mesmo nas cargas, ainda hd muitos
erros a corrigir. Cerca de 70% dos des-
pachos constituem-se de pequenas ex-
pedicbes. Vagdes de 55 t sdo freglien-
temente utilizados para transportar 1,5
t de carga. O que leva Bodini a afirmar
que a ferrovia ndo poderd disputar
todas as mercadorias. "Ter4 de se con-
centrar apenas naquelas gque sao mais
rentaveis.”

VAGAO OU ARMAZEM?

Enquanto tal politica ndo é posta em
prética, ndo se esperam espetaculares
aumentos de carga. Este ano, a meta é
transportar 14,5 milhées de t, contra
12,5 milhdes em 1976 e 10 milhdes
em 1975. Para atingi-la, a empresa
pode se dar ao luxo de cancelar a com-
pra de 7 500 vagdes, dos quais apenas
750 chegaram a ser entregues. “Re-
cente estudo demonstra que o0s
16 745 vagdes de carga da Fepasa sédo
suficientes para atender a demanda”,
diz um release da secretaria dos trans-
portes do Estado de Sao Paulo. Seria
necessario apenas aumentar a rotativi-
dade dos vagdes, “funcionando hoje
como armazéns de mercadorias e gas-
tando nos terminais o tempo equiva-
lente ao de uma viagem’:, acrescenta o
informe.

Assim como a Rede, a Fepasa pensa
em construir terminais especializados,
ligados por trens unitdrios. Um destes
terminais vai ser erguido em Ribeirdo
Preto (petréleo), outro em Boa Vista,
nas proximidades de Campinas (ce-
reais). A providéncia serd complemen-
tada pela compra de vagdes especiali-
zados.

Os planos de investimento, contudo,
sdo bastante discretos. Limitam-se a
remodelacdo dos subdrbios (veja maté-
ria nesta edicdo) e a eletrificacdo, até
1980, de 770 km entre Séo Paulo e
Uberaba em corrente de 25 000 volts
(investimento de US$ 265 milhdes). O
plano completo de eletrificacdo prevé a
compra de 56 locomotivas elétricas e
conta com financiamento de US$ 160
milhdes, negociados com um consoércio
de bancos europeus. Para executar o
projeto da obra, a Fepasa, assossiou-se
com a Societé MTE, francesa, provo-
cando descontentamento entre as con-
sultoras nacionais. __J.
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A linha norte-sul tem condigcbes para atender os 330 000

novos passageiros diarios que vao trocar o automével pelo metrd.
O mesmo ndo acontece, todavia, com o sistema de integracao
metro-6nibus. A frota atual, de 2 000 veiculos, nao

pode ser aumentada rapidamente, pois a industria automobilistica
ndo tem como fornecer os Onibus.

Com a criacdo do depésito restitui-
vel, o metrd paulistano vai ganhar mais
330 000 passageiros diariamente. A
previsdo baseia-se em estudos realiza-
dos pelo departamento de planejamen-
to de trafego do metrd. Segundo o di-
retor do departamento, Rogério Belda,
haverd reducdo de 20% no consumo

de combustivel pelos autom&veis e au-.

mento no indice de ocupacdo. Cada
proprietdrio de automével que trafega
ao longo da linha norte-sul, gasta, em
média 100 litros de gasolina por més,
em viagens ao centro da cidade. Com o
depdsito, 0 consumo podera cair para
80 litros. E a taxa de ocupacéo, atual-
mente de 1,3 pessoas por veiculo, pas-
sara para 1,6.

O aumento da demanda ndo criard
problemas para o metrd. “Como a ca-
pacidade da linha é para 900 000
passageiros/dia e hoje estamos com
570 000, vamos atender aos passagei-
ros adicionais sem necessidade de co-
locar em funcionamento os dois trens
de reserva e os quatro que estdo sem-
pre em manutengao’”, declara Belda.

O mesmo rido acontecers, contudo,

0 ONIBUS DESCONGESTIONANTE

Pedestres: 200 m*

Em onibus: 100 m?

Em automéveis: 2 400 m?

Belda: os automdéveis rodaro menos.

com o sistema de integracdo metrd-
onibus. A frota atual, de 2 000 carros,
ndo pode ser aumentada rapidamente,
pois a industria automobilistica néo
tem condi¢cbes para fornecer imediata-
mente os Onibus necessérios. E isto
pode significar graves problemas. Se-
gundo Maciej Luba, assessor de plane-
jamento do Metrd, se até o fim do ano
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Gréfico comparativo do espa¢o ocupado na via publica por 150 pessoas.
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ndo forem implantadas melhorias ao
longo da linha norte-sul, o sistema in-
tegrado entrar4 em colapso e néo teré
condicées de absorver os 200 000
passageiros adicionais.

Para Luba, as medidas urgentes in-
cluem a criacdo de Onibus expressos,
implantacdo de dnibus executivos e in-
centivo ao “car-pool”. "A idéia é per-
mitir o acesso de veiculos particulares
a faixas de uso exclusivo dos dnibus,
desde que trafeguem com mais de
quatro passageiros”, afirma. “Mas, o
fundamental é a melhoria do sistema
vidrio, com a ampliagdo das faixas sé
para 6nibus, livre conversdo, semé&foros
sincronizados e a criacdo de pistas ex-
pressas. Com isso, aumenta-se a velo-
cidade dos 6nibus e pode-se elevar o
nimero de viagens com a mesma fro-
ta.”

DUAS VIAGENS A MAIS

Enguanto negocia com a secretaria
dos Transportes um projeto para me-
ihorar o sistema viério, o metrd trata de
introduzir aperfeicoamentos no siste-
ma de integracdo. Serdo construidas
nas estacdes e terminais, plataformas
de embarque mais elevadas que as
atuais, para facilitar o acesso dos pas-
sageiros as escadas dos Onibus. Qutras
medidas serdo a duplicacdo de pontos
e a suspensdo, nos horérios de pico, do
tempo de espera nos pontos iniciais.
“Experiéncias mostraram que é possi-
vel realizar duas viagens a mais com
dois carros a menos em uma hora”, re-
vela Luba. “S6 com isso, vamos garan-
tir o atendimento aos passageiros que
deixardo de usar o automdvel e econo-
mizar Cr$ 1 milhdo em gasolina por
dia”, calcula o técnico.

Mais ainda: as melhorias do sistema
vidrio reduziriam o consumo dos pré-
prios 6nibus. "Atualmente, eles trafe-
gam a 15 km/h e rendem 2,6 km/litro”,
diz Luba. “Qualquer aumento de velo-
cidade melhorard& esse consumo. O
ideal é trafegar a 30 km/h, pois o rendi-
mento, a essa velocidade, seria de 4,8
km/h”, conclui Luba.

E isso ndo parece nada impossivel.
Segundo estudos técnicos, 150 pes-
soas andando de automdvel ocupam
2 400 m? de vias publicas. Mas, essas
mesmas pessoas podem ser reunidas
em dois 6nibus, passando a ocupar
apenas 100 m2.

Se a deficiéncia dos 6nibus pode se
transformar em ponto de estrangula-
mento, pelo menos estacionamento é o
que ndo vai faltar. “Dentro de um més,
iniciaremos a construcdo de estaciorEJ

27



METRO sP

-Eﬂﬂi%

Luba: colapso no sistema integrado.

mento com trés andares na estagado
Santa Cruz”, revela Luba. “Isso signifi-
card quatrocentos vagas a mais, ou ca-
pacidade para 1 200 carros diariamen-
te. Além disso, os estacionamentos
atuais funcionam com 50% de capaci-
dade ociosa e poderdo atender a nova
demanda”, afirma o técnico.

O metrd conta ainda com 38 gara-
gens particulares, localizadas no raio
de até 500 m das estagbes, que podem
receber até 5 100 carros por dia. H&
também terrenos da Emurb e de parti-
culares que, emcaso deemergéncia, po-
der&o ser-usados por até 5 000 veiculos
diariamente. Qutro recurso € a utiliza-
¢do do meio-fio junto as estagdes. En-
tretanto, a medida requer regulamenta-
¢do do DSV e s0 teria utilizada em caso
extremo.

O metrd ndo descarta ainda a possi-
bilidade de conjugar estacionamento
com linhas integradas com pontos ini-
ciais em bairros onde haja disponibili-
dade de terrenos. “Com isso, evitaria-
mos congestionamentos nas vias de
acesso as estagOes e economizariamos
combustivel”, argumenta Luba. Aliés,
em matéria de estacionamento, idéias
nao faltam aos técnicos do metrd. J4
existe até mesmo um projeto embrio-
nario para construgcdo de bicicletérios
nas estagdes. A sugestdo partiu do pré-
prio presidente da companhia, Plinio
Assmann. Ele considera que, principal-
mente no tréfego da zona sul, é possi-
vel utilizar-se as bicicletas como meio
de acesso as estacgles.

Ao mesmo tempo que melhora os
servigcos da linha norte-sul, o Metré
prepara-se para construir a leste-oeste.
No dia 14 de fevereiro, o governo fede-
ral liberou Cr$ 800 milhdes para a
obra. Do total, Cr$ 500 milhdes serdo
fornecidos pela EBTU, em troca de
acOes do Metrb. A EBTU vai participar
também do capital do metr6 carioca
elevado recentemente de Cr$ 4 para
Cr$ bilhdes com Cr$ 800 milhdes.
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A racionalizagdo torna ainda mais inadidveis as obras de
remodelagdo dos sublrbios projetadas pela

Fepasa em 1975. O plano é investir Cr$ 5,5 bilhdes na compra
de 150 trens-unidade (elétricos, alargamento

de bitolas, construgdo de treze novas estacoes e introducgéo

do sistema ATC de controle de trafego.

Depois de vinte anos de absoluto je-
jum de investimentos, 0s subulrbios da
Fepasa voltaram a merecer, recente-
mente, as atengodes oficiais. Um ambi-
cioso "‘Plano de modernizagao dos su-
barbios”, elaborado segundo a orienta-
¢cdo do Il PND, previa o consumo de
Cr$ 5.6 bilhGes para garantir, quando
concluido, o transporte de 80 000 pas-
sageiros/hora quase cinco vezes 0s
17 100 passageiros/hora transporta-
dos em 1 973.

Temia-se que este plano acabasse
prejudicado pelos inevitdveis cortes
nos programas ferrovidrios. A visita, no
dia 16 de fevereiro, as obras do pdtio e
do viaduto de Presidente Altino em
Osasco, SP (onde estdo sendo investi-
do Cr$ 230 milhoes), pelo secretario
paulista de transportes, Thomaz Maga-
Ihdes e o presidente da Fepasa, Walter
Bodini, contudo, é um indicio claro de
que a modernizagdo nao vai parar.

Alids, ndo poderia ser de maneira di-
ferente. Longe de se constituir apenas
num objetivo politico, a quintuplicacao
da capacidade dos sublrbios da Fepa-
sa corresponde a uma necessidade ina-
didvel. Uma anélise de trafego realiza-
da pelo consoércio Engevix-Sofrerail,
baseada em amostra de 15% dos usua-
rios, revela “severa repressdo a deman-
da’’. A situacdo tende a agravar-se de-
vido a tendéncia de aumento da popu-
lacdo no corredor centro-oeste, da re-
gido metropolitana de Sao Paulo, servi-
do pela Fepasa (Osasco, Carapicuiba,
Barueri. Jandira e Itapevi) a taxas de
8,6% ao ano entre 1970 e 1980 e de

TRANSPORTE MODERNO

6,6% de 1980 a 1990. Assim, até
1990, a regido terd 1,8 milhdo de habi-
tantes, contra 419 000 em 1970.

Até |4, estardo circulando pelos 110
km de linhas de suburbios da Fepasa,
150 trens-unidades, cada um com trés
carros um motriz e dois reboques
cada um com capacidade para 240
passageiros.

Construidos em aco inoxidavel, com
bancos de fiberglass, suspensao auto-
maética e isolamento termo-acustico,
eles comecam a chegar ao Brasil em
outubro deste ano e correcdo da Esta-
cdo da Luz até a Lapa e, de 13, até San-
ta Terezinha (linha-tronco) e Pinheiros
(ramal de Santos).

A REMODELAGAO

As dezoito primeiras unidades estédo
sendo construidas na Europa. As res-
tantes serdo fabricadas no Brasil, com
indice de nacionalizagdo de 50%. Para
tanto, foi formado um consércio multi-
nacional, integrado pelas firmas brasi-
leiras Cobrasma (65% das agdes) e
Brown Boveri e vérios fabricantes fran-
ceses.

Enquanto a Cobrasma vai fornecer
toda a parte mecanica da carcaca a
portas e rodas , a Brown Boveri en-
trard com a parte elétrica (motores).
Caberd ao fabricante francés Francorail
MTC fornecer todos os equipamentos
de tracdo elétrica.

Para suportar estas maquinas, a in-
fraestrutura serd completamente refor-
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Os sublrbios de Sdo Paulo véio transportar 80 000 passageiros/hora.

mulada. O plano de remodelagéo pre-
ve:

® Flevacdo para trés do nimero de
vias principais entre Presidente Altino e
Carapicuiba (10 km) e duplicagdo da
via singela do ramal de Santos;

® Construcdo de treze estagdes para
passageiros nas paradas de tronco; e
plataformas entre as vias principais,
além da reformulacdo do sistema de
entrada de usudrios hoje, 30% dos
passageiros viajam sem pagar, por fal-
ta de controle de entrada nas estagdes;

® Remodelagdo das rede aérea, re-
forco das subestacdes e do sistema de
telecomunicacgoes, reformulagao da si-
nalizacdo (substituigdo do sistema CTC
pelo ATC), construgdo de novos dep6-
sitos e oficinas de manutengao e reali-
zacao de obras para ligacao com a
Santos-Jundiai, na Lapa;

® Eliminacdo de quinze passagens
de nivel e unificacdo de bitola de
1,00 para 1,60 m , para permitir o
‘trafego de trens nas linhas da rede.

Na primeira fase, a reforma envolve
o ramal de Santos, trecho entre Presi-
dente Altino e Pinheiros e a liha-tronco
de Lapa a Carapicuiba, que terdo seu
trafego integrado aos 87 km de
Santos-Jundiai, de Paranapiacaba a
Jundiai e com as linhas da Central do
Brasil (63 km, de Itaquera a Mogi das
Cruzes).

Preve-se também a interligacdo
com o anel ferrovidrio e a integracao
com o metrd, elevando-se assim, para
200 km as linhas da area metropolita-
na.

TRANSPORTE MODERNO

Cuidados especiais estdo sendo dis-
pensados as estagdes. Com capacida-
de para atender até 30 000 passagei-
ros/dia, elas contardo com equipamen-
tos de sonorizacao para informacdes
aos passageiros, escadas-rolantes, sis-
tema de controle de bilhetes magneti-
zados, bares, sanitarios e sistema pro-
prio de abastecimento de energia. Um
relégio-mestre controlard, por meio de
impulsos elétricos, todos os outros, eli-
minado os desajustes de horérios.

SETE EM CONSTRUGAO

Das 32 estacOes projetadas, treze
estdo previstas para a primeira etapa
da obra e sete j& estdo em construgédo.
Como algumas das estag¢des coincidem
com as j& existentes, estdo sendo
construidas plataformas provisérias,
para ndo prejudicar o fluxo atual de
passageiros.

Nos trilhos, também, comeca a mo-
vimenta¢do. A Fepasa estd adquirindo
330 aparelhos de mudanga de via,
160 000 dormentes de madeira, 170
jogos de dormentes para chave, mate-
rial de fixagdo “tirefonds”, clips e para-
fusos M&L

As propostas para a instalagao da
rede aérea com término previsto
para antes da chegada do primeiro pro-
tétipo e para a construgao de quatro
estagcOes de energia elétrica (financia-
das pelo Banco Mundial) também j4 fo-
ram apresentadas. Cerca de quinze
obras de arte do primeiro trecho (térmi-
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REDE TAMBEM
QUER MAIS
VAGOES

O orgamento da Rede Ferroviaria
Federal, de Cr$ 10,5 bilhdes para
1 977, ndo foi particularmente ge-
neroso com os suburbios cariocas.
A parciomoniosa verba de Cr$ 1,56
bilhdo foi considerada pelos técni-
cos como insuficiente para as ne-
cessidades. Entre elas, a de dobrar a
capacidade atual (500 000 passa-
geiros/dia) do ramal da Leopoldina.

Para tanto, seria necessario com-
prar cinqlienta novos trens-
unidades (elétricos) da firma japo-
nesa Mitsui. A Rede justifica seu pe-
dido alegando que as 110 unidades
encomendadas a indystria nacional
s6 comecardo a ser entregues no fi-
nal de 1978 e que sera impossivel
suprir a demanda com apenas qua-
renta unidades ja compradas da
Mitsui e que deverdo entrar em cir-
culagdo no més de junho. Por outro
lado, renovar o equipamento ferro-
viario carioca é medida inadiavel.
Fontes do Ministério revelaram que,
em 18976, foram gastos cerca de
Cr$ 200 milhées em conservagdo e
substituicao de pecas dos trens em
funcionamento o equivalente ao
preco de dez novas unidades.

Embora propenso a atender o pe-
dido, o ministério dos Transportes
teme que autorizagdo para a com-
pra recrudescaos protestosdaindus-
tria nacional  0s empresarios fica-
ram bastante contrariados com a
primeira compra, de quarenta uni-
dades, no valor de Cr§ 600 milhées.
Nado se deve esquecer, além do
mais, que as importacées agrava-
riam o déficit comercial nas transa-
¢6es com o Japao.

no previsto para principio de 1978)
aguardam a assinatura de contrato
para a instalagdo do canteiro de obras.

O sistema de controle (ATC) j& esté
sendo desenvolvido pelo consércio
CBEI-Empresa Brasileira de Engenha-
ria e Inddstria, a Fresimbra e a Wabco-
Westinghouse. O ATC é capaz de para-
lisar imediatamente as composigdes,
se constatados desobediéncia a sinali-
zacao ou desgoverno do trem.

Para manter as novas composigdes,
serdo construidas duas oficinas em
Sao Paulo. Uma, j& em construcgéo, de
14 000 m?, em Presidente Altino. Qu-
tra, no mesmo local, em fase de proje-

to, para manutengao especial. L
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Faca isso agora e tenha uma obra criada
especialmente para vocé. E de acordo com o

tempo gue voceé dispbe para a leitura. Dai o estilo absolutamente inédito da Biblioteca Harvard de
Administracao de Empresas: compacta, séria, sofisticada. Uma Biblioteca que atualiza e coloca vocé em
sintonia com os métodos mais recentes da moderna administracdo de empresas, sem deixa-lo as voltas
¢om matérias prolixas e pouco objetivas. Veja nos quadros o contedido de cada artigo.

Uma colecgéo de servigo, criada e
planejada para consultas constantes.

A Biblioteca Harvard de Administracdo de Empresas é editada
simuttaneamente na Franga, Espanha, Alemanha, México, Brasil e
Japdo. Seus autores sdo renomados professores da Escola de
Administragdo de Empresas (Graduate School of Busines
Administration} da Universidade de Harvard, Boston, EUA, consultores
de grandes empresas e destacados profissionais norte-americanos nas
areas de administragdo de empresas em geral, finangas, marketing,
relagdes industriais, planejamento, enfim, todas as areas englobadas
no management de alto nivel. Como vocé pode constatar nos quadros
ao lado. Todos os artigos da Biblioteca Harvard de Administrag&o de
Empresas foram selecionados por sua validade para o Brasil e sdo
extremamente recomendaveis aos.executivos, pelo enorme valor de.
seu conteldo, pela facilidade de leitura e entendimento - sdo curtos,
concisos e objetivos - e pela eminente utilidade prética que apresentam,
permitindo sempre aplicacdo imediata.

Mais de 4.000 profissionais brasileiros ja ttm o volume 1 da Biblioteca
Harvard de Administragdo de Empresas. Se vocé esté entre eles,
adquira agora mesmo o volume 2. Se vocé ainda ndo possui nem o
volume 1, aproveite esta Unica chance de adquirir os dois volumes de
uma vez s6. Porque uma coisa é certa: nenhum homem de empresa
pode prescindir de uma obra tdo (til quanto a Biblioteca Harvard de
Administragdo de Empresas.
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A Biblioteca Harvard de
Administragéo de Empresas nfo é
vendida em livrarias e vocé 86 pode
compré-la diretamente da Abril-Tec.
De uma maneira bastante simples:

a) Vocé pode comprar os volumes juntos.

Se voceé ainda ndo tem o primeiro volume da Biblioteca Harvard de
Administracdo de Empresas, esta € a sua grande oportunidade de
iniciar uma colegdo de real valor para-o seu trabalho. Neste caso,
margue no cupom deste an(incio, com clareza, que vocé deseja
adquirir os dois volumes de uma sé vez.

b) Vocé pode comprar apenas o volume 1.

Se vocé ainda ndo tem nenhum volume, mas se interessou apenas

pelo volume 1, comece agora mesmo a literatura que a Biblioteca
Harvard de Administracdo de Empresas proporciona. Para tanto,
mencione, no local indicado do cupom, que vocé quer apenas o volume 1.

c) Vocé pode comprar apenas o volume 2.

Se vocé ja tem o volume 1 e portanto ja conhece a excepcional
qualidade da Biblioteca Harvard de Administracdo de Empresas na
certa vai querer dar sequéncia a sua colegao. Utilize o espago indicado
no cupom para deixar claro gue vocé guer apenas o volume 2.



1. Preencha o cupom & maquina ou em letra de forma.

2. Anexe cheque nominal, no valor da encomenda, a favor
da ABRIL-TEC EDITORA LTDA

3. N30 esquega de mencionar, com bastante clareza, qual o

“ volume que voc8 dessja. Se voc8 n8o desejar um dos
volumes, deixe em branco o espago respectivo.

4. Voch pode pedir mais de um exemplar de cada volume
da Biblioteca Harvard. Anote, no espago indicado, qual a
quantidade desejada.

5. Cologue o cupom e o cheque num envelope enderecado
4 AbritTec Editora Ltda.

Departamento de Circulacio
Caixa Postal 30837 - 01000 Sao Paulo, SP
7 -B. Ervie 0 envelope hoje mesmo, para garantir a rapidez da
remessa.
Atencao: se voch precisar de mais de urm cupom, ou Ndo
quiser recortar a revista, faga seu pedido através de carta,
inciuindo todos os dados solicitados.

Biblioteca HARVARD
de Administra¢do
de Empresas

Abril-Tec Editora Ltda. - Rua Aurélia, 650
(Lapa) Tel.: 262-5688 - CEP 05046
S0 Paulo, SP. - Telex: 01122094/01122115
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0S 20 ARTIGOS DO VOLUME 1.
1. Miopia em Marketing .
2. Aeficécia na gestdo das empresas .
3. Aeliminagdo de produtos fracos
4. Estratégia para eventualidades financeiras
5. Programa positivo de avaliac3o de desempenho
6. Administrac3o pelos objetivos de quem?
7. Como fazer funcionar o conceito de marketing
8. Arvores de decisdes para tomar decisdes
9. O essencial e o acessério em marketing industrial
10. Os dirigentes de vendas precisam dirigir
11. As chaves da expansgo empresarial
12. Quais so os riscos da andlise de riscos?
13. Novamente: como se faz para motivar funcionarios?
14. Evoluggo e revoluglo no deservolvimento das organizacdes
15. Problemas de planificagdo dos sistemas de informacado
16. Como conseguir uma equipe erxuta
17. O presidente esta sozinho
18. Profundas mudangas na distribuigsio
19. Obtenha mais de sua geréncia de produto
20. Como escolher um padr3o de lideranca

OS20ARTIGOS DO VOLUME 2.
1. Novos padrdes para as organizagdes de hoje
2. O carrossel dos administradores . . .. .. . ..
3. As habilitag®es de um administrador eficiente
4. Como ser um bom presidente de empresa
6. O dilema de geréncia de produto/mercado e
6. Atitudes asininas emrelacdodmotivagdo . . ... .........
7. De que tipo de controle gerencial vocd precisa? .. .......
8. Aempresa familiar
9. Orcamento anual abasedezero .. ... ..
10. Aproveite ao méximo sua forga de vendas .
11. Afalécia do grande e tinico cérebro
12.Voc# sabe analisar este problema? ... ..
13. Reorganize sua empresa conforme as exigéncias de
seus mercados ..
14. Como fazer funcionar os planos de i moenwo
15. Reunides criativas gragas a divisao do poder
16. Como administrar a distribuic3o
17. Como administrar a forca de vendas
18. Motivacdo pelo trabalho significatvo .. .. ... ... ..
19, Afabricagéo - 0 elo ausente na estratégia empresarial . . . .
20. Ponhamos realismo no deservolvimento de administracao .

A
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Administracdo de Empresas

Abril-Tec Editora Ltda.

Queiram, por favor, remeter-me
Volume n® 2 da Biblioteca Harvard de Administragdo de Empresas, ao preco de Cr§ 480
cada exemplar.

exemplar{es) doVolumen® 1 e

Envio chegue nominal 3 ABRIL-TEC EDITORA LTDA,, n°

Os volumes deverdo ser enviados para o seguinte enderego || particular

Theodore Levitt
Peter F. Drucker
Philip Kotler
Gordon Donaldson
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Harry Levinson

. Arthur P. Felton
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B. Charles Ames
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Robert B. Young
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Harry B. Henshel
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Stephens Dietz
Robert Tannenbaum
e Warren H. Schmidt
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Robert L Katz

. Joseph C. Balley
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A euforia dos fabricantes de chassis e carrocarias de 6nibus

comecou ano passado

com as acentuadas e freglientes subidas do preco da gasolina.

Entdo, com certa prudéncia,
retiraram os planos das gavetas.

Mas o empurrdao que faltava

s6 foi dado agora, com a divulgacédo das medidas de racionalizacao.

Por isso quem tem projetos néo
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faz mais segredos.

Os encarrocadores tém fé que a Mercedes aumente seus niveis de producao.

Nem todos podem partilhar do entu-
siasmo que toma conta do setor de
chassis e carrogarias para dnibus. Para
quem ndo se sente contagiado, o mo-
mento, realmente, é de frustracdo. “In-
felizmente”’, lamenta-se J. Lucic, ge-
rente de vendas de veiculos comerciais
da General Motors, “esta longe de ser
lancado o nosso chassis de onibus. So
vamos entrar de corpo e alma quando
tivermos o chassi e o motor apropria-
dos”.

Se a saraivada incontida de euforia
ndo ¢ suficiente para desarmar os pas-
sos criteriosos da GM, outras empresas
tém muita pressa, talvez, seguindo o
raciocinio do imediatismo de quanto
antes, melhor. A Chrysler, sem tradicado
no mercado brasileiro de chassi de 6-
nibus, por exemplo, garante que ainda
este ano langard um produto.

E seu diretor de vendas, o argentino
Peter Falconer, ndo demonstra, pelo
menos aparentemente, estar preocupa-
do com a falta de tradicdo ou com o ar-
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raigada preferéncia dos transportado-
res de passageiros por outras marcas
mais sedimentadas. “Vocé nédo sabe
que existe engenharia de vendas?”

Segundo Falconer, no momento, a
Chrysler esté pesquisando qual o seg-
mento mais vantajoso. Inicialmente,
pretende lancar apenas um modelo, a
ser escolhido entre os chassi j& exis-
tentes do D-400, D-700, D-900 e D-
950. “Vamos partir do chassi de ca-
minhéo, fazendo algumas adaptacdes’.

Enquanto a Chrysler ainda esté aus-
cultando o mercado para escolher o
modelo que deverd fabricar, a Saab-
Scania, consolidada apenas no seg-
mento de chassis de Onibus rodovia-
rios, caminha abertamente para buscar
uma fatia (pretende 5% do mercado
em 1977) na faixa dos urbanos. Para
isso mandou a Nimbus construir um
protétipo sobre chassi BR-116, de
203 hp  com o qual vem fazendo de-
monstracdes em algumas capitais bra-
sileiras.

A peregrinacdo sobre rodas da em-
presa sueca tem uma finalidade basica

derrubar um mito. “Perpetuou-se no
Brasil”, diz Daniel Corbett, gerente de
Relacbes Publicas da Scania, “a idéia
de que 6nibus pesado nao serve para
aplicacdes urbanas”. Para tentar provar
o contrario, a empresa saca dois argu-
mentos que considera infaliveis re-
ducdo de custos por parte do operador,
"que terd um veiculo fazendo o traba-
lho de dois” e o modelo europeu e
mesmo de paises como Uruguai, “que
s6 adotam Onibus grandes no servico
urbano”.

Caso consiga convencer as empre-
sas transportadoras, certamente a Sca-
nia ndo sO estard abrindo as portas
para si propria como-também para seu
mais novo concorrente. Pois a Volvo,
embora agora tenazmente preocupada
em acertar detalhes para a construcdo
da fabrica em Curitiba, tem encontrado
tempo também para sondar os encar-
rocadores.

Néo ha confirmacdo oficial de parte
da empresa. Segundo informacgdes de
um encarrocador, todavia, no final de
1978, a Volvo ja estara fabricando ses-
senta chassis por més, 10% de sua
producdo total. O equipamento é o mo-
delo B-58, com aplicacdo rodoviéria e
urbana. Nesta versdo, o chassiterd 210
hp e uma novidade 0 motor fixado
na parte inferior da plataforma, detalhe
que muito provavelmente serd mudado
em razdo das freglientes inundacoes
que assolam as principais capitais bra-
sileiras.

Bem mais adiantado que a Volvo, o
grupo FNM/Fiat tem nas ruas varios
protdtipos encarrocados pela Caio
sobre seu chassi 130. H& quem con-
dene a improvisacdo do equipamento

"é chassi de caminhao” 0 que,
contudo, néo chega a desestimular em-
presa, que, segundo uma fonte, coloca-
r4 ainda este ano quinhentas unidades
no mercado. Tdlio Dalpadulio, diretor-
superintendente da empresa ndo con-
firma essa informacédo. Diz apenas va-
gamente que 'os modelos serdo deri-
vados dos Fiat 130 e 70 adaptados
para onibus”. Ainda segundo ele, “os
lancamentos se destinam principal-
mente ao transporte urbano e interna-
cional”.

Outra opcdo para diversificar os
chassis de 6nibus seria a reativacdo da
Cummins-Nordeste, cuja producdo pa-
rou em meados do ano passado devido
a dificuldade na importacdao do motor
V-8. Contudo, a situacdo da empresa
estd muito nebulosa, nao faltando es-
peculacdes sobre o destino da fébrica
do Centro Industrial de Aratu, BA.

H& por exemplo, quem diga que a
belgaVan-Hooll, uma das acionistas (os
outros sdo a Cummins e Marcopolo})
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Weissmann propde compras racionais.

estaria interessada em tocar sozinha a
industria, pois nao terd sentido deixar
escapar esta oportunidade rara no mer-
cado brasileiro de transporte de passa-
geiros. As especulacdes apontam ainda
namoros néo oficiais da Fiat e da Ford
pelas instalacbes da fébrica baiana.

E a Mercedes-Benz, porém, quem
ndo parece disposta a perder sua inve-
javel participacdo no mercado de éni-
bus. Por isso, ao ser colocada em duvi-
da sua capacidade de amplicar a pro-
ducdo, a empresa alemé, sagazmente,
promoveu um encontro dos dirigentes
do Deutsche Bank com o presidente
Geisel.

TROLEIBUS NO PAPEL

E a ocasido solene serviu para que a
empresa anunciasse um investimento
de Cr$ 500 milhdes na fabrica de
Campinas, que, segundo o0 vice-
presidente, Werner Jessen, “produzird
de 5 a 6 000 oOnibus completos em
1978".

Outra promessa da Mercedes, feita
no dia 7 deste més, durante reunido
com a diretoria da Fabus, da conta que
a empresa alema aumentard este ano
em 20% sua producdo de chassis de 6-
nibus. Luiz Massa, o prudente presi-
dente da associacdo dos encarrocado-
res (Fabus), afirma “que se a Mercedes
pagar a promessa e a Scania e Fiat en-
trarem no segmento dos urbanos nos-
sa capacidade ociosa desaparecerd’.

Outra empresa que deposita muita
fé nas promessas da Mercedes é a
gatcha Marcopolo, hoje, segundo Val-
ter Gomes Pinto, diretor de marketing,
“operando com capacidade ociosa de
20% por falta de chassi’.

Para o presidente da Ciferal, Fritz
Weissmann, contudo, o problema é
mais profundo. “"Néo ha planejamento
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A Volvo pretende fabricar sessenta unidades/més deste 6nibus em 1978.

de compras. O empresario s6 compra
na época do aumento de tarifas. Como
issO sO acontece uma vez por ano, so
existem encomendas uma vez'. Weiss-
mann dé& uma sugestdo para acabar
com os picos. 'O Cip poderia muito
bem dar aumento de trés em trés me-
ses, por exemplo. Para o transportador
seria bom, pois compraria 6nibus mais
baratos, jd que planejaria suas com-
pras; para o encarrocador ndo haveria a
necessidade de ficar despedindo e ad-
mitindo operérios, fator que encarece o
custo final do seu produto”.

Se a euforia nos diselizados tem
muitos motivos que a justifica, os tro-
leibus, apesar do endeusamento repen-
tino, continuam pelo menos até agora,
muito indefinidos.

Dos muitos fabricantes que se colo-
cam no péareo até agora s6 o consércio
Caio-Massari-Villares mandou para o
CNPU um plano de viabilidade, anexa-
do a solicitacdes de dinheiro, para fi-
nanciar capital de giro, maquinas e
equipamentos, etc. O relatério do con-
sorcio foi entregue dia 1° de fevereiro
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ao secretario executivo de 6rgédo, Gui-
lherme Franciscone.

Nele, a Caio, por exemplo, indica a
sua fabrica de Guarulhos, em fase final
de construcdo, como o local para o en-
carrocamento dos tréleibus. Segundo,
Luiz Massa, diretor da empresa, entre
120 a 180 dias depois da obtencéo do
financiamento “podemos produzir qua-
renta unidades mensais de onibus co-
muns, de 12 m de comprimento. O
preco final deste veiculo esta calculado
em Cr$ 1,5 milhdo, venda a publico.

Além deste consorcio outros esta-
riam se formando para fabricar trélei-
bus. Sabe-se que a Brown Boveri estd
no pareo e que a Mercedes seria o for-
necedor do chassi.

De qualquer forma, enquanto os jor-
nais trombeteiam que Sdo Pauloserd a
primeira cidade do Brasil a entrar firme
nos tréleibus, mais uma vez Massa co-
loca toda sua prudéncia na mesa: “Sé
vamos entrar mesmo se houver garan-
fia de fornecimento continuo pelo me-
nos durante quatro anos, com uma
produgdo de cingiienta unidades/méil}

Falconer garante
que a Chrysler
entra no mercado de
chassis de dnibus
sem complexos. E
para os céticos ele
aponta uma estratégia:
a engenharia de vendas.
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OS ENCARROCADORES
CONTRA A ESTATIZACAO

As medidas de racionalizagdo nao
conseguiram entusiasmar a indus-
tria da carrogarias para 6nibus. Pa-
radoxalmente, numa hora em que o
fortalecimento do transporte de
massa se converte num dos princi-
pais objetivos de governo, o setor
estd temerosos e inibido. Diante
disso, a Fabus, 6rgdo que congrega
0s encarrogadores, resolveu por as
claras a inseguranga de seus asso-
ciados através de um extenso me-
morial, entregue, em primeira méo,
no ministro Simonsen, em Sédo Pau-
lo, e, depois a imprensa. O docu-
mento, assinado por Luiz Massa
presidente da Fabus, pretende:

® Definigdo clara de apoio a inicia-
tiva privada;

® Convivéncia pacifica e ordenada
do poder pablico e da iniciativa
privada no transporte coletivo,

® financimantos especiais para o
setor de énibus;

® Adequagdo da produgdo de chas-
sis a necessidade atual e projeta-
da.

Contra a estatizagdo Como o
proprio resumo de reivindicagées
sugere, a espinha dorsal do memo-
rial reflete uma enorme preocupa-
¢do do setor com a estatizagdo do
transporte coletivo: ... a imagem
formada pela EBTU, verdadeira ou
néo, é de que esta a caminho uma
grande estatizacdo do transporte
coletivo, com todas suas conse-
quéncias negativas. Os empreséarios
particulares de Sdo Paulo, Salvador,
Recife, Rio e principalmente Goias
estao apreensivos limitando seus in-
vestimentos por falta de confianca e
receio da continuidade de seus ser-
vigcos”

A énfase dada ao Estado goiano
é reforcada, extra-memorial, por
uma acusagdo, feita por um dos ar-
ticuladores do documento. “A Tran-
surb”, diz a fonte, “eMmpresa criada a
aftima hora, comprou quarenta car-
ros pagando por eles Cr§ 4 milhoes
a mais do que os similares, s6 por-
que cismou de desenhar uma carro-
garia diferente. Depois disso, numa
segunda concorréncia, decidiu com-
prar dez monoblocos, desprezando,
em questio de meses, a carrogaria
exclusiva”.
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Luiz Massa, no memorial:
“Estd a caminho uma grande
estatilizacdo de transporte
coletivo.”

“A CMTC tem recebido
dos cofres publicos enormes e
vultosos recursos, usados
na compra sistematica e sem
concorréncia de
Monoblocos MBB". Estes, por
sua vez, sé&o ‘‘colocados, muitas
vezes nas linhas particulares’.
“0 indice de renovacao
nos Gltimos dois anos foi de
8%. Isso significa que a
frota urbana sera inteiramente
renovada em dez anos, o
que é insustentavel.”’

0 que assistimos em S&o Paulo é
a deterioracdo do transporte.”

O documento da a entender que
a pressa de se criar empresas pabli-
cas do transporte obedece, muito
mais, a vaidades politicas. “Os ulti-
mos recursos hoje alocados ao setor
de transporte coletivo estdo levando
todos os Prefeitos e Governadores a
uma verdadeira corrida, junto a
EBTU e ao Finame, buscando com
seu quinhdo criar novas empresas
publicas ou adquirir veiculos que
certamente serdo colocados sobre
as linhas particulares. £ o processo
indireto de estatizacdo ou a chama-
da semi-estatizagdo”,

Criticas 8 CMTC No entanto é a
cidade de Séo Paulo que consegue
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monopolizar o maior espago do me-
morial da Fabus. E como a CMTC
representa o poder pablico no trans-
porte, a ela sdo dirigidas todas as
criticas.

ONIBUS VELHO

“0 que assistimos em Sdo Paulo
é uma crescente deterioragao do
transporte coletivo e a falta total de
alternativas de transporte. A CMTC
possui hoje 1491 veiculos e as em-
presas particulares 6 400 o que de-
monstra que a solugdo ou a melhora
dos transportes coletivos de Séao
Paulo, a qualquer prazo, repousa no
apoio a iniciativa privada. No entan-
to, as empresas particulares além
de pagar taxas énibus/més a CMTC,
sofrem a concorréncia da empresa
publica e pior do que isso ndo se
sentem encorajadas a fazer novos
investimentos, pois seus contratos
de permissdo se esgotam no final
deste ano. A CMTC tem recebido
dos cofres publicos enormes e vul-
tosos recursos, que sao usados na
compra sistemdatica e sem concor-
réncia pablica de Monoblocos MBB,
colocados em suas linhas e muitas
vezes nas dos particulares. O indice
de renovacdo de frota nos uftimos
dois anos é de 8% o que significa
que a frota urbana particular seré
renovada sem a ampliagdo natural
(sic) no prazo de 10 anos, o que é
insustentavel.”

£ verdade que o documento foi
preparado antes que o presidente
da EBTU, Alberto Silva, divulgasse
que Cr8 4 bilhées, gerados por re-
cursos captados com os cupons do
restituivel da gasolina, seriam desti-
nados, em dois anos, & renovacao
de uma frota de 10 000 coletivos
em todo o Brasil.

No entanto, até nessa generosa
verba, a ser sugada dos bolsos dos
milhares de proprietarios de auto-
moveis, fica a duvida do empresa-
riado privado. “O comentario é que
esse dinheiro sera coordenado pelas
Prefeituras. Se isso acontecer, é 16-
gico que elas vao preferir contem-
plar suas deficitarias e subsidiadas
empresas do transporte coletivo”,
diz, um dos articuladores do memo-
rial da Fabus.
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O uitimo dos veiculos comerciais, que

teimosamente, continuava sendo sustentado unicamente
pela gasolina, certamente, ndo deveré resistir

aos Cr$ 2,00 restituiveis. Para compensar a

fatal queda nas vendas, as montadoras ja estdo
preparando uma saudavel opgdo: a pickup disel.

|

Dentro de um ano, a C-10 vai ganhar o motor Perkins 4236, 100% nacional.

A carta permaneceu oculta debaixo
da manga até o derradeiro lance. Que
chegou na quinta-feira, 13 de janeiro,
com a decisdo governamental de impor
uma severa racionalizacdo de com-
bustiveis. A partir dai, entdo, para ndo
correr o risco de ficar de fora da parti-
da, as montadoras tiveram que lancar
mé&o de um projeto seguidamente adia-
do. A pickup diselizada.

Até o momento, pelo menos uma
empresa j& colocou as claras o seu jo-
go. Provavelmente porque esteja segu-
ra do resultado. Afinal, hoje no depar-
tamento de engenharia da GM, na ci-
dade paulista de Sdo Caetano do Sul, a
idéia de fazer da C-10 o veiculo apro-
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priado para receber um motor disel ja
se encontra num estagio bem amadu-
recido.

E verdade que poderia estar melhor.
No entanto, como se sabe, com a deci-
sdo do MIC de sé autorizar instalacdo
do motor disel em veiculos com capa-
cidade minima de 1 t, as regras do jogo
se tornaram mais dificeis. Pois, certa-
mente, para a GM, seria mais cdmodo
diselizar a C-10 normal.

Para reforcar o veiculo de maneira a
que ele suporte mais peso a C-10
normal leva 600 kg a empresa terd
que robustecer eixos, longarinas, entre
outras providéncias. E tais aiteracdes,
evidentemente substanciais, é que
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preocupam o gerente de vendas de vei-
culos comerciais da empresa, J. Lucic,
que, provavelmente, por forca da fun-
¢do gostaria de ver imediatamente a
pickup disel na rua. “E um carro que o
mercado esta pedindo com urgéncia e
se a gente pudesse o lancamento seria
hoje mesmo™.

No entanto quando o executivo da
GM declina o rosario de problemas
conjunturais que se interpdem entre o
querer e o poder, logo se acabrunha.
“No Brasil hoje tudo é dificultoso. Por
isso mesmo, falar em prazo é extrema-
mente arriscado”. Mesmo assim faz
uma previsdo nada pessimista. "Dentro
de um ano talvez a C-10 disel serd lan-
cada. ..”

A reticéncia fica por conta dos inu-
meros problemas que a empresa terd
com o fornecimento de componentes
mecanicos e estruturais da nova C-1C.
Lucic, porém, estd mais preocupado é
com o motor 4236, escolhido para
equipar o veiculo. Mas o fabricante, a
Perkins, parece consolar o gerente de
vendas da GM quando promete, em
um ano, nacionalizar inteiramente este
motor.

A situacdo da Chrysler, sem duavida,
é bem mais dificil. “Estamos fora do
mercado de pickups hé dois anos. S6
fazemos sob encomenda e para expor-
tacdo”, informa Peter Falconer, diretor
de vendas da companhia.

E tudo indica que a Chrysler deverd
ficar por um bom tempo a margem da
competicdo. Principalmente agora que
estava com tudo engatithado para sol-
tar o Polara na versdo Pickup, com o
mesmo motor a gasolina, de 4 cilin-
dros, usado no automoével. “A raciona-
lizacdo nos fez abandonar o projeto”,
reconhece Falconer.

ESCONDENDO O JOGO

Néao apenas abandonar como tam-
bém podar pela raiz um veiculo que
posteriormente ao lancamento na ver-
sdo a gasolina seria desenvolvido para
o disel, possivelmente com motor de 4
cilindros, da Peugeot. “"No entanto o
Polara s6 leva meia tonelada”, explica
Falconer, “'e, portanto, ndo se enqua-
draria dentro das exigéncias do MIC".

Outro fabricante de pickup a gasoli-
na, a Ford, ano passado insistentemen-
te colocada como candidata ao langa-
mento da versdo disel, até agora, conti-
nua escondendo o jogo. Tal comporta-
mento ndo pode ser creditado a desa-
tencdo de TM, que, persistentemente,
durante mais de quinze dias, tentou
conseguir arrancar informagdes oficiais
da fabrica. Talvez agora, desfeito o

aparato montado para receber o presi-
dente internacional da empresa, Lee!’
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lacocca, a prudéncia possa dar vez a
esclarecimentos sobre as pretensoes
ou néo de se diselizar as pickups F-100
e F-75.

Enquanto a visita de lacocca apare-
ce como uma razoavel justificativa, a
apressada viagem de Wolfgang Sauer
“para fazer visitas de inspecéo as fa-
zendas da empresa no Pard”, como in-
forma sua assessoria, ndo conseguiam
convencer. Assim, sem a palavra ofi-
cial, sobrevém fatalmente as especula-
coes.

N&o é novidade o desejo da empre-
sa alema entrar no mercado dos veicu-
los leves. E como TM vem insistindo
em dizer ha alguns meses nédo seré sur-
presa se brevemente a VW anunciar
oficialmente que a fabrica de Taubaté
servird exclusivamente aos veiculos de
sua linha comercial, portanto, movidos
a disel. Isto porque aquela unidade
fabril continua, paradoxalmente ao seu
avantajado tamanho, produzindo insig-
nificantes pecas complementares para
carros de passeio pecas de plasticos
para o painel e quinquilharias do géne-
ro.

UM CAMINHAO vW?

Assim, em Taubaté, além da Kombi
disel, cuja producdo foi anunciada ofi-
cialmente para 1978 (ver TM-155), se-
ria fabricado também uma linha de ca-
minhdes para. cobrir uma faixa hoje
vaga nesse mercado 3,5a7tde
carga admissivel. Alids, ainda recente-
mente, Sauer teve oportunidade de
ressaltar tal “falta de opcdo’.

Na faixa de 2 a 4 t de carga a VW
aleméd ja dispde de know-how. Tanto
assim que com a linha LT, prevista para
o Brasil, absorve 75% do mercado ale-
mao destes veiculos. Para entrar no
segmento de veiculos comerciais aci-
ma dessa categoria, a8 empresa vai se
valer de um acordo de cooperacéo as-
sinado em dezembro Gltimo com MAN

Maschinenfabrik Augsburg-
Nuremberg. O acordo visa preencher a
faixa de 3,5 a 11t onde nem MAN ou
VW opera atualmente.

Um importante assessor da VW bra-
sileira estd admitindo a possibilidade
da empresa desenvolver estes cami-
nhoes também aqui, simultaneamente
as pesquisas que se processam na Ale-
manha.

Evidentemente se o potencial de
vendas nosso for tdo generoso quanto
o alemao pesquisas revelam naque-
le pais uma demanda anual de
100 000 veiculos na faixa dos 3, 5 a
11t serd, sem davida, a grande
oportunidade que o tradicional fabri-
cante do "besouro’ terd para diversifi-
car sua linha de producéo.
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INDUSTRIA FERROVIARIA
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Na hora em que mais se fala nas ferrovias, as
encomendas de material ferroviario foram cortadas em 50%.

A se julgar pelos arroubos oficiais, o
ano de 1977 sugeria um periodo de
glorias para a indastria de material fer-
roviadrio. No entanto, a sorte parece
ainda ndo ter chegado a esse setor,
acostumado, como poucos, nos Uulti-
mos trinta anos, a conviver com as im-
previsdes do seu Gnico comprador, o
governo.

“Agora”, diz Waldemar Fonseca, as-
sistente da diretoria do Sindicato de
Material Ferroviario e diretor industrial
da FNV, “quando as medidas de eco-
nomia de combustivel indicavam uma
énfase ao ferroviarismo, simultanea-
mente o governo promoveu a desace-
leracdo econdmica’’. Resultado imedia-
to disso foi o corte de 50% imposto a
producéo das cinco empresas de ponta
do setor.

A desagradével noticia chegou no fi-
nal do ano passado: ao invés de manter
o nivel daquele ano 1 220 veiculos
ferroviédrios fabricados a inddastria,
em 1977, teria que se contentar com
540 unidades.

Menos imediato, outro problema, de
natureza social. "Como ndo podemos
desmanchar o que jé& foi investido em
instalacbes e equipamentos, temos
que economizar de outra forma, demi-
tindo empregados”, diz Fonseca. A
FNV, até abril, ficard& com 3 000 fun-
cionérios, quinhentos a menos do con-
tingente que dispunha ano passado.

Fonseca diz que o exemplo da FNV
fatalmente ser4d acompanhado pelas
outras empresas, mas ndo se atreve a
estipular a quantidade de demissdes.
”Quando uma industria de ponta toma
tal, decisdo’’, diz ele, ‘as demais, que
giram em torno dela, fazem o mesmo,
numa reacdo em cadeia’.

Além do corte imposto pela conjun-
tura, ou trocando um middos, pela faita
de dinheiro dos 6rgdos governamen-
tais, o fantasma da importacdo conti-
nua a assombrar a indUstria de material
ferrovidrio. O exemplo mais recente
para justificar tal medo foi a compra
junto @ Romeénia e lugoslavia dos
5 900 vagoes, o que fez a participacéo
da industria nacional, no plano quin-
quenal, cair de 20 000 para 14 100
unidades.

“Esta e outras experiéncias anterio-
res nos fazem perder a tranquilidade”,
fala Fonseca que diz, com tal confisséo,
retratar o clima de inseguranca que
toma conta do setor. "O que nos ater-
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Fonseca: pedindo mais planejamento.

moriza”’, acrescenta o empresario, 'sdo
as medidas politicas, as medidas de
impacto e as possibilidades sempre la-
tentes de se trocar vagdes por café,
etc.”

O mesmo fantasma ronda a produ-
¢do de veiculos ferrovidrios para passa-
geiros. "Agora mesmo uma concorrén-
cia de 480 carros para o subdrbio do
Rio de Janeiro classificou trés fabrican-
tes nacionais. No entanto, nado est4 de-
finida a parte politica do negécio. Esta-
mos torcendo para que isso ndo interfi-
ra”

Para Fonseca o setor de material
ferroviério é vulnerével a tais interferén-
cias. Ele ndo sabe explicar os reais mo-
tivos. Entretanto, como se estivesse so-
nhando de olhos abertos cita o caso da
industria automobilistica “‘com quem
ninguém mexe’".

Fica, no entanto, a despeito dos as-
sombros e das indefinicOes a esperan-
¢a nas caracteristicas geogréficas do
Brasil. "Um pais de dimensdes conti-
nentais como o nosso’’, comenta Fon-
seca, 'ndo pode, num momento como
esse, quando se fala em economizar
combustivel, prescindir de um eficiente
transporte ferrovidrio para movimentar
grandes volumes a grandes distén-
cias”.

E o setor de material ferroviério diz
estar disposto a colaborar com o go-
verno no sentido de alcancar, com um
transporte eficiente, a8 tdo propalada
economia de combustivel. "N&o quere-
mos ajuda, favor ou beneplécito, mas,
sim, apenas o direito de poder operar
dentro de um planejamento. S6 assim
teremos tranquilidade para trabalhar. O
que, alids, esperamos ha trinta anos”. I.
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Se vocé ndo quer ficar sem o seu exemplar mensal

de TRANSPORTE MODERNO, n&o deixe de preencher o cupom ao lado,

a maquina ou em letra de forma.

Mesmo que vocé ja esteja recebendo TM normalmente.
Quanto antes vocé nos devolver o cupom, melhor. Devido ao grande
nimero de interessados, vamos atender
os pedidos pela ordem cronolégica.

Assim, quem chegar na frente, leva vantagem.

E entdo, o que é que vocé estd esperando?

(Veja instrugdes no verso)
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INSTRUGOES PARA PREENCHIMENTO DO FORMULARIO

1 - Preencha todos os dados solicitados
em letra de forma ou a mdaquina

2 Nao preencha os espacos reticulados

3 Para preencher o item CODIGO DE
ATIVIDADE, consulte a relacdo abaixo

5 - Destaque a pdgina,

4 Depois de preencher o formulério, date
e assine nos lugares indicados

coloque-a no

envelope-resposta comercial anexo e

e veja qual namero corresponde a ativi-

dade de sua empresa

Cargo que ocupa na empresa

Ramo de atividade
End. Telegrafico ......

Patrimonio liquido
Frota

00 Extragcdo e Tratamento de Minerais

10 Indastria de Produtos de Minerais Ndo Metali-

cos
1 Indastria Metalurgica
12 Inddstria Mecanica

13 Indastria de Material Elétrico e de Comunica-
céo

14 indastria de Material de Transporte
15 — Indastria de Madeira
18 Industria de Mobiliario

17 Indistria de Papel e de Papeldo

18 IndGstria de Borracha

19 Indastria de Couros e Peles e Produtos Simila-
res

vendas anuais
.................. N® Aut/Util.

N°® de empilhadeiras

................ N? de empregados

.......... capital mais reservas
N? de caminhdes

devolva-o o mais breve possivel & Edi-
tora TM Ltda.

Assinatura

CODIGOS DE ATIVIDADES

20 Indistria Quimica

21 Industria de Produtos Farmaca8uticos e Veteri-
nérios

22 Indistria de Perfumaria, Sabées e Velas

23 Indistria de Produtos de Matéria Plastica

24 Indastria Textil

25— Industria de Vestuério, Caigados e Artefatos de
Tecido

26 Indastria de Produtos Alirnentares
27 Indastria de Bebidas
28 Indastria de fumo

29 Indastria Editorial @ Gréafica

30 — Indastrias Diversas

31

32

Servigos de Utilidade Publica

Indistria de Construgéo e Engenharia

40 — Agricuitura e Criagdo Animal

50 — Servigos de Transporte

51 Servigos de Comunicagdes

52 Outros Servigos

58 Entidades Financeiras

60 Comércio

70 Cooperativas

80 Fundagdes, Entidades e Associagéas de Fins
néo Lucrativos

90 a 91 Governo e Executivo Federal

92 Legisiativo Federal




INDICADORES

INDICE DE ATIVIDADES DE TRANSPORTE
Consumo de 6leo disel, segundo a Petrobras
Producdo de caminhdes, segundo pesquisa propria Janeiro de 73 100

210 consumo disel (»”N

200 A
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JAN 74 DEZ 74 DEZ 75 JUN 76

A producao de caminhdes (todos os tipos) subiu 8,2% producdo reduzida em 60,1%. Como conseqliéncia, o
durante 1976. A fabricacédo de veiculos a disel aumen- consumo de bleo disel no transporte e industria subiu
tou 28,8%, enquanto os movidos a gasolina tiveram a 13,0%. segundo dados ainda nao definitivos.

ULTIMO DADO ACUMU- VARIACAO HAuUm HA UM

COMPORTAMENTO DISPONIVEL LADO MES ANO
DO SETOR

Dado Més No ano Acumulado Variacdo %  Variacdo %
Precos (Cr$)
Scanial 11138 403 656,00 Fev 35,66
FNM 180C 321 780.00 Fev 32,09
Mercedes L 1313/42 201 027,34 Fev 29,95
Mercedes L 1113/48 170 509.19 Fev 29,62
Mercedes L 608 D-35 134 384,02 Fev 27,082
Chevrolet C 6803-P 134 103,00 Fev 27,24
Ford F-100 81 496,79 Fev 31,14
Kombi VW estandar 55 204,00 Fev 8,44
Gasolina 5,10 Fev 6.07 6,07 6.07 50,71
Disel 2,70 Fev 14,04 14,04 14,04 76,92

Consumo (Vendas em unidades)

Scania (caminhoes e onibus) 387 Dez 4 477 25,6 19.8 407
FNM {caminhdes) 620 Dez 4 684 22,4 166.1 89,6
Chevrolet {caminhdes e onibus) 6 045 Dez 63 586 4,3 3.4 15,9
Mercedes {8nibus, chassis p/dnibus e caminhdes) 3833 Dez 48 636 15,4 4,5 31.6
Ford {(caminhdes e camionetas) 5270 Dez 62 454 5,7 27,0 11
Volkswagen (kombi e pickup) 7 081 Dez 62 234 16.1 73.1 75,6
Chrysier (caminhdes e camionetas) 578 Dez 5873 15.8 32,3 54,1
Producéao (unidades)

Caminhdes pesados 970  Dez 11042 31.4 9,9 1396
Caminhdes semi-pesados 1174 Dez 15 663 20,9 17.9 275
Caminhdes leves médios 5198 Dez 55 671 3.2 3.1 39,0
Onibus 790 Dez 10 859 8,6 16.5 10,2
Camionetas 23 459 Dez 312 812 1.0 211 1,2
Utilitarios 354 Dez 7 126 8,4 38.3 33.1
Pneus {1 000 unidades) 1509,6 Jan 1509.6 12,2 4,9 12,2
Conjuntura

Consumo de 6leo disel (1 000 m?) 1271 Dez 13 868 13.0 2,0 3.3
Consumo de energia eiétrica na industria

automotiva (1 000 kw) 139988 Dez 1645 568 9.8 6.0 11,7
Carga movimentada por contéineres (t) 30986 Dez 378 660 31.3 4.1 53
N° de contéineres utilizados 3233 Dez 37412 27,0 1.8 4.1
Exportacéo de veiculos (US$ 1 000 FOB) 27 615 Dez 323 009 6.8 351 18,0
Pedégio na via Dutra (n® veiculos 1 000 unidades) 21558 Dez 22 083.8 3.0 18.3 8.2

Fontes: Preco, consumo, producdo e vendas: pesquisa propria. Producéo de pneus: ANIP. Consumo de energia: Light. Exportacao: Cacex. Contéine-
res: Cia Docas de Santos. Pedagio: DNER. Carrogarias para 6nibus: Fabus. Ind. autopecas: Sindipecas.
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MERCADO

CAMINHOES PESADOS

CAPACI-
ENTRE TARA  CARGA  PESO  3° EIXO POTENCIA DADE PNEUS PNEUS PRECOS/
EIXOS (kg) (kg) BRUTO  ADAP- {cv/epm) MAXI- DIANTEIROS TRASEIROS ADAPTA-
(m) (kg) TADO MA CAD
(kg) (kg} (Cr$)
FNM-FIAT
180C - chassi curto com cabina 348 4750 12250 17000 22000 180 SAE/2000 45000 1100 x 227 x 14 321 780,00
180C 3 - chassi curto com 3 eixo de apoio 348+136 4900 18100 24000 180 SAE/2 000 45 000 1100 x 227 x 14 354 323,00
180N - chassi normal com cabina 426 4900 12100 17000 22000 180 SAE/2000 45 000 1100 x 22" x 14 325 037.00
1BON 3 - chassi normal com 3° eixo 426+1,36 6150 17850 24 000 180 SAE/2 000 1100 x 22" x 14 355 270.00
180L - chassi longo com cabina 583 5150 11850 17000 22000 180 SAE/2 000 1100 x 22" x 14 327 745,00
210CM - chassi curto para cavalo mecénico 3,50 5700 12800 18500 22000 215SAE2200 45000 1100x 22" x 14 383 556,00
190E - chassi curto com motor Fiat 3.50 5310 9 830 15000 240 SAE/2 200 60 000 1100 x 22" x 14 450 945.00
MERCEDES BENS
LS 1519/36 360 5095 9905 15000 192 DIN/2200 32 000 1000 x 20" x 16 338 193,35
LS 1519/42 420 5095 9905 15000 192 DIN/2 200 32 000 1000 x 20" x 16 346 117,01
SAn SCANIA 380 558 202 DIN/2200 45 000 1100 x 227 14 403 656,00
L-11142 420 58623 202 DIN/2200 45 000 1100 x 22" 14 411 073.00
L-11154 5.40 5748 202 DIN/2 200 45 000 1100 x 22" 14 415 487.00
1511138 380 6833 202 DIN/2200 45 000 1100 x 227 14 466 092,00
LS 11142 4,20 6 893 202 DIN/2 200 45 000 1100 x 22" 14 473 508,00
LS 11150 5.00 7028 202 DIN/2 200 45 000 1100 x 22 14 477 923,00
LT 11138 380 7645 202 DIN/2 200 60 000 1100 x 22" 14 740 634,00
LT 11142 420 7715 202 DIN/2200 50 000 1100 x 22" 14 748 051.00
LT 11160 5,00 7845 202 DIN/2 200 60 000 1100 x 22" 14 745 730,00
LK-14035 346 6395 350 DIN/2 200 45 000 1100 x 22" 4 627 111,00
LKS-140 350 8000 689 547,00
Na versdo turbo-aiimentada, 8 poténcia & de 296 hp.
CAMINHOES SEMI PESADOS
CHEVROLET
D-7403 - chassi curto disel 398 3585 9115 12700 20500 142 SAE/3000 22 500 900x 20" x 12 1000x20°x 14 190 802.00
D-7503 - chassi médio disal 443 3640 9060 12700 20500 142 SAE/3000 22 500 900 x 20" x 12 1000x20" x 14 191 753,00
D-7803 - chassi longo disel 500 3700 9000 12700 20500 142 SAE/3000 22500 900 x 20" x 12 1000x20"x 14 195 783.00
DODGE
D-900 - Chassi curto {Parkins) 369 3557 9143 12700 20500 142 SAE/3000 22 500 900x 20" x 12 1000x20” x 14 174 040,00
D-900 - Chassi curto (gasofina) 369 3376 9324 12700 20500 196 SAE/4 000 22 500 900 x 20" x 12 100020 x 14 146 896,00
D-900 - Chassi médio (a gasolina) 445 3418 9282 12700 20500 196 SAE/4000 22 500 900x 20" x 12 1000x20"x 14 147 323,00
D-900 - Chessi médio (Perkins) 445 3599 9101 12700 20500 140 SAE/3000 22500 900x20"x 12 1 000x 20" x 14 174 473,00
D-900 - Chassi longo (a gasolina) 500 3639 9065 12700 20500 196 SAE/4 000 22 500 900x 20" x 12 1 000x 20" x 14 149 872,00
D-900 - Chassi Jongo (Perkins) 600 3816 8884 12700 20500 140 SAE/3000 22 500 900x 20" x 12 1 000x20" x 14 177 045,00
D-950 - Chassi curto (MWM) 3.69 3557 g9 143 12 700 20 500 13B SAE/3 000 22 500 900x20"x 12 1000x20"x 14 199 339.00
D-950 - Chassi médio (MWM) 445 3599 9101 12700 20500 (38 SAE/3000 22 500 900x 20" x 12 1000x20"x 14 200 156,00
D-950 - Chassi longo (MWM) 500 3B16 8884 12700 20500 13BSAE/3000 22 500 900 x 20" x 12 1000x20"x14 202 812,00
FNM-FIAT
Fiat-130N 353 3B0O0 9000 13500 145 DIN/2 800 23 500 900 x 20" 14 271 223,00
Fiat-130SL 487 3990 8000 13500 145 DIN/2 800 23 500 900 x 20" 14 274 374,00
FDRD
F-760 - chassi curto disel 396 3885 91156 13000 20000 140 SAE/3000 22500 900x 20" x 14 1 000 x 20" x t4
F-750 - chassi médio dise! 442 4000 9000 13000 20000 140 SAE/3000 22 500 900x 20" x 14 1000x20"x 14 185 689,17
F-750 - chassi longo disel 493 4080 8920 13000 20000 140 SAE/3000 22 500 900x 20" x 14 1000x20"x 14 188 323,99
F-750 - chassi ultralongo disel 538 4145 8855 13000 20000 140SAE/3000 22500 900x20" x 14 1000x20"x 14
F-7000 - Versdo leve, chassi curto 3,96 3480 9520 13000 18500 145SAE/1 800 19000 900x 20" x 12 900x 20" x 12
F-7000 - Verséo leva, chassi médio 4,42 3617 9383 13000 18500 145SAE/1800 19000 900x20"x 12 900x 20" x 12
F-7000 - Versio leve, chassi longo 376 3766 9235 13000 18500 145SAE/1 8OO 19 900 900 x 20" x 12 300x 20" x 12
MERCEDES BENZ
1-1313/42 420 3890 9110 13000 16500 145SAE/2800 22 500 900 x 20" x 14 201 027,34
L-1313/48 483 3960 9040 13000 18500 145SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 205 035.05
LK-1313/36 360 2899 8610 12500 145 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 201 884,30
L-1513/48 483 4325 10675 15000 18500 145 SAE/2 BOO 22 500 1000 x 20" x 16 228 477,71
L-1513/61 517 4355 10645 15000 145 SAE/2 800  22-500 1000 x 20" x 16 230 685,90
LK-1513/42 420 4295 10705 15000 145 SAE/2 BOO 22 500 1000 x 20" x 14 262 515,92
1-2013/42 420+130 5365 15645 21000 145 SAE/2 BOO 22 500 900 x 20" x 14 268 957,19
1-2013/46 483+130 5395 15605 21 000 145 SAE/2 B0OO 22 500 900 x 20" x 14 271 640,51
1-2213/42 420+ 130 5420 16580 22000 145 SAE/2 BOO 22 500 1000 x 20" x 14 307 705,91
LK-2213/36 360+130 5735 16625 22000 145 SAE/2 600 22 500 1000 x 20" x 14
LB-2213/36 360+130 5775 16625 22000 145 SAE/2 800 1000 x 20" x 14
CAMINHOES MEDIOS
CHEVRDLET
C-8403 - chass auto com cabina 3,98 2 800 7 900 10700 1B SO0 151 SAE/3BO0 19 000 825x20" x 10 900x 20" 10 99 613.00
C-6503 - chass médio com cabine 443 2835 7865 10700 18500 151 SAE/3800 19000 825x 20" x 10 900 x20" 10 99 913,00
C-8603 - chassi fongo com cabina 500 3020 7680 10700 1B500 151SAE/3 800 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 102 333.00
D-6403 - chassi curto com cabina 398 3120 7580 10700 18500 151SAE/3000 19000 825 20" x 10 900 x 20" x 10 131 251,00
D-6503 - chassi médio com cabina 443 31556 7545 10700 18500 142 SAE/3000 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 10 131 444,00
D-8B03 - chassi longo com cabina 500 3345 7355 10700 1B500 142 SAE/3000 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 134 103,00
D-8403P - com motor Detroit Diesal 3.96 3200 7 500 10700 16500 143 SAE/2800 19 000 B825x20"x 10 900 x 20" x 12 163 870,00
D-6503P - com motor Detroit Diasel 443 3250 7450 10700 18500 143 SAE2800 19000 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 164 063,00
D-6803P - com motor Detroit Diesel 500 3380 7320 10700 18500 143 SAE2800 13000 825x20"x 10 900 x 20" x 12 166 725.00
DODGE
D-700 - chassi curto a gasolina 398 2956 7894 10850 18500 196 SAE/4000 19 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 96 111.00
D-700 - chassi médio a gasolina 445 2980 7870 10850 16500 196 SAE/4 000 19000 825x20" x 10 900 x 20" x 12 98 138.00
D-700 - chassi tongo a gasolina 500 3175 7175 10850 18500 196 SAE/4 000 19000 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 100 781,00
D-700 - chassi curto disel {Parkins) 3,98 3121 7729 10850 18500 140 SAE/3000 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 12 137 391,00
D-700 - chassi médio disel {Perkins) 445 3161 7689 10850 18500 140SAE/3000 19000 825x 20" x 10 800 x 20" x 12 137 397.00
D-700 - chassi longo disal {Parkins) 500 3356 7494 10850 1B500 140 SAE/3000 19000 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 140 146,00
FORO
F-800 - chassi curto a gasolina 3.96 3165 7835 11000 18500 169 SAE/4400 18000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10
F-600 - chassi médio a gasolina 442 3220 7780 11000 1BS00 169 SAE/4400 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 10 115 649,00
F-800 - chassi longo a gasolina 493 3335 7665 11000 18500 169 SAE/4400 13000 825x20"x 10 900x 20" x 10 118 675,00
F-800 - chassi uitralongo a gasolina 6,39 3 750 7430 11000 18 500 169 SAE/4400 19000 8256x20"x 10 900x 20" x 10
F-800 - chassi curto a disal (Parkins) 3,96 3 400 7600 11000 18500 142 SAE/3000 19000 825x20"x 10 800x 20" x 10
F-800 - chessi médio & disel (Perkins) 442 3445 7543 11000 18500 142SAE/3000 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 147 966,00
F-800 - chassi longo a disel (Perkins) 493 3570 7430 11000 18500 142 SAE/3 000 19 000 825x20"x 10 900x 20" x 10 150 880,00
F-800 - chassi ultratongo & disel (Perkins) 6,39 3810 7180 11000 18500 142 SAE/3000 19000 825x20"x 10 900x20"x 10
F-7000 - Versao pesada, chassi curto 3,96 3480 9520 13000 1B500 145 SAE/t 8OO 19000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 239 308.00
F-7000 - Verséo pesada, chassi médio 442 3617 9383 13000 18500 145 SAE/t BOO 19 000 900 x 20" x 10 900x 20" x 12 240 021.00
£.7000 - Versdo pesada, chassi iongo 3,76 3765 9235 13000 1B500 145SAE/1800 19000 900x 20" x 10 900 x 20" x 12 241 151,00
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MERCEDES BENZ
L-1113/42 - astandar
L-1113/42 - cabina alta
L-1113/48 - astandar
L-1113/48 - cabina alta
LK-1113/36

CHEVROLET

C-1404 - chassi com cabina 8 carrogaria de aco
C-1414 - camionata com cabina dupla

C-1418 - perua varanaio

C-1504 - chessi com cabina e carrogaria de aco
Chevy-4

DODGE

D-100 - camionata com cagamba de ago
D-400 - chassi com cabina

P-400 - chassi disal com cebina

FNM-FIAT

Fiat-70 - chassi curto

Fiet-70 - chassi médio
Fiat-70 - chassi longo

FORD

E-100 - camioneta com cagamba da aco
F-100 - pickup astandar

F-100 - pickup luxo

£-100 - com mofer da 4 cilindros
F-360 - chassis com cabina estandar
F-350 - luxo

Jeep CJ-5/4 - 4 portas

F-76 - 4 x 2 estandar

F-75 - 4 x 4 estandar

F-400 - estandar

F-400 - luxo

F-4 000 - astandar

F-4 000 - luxo

Rural - 4x2

Rural - 4x 4

GURGEL

X-10 - capota de lona
X-12 - capota de lona
X-12 - fibra de vidro

MERCEDES BENS
L-808 D/29 - chassi curto com cabina
L-808 D/35 - chassi longo com cabina

TOYOTA

0J60L - capota de iona

0JBOLYV - capota de aco

0JBOL V-B - perua com capota de a¢op
0J55L-B - camionata com carrogaria de ago
0JB5P-83 - camionata com carrogaria

VOLKSWAGEN
Pickup com cagamba
Furgéio de ago
Kombi estandar
Kombi iuxo 4 portaa
Kombi iuxo 6 portas

CHEVROLET

C-8512P - chassi para 8nibus
C-8812P - chassi para 8nibus
D-8612P - chassi para Onibus
D-8812P - chassi para 8nibus

MERCEDES BENZ
1. Com parede frontal, inclusive para-brisa
LO-808 D/29
LO-808 D/35
LO-808 D/41
2 Com parede frontal, ssm para-briaa
LO-608 D/29
LO-608 D/36
LO-808 D/41
3 Chasasis para nibus
LPD-1113/45, dir. hidrdul., motor rabaixado
LP-1113/61, diraglo macénica
OF-1113/51, dir. hidrdul., motor diantsiro
OH-1313/51, dir. hidraul., motor traseiro
OH-1313/61A, turbinado
Onibus monablocos
0-362ST- urbano - 38 passagsiros (HLST)
0-362Ue intarurbano, 36 passagairos (HLS)
0-366 rodovidrio, 40 passageiros
0-382A turhinado
. Plataformaa
0-362 ST urbano (HLST)
0-382 Us da intarurbano (HLS}
0-366 rodoviério
0-382A turbinado
0-366 turbinado

&

[

SAAB-SCANIA
B-11183 - suspensio por molas
BR-1186 - suspenséio a ar

ENTRE
EIXOS
(m}

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

TARA
(kg)

3685
3685
3756
3755
3635

CARGA
(kg)

7318
7318
7 248
7 248
7 365

PESO
BRUTO
(kg}

11 000
11 000
11 000
11 000
11 000

CAMINHOES LEVES,

2,92
2,92
2,92
3,23
292

290
338
3.38

3000
3 600
4417

2,91
291
291
231
3.43
3.43
2,65
3.00
3,00
4,03
4,03
4,03
4,03
2,56
2,56

2,04
2,04
2,04

2,95
3.50

2,28
228
2,75
2,78
2,75

2,40
2,40
2,40
2,40
2,40

4,43
5,00
443
5,00

2,85
3,50
4,10

2,95
3,50
4,10

457
517
617
517
517

5,65
565
5,95
6,56

5,50
6,66
6,95
5,55
5,95

6,25
4,80/6,50

Com motor turbo-alimentado, a poténcia atings 296 HP
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720
770
935
810
485

650
.850
1680

700
720
740

NN

2444
2 444
1423
1517

780
780
780

2310
2425

1500
1650
1750
1700
1700

1225
1085
1198
1240
1290

650
650

700
546

709
3583
3753

4 300
4280
4 260

550
650
550
990
3583
3430
800
791
798
3723
3723
3 556
3 556
613
524

250
250
250

3690
3575

450
460
625
000
1 000

930
070
960
915
865

2270
2270

2610
2020

2359
5443
5433

7 000
7 000
7 000

2018
2018
2018
2.700
6 348
6 348
2301
2268
2 358
6 000
6 000
6 000
6 000
2036
2 041

1030
1030
1030

6 000
6 000

1950
2100
2275
2700
2700

2 155
2 155
2155
1970
1970

CAPACI-

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

2090
2 205
2302

2062
2177
2302

3618
3 546
4120
3935
3935

5210
5230

3910
3795
3698

3838
3823
3696

8806
8156
8 880
9 265
9 255

10 700
10 700
10 700
10 700

6 000

6 000

6 000
6 000
6 000

11 700
11700
13 000
13 200
13 200

11 600
11 500
13 400
11 500

11 500
11 500
13 400
11 500
13 400

39 EIXO POTENCIA DADE PNEUS
ADAPTA- {ev/rpm) MAXI- DIANTEIROS
DO (Kg} MA
(k@)
18 500 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20"
18 500 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20"
185600 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20
1B 500 145SAE/2 800 19 000 900 x 20"
18 500 145SAE/2 800 19 000 900 x 20"
PICKUPS E UTILITARIOS
151 SAE/3 800 650 x 16"
151 SAE/3 80O 700 x 15"
161 SAE/3 800 710 x 15"
151 SAE/3 800 650 x 18"
90 SAE/4 600 710 x 15"
198 SAE/4 400 825 x 15°
203 SAE/4 400 750 x 16"
82 SAE/2 800 750 x 16"
96 SAE/2 400
96 SAE/2 400
96 SAE/2 400
168 SAE/4 400 650 x 16"
168 SAE/4 400 650 x 16"
168 SAE/4 400 650 x 16"
99 SAE/5 400 825 x 15"
163 SAE/4 400 750 x 18"
163 SAE/4 400 750 x 16"
91 SAE/4 400 600 x 16"
91 SAE/4 400 650 x 16"
91 SAE/4 400 650 x 16"
163 SAE/4 400 750 x 16"
163 SAE/4 400 750 x 16"
98 SAE/3 000 750 x 16"
9B SAE/3 000 750 x 16"
91 SAE/4 400 650 x 16"
91 SAE/4 400 650 x 16"
60 SAE/4 600 736 x 15"
60 SAE/4 600 735 x 15"
60 SAE/4 600 735 x 15"
95 SAE/2 800 700 x 16"
95 SAE/2 800 700 x 16"
94 SAE/2 800 650 x 16"
94 SAE/2 800 850 x 16"
94 SAE/2 80O 850 x 16"
94 SAE/2 800 650 x 16"
90 SAE/2 800 650 x 16"
58 SAE/4 400 736 x 14"
58 SAE/4 400 736 x 14"
58 SAE/4 400 736 x 14"
58 SAE/4 400 736 x 14"
58 SAE/4 400 736 x 14"
151 SAE/3 800 850 x 20" x 10
151 SAE/3 800 850x 20" x 10
140 SAE/3 000 850x 20" x 10
140 SAE/3 000 850x 20" x 10
95 SAE/2 800 750 x 16"
95 SAE/2 800 750 x 16"
95 SAE/2 BOO 750 x 16"
95 SAE/2 600 750 x 16"
95 SAE/2 600 750 x 16”
95 SAE/2 800 750 x 16"
145 SAE/2 600 900 x 20"
145 SAE/2 800 900 x 20"
145 SAE/2 800 900 x 20"
145 SAE/2 800 900 x 20"
175 SAE/2 800 900 x 20”
145 SAE/2 800 900 x 20"
145 SAE/2 800 900 x 20~
233 SAE/2 200 1000 x 20"
175 SAE/2 800 900 x 20"
145 SAE/2 8OO 900 x 20"
145 SAE/2 80O 900 x 20"
233 SAE/2 200 1 000 x 20"
175 SAE/2 800 900 x 20"
253 SAE/2 200 1000 x 20”
.
202 DIN/2 200 1100 x 22"
202 DIN/2 200 1100 x 227

PNEUS

TRASEIROS

x x x ® X
oD D

x
o ® o

POLDODDIDDD

XM MM XK MMM KKK KKK

900 x 20"
900 x 20"
800 x 20"
900 x 20"

x 10
x 10
x 10
x 10

PRECOS
ADAPTA-
CAO (Cr$)

167 218,80
17B 504,93
17060919
181 785,32
167 885.02

7307400
97 193,00
94 256,00
76 167,00
71 146.00

79 311,00
82 801,00
116 968.00

164 073.00

88016,00

83 016.00
92 767.00

53 642,00
59 030,00

90 451,00
138 160,00

57 661,25

64 712,00
56 605,00
60 368.00

134 384,02

90 349,42
96 896.61
112 211,03
107 368,49
104 368.49

57 196,00
50 371,00
55 204,00
61 860.00
64 791.00

126 084,50

124 689.17

185 783,63

417 054,86
461 927.67
603 275,02

385 879,00
450 806,00
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PRODUCAO

{més de dezembro/76)
PRODUGAO
Dez-76 Jan/Dez Dez-75
11 042
596 4 754 114
171 2295 106
203 3993 185
1174 15 663
1 401 58
189 13
321 1250 45
589 9 166 522
199 2 452 115
64 2 205 168
3497 35 360 1811
100 1918 155
386 6 203 366
1614 9 396 218
1397 17 843 1072
260 1205
6 82
62 1993 150
192 3433 1 055
678
485 3908 308
621 7 001 370
110 779
225
60 714 3
65 958 17
100 1443 26
790 10 859 717
335 4229 275
391 5 831 350
56 578 32
211 60
B 10
23 459 312812 23736
2209 26 60B 2730
8 5
782 16 535 2204
629 5042 10
100 1225 46
10 123 6
3999 54 758 3 226
526 7 790 476
1256 16 463 252
63 2977 522
1 245 20 458 1088
10 637 136 833 11008
2 003 24 042 2163
354 7126 529
14 150 8
110 1258 80
230 571B 441
38 4B4 504 664 34 070
70 429 917 887 64 118
675
203 2 340 182
65 6B5 50
125 1165 103
95 1106 74
51 474 20
140 1288 90
74 1066 102
46 441 29
29 331 25

* De 1969 a 1976
42

Jan/Dez
b

8 405

3824
1433

3148,

12 953

o4
66
409
8 055
2 2;
1697

28 568

2 264
818
3199
17 287
14 462

300
3318
0 844

o

4217
2 209
739

9 995

3673
5 602
369
351

309 872

27 380
2402
22 315
5156
682

58

52 070
7 3256
21 58B
6 137
17 385
126 970
20404

7 783

155
865
6763

524 203
930 732

7 873

2 220
610
967
897
326

1062

1136
363
292

1957 a
1976

74 597

43 151
10 265
21181

54 344

2747
1 841
2071
34 684
9 364
3637

281103

9712
35 603
27 800

207 988

323573

6 768
118 832
197 973

31845

5771
25 295
779

62118

5 088
54 946
2084

74 060

28 167
38974
4092
1054
1783

989 128

257 661
2 649
153 768
B1 567
7706
1388
454 090
35173
307 47B
1B1 B91
88 414
370737
46617

220 876

5716
3 681
211480

4 103 759
7 215 403

iy

47 206*

12 402
3331
6911
5 6561
2208
7 391
611B
1902
1292

MODELOS

Pesados

F.N.M.
1519
S. Scania

Semi-pesados

D-70
D-300
F-750
L-1513
L-2013
P-950

Médios-disel

P-700
F-600
D-60

L-113

Médios-gasolina

D-700
F-600
C-60

Leves-disel

F-400
L-608
P-400

Leves-gasolina

D-400
F-350
F-400

Onibus

MBB monoblocos
MBB chassis
Scania

Cummins

F.N.M.

Camionetas

Cc-10
D-100
F-75
F-100
TB-Pickup
TB Perua
VW Kombi
VW Pickup
VW Variant
Rural
Belina
Brasilia
Caravan

Utilitarios

Toyota
Xavante
Ford CJ

Automoéveis

Carrocarias de Onibus

Caio-Sul
Caio-Norte
Ciferal

Eliziario/Marcopolo

Nimbus
Marcopolo

Caio-RJ/Metropolitana

Nielson
Incasel

VENDAS

Dez/76 Jan/Dez
1058

620 4 684
159 2 306
279 3936
15779
4 398
10
565 1339
639 9213
201 2432
228 2 387
3 899 34870
173 1878
536 5 966
1 640 9321
1550 17 705
5 490
2 158
88 1191
126 4 141
1237 11672
574 4011
550 6 882
113 779
2740
62 652
60 9156
105 1173
851 10 834
336 4245
398 5B63
108 541
186
9 9
28 892 313 906
2 031 25712
9
1136 19 528
629 4 833
98 1222
10 123
6220 54 276
861 7 958
2093 16 394
106 2972
1471 20 441
11993 136 424
2244 24 014
615 7 018
13 149
110 1238
492 5 631
51212 504 997
89 844 918 232

TRANSPORTE MODERNO

Fevereiro, 1977



A Scania nao fabrica veiculos pela profissdo. Afinal,

apenas para o transporte foi ele quem fez e continua
de cargas. fazendo o nome Scania
Ela pensa, antes de tudo, no pelo Brasil afora. O progressc
homem que fica dentroda anda nas rodas do seu
cabina, o operador Scania. caminhdo. Em suas maos.
Esse homem a Scania Para esses homens a
conhece bem. O cuidado Scania tem orgulho de
que ele dispensa ao seu fabricar os melhores
caminhdo, a seriedade de € malis potentes caminhdes

seu trabalho, o seu amor do Brasil.



As empresas de transporte preferem
veiculos a Diesel porque dao maior rentabilidade.
Ultramo Super é recomendado pela Mercedes-Benz,
lider na fabricacdo de motores Diesel no pais.

Nao importa o tamanho de sua frota, nem a
tonelagem de seus caminhdes. Ultramo Super
é 0 6leo para qualquer tipo de servico. Porque
assegura lubrificacdo perfeita, mantendo
inalteraveis a pressao e a viscosidade e
garantindo, por mais tempo, o nivel do 6éleo.

Ao adquirir Ultramo Super, vocé néo esta
apenas usando um 6leo de alta classe.
Também estd defendendo seus caminhdes e
valorizando sua frota. Troque para Ultramo Super,
o 6leo machéao.

ULTR SUPER

O 6leo machao da Atlantic

ATLANTIC

PRODUTOS NOTA 10




