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O erminal ~trigo de Rio Grande

Os planos de Thiers Fattori para a NTC
O carreteiro no fundo do poço
As novidades da Movimat
O freminháo no transporte de com



IRES OPINION DE QUEM ENTENDE DE TRANSPORTE
SOBRE O PESADO VOLVO NiO.

Sebastião Félx de Oliveira,
diretor de Transportes Rodoviánbs Irmãos Féla Ltda, São
Park e Santos - SP

"Ouando começaram a vender o NiO, fui (fre-
to à concessionária e comprei De olho fechado. Ti-
nha certeza absoluta que estava comprando o me-
Ihor caminhão até hoje fabficado no Brasil E não
deu outra: o NiO tem tudo para passar da barreira
do um milhão de quilômetros inteiro, viva

É o tipo do caminhão que você sempre quis,
aquele caminhão na medida, onde não falta nada,
com cada coisa em seu devido lugar, tudo onde de-
ve e como deve ser.  Econômico, puxador, com uma
impressionante estabilidade e um conforto de ho-
tel E a gente sabe quanto mais conforto para o
motorista, melhor para o patino. Além disso, o NiO
faia maior figura por ai Outro dia fui com um NiO
até milha casa. Juntaram mais de 200 pessoas em
volta do caminhão. Um verdadeiro comício. Parece
até que tinha levado para casa um artista de televi-
são. Todo mundo queria ver. fiquei orgulhoso, é cia-
i0.

-VOLVO
Volvo do Brasil - Motores e Veículos S.A.

Curitiba- Parana

Antonio Carlos Penteado Anderson,
riretor-financetro de Transportes Elmo Ltda, Campinas - SP

"Dois motivos, principalmente, me levaram
a comprar o N10. Primeiro: era mais uma alternati-
va à disposição dos frotistas; segundo: o bom no-
me que a Volvo sempre teve no Brasil E o N10, pe-
lo que a gente tem visto cá na Elmo, é de fato um
bom caminhão e tende a ser o melhor dos que es-
tão no mercado. Ele é mak moderno, mais aperfei
çoado. Forte, seguro e muito confortável

E pelo que a gente viu até agora - temos
aqui na Elmo quatro N10 - é também mais econô-
mica Confesso-me satisfeito com o caminhão Por
mim e peles meus motoristas, ele está aprovado".

Comendador Enio Scaktti,
airetor-presidente da Bosca SÃ, Curitiba

"Olha, não precisamos de um caminhão me-
lhor, porque o melhor é o N10. De agora em diante,
aqui na Bosca, quando a gente for aumentar ou
substituir caminhões, vamos dar preferência ao
N10. Para mim, que tenho uma frota de 260 cami-
nhões, a economia de combustível e pneus é muito
importante. E o Volvo consome pouco óleo e gasta
pouco pneu. De óleo, ele consome uma média de
2,30, 2,45 por quilômetro. O pneu, esse pneu co-
mum, o origina/de fábrica, agüenta até 40 mil guri&
metros de uso. Antes do lançamento comercial do
NiO, a Volvo deixou aqui com agente um caminhão
para testes Depois de dois anos de uso, rodados
uns 250 mi quilômetros, só foi necessário trocar as
lonas de freia No resto - parte elétrica, motor, cai
xa de mudança nem tocamos Com a água, com o
óleo do motor, você nem precisa se preocupar. E
que conforto para o motorista!".



Conet de Salvador

Trégua às rusgas e ao disciplinamento

Sobrevivência do carreteiro é
prioritária

Nada como os maus tempos para
conciliar o inconciliável em bons
momentos. Na bonança, todos
visam o lucro máximo, na crise, o
prejuízo mínimo.
Empresários e carreteiros, em
torno de uma mesma mesa, esta-
riam se reunindo ainda em agosto,
como ficou acertado no Conet de
Salvador, para decidirem uma es-
tratégia de ação que visa preparar
uma tabela de fretes para o carre-
teiro. Do lado dos transportado-
res, na comissão mista, ficam pre-
sidentes de sindicatos das empre-
sas de SP, RS e PR, respectiva-
mente Sebastião Ubson, Gastão
Azambuja e Gilberto Francio.
Dos carreteiros, Antonino Mai neri,
Anacleto Giordano e José Fiora-
vanti, presidentes dos sindicatos
da categoria de Porto Alegre, Ca-
xias do Sul e Presidente Prudente.
Será montada uma tabela de re-
ferência, obviamente sem caráter
de obrigatoriedade, já que o mer-
cado, hoje, não suportaria tal me-
dida. Das três existentes (da NTC,
Fencavir e do sindicato gaúcho), a
que deve prevalecer é a da Asso-
ciação Nacional das Empresas do
TRC. Os carreteiros presentes ao
Conet de Salvador (os três que es-
tão na comissão mista), aceitaram
com reservas a tabela da NTC.
Reivindicam a inclusão da hora
parada. Concordaram, porém, dis-
cutir uma solução para tal pleito
no Conet de Blumenau, previsto
para dezembro.
Da mesma forma, os representan-
tes dos carreteiros, admitiram que
há muitos obstáculos a serem ven-
cidos, notadamente, o ressenti-
mento de classe, nutrido por his-
tórica animosidade, traduzida, em
poucas palavras, por se sentirem
espoliados pelas empresas.
Por isto, nesta primeira cachimba-
da da paz, os empresários, no
Conet de Salvador, decidiram mu-
dar o enfoque de sua luta. Antes
do disciplinamento, preferem bus-
car soluções que alimentem os
carreteiros da inanição que vêm
padecendo.
Os obstáculos serão grandiosos.
Os representantes dos carreteiros

terão de buscar apoio da classe, o
que segundo observadores será
difícil, porém, não intransponível,
pois estão à frente de sindicatos
que incorporam parcela significa-
tiva de caminhoneiros, ao contrá-
rio da maioria, que gravitam em
torno de interesses de taxistas.
O apoio que Maineri, Fioravante e
Giordano vão buscar na categoria

é indispensável, como primeiro
passo para um conseqüente segun-
do, visando o aval do Ministério
dos Transportes. Por isso, só
quando houver este consenso a
proposta de uma tabela será leva-
da ao conhecimento do ministro
Eliseu Resende.
A resistência dos contrários pro-
mete ser intensa, principalmente,
em relação a Fioravante, derruba-
do da vice-presidência da Fencavir
por ter aceito a tabela da NTC.
Do lado do governo, há também
reservas à união carreteiros-empre-
sas, talvez não de parte do DNER,
que vem recomendando a regula-
mentação do TRC (matéria nesta
edição), mas do Geipot e de
Eliseu Resende, confessadamente
avessos a um elenco de parâmetros
reguladores do setor, por anteve-
rem, nisso, a eliminação da com-
petitividade - prática saudável,
para os interesses a curto prazo
da Nação. Outro foco que resisti-
rá é o usuário, beneficiário da
atual lei de mercado.
De qualquer forma, já há algum
consenso de que não se pode mais
protelar o processo de definha-
mento por que passa o carreteiro,
sob pena de deteriorar por com-
pleto o TRC. A falência do autô-
nomo - hoje recebendo 30, 40 e
até 50% a menos do que reco-
menda a tabela da NTC -, sempre
é oportuno lembrar aos desavisa-
dos, desagüa na maior utilização
da frota própria da empresa, que
tem custos maiores, o que signi-
fica a elevação dos fretes, por
extensão, dos níveis de inflação.
Uma das fórmulas propostas (e
aceita) no 279 Conet, de Salva-
dor, para conter a hemorragia do
sistema: 1. diferença de preço do
dísel dividido por 3,20 km/I,
igual acréscimo de custo p/km;
2. distância (km do percurso)
dividido por 9,36 t por viagem,
igual variação Cr$ p/t. Explican-
do: toda vez que subir o dísel,
aplica-se esta fórmula. "As empre-
sas tem ociosidade, daí o parâ-
metro 9,36 t, mas paga ao autô-
nomo a capacidade do seu cami-
nhão, daí a divisão por 12 t", diz
o diretor do Seticesp, Geraldo
Vianna. Osvvaldo Dias de Castro,
presidente da NTC, explicou que
a adoção deste reajuste automáti-
co "é um mecanismo de defesa",
mas, durante o Conet, não faltou
quem a interpretasse como um
instrumento de pressão para evitar
que o governo continue a aumen-
tar os preços do dísel.
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Energia

Mais um golpe na confiança do consumidor

Governo resolve desacelerar o
Proálcool

Nova posição: ficou para 86/87 a
meta de 10,7 bilhões de litros de
álcool prevista para 85. "Seria
ilusão ou excesso de euforia ima-
ginarmos o Proálcool como ilha
de prosperidade numa economia
em reajustamento", observou o
secretário-executivo da Cenal-Co-
missão Executiva Nacional do
Álcool, Marcos Marques. O minis-
tro Emane Galvêas, da Fazenda,
carimbou outra causa: "O proble-
ma mais sério do Proálcool foi
não ter sido capaz de substituir
o óleo dísel, não possibilitando,
assim, uma substancial redução
nas importações do petróleo bru-
to".

Poste da Light - Enquanto os
países desenvolvidos louvam e fi-
cam boquiabertos com o jogo de
cintura do Brasil em romper com
o petróleo, fazendo rodar, em es-
cala industrial, automóveis movi-
dos a álcool, continuamos perple-
xos e padecendo da falta de con-
vicção - do brasileiro já se disse,
certa vez, que sua convicção é tal
e qual a de um poste da Light -
e perdidos em meio a uma para-
fernália de burocracia. Para com-
bater a pirataria, recorremos à
subida vertiginosa dos preços do
combustível nacional (e a mon-
tadora foi atrás, aumentando em
10% o preço de seus carros a
álcool em relação aos movidos a

gasolina). "Queríamos 300 litros
de consumo por carro/mês e
atingimos tal meta", revela o pro-
fessor Celestino Rodrigues",
membro da Comissão Nacional de
Energia. Isto já foi conseguido (é
só ver o quadro), mas, a que pre-
ço? Resposta: total descrédito a
tudo relacionado a álcool. Cam-
panha das multinacionais? É pos-
sível, mas isto apenas não justifica
o descrédito. Batismo do álcool?
Sim, os níveis de água estão mui-
to acima dos 4% recomendados.
O álcool, é bom que se frise, tem
o grave inconveniente de aceitar
água. Falta de aditivo inibidor
de corrosão? Também, pois, a ga-
solina, hoje, já vem com aditivos
da própria refinaria, enquanto o
álcool só o recebe na bomba do
postei (assim mesmo há fábricas,
como a GM, que não o recomen-
da).

Selo na mira dos ladrões - O ál-
cool, na verdade, foi tratado co-
mo salvador da pátria, ganhou a
preferência dos consumidores,
mas, da mesma forma meteórica
como subiu, desceu. A ponto de,
hoje, não ter mercado para ele,
nem como veículo usado, muito
menos como novo. A GM anun-
ciou que só o fabrica sob enco-
menda.
Conclusão: certamente a frota não
consumirá todo o álcool disponi-

Mercado Interno de Álcool Hidratado

Veículos (Mil Unidades)

Mês
Hidratado •

Consumo
Médio

Novos Adaptados Acumulado mil m' litros/Mês

Acumulado/79
4,6 5,0 9,6 - -

JANEIRO/80
FEVEREIRO

0,6 0,8 11,1 2,9 301

MARÇO 1,9 0,9 13,8 3,8 346

ABRIL 3,6 1,2 18,7 6,8 493

MAIO 3,1 1,6 23,3 15,3 820

JUNHO 9,9 2,1 35,3 19,5 836

JULHO 18.8 1,0 55,2 18,3 517

AGOSTO 12,2 1,4 68,8 29,5 534

SETEMBRO
22,0 2,5 93,3 40,0 581

OUTUBRO 30,9 2,8 127,0 57,7 618

NOVEMBRO
43,4 6,4 176,8 69,2 545

DEZEMBRO
55,8 4,9 237,6 75,1 425
51,7 3,3 292,6 91,1 383

TOTAL/80
258,6 33.9 292,6 429,2 533

JANE I R0/81
FEVEREIRO 39,6 2,8 335,0 107,8 368

MARÇO 33,3 3,0 371,3 96,3 287

ABRIL 18,3 2,9 392,5 112,6 303

MAIO 13,1 2,3 407,9 120,3 306

JUNHO 12,0 1,2 421,1 119,7 293

TOTAL 19 Se-
mestre/81

5,5

121,8

0,6

12,8

427,1

427,2

116,7

673,5

277

306

FONTE CENA L•MIC CNP/SINDICOM
OBS: a/ A média de consumo veículo/mês foi

no mês anterior.
bl Para efeito do protocolo com a Indústria Automobilística, o consumo médio de alcool

veículo/mês utilizado foi de 3001

AIPARAMETRO ADOTADO),

obtida a cada mês em reação aos veículos acumulados
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vel. E se sobrar? "Exportaremos
e utilizaremos na alcoolquímica",
responde o professor Celestino
Rodrigues.

Até parece que o Proálcool foi
uma grande e desastrada brinca-
deira, cujos maiores beneficiados
foram os usineiros, que arrebanha-
ram portentosa soma de dinheiro
a preços subsidiados. E, diante do
quadro, não é temeroso prever
que o programa tenderá a sofrer

desaceleração, conduzindo, em
seu bojo, desabono a programas
em gestação, como o Proálcool,
fadado a se constituir em nati-
morto.
Para culminar, no final de agosto,
com a proibição de se abastecer
veículo sem o selo 'Álcool', um
novo tipo de "negócio" estava se
generalizando. Amigos do alheio
entravam nos carros, furtavam o
selo e o vendiam por quantias en-
tre Cr$ 30 a 40 mil.

Ferrovia

Fábricas de locomotivas estão prontas

Mas cadê as encomendas

Em 10 anos de convivência no
setor ferroviário, Sérgio Massa, ge-
rente do departamento de produ-
tos ferroviários da Villares, nunca
viu uma situação tá'o adversa co-
mo a de agora. O brasileiro tem
memória curta: em 1977, anun-
ciou-se a intenção de compra de
240 locomotivas por ano. Criou-se,
na época, com todas as pompas,
até uma sigla — qualquer coisa
de comissão para compras de
combustível — e, GE que já tinha
fábrica construída, em Campinas),
Emaq (Rio) e Villares (Araraqua-
ra), não tiveram dúvida em inves-
tir. "Pois bem, estamos com a
fábrica pronta, tecnologia domi-
nada, níveis de qualidade do pro-
duto sob controle e cadê enco-
menda"?
Papel e lápis na mão, Massa rela-
ciona a possível demanda para 82:
na Rede Ferroviária para reposi-
ção. Na Vale do Rio Doce, ani-
mada com Carajás, a programação
de compra aponta 15 locomotivas

este ano; 18 em 82/83 e mais 19
em 1984, além de reposição de 10
máquinas por ano. Na Fepasa,
Massa não vê mercado: tem mais
do que precisa e ainda comprou.
Em resumo, somando o potencial
há mercado para 70 máquinas por
ano, "menos que 1/3 de nossas
previsões". Exportar, nem so-
nhando. "Os grandes fabricantes
americanos também sofreram uma
redução de vendas internas e bus-
cam compensar com exportação.
A GM, a maior delas, tem capaci-
dade para produzir 55 locomoti-
vas por dia e está fazendo 3, todas
para exportação".

A própria Villares ainda não tem
locomotiva para mostrar. Há 58
em produção das quais pelo me-
nos 18 deverão ser entregues até
o fim deste ano. Atraso? Sim. Por
quê? 52 delas foram contratadas
pela Rede Ferroviária em janei-
ro/78, mas, as verbas só sairam
em outubro do ano passado.

Indústria

Volvo ainda não assumiu bancar o carreteiro

"Mas poderemos chegar
a este extremo"

A notícia de que a Volvo iria
bancar o carreteiro que comprasse
seus caminhões Cd115011 agitação,
fazendo lembrar o voluntário que
não apareceu na fábula. Em meio
a planos de se capturar o gato, um
dos ratinhos pediu aparte e per-
guntou: "Mas quem colocará o
guiso no pescoço do bichano?".
Ivo Piaskowy, gerente de Ven-
das/mercado interno, considera
que "podemos chegar ao extremo

de bancar, más, pó, não somos do-
nos de poço de petróleo".
Na verdade, dia 11 de agosto, por
iniciativa das revistas Boléia e Car-
reteiro, algumas centenas de carre-
teiros, escolhidos a dedo e, prin-
cipalmente, profissionais do ramo,
não free-lancers (aliás, a grande
queixa deles, no encontro, foi da
grande incidência de comerciantes
e agricultores no ramo) estiveram
em Curitiba. "Deixamos eles fala-

Jonas e Nelson vão
pagar 20% em duas vezes; 55%
em 36 meses (ORTN mais 23%) e
os 25% restantes refinanciados

rem. Ouvimos muito", diz Ivo.
"Montamos um custo e, em linhas
gerais, concluimos que se o cami-
nhoneiro tiver um rendimento lí-
quido na faixa de Cr$ 200 mil e
dispuser de 20% para a entrada,
terá condições de comprar um pe-
sado, financiando o restante em
36 meses". Mas ele apressa em di-
zer: "a idéia nasceu no momento

e não temos nenhum plano mon
tado. Teremos de movimentar
áreas governamentais, bancárias
para viabilizar tal fórmula.
Ainda segundo Ivo, naquelas con-
dições, "mais da metade dos pre-
sentes disse que tinha condições
de assumir". Na verdade, hoje, o
carreteiro nem veículo médio po-
de comprar, quanto mais pesado.
"Hoje tudo é leasing, que só
admite pessoas jurídicas; os ban-
cos exigem garantias, avais e con-
sideram o caminhoneiro um gran-
de risco".
Mas como romper este círculo
vicioso? "Não podemos assumir
o risco de avalizar a compra, por
exemplo, mas não descartamos tal
possibilidade", continua o gerente
de Vendas da Volvo.
No encontro Volvo/carreteiros,
para "provar que é pra valer, fi-
nanciamds dois N-10 (entrada par-
celada e outras facilidades) para
dois carreteiros". São eles Jonas
Terto Barbosa, 47 anos, piauiense,
e Nelson Zanni, ambos proprietá-
rios de Scania.
Na Scania, a notícia causou espan-
to, mas, nenhum pronunciamento
mais aprofundado. "Vamos acom-
panhar o desenrolar dos fatos,
mesmo porque não sabemos até
que ponto a crise do mercado de-
verá se aprofundar", comentou
uma fonte da fábrica.

Caminhão 10:
meses sem juros

A Volkswagen começou, em mea-
dos de agosto, um teste, a princí-
pio só na capital paulista, de fi-
nanciamento de caminhões VW e

Dodge em dez pagamentos sem
juros. A revenda transfere este
plano ao usuário. Uma maneira de
se ajustar à retração do mercado,
desfavorável até para a Mercedes,
com 25 anos na praça, que dirá a
um iniciante. Até julho, a empresa
havia colocado 650 caminhões
11-130 e 13-130, exatamente 1/5
de sua previsão para o ano em
curso.

Usados: como está o negócio?

Na grande maioria dos revendedo-
res pesquisados por TM, há eufo-
ria em relação ao comércio de
caminhões e ônibus usados. Uma
das causas é a baixa velocidade
nos aumentos de preços e a facili-
dade de se conseguir financiamen-
to. Apesar dos juros altíssimos,
compra-se um usado em 18 meses
contra f2 meses nos veículos no-
VOS.

Pode ser que a euforia seja resquí-
cio do primeiro semestre, pois os

revendedores Mercedes são de
opinião que o mercado está fraco,
quase parado. Segundo Walter Bi-
nueza, gerente de Vendas da Co-
brava, o "movimento caiu este
ano 60% no setor de ônibus e
90% no de caminhões. Queda de
vendas, segundo ele, motivada
principalmente pela falta de car-
gas para os caminhoneiros e redu-
ção da força de trabalho nas in-
dústrias que dão transporte para
seus empregados.
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Como multiplicar a economia por dois e o conforto por cinqüenta.
Mais passageiros, com mais conforto. Assim começam
as vantagens do Volvo B58 Rodoviário. Vantagens que,
não terminam a.cada viagem.
Vela uma por uma:
1 - O motor do B58 fica sob
o piso, entre eixos.
Com isso, o piso fica livre.
Você transporta mais
passageiros. E quanto mais
pessoas por viagem, menor
o custo passageiro
quilômetro. E maior o lucro.
2 - Com o motor entre
os eixos, motorista,
e passageiros estão livres
do kuído e ,élo cator que

• ele tráhsmifè: •

3 - Arranque suave, para o passageiro e para o chassi. O ônibus desliza
rápido, suave, seguro. As qpções de transmissão

- com 6 marchas ou 6 + 6 (usando-se o "split") -
garantem melhor desempenho e economia

ao ônibus Volvo em qualquer tipo de terreno.
4 - Suspensão a ar, nos eixos dianteiro e

traseiro. Resultado: conforto, estabilidade e
segurança.

5 - Motor turboalimentado, que aumenta
a potência e diminui o consumo de

combustível.
Agora, faça sua empresa fazer como

- tintas: mude para õ Volvo B58.

N:44'



Navegação

Fez-se luz no
fim do túnel

"Estávamos num túnel sem
iluminação nenhuma e sem
saber para que lado caminhar,
preocupados com os nossos
funcionários e com o futuro
da construção naval no Brasil.
A assinatura deste contrato
nos dá a certeza de manter o
nível de emprego e permi-
te-nos enxergar a direção a se-
guir." As palavras de Orlando
Barbosa, presidente da Ishi-
brás, durante a cerimônia de
assinatura de contrato com a
Petrobrás para a construção
de 'três navios de 83 mil tpb
são uma idéia precisa da im-
portância do acontecimento
para o setor.

De fato, a compra marca o
reinício das contratações de
navios, praticamente paralisa-
das desde a assinatura do de-
creto 1801, estabelecendo a
livre negociação entre arma-
dores e estaleiros. O docu-
mento mudou as regras do jo-
go e permitiu aos armadores
maior liberdade na escolha do
navio e prazos de entrega.
Agora, a Sunamam participa
apenas com o financiamento
e a supervisão. Depois desse,
outros negócios virão. "A
Sunamam está em condições
de aplicar US$ 1 bilhão
anuais, a partir de 1983, na
ampliação da frota nacional",
disse, na ocasião, o ministro
Eliseu Resende. "Até o final
de 1982, com a conclusão do
II PCN e a liquidação da

Barbosa: garante o emprego

maior parte dos débitos da
Sunamam, já poderemos dar
seqüência a essa programa-
ção, com recursos próprios e
sem necessidade de recorrer
a empréstimos externos."
Atualmente, o governo estuda
maneiras de colocar novas en-
comendas para evitar a ociosi-
dade do setor no período
1981/82, particularmente nos
estaleiros que estão saindo do
II PCN. A grande pergunta é
quando a Petrobrás vai assinar
contratos com os estaleiros
Mauá e Caneco. Resta saber
também que armadores pri-
vados vão comprar novos na-
vios. Provavelmente, quem
comprar agora vai conseguir
preços mais favoráveis e pra-
zos mais curtos. Os estaleiros
já perceberam que quanto
mais rápido saírem do II PCN,
mais depressa conseguirão no-
vas contratações. Este tam-
bém é o desejo do governo,
ansioso para tirar das costas
o pesado fardo do II PCN.

Um sobrepreço
razoável

Segundo o ministro Eliseu
Resende, o preço dos navios
construídos no Brasil é 41%
mais caro que os construídos
no exterior. Para Resende, a
diferença, coberta com os re-
cursos do Fundo de Marinha
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Mercante, "é razoável, na atual
conjuntura e diante dos pro-
blemas cambiais existentes."
O ministro não quer que tal
índice aumente nas próximas
encomendas. Mas, não vai in-
terferir nas negociações da
Petrobrás com a Emaq e do
Caneco com estaleiros priva-
dos. "Vamos deixar fluir o
diálogo entre armador e esta-
leiro, com a menor interfe-
rência possível do governo."

H. Dantas sonha
com longo curso

A empresa de cabotagem
H. Dantas solicitou à Suna-
mam uma autorização para
operar no longo curso com
navios graneleiros, e requereu
financiamento para constru-
ção de dois navios de 70 mil
toneladas e quatro navios de
26 600 toneladas. "Não deve
ser intenção das autoridades
manter o tráfego restrito
a apenas alguns armadores,
"afirma o diretor José Fonse-
ca de Oliveira. "Afinal, o
Brasil gastou, em 1980, quase
US$ 1 bilhão com afreta-
mentos de navios estrangei-

"O porto não
onera o frete"

O presidente da Companhia
Docas do Rio, Pedro Bartouli
não aceita as acusações de
que a tarifa portuária onera o
frete. "Em 80% dos produtos
exportados, pesa apenas 2%

ros, razão pela qual novas em-
presas devem ser admitidas.

"Em 1967, foram escolhidas
as empresas para operar o lon-
go curso, e logo, em seguida,
elas também receberam con-
cessão para o granel. Estas
empresas selecionadas tiveram
condições privilegiadas, pas-
sando de pequenas empresas
de cabotagem a grandes com-
panhias de navegação. As em-
presas restantes, entre as
quais a H. Dantas, ficaram res-
tritas à cabotagem, com todos
os ônus que daí adviram. Na
verdade, aquelas empresas se-
lecionadas puderam expandir
suas atividades, graças e so-
mente porque puderam ope-
rar no longo curso."

sobre o frete total", argumen-
ta. "Não é o porto que impe-
de a exportação. Temos facili-
tado ao máximo a vida do ex-
portador. No ano passado, ti-
vemos prejuízo de Cr$ 3,57
por tonelada. Este ano, o
déficit já é de Cr$ 5,05. De-
vido à situação do país, sabe-
mos que não podemos cobrar
tarifas reais de uma hora para
outra."

O dísel caro
na cabotagem

Na compra de óleo dísel da
Petrobrás, as empresas de ca-
botagem estão pagando 32%
a mais do que as de longo
curso. Para a cabotagem, a to-

nelada do combustível custa
US$ 404 e, para as de longo
curso, apenas US$ 305. A
denúncia é do armador José
Ribeiro Salomão, presidente
da Conan. Enquanto os pre-
ços para o longo curso vêm
baixando, para a cabotagem
vêm subindo. "A diferença,
só a Petrobrás pode explicar",
diz Salomão.

"Uma montanha
de contêineres"

"O terminal de Santos para
contêiner tem quase todas as
qualidades de um porto pro-
fissionalmente dimensionado.
Porém se os equipamentos e
a organização do terminal não
derem apoio para a entrega e
o recebimento, em pouco
tempo, teremos em Santos
uma montanha de contêine-
res. Os' investimentos em

equipamentos de movimenta-
ção são tão escassos que, pro-
vavelmente, teremos dificul-
dades operacionais."
Quem faz a advertência é
o presidente da Moore
McCormack e da Câmara
Americana de Comércio, Juan
Lierena. Segundo ele, as estra-
das de ferro não darão vazão
ao grande número de contei-
neres do terminal. Mais ainda:
"Temos de fazer um trabalho
de desburocratização para o
recebimento dos cofres de
carga, inclusive com a ajuda
do ministro Hélio Beltrão."
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O primeiro
porta-contêiner

O Acre Concord, primeiro na-
vio porta-contêiner produzi-
do no Brasil, foi entregue este
mês pela Ishibrás ao armador
C.Y. Tung Group, de Hong-
-Kong. Acionado por motor
Diesel Sulzer de 40 200 BHP,
a embarcação superou, duran-
te as provas de mar, a veloci-
dade de 25,6 nós. Diga-se que
a principal característica dos
navios porta-contêineres é,
exatamente, a velocidade e is-

so exige rigorosas técnicas de
precisão e controle de quali-
dade. No caso do Acre Con-
cord, cuidados minuciosos na
construção evitaram eventuais
rugosidades ou resistências no
casco, capazes de reduzir a ve-
locidade da embarcação. Mais
veloz cargueiro produzido no
Brasil, o navio transporta
1 750 contêineres padroniza-
dos, podendo chegar a 1 906,
se os cofres forem dispostos
em quatro camadas, sobre o
convés. Um sistema especial
de guias assegura a perfeita
acomodação da carga, facili-
tando as manobras de embar-
que e desembarque e reduzin-
do a permanência no porto.

CURTINHAS

• José Carlos Leal, diretor
da Netumar, pediu à Suna-
mam financiamento para três
navios graneleiros de 70 mil t
cada um. O objetivo é reduzir
os afretamentos na área de
granéis. Na carga geral, a em-
presa já opera somente com
navios próprios.

• O gasto com afretamentos
de navios estrangeiros este
ano será menor do que o pre-
visto. Inicialmente calculado
em US$ 1 bilhão, não deve-
rá ultrapassar US$ 900 mi-
lhões, devido ao desaqueci-
mento econômico e à redu-
ção de importações.

• Pelas projeções oficiais, a
frota brasileira de navios atin-
girá 10 milhões de toneladas
em 1983. Deverá crescer, pelo
menos, 1 milhão de toneladas
por ano, com recurso do Fun-

do de Marinha Mercante.
Atualmente, temos 8 069 mil
toneladas (1 165 navios), con-
tra 2,2 milhões de toneladas
(344 navios) em 1971.

• O ministro Eliseu Resende
tem uma boa explicação para
a compra de navios franceses
pelo Brasil. "Foi uma necessi-
dade para diminuir os afreta-
mentos. Além do mais, enco-
mendamos navios especiais,
que os estaleiros nacionais
não têm condições de fa-
bricar."

• Maior empresa de cabota-
gem do país (130 mil tonela-
das), a Conan inaugurou sua
nova sede. Presente o su-
perintendente da Sunamam,
Élcio Costa Couto.

• O índice de utilização de
contêineres no tráfego Brasil-
-Estados Unidos já atinge
61%, mesmo com as dificul-
dades existentes, como falta
de instalações adequadas para
manuseio e estocagem.
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Pessoal

• Assumiram na Saab-Scania:
Newton Dei Tedesco, Gerencia
de Vendas de Ônibus; Luiz
Guimarães Leite, gerência de
Vendas de Caminhões; Pedro
Katrip, gerência de Peças de
Reposição; Bernt Larsson, ge-
rência de Vendas de Motores
e Rolf Hedberg a gerência de
Assistência Técnica.

Eventos

• O Centro de Estados de
Extensão Universitária pro-
move, a partir do dia 21 de
setembro, curso de atualiza-
ção de Tração Elétrica. Até
26 de outubro o curso soma-
rá 30 horas-aula e terá ofere-
cido subsidios sobre os sis-
temas, a dinâmica e caracte-
rística dos veículos, a locação
de subestações; equipamentos
e instalações; controle em tra-
ção e frenagem em motores
em CC e CA; desequilíbrios
na rede e alimentação. O cur-
so será dado às segundas e
quartas-feiras das 19 às 22 ho-
ras e maiores informações po-
dem ser conseguidas a Av.
Prof. Alfonso Bovero, 175 ou
pelo telefone 262-6433 — São
Paulo, SP.

• Cursos de "Gerência de
Manutenção de Veículos de
Frota" e "Transportes e Con-
teinerização". De 21 a 25 de
setembro das 19:30 às 22:30,
no Hotel Brasilton São Paulo.
As inscrições devem ser feitas
diretamente na Charter De-
senvolvimento e Treinamento,
à rua Batatais, 390 - São
Paulo, tel. 284-2914. A taxa
de inscrição é de Cr$  
18000,00, com desconto de
10% para empresas que ins-
creverem mais de um parti-
cipante.

• O IMAM, Instituto de Mo-
vimentação e Armazenagem
de Materiais tem os seguintes
cursos programados: 19 Sim-
pósio de Movimentação e Ar-
mazenagem de Materiais, de
14 a 16 de setembro, no Palá-
cio das Convenções do
Anhembi, São Paulo. As ins-
crições custam Cr$ 10 e
Cr$ 15 mil, respectivamente
para QS sócios e não sócios do
instituto. Material Handling
in-process, dias 9 e 10 de Ou-
tubro; Transporte e Armaze-
nagem Industrial, dias 12 a 15
de Outubro e Containers, dias
23 e 24 de Outubro. Maiores
informações junto ao IMAM,
rua da Consolação, 2 710,
cj. 62, tel. (011) 280-2480 e
881-6642 — São Paulo, SP.

Frases

"Só se eu comprar todo o es-
toque deles" (Delfim Neto,
ministro do Planejamento, de-
pois de perguntado sobre a
existência de alguma solução
para o problema do desem-
prego de mais de 5 mil fun-
cionários da Mercedes Benz
do Brasil)

"os principais efeitos da re-
gulamentação (isto é, o esta-
belecimento de tarifas por
cartéis, a ociosidade dos veí-
culos e os problemas burocrá-
tocos) seriam ainda mais
danosos ao Brasil, do que fo-
ram aos países cujas dificulda-
des econômicas têm sido me-
nos acentuadas que as que o
Brasil enfrenta" (Charles
Wright, técnico do Geipot)

"Governo contribuiu para de-
sacreditar álcool" (César Cals,
ministro das Minas e Energia)

"Trata-se de uma idéia dema-
gógica de período pré-eleito-
ral" (gal. Oziel de Almeida
Costa, presidente do CNP a
respeito da reivindicações pa-
ra subsídio ao óleo dísel utili-
zado em transportes urbanos).

Serviços

Depois de marchas e contra-
-marchas, vai mudar mesmo o
seguro rodoviário de carga. O
cálculo volta a ser feito como
era até 1978, isto é, um per-
centual sobre o valor da mer-
cadoria. Para simplificar,
transportadores e seguradoras
montaram uma nova tabela
de origem-destino, reduzindo 1>
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De repente você com
nos caminhõesVolkswagen.M

É uma história que a gente

1
No Brasil, nada

menos do que
79% de toda car-
ga — alimentos,
produtos indus-
triais, bens de

consumo, importação e
exportação, etc. — são
transportados por rodovias.
Pensando nisso, a

Volkswagen Caminhões veio
para o Brasil. E já chegou
trazendo a mais nova e avan-
çada alternativa para o nosso
transporte de carga: a linha
de caminhões Volkswagen.

E que já nasceram avança-
dos graças não só à alta
tecnologia Volkswagenwerk,
trazida da Alemanha, mas
também pelos grandes inves-
timentos que foram e estão
sendo feitos aqui em sua
fábrica nos setores de
engenharia de produtos, ma-
nufatura e controle de quali-
dade. Ao mesmo tempo, a
Volkswagen Caminhões
assumiu o comando do
desenvolvimento e aperfei-
çoamento dos caminhões
Dodge. Da soma dessas duas tecnologias
surgiu um resultado final de dupla
importância: 1) para o País, que passa a
contar com mais uma indústria de inegá-
vel importância para a nossa economia;
2) para empresários e caminhoneiros
autônomos, que já podem dispor, dentro
do alto padrão de qualidade
Volkswagen, de uma versátil linha de
caminhões que atende à maioria dos
segmentos de transporte. E isso é o que
a gente vai mostrar agora.

ti
Sob a responsabilidade do

nome Volkswagen
Caminhões aqui está em
detalhes toda a linha de veí-
culos para enfrentar várias
situações de trabalho; desde

serviços leves de entrega urbana, trans-
porte rodoviário de carga, até trabalhos
especiais e serviços pesados fora da
estrada.
• Caminhões Volkswagen: Dois modelos
\M/11-130 e VW/13-130. Nos dois, as
mais avançadas características: cabina
basculante com perfeito sistema de venti-
lação e isolamento termoacústico. Motor
MWM de 130 cv (ABNT) especialmente
desenvolvido para estes modelos.

Chassi para receber múltiplos tipos de
carroçaria. O mais moderno painel de
instrumentos. Freio a ar operando com 4
circuitos independentes, permitindo total
segurança. Numa frase: duas novas
opções de caminhões para quem está

querendo a mais avançada tecnologia em
transporte.
• Dodge 0-400 DD: O caminhão perfeito
para serviços rápidos de coleta e entrega
de mercadorias em centros urbanos e
zonas rurais. Sua excepcional capacidade
de carga (4.000 kg), economia de combus-
tível e menor custo inicial garantem maior
lucro para o transportador.
• Dodge D-700 Dl: Com excelente capaci-
dade de carga útil — 7.500 kg — ágil,
forte, versátil, dotado de motor diesel
extremamente resistente, é aplicado em
serviços de apoio na construção civil,
saneamento básico, redes elétricas e
muitos outros.
• Dodge E-11: Ideal para serviços rápidos
na cidade. Seu potente motor a álcool de
176 cv (ABNT) garante um bom desempe-
nho e agilidade nas operações de trans-
porte de tráfego intermitente e com
constantes paradas para carga e descarga.



ecou a ouvir falar
as, afinalque história é essa?
cofia em três capítulos.

J

Todos estes
caminhões você
encontra na
Rede Exclusiva
identificada por
este nome:

Volkswagen Caminhões. E por
este sobrenome: Casa do
Caminhoneiro. Na Casa do
Caminhoneiro tanto o empre-
sário como o caminhoneiro são

• Dodge D-950 D: Resistente, econômico,
agüenta trabalhos pesados no transporte
de areia, pedra, cana-de-açúcar, madeira,
etc. Equipado com o excelente motor
Diesel MWM D 229-6 de 123 cv (ABNT),
chassi reforçado, diferencial de 2 velocida-
des, rodas raiadas, mostra que é um veícu-
lo de grande versatilidade para operações
pesadas fora da estrada e
nos serviços do

transporte rodoviário de carga.
• Dodge E-13: Utilizando e gerando ener-
gia brasileira, o Dodge E-13 a álcool é um
instrumento de trabalho indispensável nos
canaviais e nos outros lugares onde se
exija um veículo robusto e de grande
potência.

recebidos, antes de mais nada,
como amigos. Lá eles encon-
tram peças originais de
reposição, recebem o mais
perfeito serviço através de

mecânicos treinados na própria Fábrica:
podem escolher, experimentar e comprar
seu novo caminhão.

Por tudo isso, a Rede Exclusiva dos
Caminhões Volkswagen ganhou o nome
de Casa do Caminhoneiro. Um lugar onde,
antes de ser um cliente, você é recebido
como gente da casa.



o número de coeficientes. Os
reflexos sobre os custos das
transportadoras serão exata-
mente os opostos dos ocorri-
dos na última mudança que
estabeleceu um percentual
(3%) sobre o frete. Quem está
pagando muito vai pagar me-
nos e quem está pagando pou-
co passará a pagar mais.

NTC desmente
defasagem

O presidente da NTC, Oswal-
do Dias de Castro, não con-
cordou com a afirmação de
TM (veja seção "Atualidades"
da edição anterior) de que a
tabela de fretes rodoviários

está defasada em relação aos
aumentos do dísel. "Havia
realmente defasagem, no tem-
po do CIP, quando se aplica-
vam aumentos sobre uma ba-
se mal calculada. Mas, desde
que a tabela foi reformulada
pelo Conet, em abril de 1980,
todos os reajustes do dísel
estão sendo rigorosamente
incorporados aos custos",
explicou. "Além disso, os au-
mentos passaram a ser mais
freqüentes e já tivemos cinco,
depois disso" (veja tabela).
Outra discordância de Cas-
tro: "não se pode querer que
o frete aumente sempre na
mesma proporção do dísel.
Afinal, o combustível é ape-
nas um dos ítens do custo".

REAJUSTES DO CONET A PARTIR DE
ABRIL DE 1980 (%)

DATA MÍNIMO MÁXIMO MÉDIA ÍNDICE

Abril 1980 — — — 100
16.07.80 25,69 28,58 27,13 127
15.11.80 13,09 18,55 15,82 147
10.01.81 25,67 32,54 29,10 190
01.05.81 32,86 40,79 36,82 260
17.08.81 9,71 19,68 14,69 298
Fonte: Seticesp

Leitura dinâmica

"Dentro de três meses, a Com-
panhia Souza Cruz deverá
receber dois carros elétricos
'E-400 Raiou', fabricados pe-
la Gurgel, que serão incorpo-
rados à sua frota de distribui-
ção de produtos. Com isso, a
Souza Cruz torna-se a primei-
ra empresa privada a experi-
mentar essa solução para eco-
nomia de combustíveis"
(OESP, 1/8)

"Até o final do ano, no máxi-
mo, mas provavelmente mui-
to em breve, a capital paulista
contará com um bureau de
fretes a ser implantado pela
Superintendência Nacional da
Marinha Mercante (Suna-
mam), com a denominação de
Assessoria de Transporte In-
ternacional. A notícia foi da-
da pelo diretor de Navegação,
Luiz Da Motta Veiga"
(OESP, 4/8)

"Acabam de ser embarcados
750 microônibus urbanos 'Ca-
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rolina', que o Grupo Caio ven-
deu para a Venezuela. A ope-
ração envolveu a aplicação de
26 milhões de dólares e des-
tacou-se como o maior negó-
cio individual nos 35 anos de
atividades da empresa, tanto
no mercado interno quanto
no externo" (Diário Po-
pular, 30/7)

"Ao tentar justificar ontem
suas repetidas viagens pelo In-
terior para inauguração de pe-
quenas obras e assinatura de
contratos, o ministro dos
Transportes, Eliseu Resende,
alegou ser "importante" que
o partido do governo "mostre
ao seu eleitorado as obras que
o governo está realizando, já
que se ouve a oposição dizer
o que não está sendo feito"
(OESP, 4/8)

"A Prefeitura de Campinas
iniciou ontem estudos de via-
bilidade técnica para a implan-
tação do sistema de pré-metrô
simplificado — os veículos le-
ves sobre trilhos, utilizados
com sucesso na Bélgica e Ho-

landa — nos 42 km de ramais
desativados da Fepasa, que o
município esta desaproprian-
do. No final da semana pas-
sada o Grupo Cobrasma, fa-
bricante dos VLT, apresentou
ao prefeito José Roberto Ma-
galhães uma proposta, que
incluiu empréstimos sem ne-
cessidade de verbas oficiais
para o empreendimento"
(OESP, 28/7)

"A General Motors do Brasil
está concluindo a implanta-
ção, em São José dos Campos,
de uma unidade de fundição
de alumínio. A nova unidade
atenderá às necessidades do
motor do carro mundial da
GM que será lançado no pró-
ximo ano" (FSP, 10/8)

"Já está em fase final de mon-
tagem um novo modelo de
trolebus desenvolvido pela
Villares, e que será fornecido
à Cia de Trolebus de Arara-
quara, que o integrará ainda
este mês ao seu sistema de
transporte coletivo. O veícu-
lo tem capacidade para trans-
portar 105 passageiros e foi
projetado para uma velocida-
de máxima de 60 km horá-
rios" (OESP, 13/8)

"Prefeitos de oito capitais —
entre os quais Reynaldo de
Barros de São Paulo e Jaime
Lerner de Curitiba — decidi-
ram, após reunião mantida
ontem, solicitar ao Conselho
Nacional de Petróleo o forne-
cimento de cotas de óleo dí-
sel às empresas de ônibus ur-
banos ao custo real de proces-
samento, isento de taxas e
impostos, ou seja, criando o
"diesel transporte coletivo".
Propuseram ainda 'que a va-
riação cambial ou eventuais
reajustes do preço do barril
de petróleo sejam repassados
apenas semestralmente, quan-
do dos reajustes salariais'
(maio e novembro) para con-
ter as sucessivas altas das tari-
fas urbanas" (FSP, 18/8)

O presidente da NTC, Oswal-
do Dias de Castro, denunciou
ontem, em Salvador, que es-
tão ocorrendo mensalmente,
em todo o país, mais de 120
assaltos a caminhões, o que,
só este ano, representou um

prejuízo de mais de Cr$ 600
milhões" (OESP, 13/8)

'As vendas de caminhões no
mercado interno, que em con-
traste com as de automóveis e
comerciais leves, indicaram
um resultado positivo nos pri-
meiros seis meses do ano,
caíram substancialmente no
mês passado. Com isso, con-
tra um crescimento de 7,9%
obtido no primeiro semestre,
comparativamente a igual pe-
ríodo de 80, o setor registra,
agora — no acumulado de ja-
neiro a julho — uma queda de
4,8%. No mês passado foram
vendidos apenas 2 843 cami-
nhões, o que significa um de-
créscimo de 62,8% com rela-
ção a 80" (OESP, 13/8)

"É importante que exporta-
dores e transportadoras se
conscientizem da necessidade
de partir decisivamente para a
prática de unificação das car-
gas, sem o que não haverá
completa realização dos nos-
sos investimentos em infra-es-
trutura. Até o momento, não
obstante a rápida evolução,
registraram-se nos portos bra-
sileiros indices relativamente
baixos de unificação de cargas
(cerca de 20% contra 80% da
movimentação de cargas fra-
cionadas)" (OESP, 8/8)

"A Cummins Engine Co., a
principal fornecedora de mo-
tores dísel para caminhões
pesados dos Estados Unidos,
aplicará mais de US$ 1 bilhão
nos próximos anos para ex-
pandir suas fábricas e procu-
rar novos mercados (...) a po-
pularidade desses motores
têm aumentado até nos fabri-
cantes de camionetas, picapes
e outros caminhões leves"
(Gazeta Mercantil, 4/8)
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EDITORIAL

A Cosipa e os
caminhos do mar 
Durante muitos anos, a Companhia Siderúrgica
Paulista-Cosipa tem sido um bom exemplo do
profundo desprezo das indústrias brasileiras
pelas virtudes da cabotagem. Plantada à beira
mar e dispondo até de porto próprio, a usina
movimenta, literalmente, zero por cento de sua
1,8 milhão de toneladas anuais de produtos
destinados ao mercado interno.
Depois de concluído, no princípio deste ano, o
terminal rodo-ferroviário de Utinga, 67% das
mercadorias sobem a serra por trem. Os
restantes 33% - inclusive gigantescas chapas
grossas de 4,0x25,0 m utilizadas pelos estaleiros
cariocas - seguem por caminhão.
Mas, depois de trocar, em grande parte, o
caminhão pelo trem, a Cosipa quer transferir,
até 1984, 13% da movimentação de seus
produtos acabados para os navios. A oferta, ao
mesmo tempo que excita os armadores, revela
toda a fragiliçlade e a improvisação da nossa
pabotagem diante de um desafio de tal
envergadura.
Uma das opções, naturalmente, seria o
roll-on/roll-off, hoje usado com relativo sucesso
pela Usiminas (através da Hipermodal) no
escoamento de sua usina de Ipatinga. Mas, nem
todas as siderúrgicas dispõem de uma eficiente
Vitória-Minas para fazer o trabalho de ponta, na
origem.
De certa forma, o ro/ro já entra neste jogo em
desvantagem. Ainda no final do ano passado, a
Cosipa trombeteava o seu contrato com a

Transrol para o transporte de produtos
siderúrgicos. No fim, o sonho não resistiu a mais
do que duas viagens. Trabalhando com fretes
irreais e sem carga de retorno, o irrequieto
Richard Klien, diretor da Transrol, não teve outro
remédio senão tirar o time de campo.
Menos propenso a aventuras, o comandante
Franco Abreu, presidente da recém-nascida
Kommar, estimula um improvável casamento
entre a declinante indústria automobilística e as
usinas siderúrgicas. Se não houver
incompatibilidade de gênios, um grande ro/ro de
US$ 25 milhões (7 500 tpb) zarpará
semanalmente de Santos com destino a
Salvador e Fortaleza. Na volta, traria produtos da
Usiba.
Se Abreu aposta numa elevação dos preços do
dísel capaz de tornar competitivo o ro/ro, a •
navegação convencional não perde as
esperanças de conquistar uma fatia do bolo,
com navios menos sofisticados e mais baratos.
Nessa linha, a única referência é a experiência
da CSN com a Navego, hoje Transnave.
Operando com a carga siderúrgica desde 1978,
o armador Alarico Salomão já movimentou
250 mil t de carga. Sem avarias e sem
desembolsar um único dólar.
Enquanto a navegação convencional briga com o
ro/ro para saber quem fica com as cargas, quem
sai perdendo são os transportadores rodoviários.
Na Cosipa, estarão reduzidos, até 1984, a 4%
de participação no transporte de longa distância
e ao trabalho de pontas.
O Instituto Nacional dos Transportadores de Aço
confia que, apesar de tudo, ainda vai sobrar 35%
do bolo das cargas para os caminhões.
Mas, o fato é que às transportadoras de ferro e
ao - outrora poderosas, mas hoje em visível
processo de decadência - só resta adaptarem-se
aos novos tempos. É o que estão fazendo,
reunindo-se na OTM. Ou mesmo
individualmente. A Sul Fluminense, por
exemplo, aderiu ao transporte ferroviário.
Enquanto isso, a São Geraldo vai ganhando
experiência na cabotagem. Estão, certamente,
no bom caminho. Quem não trilhá-lo corre o
risco de definhar ou ser engolido pelos maiores.
Quem viver verá.

Eng.° Neuto Gonçalves dos Reis
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Conheça o maior
terminal
da América Latina
No Rio Grande do Sul, a reportagem
de TM registra todas as
soluções operacionais e físicas,
bem como prevê o desenvolvimento
e demais conseqüências resultantes
da inauguração do maior terminal
de exportação de grãos da
América Latina
Página 38

Treminhão: a hora H
do pesado,
também na roça
No talhão e na palhada, o treminhão
prova suas vantagens. Em
grandes usinas canavieiras do
interior paulista, TM colheu
informações e dados importantes
que permitem uma comparação
racional entre o treminhão, os
semi-reboques e os caminhões Pág 20 Automóveis:

quanto pagar pelo
quilômetro rodado
Em 21 planilhas, TM destaca os
custos operacionais de cinco
carros a álcool e dezesseis a
gasolina e calcula o custo/km, que
ajudará sua empresa a estabelecer
um justo reembolso de despesas
Página 24
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CAPA — O terminal de grãos de
Rio Grande (foto: Eduardo
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I MT prova: com vela, motor Diesel funciona movido a metanol
Mais uma opção para o dísel: o motor bi-combustível da MWM
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Equipamentos de movimentação: as novidades da feira Movimat
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RANC1ON

Esta vocP
não poue
deixar
passar-

Agora, você pode
aumentar ou substituir sua
frota com muito mais
facilidade.
A Randon está lançando o

Consórcio de Carretas.
São grupos de 72

participantes, com 36 meses
de duração e, no mínimo, 2
carretas por mês: 1 por
lance e 1 por sorteio.
Em outras palavi'as, você

adquire uma carreta Randon
e tem até 36 meses para
pagar. Sem juros ou
correção monetária.

Carreta usada vale como
lance.

Veja bem, a carreta é da
.Randon, marca de confiança.

Procure a Concessionária
Randon ou Revendedora de
Caminhões de sua cidade,
você vai conhecer de perto
uma maneira muito mais fácil
de comprar carretas.

CONSORCIO
DE CARREIAS
RANDDN

Randon S.A. - Rua Attilio Andreazza, 3.500
Fone: (054) 221.3100 - Caxias do Sul - RS.

Administração:.-kodobene,

Certificado de Autorização do Ministério da Fazenda

Receita Federal rn 03/00/052/80 de 29.1080



Energia

Motor Diesel a vela
funciona com metanol

Uma simples vela de ignição transforma
o metanol em combustível mais eficiente para

o ciclo Diesel que o próprio dísel

O motor Diesel a vela aceita além de metanol, álcool, gasolina e, inclusive, dísel

No seu estado natural (sem aditivos
apropriados), o metanol é um combus-
tível imprestável para os motores Die-
sel, tal como saem hoje de fábrica.
Trabalhando, durante dois anos, em
convênio com as Centrais Energéticas
de São Paulo-Cesp, o Instituto Mauá
de Tecnologia, de São Caetano do Sul,
SP, conseguiu transformar o álcool da
madeira (não aditivado) em combustí-
vel mais eficiente para o ciclo Otto que
o próprio dísel. Uma simples vela de
ignição, instalada no cabeçote do mo-
tor, faz a diferença.

Um novo caminho — "Até agora", diz
o assessor técnico do Projeto Metanol
do I MT, A.G. Domschke, "as pesquisas
sobre utilização do metanol e etanol
em motores do ciclo Diesel 3e orienta-
vam apenas em dois sentidos: o da du-
pla injeção; e do emprego de iniciado-
res de ignição, para aumentar o baixo

14

índice de cetano desses combustíveis.
Nosso trabalho consiste em descobrir
um terceiro caminho, capaz de dispen-
sar tanto os caros aditivos quanto cus-
tosas adaptações de sistemas paralelos
de injeção."

Tal caminho teve como ponto de
partida características já bastante co-
nhecidas do metanol. "Nossa idéia bá-
sica", conta Domschke, "era tirar pro-
veito da baixa resistência à pré-ignição
e da alta resistência à detonação do
álcool da madeira."
A prática confirmou a teoria. Utili-

zando, inicialmente, um precário fio
de metal (um termo-par, cromo-alumí-
nio), instalado no cabeçote de um pe-
queno motor Tobata monocilíndrico,
de 8 hp e 668 cm3, os técnicos do IMT
logo constataram que era possível, por
esse processo, iniciar a combustão. E,
uma vez provocada, a queima do com-
bustível se espalhava por toda a câma-

ra, de maneira semelhante à dos moto-
res de ignição por centelha.

O lugar onde se coloca esse "ponto
quente" é crítico e só pode ser deter-
minado por experimentação. "Basica-
mente, tem de ser um ponto onde exis-
ta mistura capaz de se queimar. Isto é,
nem muito pobre, nem muito rica",
explica Domschke. "Quanto mais po-
bre a relação combustível-ar, mais di-
fícil se torna encontrar o ponto."

Constatada a viabilidade da idéia,
as experiências logo evoluíram para
uma vela de ignição, do tipo usado pa-
ra facilitar a partida de motores Diesel,
especialmente, os de pré-câmara. A ve-
la, de 24 volts, é instalada no cabeçote
do motor (onde se abre um furo com
rosca) e ligada à bateria, exigindo al-
ternador maior do que o convencional.
Em um teste de durabilidade, no mo-
tor Tobata monocilíndrico, funcionou
durante 1 000 horas. No final, mostra-
va-se ligeiramente corroída, porém em
excelentes condições.

Rendimento maior — Os testes revela-
ram (veja gráfico 1) que, embora a efi-
ciência máxima (51%) do metanol seja
a mesma de outros combustíveis, seu
comportamento em relação às cargas
de trabalho é muito diferente do dísel.
"Nos dois terços superiores de carga, o
álcool da madeira tem rendimento tér-
mico maior que o do combustível con-
vencional", explica Domschke. "Já no
terço inferior, é pior. Mas, não chega a
ficar tão ruim quanto o motor a gasoli-
na, que gasta duas a três vezes mais
que o ciclo Diesel para cargas baixas.
No Diesel a metanol, o consumo nunca
supera os 50% a mais em relação ao
Diesel a dísel."

Para Domschke, a menor eficiência
na baixa carga é perfeitamente explicá-
vel. Com a vela, o motor Diesel passa a
ter um comportamento mais próximo
do motor Otto. Enquanto o rendimen-
to do primeiro é máximo em marcha
lenta e vai caindo à medida que au-
menta a potência, o segundo, mesmo
em carga parcial, tem temperaturas de
combustão muito elevadas, perdendo,
portanto, muito mais calor. Além do
mais, em baixa potência, "parte do
metanol fica misturada ao ar em pro-
porção tão pequena que não dá para
queimar. Ou melhor, quando chega a
queimar, o pistão já está quase embai-
xo."

Os testes de bancada prosseguiram
com um motor MWM de injeção direta,
quatro cilindros e 82 hp a 3 000 rpm,
onde os pistões da bomba injetora, de
8 mm de diâmetro, foram substituídos
por outros de 9 mm, para aumentar o
débito. "Escolhemos esse motor por-
que seus cabeçotes têm lugar para se
instalar a vela, facilitando as modifica-
ções necessárias", diz Domschke.
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Vela fora do centro - O motor mos-
trou "boa performance para baixas ve-
locidades, mas instabilidade para car-
gas baixas e médias, mesmo depois de
se aumentar o avanço da bomba inje-
tora".

O remédio foi pesquisar uma posi-
ção mais adequada para a vela de igni-
ção, antes colocada no centro do cilin-
dro. A melhor localização encontrada
foi fora do centro, próximo da válvula
de exaustão. Essa posição resultou em
maior eficiência a altas velocidades e
baixas cargas (figura 2). Obteve-se tam-
bém melhor estabilidade do motor. Pa-
ra cargas próximas da máxima, a vela
descentrada apresenta algumas desvan-
tagens, especialmente em rotações me-
nores. No entanto, as vantagens obti-
das para baixas cargas compensam ple-
namente tais perdas (figura 3 e 4). De
qualquer forma, mantém-se a maior
eficiência do metanol em relação ao
dísel nas altas cargas. Em rotações su-
periores a 1 500 rpm, a eficiência tér-
mica do metanol é de 8,4 a 22,4% su-
perior ao dísel (veja tabela).

Outra vantagem do motor Diesel a
vela é aceitar vários combustíveis ou
misturas. "Se colocar dísel, ele funcio-
na normalmente, diz Domschke. "Po-
de também queimar etanol ou gasoli-
na. Mas, tem de ser gasolina de boa
qualidade. Se for amarela, ele detona
violentamente, devido à alta taxa de
compressão."

Pré-câmara sem chance - Mesmo com
metanol, para se conseguir bom rendi-
mento, é recomendável baixar-se um
pouco essa taxa. Com elevadas relações

O laboratório de motores do IMT

de compressão e rendimento de com-
bustão mais baixo, os motores de ante-
-câmara têm poucas chances de recebe-
rem o metanol. "Fizemos algumas ex-
periências com o Perkins de injeção in-
direta e o rendimento quase empata
com o dísel", revela Domschke.

Por enquanto, não há testes signifi-
cativos com veículos. Os pesquisado-
res dispõem de um F-350 com motor
MWM, já adaptado para queimar meta-
nol. "Mas, para fazer um teste de dura-
bilidade com ele, seria necessário colo-
car um diferencial mais longo", lamen-
ta Domschke. As próximas experiên-
cias veiculares (com o apoio do fabri-
cante) serão com motores Mercedes.

Quaisquer que sejam os resultados,
Domschke prefere encarar o metanol
como solução para o futuro. Descrê
também da possibilidade de se conver-
ter a frota existente para queimar ál-
cool de madeira. "Até o frotista mudar
tudo o que tem de mudar, vai gastar

CONSUMO COMPARATIVO A ALTAS ROTAÇÕES

Combustível rpm
Torque

(kgficm2)
Potência
(hp)

Consumo
(MJ/h)

Economia
(%)

Dísel 2 600 (1) 6,22 51,8 642,3
Metanol 2 600 (1) 6,34 51,8 552,2 14,0

Dísel 2 600 (2) 4,80 40,0 453,7
Metanol 2 600 (2) 4,92 40,0 411,7 9,3

Dísel 2 000 (1) 6,86 44,0 526,9
Metanol 2 000 (1) 7,02 44,0 425,1 19,3

Dísel 2 000 (2) 5,60 35,9 381,3
Metano! 2 000 (2) 5,76 35,9 332,1 13,9

Dísel 1 500 (1) 7,29 35,1 439,2
Metanol 1 500 (1) 7,50 35,1 340,7 22,4

Dísel 1 500 (2) 5,42 26,1 265,8
Metanol 1 500 (2) 5,62 26,1 243,6 8,5

(1) - Máxima potência com dísel
(2) - Máxima economia com dísel
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PEÇA A BOA.
PEÇA PERKINS.
Peça genuína

Perkins é
sempre a boa

escolha.

As peças genuínas Perkins levam para
o seu motor diesel Perkins toda

a precisão, qualidade e garantia da
própria fábrica. Elas prolongam a vida
do seu motor. Diminuem despesas.

Aumentam os lucros.
Viaie tranqüilo. Peça sempre Perkins.

Rede Nacional Perkins - em todo o Brasil

ECONOMIZE - CHEGOU A HORA

CAMINHÕES
Caminhonetas, Ônibus e Automó-
veis 0Km e usados, Mercedes, Toy-
ota, Chevrolet, Ford, Dodge, Alfa,
Scania e Fiat. O menor preço de São
Paulo. Financiamos para todo Brasil
até sem entrada.

Agência Junior
de Tekulod £ida.
Av. Marquês de São Vicente, 1700

Barra Funda •S. Paulo • Fones: 67.3738
• 67.3757 • 67.0961 • 67.6136



EM 2 MINUTOS ESTA
MÁQUINA MONTA E
DESMONTA UM PNEU

SEM DEIXAR MARCAS

A Ebert Super
1001/0001 êa
mais revolucionária
máquina de montar,
desmontar e abrir pneus.
Automática, comandada
por sistema hidráulico, é
robusta, fácil de operar e não
dá problemas de mecámca.
Sua qualidade e eficiência

já foram
comprovadas

por mais de duas
mil empresas ligadas

ao transporte rodoviário
no Brasil. Vá conhecê-la.

Você a encontra nas melho-
res borracharias do pais.

EBERT SUPER

MAQUINAS
EBERT

CAM INFIÓ ES
E AUTOMÓVEIS

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

movimente sua
carga paletizada

Empilhadeira
hidráulica manual
e motorizada
Capacidade até 2.000 kg
Diversas alturas
de levantamento

Paleteira
- Carro para transportar

estrados com carga

Acionamento
hidráulico-manual

ZELOSO
INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.

Av. Santa Marina, 181 - Tel.: 263-7222

CEP - 05036 - C.P. 2651 - End. Telegr. "ZELOSO" - S.P.

Energia
1 — CONSUMO E E FICIENCIA
NO MOTOR MONOCILINDRICO
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2 – INFLUÊNCIA DA POSIÇAO DA VELA
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tanto dinheiro, que é melhor comprar
um veículo novo."
O técnico reconhece que a introdu-

ção do ponto quente exigiria altera-
ções nos projetos dos cabeçotes da
maioria dos motores existentes. Mas,
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3 — EFICIÊNCIA DO METANOL
EM MOTOR POLICILINDRICO
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4 – CONSUMO COMPARATIVO

NO MOTOR POLICILINDRICO
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como uma vela custa muito menos que
um segundo sistema de injeção, a adap-
tação sairia muito mais barata que a
dupla alimentação.

Por Neuto Gonçalves dos Reis _J.
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Toda solução inteligente é simples: o Mercedes-Benz ganha
espaço na frente para levar mais carga atrás.

COMO o espaço no trânsito
das cidades anda cada vez mais 
disputado, é sempre bom a
gente encontrar soluções sim-
ples e que resolvem. Como um
Mercedes-Benz.

É uma questa() de lógica: o
Mercedes-Benz ganha espaço
na frente para poder levar mais
carga atrás. E com toda a segu-
rança, devido à perfeita distri-
buição de peso entre os eixos.
Em transporte, quem raciona-

liza na carga acaba recebendo o
troco em rentabilidade.
O caminhão Mercedes-

Benz é uma solução inteligente
em qualquer direção que você
olhe. Fácil de manobrar, resis-
tente, econômico, oferecendo
comodidade na carga e des-
carga de mercadorias, ele agiliza
o seu investimento.

A rentabilidade vem na
forma de entregas feitas com
maior rapidez, menores despe-

sas de combustível e menos
problemas de manutenção.

Na hora de investir numa
solução de transporte, pense no
meio circulante que garante re-
torno seguro ao seu capital.
Opte por um Mercedes-Benz.

Soluções inteligentes em transporte.

Mercedes-Benz



cnergba

Motor dísel MWM
queima gasolina

A MWM desenvolveu um motor com dois injetores
capaz de digerir nove duplas de combustíveis.

A gasolina está presente em três delas

Da Mercedes-Benz, fala-se que foi com
muita sede ao pote. Se correu na dian-
teira, tinha dois motivos: a maior po-
pulação de motores dísel rodando no
país, fato a lhe conferir, por si só,
grande dose de responsabilidade; e a
certeza de que o governo cumpriria a
promessa de estender o álcool carbu-
rante aos veículos comerciais. A se dar
guarida a algumas versões, ganhou a
antipatia da Secretaria de Tecnologia
Industrial — STI, ao reivindicar o direi-
to da patente sobre o desenvolvimento
do álcool aditivado.

Quando o líder encontra resistência
cerrada na frente de batalha, é natural
que os demais busquem as trincheiras
até que o perigo cesse. Daí, o silêncio a

que os fabricantes de motores dísel se
entregaram sobre a questão dos com-
bustíveis alternativos ao petróleo. De
tempos recentes para cá, porém, com
o incipiente Proóleo, programa do qual
se espera, através de óleos vegetais,
achar-se um energético capaz de substi-
tuir o dísel, as fábricas abandonaram
as tocas.

Contudo, espreitando bem, de to-
dos os lados. Tal cautela o campo de
ação dos fabricantes de motores Otto,
dois deles chegando, mesmo, a lançar
uma versão alcoolizada no mercado: A
VW Caminhões, através do motor V8,
que herdou da Chrysler, e a GM, com
a versão álcool da família 292, de 6 ci-
lindros.

Como demonstrou o episódio Mer-
cedes, os fabricantes de motores dísel
aprenderam que os bois devem vir à
frente das carroças. Alguns deles fo-
mentaram, por isso mesmo, a experiên-
cia da Viação Garcia (ver TM-209)
com o sistema de dupla alimentação.
Pelo inedetismo dos testes, os resulta-
dos certamente devem ter enriquecido
o banco de dados dos fabricantes e res-
pectivas matrizes, sem expô-los a des-
gastes e riscos políticos.

Não importa se a Garcia tirou, co-
mo se diz na gíria, o time de campo,
cansada de bancar uma empreitada de-
ficitária, certamente incompatível com
a finalidade de uma empresa privada,
como tal, criada para ter lucros. O fato
é que serviu de estímulo aos fabrican-
tes, entre eles, a MWM, hoje apresen-
tando sua contribuição, um motor bi-
-combustível, desenvolvido, segundo
ela, na matriz, em Manhein, Alemanha.

Quem olhar o motor convencional
da MWM e compará-lo com o bi-com-
bustível, não verá diferenças significa-
tivas. Foi feito um segundo furo no ca-
beçote, onde se introduziu um bico in-
jetor tipo 'lápis'. Há, evidentemente,
uma segunda bomba, rotativa, aciona-
da por correia dentada, este outro
componente adicional. A taxa de com-,
pressão foi aumentada para 1:20 e  há l>

Os melhores artigos de TM,
agora à sua disposição
rtigo Edição

Faça o leasing, não faça o lucro
Renovação de frotas: aposentadoria
tem hora certa
Controle de custos: tarefa para o se-
nhor computador
Pneus: os sistemas e fichas de con-
trole
Custos horários: fórmulas e critérios
ajudam a calcular
Custos: planilha ajuda a controlar
Renovação de frotas: use a técnica,
mas não se esqueça do bom senso
Ponha sua frota dentro da lei
Administração: como controlar as
despesas dos motoristas
As decisões entre a compra e o ar-
rendamento

Motorista zeloso e pontual merece
prêmio

O transporte de funcionários

Quanto duram nossos pneus

O transporte brasileiro na era do ál-
cool

105

121

127

132

133
134

137
142

148

148

150

166

166

167

Artigo Edição

O Dicas para comprar e vender veículos
usados

O Michelin sacode os radiais do trans-
porte

O O Brasil descobre o aerofólio
O As 45 t: solução ou mero paliativo?
O Rampa de serviço acelera manuten-

ção (Ouro e Prata)
O Como manter 2 350 ônibus (CMTC)

• 

Quando usar o avião
O Os custos operacionais de 78 veícu-

los
O Custos operacionais de doze automó-

veis
O De Belém a Manaus através do Rio

Amazonas
O As seiscentas maiores empresas do

setor de transportes
O Quanto as empresas pagam pelo

quilômetro rodado
O Telesp e PM aprovam o álcool
13 Vale a pena investir na suspensão a

ar
O Quando renovar sua frota

167

173
178
180

181
181
183

184

185

187

188

190
190

191
192

Assessoria técnica de alto nível.Um serviço de TM para ajudar
sua empresa a resolver seus 

problemas
de 

organização e 
administração

de frotas. E você paga apenas o custo:Cr$ 750,00 por artigo.

Editora TM Ltda
Rua Said Alach, 306 CEP 04003
Fones: 549-9974 — 71-5493
Paraíso — São Paulo, SP

Desejo receber os artigos ao lado
assinalados. Para tanto, estou
enviando O cheque o vale postal
no valor de Cr$ 

Nome 
Empresa 
Rua 
No  CEP 
Cidade 
Estado 

xerox da edição especial de custos operacionais TM 145 (esgotada) poderá ser adquir'da pelo valor de Cr$ 1.400,00 (86 páginas).

18 TRANSPORTE MODERNO — Agosto, 1981



diferenças no pistão do bi-combustível
em relação ao motor dísel tradicional.

"Todas as outras características de
construção e desempenho são idênticas
aos valores da linha D229. As medidas
de montagem igualam-se às dos moto-
res D229", assegura a fábrica.

O princípio de funcionamento se
resume à injeção piloto e à injeção
principal. A primeira é feita com qual-
quer um destes três combustíveis:
óleos vegetais (tratados), óleo dísel ou
álcool aditivado. Cada um deles pode
combinar com outros três energéticos
(injeção principal): etanol, metanol ou
gasolina. "A injeção piloto participa
com 8% no consumo em carga máxima
e com aproximadamente 15% no con-
sumo operacional em cargas variáveis",
garante a MWM.

Em síntese, fazendo as parcerias, o
motor digere nove duplas de combustí-
veis. Em apenas uma ocasião, depende
totalmente dos árabes (dísel + gasoli-
na). Em outras quatro dobradinhas
(dísel + etanol, dísel + metanol; óleo
vegetal + gasolina, álcool aditivado +
gasolina) o emprego de derivados de
petróleo é parcial. E, nas quatro duplas
restantes (vegetal + etanol, vegetal +
metanol; álcool aditivado + etanol, ál-
cool aditivado + metanol) o petróleo
nem passa perto.

Como diz o diretor Técnico da
MWM, Heinz Bindel, "há males que
vêm para o bem, pois a desvantagem
do segundo jato passa a configurar
uma vantagem, na medida em que se
impôs uma programação na injeção
dos dois combustíveis. Em situações
normais, talvez não interessasse chegar
a tal desenvolvimento". Isto posto, se-
gundo a empresa, "o motor de injeção
piloto comparado com o mesmo mo-
tor dísel convencional consome em
média, até 10% menos quilocalorias por
cavalo/hora produzido".

Bindel se apressa em esclarecer que
os valores acima equivalem ao rendi-
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mento térmico, não, evidentemente,
"em quilômetros por litros". Ainda
assim, "nosso motor com injeção pilo-
to é 20% mais econômico do que um
motor do ciclo Otto queimando ál-
cool. Aliás, é o que vimos falando de
há muito tempo".

Nem por isso, entretanto, a MWM
considera seu motor como a tábua de
salvação. Para ser competitivo, consi-
derando a gasolina como base 100, o
litro de dísel deveria custar 80 e o de
álcool 53,6; ou, dísel 105, gasolina
100 e álcool 65. Nada é impossível,
mas são valores pouco prováveis de se-
rem praticados pelo governo, daí o
aparte da empresa: "Estamos seguros
sobre a solução técnica". Política de
preços são outros quinhentos. Ou, co-
mo diz o engenheiro Antonio Carlos
Sabino, chefe do Departamento de
Pesquisa de Produto: "O motor bi-
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-combustível tem finalidade, não de
substituir o motor dísel, e sim de po-
der queimar álcool".

A empresa está propondo, ainda,
que este motor seja usado em frotas
urbanas de ônibus, uma vez que não
polui. "Os valores de fumaça são mui-
to mais baixos do que nos motores dí-
sel. Mesmo em carga máxima quase
não há fumaça visível (valores Bosch
abaixo de 0,5)" garante a MWM. Outra
sugestão: "Considerando as disponibili-
dades, o mais indicado seria usar eta-
nol no jato principal, o que significaria
em plena carga, participação de 92%, e
óleo vegetal, na injeção piloto, com os
restantes 8%".

De acordo com Heinz Bindel, "den-
tro de um ano, poderemos montar este
motor em linha de produção normal".
Se houver álcool, o que parece uma
tendência em razão da retração nas
vendas e na confiança do consumidor
em relação aos automóveis e uma po-
lítica de preços favoráveis a este com-
bustível em veículos comerciais, é pro-
vável, até, que, a exemplo dos trans-
plantes gasolina para dísel, haja implan-
tes dísel para bi-combustível.

A MWM diz que estará preparada
para essa possibilidade. "O ideal é pôr
a segunda injeção na hora da retifica.
Hoje, uma retífica custa por volta de
60% de um motor novo. Acredito que
o implante fique em 70%". Se o bi-
combustível da empresa vingar, diz
Bindel, "um motor novo com este sis-
tema custará entre 15 a 20% mais caro
do que um de injeção única", acrésci-
mo, no entanto, que se dilui "entre 7 a
8% no preço final de um caminhão".

Compreende-se o valor maior em ra-
zão dos componentes adicionais, se
bem que tal diferencial não nos parece
deva ser praticado se efetivamente a in-
tenção for atrair o consumidor para
um produto novo, além do mais, sinto-
nizado com as necessidades do país.

Por Ariverson Feltrinle
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U treminhão no transporte de cana

Solução para longas distâncias
Depois de substituir, nas longas distâncias, o L-2213 pelo L-2219

tracionando Julieta, a Usina São José, de Macatuba, dá um novo passo no
caminho da redução de custos. Começou a testar o treminhão.

Tracionando dois reboques, o treminhão leva 60 t de carga. O caminhão é carregado separado da Julieta.

Em frente aos "Ilos" (equipamentos
de descarga) da Usina São José, de
Macatuba, no interior de São Paulo,
a longa fila movimenta-se discipli-
nadamente, numa monótona suces-
são de caminhões L-2213 (com ter-
ceiro-eixo), L-2219 (equipamentos
com Julietas) e outros veículos me-
nores. De repente, um comboio de
29 m (dois reboques Fruehauf tra-
cionados por um potente Scania
112 E 6 x 4) quebra os padrões
convencionais.
Se aprovar nos testes, iniciados

em junho, esse enorme "treminhão"
canavieiro poderá ser o segundo
passo da usina, nos últimos dois
anos, para solucionar o problema
da movimentação de cana a longas
distâncias. "A medida que os cana-
viais vão ficando mais longe das
usinas, o transporte passa a exigir
veículos cada vez mais pesados",
afirma Pedro Geraldo Ribeiro de
Freitas", engenheiro agrônomo da
São José.

Reduzindo custos — O primeiro pas-
so nesse caminho foi dado ainda em
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1979 (veja em TM n? 186, julho de
1979, a reportagem "Compensa ter
Julieta no canavial"), quando a usi-
na constatou a maior eficiência do
L-2219 tracionando Julieta, sobre
o L-2213, em distâncias superiores
a 16 km.

Hoje, a empresa utiliza 38 conjun-
tos 2219 e setenta caminhões tru-
cados 2213 para movimentar 12 mil
t de cana (outras 3 mil são transpor-
tadas por fornecedores) por dia, em
distâncias variáveis de 3,5 a 67 km
(a média é de 22 km).
Se insistisse apenas no 2213, no

lugar dos 108 veículos atuais, a São
José precisaria operar 180 cami-
nhões e teria despesas muito maio-
res que as atuais. "Na safra de 1980,
movimentamos 1,842 milhões de t
de cana", informa Pedro Geraldo.
"O custo dessa movimentação foi
de Cr$ 71,44 por quilômetro e cada
t/km saiu por Cr$ 3,66. Percorrendo
distância média de 18,4 km os L-
2213 transportaram, uns pelos ou-
tros, 14 059 kg de carga, a Cr$
65,71 o km, ou Cr$ 3,57 a t/km.
Já os L-2219 com Julieta, movimen-

taram, cada um, 28 770 kg de carga
à distância média de 40 km e custos
de Cr$ 93,72 o km, ou Cr$ 2,10 a
t/km. Se, nesses mesmos percur-
sos, estivéssemos usando L-2213
ou L-2219 sem Julieta, os custos
chegariam a Cr$ 132,00 o km, ou
Cr$ 4,40 a t/km."

Agora, com o "treminhão", a usi-
na espera reduzir o custo de t/km à
metade, nas distâncias superiores a
18 km. "O investimento no duplo-
reboque é bem menor", justifica-se
Pedro Geraldo. "Afinal, cada tremi-
nhão sai, em média por Cr$ 12 mi-
lhões, quando dois Mercedes com
Julieta chegam a custar Cr$ 16 mi-
lhões. E, enquanto o primeiro leva
60 t de carga, o segundo transporta
apenas 30, elevando de Cr$ 200 mil
para Cr$ 267 mil o investimento
por t útil."
A maior carga e a redução no

investimento compensam a redução
do número de viagens (enquanto
um caminhão comum faz dez, o
"treminhão" faz seis), provocada
pelo aumento da distância e maior
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tempo de carga. Na estrada, o Sca-
nia mantém velocidade de 35 km/
hora, (superior à do Mercedes) nas
viagens redondas, em estradas de
barro ou asfaltadas com grandes
aclives, rendendo cerca de 1,3 km/
litro de combustível.

Excesso na balança — Com compri-
mento (interno) de 7,20 m, engate
de 50 mm e 1 longarina reforçada,
cada Julieta de São José tem, se-
gundo o fabricante (a Fruehauf ),
capacidade para 20 t brutas (ou
14,3 t líquidas). Por sua vez, o
caminhão trator vem equipado com
carroçaria de 7,10 m, tara de 12,21 t
(incluem-se aí a carroçaria, o chassi
e o engate) e pode transportar,
dentro da lei, 22 t.

Feitas as contas, o veículo pode-
ria transportar, legalmente, 62 t bru-
tas, ou 38,39 t liquidas. A balança
da usina, porém, revela tonelagens
bem diferentes. Cada unidade do
conjunto vem carregada do canavial
com mais de 20 t líquidas, perfa-
zendo mais de 60 t de carga — algo
em torno de 84 t brutas. Um exces-
so respeitável que, pelo menos até
agora, não encontrou restrições nas
estradas estuduais que cortam a
usina. "Se os guardas nos param,
mostramos xerox da entrevista que

o ministro Eliseu Resende deu a TM
liberando o uso de "treminhão",
diz um diretor da São José.
Se, na estrada, dá-se um jeito nas

dificuldades, nos pontos de carga
e descarga, elas são poucas. No
canavial, enquanto o motorista en-
che o caminhão, em locais próxi-
mos, dois tratores encarregam-se
das carretas. O "treminhão" não
para nem mesmo nos dias de chuva.
"Funciona com uma única Julieta.
Ou então, o caminhão vem sozi-
nho", explica Pedro Geraldo. Se
fossem semi-reboques com dolly in-
termediário, isso não aconteceria."
"Conforto demais" — Nas mesas
de descarga e esmagamento da ca-
na, o comboio não perde tempo.

O ideal seria a instalação de três
"Ilos" sucessivos, capazes de des-
carregar simultaneamente as três
unidades do conjunto. Mas, mesmo
a descarga sucessiva é muito rápida
e não leva mais que quatro minutos.
A vizinha Usina da Barra, também
interessada no comboio, já opera
com duas mesas em série. Lá, po-
rém, existe outro problema. Quando
o "treminhão" avançar para descar-
regar a segunda Julieta, não conse-
guirá fazer a volta, para retornar
à estrada.

Diga-se que o grande compri-
mento da composição não intimida
os motoristas. "Eles até preferem o
Scania, que é mais confortável",
afirma Pedro Geraldo. "O conforto

O "TREMINHÃO" E OS VEÍCULOS CONVENCIONAIS

Veículo
Distância
(km)

Carga
(kg)

Custos
(Cr$/km)

Operado-
nais

(Cr$/t.km)

Investi-
mento

(Cr$ mil/t)

L-2213
L-2219 com Julieta
Scania c/ 2 Julietas
L-2219 ou 2213

18,4
40,0
40,0
40,0

14 059
28 770
60 000
14 000

65,71
93,72

132,00

3,57
2,10
1,05*
4,40

267
200

• Custo estimado.

Fonte: Usina São José. Macatuba
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treminnao no transporte cie cana
é até demais para a cana. Bem que
a Scania poderia tirar o luxo fazendo
uma cabina mais simples e mais ba-
rata, sem cama e sem os couros
luxuosos. Aqui no canavial, são
muito mais necessários o rádio e
melhor proteção para o farol, pois
o veículo é castigado durante seis
meses por uma verdadeira nuvem
de poeira em suspensão."

Devido às condições difíceis de
operação, a vida útil de cada cami-
nhão é estimada em 300 mil km —
cerca de 2,5 a três anos. "A partir
daí, decidimos se fica ou não na
frota", esclarece Pedro Geraldo.
"Hoje, temos L-2213 de 1977 na fro-
ta, realizando a quinta safra." Em-
bora o período forte vá de maio
a outubro, os veículos trabalham
praticamente o ano todo. "Depois
das safras, vão plantar cana", diz
o agrônomo.

Dodge recusado — A produção da
usina chega a 3 230 mil sacas de
açúcar e 96 milhões de litros de
álcool por ano. Apesar dessa abun-
dância, o etanol ainda não é utili-
zado para mover os caminhões. A
empresa testou o Dodge E-13 (a
álcool), mas não pretende adotá-lo.
O consumo não passou de modes-
tos 1,1 km/litro. Mas, este não é
o principal motivo da recusa. "O
motor estava novo e o veículo car-
regou muito peso, elevando o con-
sumo", justifica-se Pedro Geraldo.
"Temos notícias de que em outras
usinas, como a Diamante, o Dodge
está fazendo 1,64 a 1,89 km/litro.
O problema maior é que não há
veículos a álcool de grande capa-
cidade. Hoje, dificilmente, as áreas
de plantação ficam próximas das
usihas. Assim, nem adianta pensar
num 2213 sozinho. É daí para cima."

Dessa maneira, a empresa prefere
continuar no dísel e reservar o álcool
para outros serviços (tratores, trans-
porte de turmas, adubos e àgua
e ainda os automóveis), onde é
maior o consumo. Dos 7 milhões de
litros de dísel queimados pela usina,
apenas 2,8 milhões são utilizados
no transporte de cana. Atualmente,
a São José tem, movidos a álcool,
dez Fiat, quatro caminhonetas A-
10, seis peruas Veraneio (ambulân-
cias), um caminhão Dodge (em tes-
tes), um trator CBT com motor
Chrysler (em testes) e um motor
estacionário. A Usina Santa Elisa,
de Sertãozinho — SP, também re-
conhece a vantagem de veículos
maiores em grandes distâncias. "Em
raios maiores, eles baixam os cus-
tos", afirma o gerente de Trans-
portes Darcy Ramalli. "Não é à toa
que temos dez 2219 tracionando Ju-
lietas. Mas, num percurso menor,
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Na Santa Elisa, os Dodge trucados são velozes e fazem 1,5 km/litro.

é preferível utilizar veículos mais
versáteis."

Para Ramalli, o mais recente sím-
bolo dessa desejada versatilidade é
o caminhão Dodge E-13, com motor
alcoolizado da antiga Chrysler. Entre
abril e maio, a usina recebeu 140
caminhões desse modelo, para atua-
lizar sua velha frota Chevrolet. "Na-
quela época", explica Darcy, "a GM
não tinha (e não tem, até hoje)
o D-70 a álcool. Então, optamos
pelo Dodge/VVV. Além de requerer
investimento/tonelada (uma unida-
de trucada e encarroçada sai por
Cr$ 2,5 milhões e pode transportar
15 t) bem mais baixo que o Mer-

cedes, não tem problema de en-
trega."
Na Santa Elisa, os Dodge, graças

aos cavalos adicionais, têm-se mos-
trado mais velozes que os Mercedes
e Chevrolet. Trabalhando com cana,
os veículos trucados (a maioria) en-
carroçados pela Bazza ou Camac,
estão rendendo 1,5 km/litro de ál-
cool. Outros, "no toco", conse-
guem desenvolver até 2,0 km/litro
nos serviços auxiliares.
Cada caminhão realiza, em mé-

dia, de seis a oito viagens por dia,
do talhão até a usina, em distân-
cias que vão até 50 km (operam
durante catorze horas).

Por Neutò Gonçalves dos Reis

Coruripe
e Agrovale, as
pioneiras

Coruripe escolheu as
Julietas. Já a Agrovale
preferiu semi-reboques

A experiência da São José não che-
ga a ser nova. Em 1979, a usina
Coruripe, de Coruripe — AL, come-
çou a usar um comboio de 25 m,
com duas Julietas Randon, tracio-
nadas por um Scania LT-111 de du-
plo diferencial. Trabalhando no ta-
lhão (pouco melhor que a palhada,
mas, nem por isso, menos escarpado
e sinuoso), o conjunto consome,
em média, 1,42 km/litro e substitui
quatro caminhões normais. Em ou-
tubro de 1979, cada tonelada de
cana transportada pela usinas nes-
ses treminhões custava Cr$ 20,64,
bem abaixo dos Cr$ 30,31 estabe-
lecidos, na época, pelo IAA.

Na safra de 1980, a Agrovale,
de Juazeiro — BA, entrou em fun-
cionamento, utilizando dez com-
boios de dois semi-reboques com
dollies intermediários, fabricados
também pela Randon e igualmente
tracionados por caminhões LT-111
com duplo diferencial.

Com tara entre 43 e 46 t, o con-
junto da Agrovale traciona entre
112 e 130 t brutas — ou 55 a 70 t
de cana. "Cada carreta tem 95 M3
de caixa de carga", explica o di-
retor Agrícola da empresa, Carlos
Gilberto.
Rodando em estradas relativa-

mente boas, o comboio desenvolve,
carregado, 50 km/hora (60 km/hora,
quando vazio),realizando nove a dez
viagens por dia (distância média de
10 km). Com isso, oito Scania (um
foi adaptado para prancha, outro
fica de reserva) conseguem trans-
portar 3 mil toneladas de cana por
dia.
Uma inovação dos semi-reboques

da Agrovale é a suspensão modelo
bogie da Randon. Concebida para
terrenos acidentados, permite gran-
de desnível entre os eixos. Tem re-
duzido número de componentes e
foi desenvolvida em dois modelos,
para 20 a 24 t.

 J.
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Obtenha as melhores qualidades
de um caminhão, em um mesmo
veículo: versatilidade, capacidade
de carga e economia.
Uso misto: bom na estrada,

bom na cidade
Na cidade, o Fiat 80 manobra

rápido, estacionando em
locais onde outros nem pensariam
fazê-lo. Nas estradas ou vias
expressas, tem excelente desempe-
nho, proporcionando excelentes
médias horárias, aumentando a
produtividade e os lucros.
Mais potência e torque, com

mais economia
Seu potente motor de 112 CV

(SAE), com torque de 40 kgf.m, foi
projetado para trabalhar com alto
rendimento e com baixo consumo
de combustível.
30% a mais de carga, 30% a

mais de espaço encarroçável
O Fiat 80 possui um chassi

robusto, admitindo um Peso Bruto
Total de 7.800 kg - 30% a mais
que o concorrente mais próximo.
Sua cabine avançada, permite

espaço encarroçável até 6,35 m.

Conheça o Fiat 80. Compare-o.
Peça ao Concessionário Fiat

Diesel mais informações. Pergunte
sobre o preço, por exemplo. Você
vai ter uma agradável surpresa.

78 anos de experiência na
fabricação de caminhões

111111
Diesel

A. Maria Coelho Aguiar, 215 bloco C anda
São Paulo - Tel. 545-4464 - Telex (011) 2115
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Os custos de 21 automóveis
9*W mefflimaia~

Como reembolsar as despesas do funcionário que utiliza o veículo
próprio em serviço? Para ajudar sua empresa nessa decisão, TM calculou

os custos operacionais dos automóveis brasileiros mais vendidos

Na edição 198, de agosto de 1980, TM
lamentava os altos custos que, à época, equi-
parava os custos do Ford Landau ao cami-
nhão leve Mercedes L-608 D. A escalada não
parou. Hoje, o custo abominável do Landau
80, não assusta mais, tanto que o Opala
4 cilindros alcançou a marca passada do
maior carro brasileiro. Os veículos pularam
de categoria, pelo menos nos custos.

O carro a álcool desapontou. A reboque
de um consumo, quase que normalmente su-
perior aos limites propostos pelo Governo,
estão a manutenção que precisa ser mais
cuidadosa e a depreciação maior em até 8%,
para quem 'bancou' sua coragem pagando
10% a mais por um alcoolizado.

Os custos aumentaram mais ainda do
que entre 80 e 79 (109,63%) e chegaram a
um incremento de 130,14%. Culpa dos se-
guintes fatores: gasolina (+ 97,37%), álcool
1+ 163,74%), óleos lubrificantes (+117,33%),
pneus (+ 122,73%), lavagem (+ 106,25%),
licenciamento (+ 64,99%) e o próprio custo
do veículo que, tomando-se por base o
VW 1300, subiu 162,81%.

De modo geral, o coeficiente de depre-
ciação cresce com o porte do veículo -
uma conseqüência natural dos contínuos
aumentos da gasolina. Após quatro anos de
uso, os veículos de maior valor de revenda
são sendo o Fiat 147 (41%) e o Chevette
(40%). O que mais se desvaloriza é o Ford
Landau (13%).

O REMUNERAÇÃO DO CAPITAL - As
bases para o cálculo do custo de oportunida-
de do capital empatado são: a) o preço do
veículo novo; b) um coeficiente de juros,
que leva em conta a vida útil, o valor resi-
dual e a taxa de remuneração desejada.
Se

j = taxa anual de oportunidade, que pode
ser assimilada, por exemplo, à rentabili-
dade média da empresa;

n = vida útil do veículo em anos;
P = preço do veículo novo;
L = valor residual no fim da vida útil;
k = relação L/P

O coeficiente de remuneração do capital
(veja em TM n9 145, dezembro 1975, edi-
ção especial de custos operacionais, o capí-

tulo sobre remuneração do capital) calcula-
-se pela fórmula:

18 + 9(k + 1)(n -1)j 
r -

1200.n

Para n = 4 anos, vem:

6 + 9(k + 1)j
r -

1600

No caso do VW sedã 1 300, para j = 18%,
tem-se:

r = (6 + 1,39)/1 600
r = 0,0116

O SEGUROS - Os valores são exatos para
cada modelo, segundo tabelas da Porto
Seguro SA. A partir de uma franquia de 35%,
o seguro do casco dá cobertura total (coli-
são, incêndio e roubo) e mais um RC de
Cr$ 50 000,00.

O LICENCIAMENTO - Em todas as com-
posições, considera-se a média de preços de
licenciamento para veículos até três anos de
idade. Os valores são os estabelecidos pela
tarifa da taxa rodoviária única para 1981.

O MANUTENÇÃO - As despesas com pe-
ças foram orçadas a partir do estudo "Peças,
quanto você gasta em dois anos", realizado
pela revista "Quatro Rodas", nP 181, agosto
1975. Do orçamento apresentado, TM ex-
cluiu o pára-lama dianteiro, pára-choque tra-
zeiro e o farol dianteiro. Os coeficientes (pa-
ra 30 000 km de uso) já estabelecidos em
TM nP 142, setembro de 1975, foram intro-
duzidos no estudo. TM atualizou o orçamen-
to de "Quatro Rodas" aplicando sobre os
valores apresentados o aumento de preço
ocorrido em cada automóvel. Depois incluiu
mais 60% para cobrir despesas com mão-de-
-obra e 3/10 de uma ret (fica do motor (vida
útil de 90 000 km). A seguir, dividiu o custo
final pelo preço do veículo, obtendo, assim
os coeficientes que aparecem nas composi-
ções.

Para o Chevette, por exemplo, o coefi-
ciente 0,1660/30 000 indica que o custo de
manutenção atinge 16,6% do preço do veí-
culo a cada 30 000 km. Para os veículos no-
vos, o coeficiente adotado é meramente es-
timativo.

O PNEUS E CÂMARAS - TM admite para
cada pneu, vida útil de 30 000 km para os
pneus comuns e 40 000 km para os radiais.
O preço inclui a câmara.

O COMBUSTÍVEL - Os coeficientes de
consumo foram obtidos através de pesquisa
e referem-se ao tráfego urbano - daí algu-
mas discrepâncias (sempre para menos) em
relação às médias apresentadas por "Quatro
Rodas" para estradas.

O LAVAGEM - TM utiliza os preços co-
brados por terceiros para realizar a lavagem
completa, inclusive do motor.

Cl LUBRIFICAÇÃO - Os preços dos óleos
de cárter e câmbio correspondem às médias
pesquisadas em São Paulo. As quilometragens
de troca e as capacidades (do cárter, câmbio
e diferencial) são as estabelecidas pelos ma-
nuais dos fabricantes.

Conclusões: De maneira geral, pode-se dizer
que, para uma utilização de 2 000 km/mês,
o custo dos veículos pequenos está na faixa
de Cr$ 16,8 a Cr$ 20,5 o -quilômetro; os
médios custam de Cr$ 25,5 a Cr$ 30,1.

Cada uma das planilhas separa os custos
em: a) fixos, independentes da quilometra-
gem rodada e calculados em base mensal;
b) variáveis, proporcionais ao grau de utili-
zação do veículo e orçados por quilômetro
percorrido.

Para obter-se o custo mensal, deve-se
multiplicar o custo variável/km pela quilo-
metragem média mensal do veículo e somar
o resultado com o custo fixo. O custo opera-
cional do "fusca" VW 1 300, rodando 2 000
km/mês, por exemplo, será:

Custo mensal = 14 487,48 +950429x
Custo mensal = 14 487,48 + 19 008,58
Custo mensal = 33 496,06
Custo/km = (14 487,48/2000) + 9,50429
Custo/km = 16,74803

Para os mais interessados em analisar a
estrutura de custos e os critérios utilizados,
eis algumas explicações sobre os coeficientes
que aparecem em cada uma das novas plani-
lhas:

O DEPRECIAÇÃO - Considera-se não a

DADOS SOBRE OS AUTOMÓVEIS
Unidade VW-sedã 1300 Brasília Fiat 147 Chevette Corcel II Passat LS VW-Gol Panorama Marajó SL

Preço do veiculo Cr$ 443 899,00 539 084,00 500 380,00 603 130,00 890 971,00 802 514,00 600 406,00 560 420,00 713 754,00
Preço de revenda em SP (4 anos) Cr$ 170 000,00 190 000,00 205 000,00 240 000,00 285 000,00 285 000,00 215 000,00 207 000,00 257 000,00
Valor residual (R) °/0 0,39 0,35 0,41 0,40 0,32 0,36 0,36 0,37 0,36
Depreciação (100-R) % 0,61 0,65 0,59 0,60 0,68 0,64 0,64 0,63 0,64
Depreciação média mensal -- _(_ 0,0127 0,0135 0,0123 0,0125 0,0142 0,0133 0,0133 0,0131 0,0133

48 0,0116 0,0113 0,0117 0,0116 0,0112 0,0114 0,0114 0,0115 0,0114
Remuneração do capital (4 anos) % 46 58 56 68 72 78 50 61. 68
Potência hp/SAE 14 136,00 16 848,00 16 848,00 16 848,00 24 600,00 24 600,00 14 136,00 16 848,00 16 848,00
Licenciamento - 1981 Cr$ 8568,00 10 852,00 10 852,00 10 852,00 15 876,00 15 876,00 8568,00 10 852,00 10 852,00
Licenciamento - 1980 Cr$ 2700,00 3450,00 3450,00 3450,00 3450,00 3450,00 2700,00 3450,00 3450,00
Licenciamento - 1979 Cr$ 2250,00 2900,00 2900,00 2900,00 2900,00 2900,00 2250,00 2900,00 2900,00
Licenciamento - 1978 Cr$ 6913,50 8512,00 8512,00 8512,00 11 706,50 11 706,50 6913,50 8512,00 8512,00
Licenciamento médio Cr$ 560x15 590x14 145SR-13 645x13 645x13 155SR-13 155SR-13 145SR-13 645x13
Rodagem dos pneus pol. 3477,52 3435,28 5055,28 4293,36 5 164,13 5466.47 5466,47 5055,28 4293,36
Preço pneus e câmaras Cr$ 660,00 790,00 660,00 790,00 790,00 790,00 790,00 790,00 790,00
Preço de lavagem Cr$ 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00
Custo do óleo de cárter Cr$ 5 000 5 000 10 000 5 000 8 000 7 500 7 500 10 000 5 000
Quilometragem de troca km 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00
Custo do óleo de câmbio
Quilometragem de troca .

Cr$

km
15 000 15 000 30 000 25 000 24 000 15 000 não há 30 000 25 000
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depreciação legal ou contábil, mas a perda
de valor comercial do veículo após quatro
anos de uso. Os valores de revenda foram
obtidos na revista "Quatro Rodas" de julho
e agosto de 1981 (cotações para São Paulo).
No caso dos automóveis mais recentes, o
valor de revenda do veículo ano 1978 cor-
responde a uma mera projeção teórica. Cha-

mando-se de k a relação entre o preço do
veículo usado e o preço do veículo novo, o
coeficiente mensal de depreciação será:
d = (1 -kl/12.n
n = período de utilização em anos

O VW seda- 1 300, por exemplo, apresen-
ta valor residual de 39% (veja quadro I) de-
pois de quatro anos de uso. O coeficiente de

FIAT 147

0,0123 de depreciação a 500 380,00
0,0117 de remuneração do capital a 500 380,00
1/12 de licenciamento a 8 512,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 30 447,86

CUSTO FIXO MENSAL

0,15/30000 de peças e material de
oficina e 500 380,00

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a 5 055,28

0,0862 litros de combustível a 75,00
4/10000 litros de óleo de cárter a 176,00
4/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00
1/3000 de lavagem e graxas a 660,00

CUSTO VARIÁVEL/KM

CUSTO MENSAL = 15 385,06 + 9,95534 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (15385,06/x) + 9,95534
x = Utilização média mensal, em quilómetros

6 154,67
5 854,45
709,33
129,29

2 537,32

15 385,06

2,50190

0,67404
6,46500
0,07040

0,02400
0,22000

9,95534

depreciação médio mensal será:
d = 11 - 0,391/48
d = 0,0127

Para se obter a depreciação mensal, basta
multiplicar-se o coeficiente pelo preço do
veículo novo.
D = 0,0127 x443899,00 = 5 637,52
Eng? Pedro áartholomeu Neto

VW - SEDÃ 1300

0,0127
0,0116
1/12
1/12
1/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro do casco a

CUSTO FIXO MENSAL

443 899,00

6913,50
1 551,50
35 943,88

5637,52
5149,23
576,12
129,29

2995,32

14 487,48

0,14/30000 de manutenção 443 899,00 2,07152
4/30000 de pneus, câmaras e

recapagens a 3 477,52 0,46367
0,0881 litros de combustível a 75,00 6,60750
3/5000 litros de óleo de

cárter a 176,00 0,10560
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00 0,03600
1/3000 de lavagem e graxas a 660,00 0,22000

CUSTO VARIÁVEL/KM

CUSTO MENSAL = 14 487,48 + 9,50429 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (14487,48/x) + 9,50429
x = Utilização média mensal, em quilômetros

9,50429

CHEVETTE SL

0,0125 de depreciação a 603 130,00
0,0116 de remuneração do capital a 603 130,00
1/12 de licenciamento a 8512,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 51 405,16

CUSTO FIXO MENSAL

0,166/30000 de peças e material de
oficina a

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,0860 litros de combustível a
3,5/7500 litros de óleo de cárter a
2/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

7539,12
6 996,31
709,33

' 129,29
4 283,76

19 657,81

603 130,00 3,33732

4 293,36
75,00

176,00

0,57245
6,45000
0,08213

180,00 0,01200
790,00 0,26333

10,71723

CUSTO MENSAL 19 657,81 + 10,71723 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (19657,81/x) + 10,71723
x = Utilização média mensal, em quilómetros

Dei Rey Voyage Opala 4C Caravan 4 Belina L Alfa Romeo TI Ford Landau VW-1300 álc Fiat 147 álc Corcel LDO álc Passat TS álc Ford Landau álc
992 499,00 720 950,00 783 541,00 855 775,00 839 973,00 1 846 960,00 2 252 765,00 443 899,00 500 380,00 909 782,00 860 000,00 2 427 921,00
318 000,00 260 000,00 240 000,00 280 000,00 280 000,00 440 000,00 380 000,00 140 000,00 155 000,00 235 000,00 275 000,00 330 000,00
0,32 0,36 0,31 0,33 0,34 0,24 0,17 0,31 0,31 0,26 0,32 0,13
0,68 0,64 0,69 0,67 0,66 0,76 0,83 0,60 0,69 0,73 0,68 0,87
0,0142 0,0131 0,0144 0,0140 0,0137 0,0158 0,0173 0,0144 0,0144 0,0152 0,0142 0,0181
0,0112 0,0114 0,0111 0,0112 0,0113 0,0107 0,0103 0,0111 0,0111 0,0108 0,0112 0,0101
69 78 89 89 72 149 199 46 56 72 78 199

16 848,00 24 600,00 24 600,00 24 600,00 24 600,00 32 520,00 40 896,00 6 048,00 7 248,00 10 596,00 10 596,00 17 460,00
10 852,00 15 876,00 15 876,00 15 876,00 15 876,00 20 988,00 26 388,00 3 672,00 4 680,00 6 841,00 6 841,00 11 272,00
3 450,00 3 450,00 3 450,00 3 450,00 3 450,00 6 600,00 8 300,00 2 700,00 3 450,00 5 043,00 5 043,00 8 309,00
2 900,00 2 900,00 2 900,00 2 900,00 2 900,00 5 500,00 6 900,00 2 250,00 2 900,00 4 239,00 4 239,00 6 984,00
8512,00 11 706,50 11 706,50 11 706,50 11 706,50 16 402,00 20 621,00 3667,50 4569,50 6679,75 6679,75 11 006,25

185/70SR13 155SR13 645x14 695x14 645x13 185SR-14 775x15 560x15 145SR-13 645x13 155SR-13 775x15
6083,28 5466,47 4846,38 6059,08 4293,36 6288,87 7 195,92 3477,52 5055,28 5164,13 5466,47 7 195,92
790,00 790,00 860,00 860,00 860,00 860,00 860,00 660,00 660,00 790,00 790,00 860,00
176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00 176,00
8 000 5 000 7 500 8 000 15 000 10 000 5 000 10 000 8 000 7 500 10 000
180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00

24 000 15 000 30 000 24 000 30 000 15 000 15000 30 000 24 000 15 000 15 000
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Reembolso do quilômetro rodado
BRASÍLIA

0,0135 de depreciação a 539 084,00
0,0113 de remuneração do capital a 539 084,00
1/12 de licenciamento a 8 512,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 36 378,91

CUSTO FIXO MENSAL

7 277,63
6091,65
709,33
129,29

3031,58

17 239,48

0,1474/30000 de peças e material de
oficina e 539 084,00 2,64870

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a 3 435,28 0,45804

0,0935 litros de combustível a 75,00 7,01250
3/5000 litros de óleo de cárter a 176,00 0,10560
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00 0,03600
1/3000 de lavagem e graxas a 790,00 0,26333

CUSTO VARIÁVEL/KM 10,52417

CUSTO MENSAL = 17 239,48 + 10,52417 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (17 239,48/x) + 10,62417
x = Utilização média mensal, em quilómetros

CORCEL LDO, 2 PORTAS

0,0142 de depreciação a 890 971;00
0,0112 de remuneração do capital a 890 971,00
1/12 de licenciamento a 11 706,50
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 49 203,37

CUSTO FIXO MENSAL

12 651,79
9 978,87
975,54
129,29

4 100,28

27 835,77

0,144/30000 de peças e material de
oficina a 890 971,00 4,27666

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a 5 164,13 0,68855

0,0835 litros de combustível a 6,26250
3/8000 litros de óleo de cárter a 176,00 0,06600
4/24000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00 0,03000
1/3000 de lavagem e graxas a 790,00 0,26333

CUSTO VARIÁVEL 11,58704

CUSTO MENSAL = 27 835,77 + 11,58704 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (27835,77/x( + 11,58704
x = Utilização média mensal, em quilómetros

PASSAT LS, 3 PORTAS

0,0133 de depreciação a 802 514,00
0,0114 de remuneração do capital a 802 514,00
1/12 de licenciamento a 11 706,50
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 47 769,00

CUSTO FIXO MENSAL

0,1837/30000 de peças e material de
oficina a

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a 5466,47

0,096 litros de combustível a 75,00
3/7500 litros de óleo de cárter a 176,00
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

10 673,44
9 148,66
975,54
129,29

3980,75

24 907,68

802 514,00 4,91406

CUSTO VARIÁVEL/KM

0,54665
7,20000
0,07040

180,00 0,03600
790,00 0,26333

13,03044

CUSTO MENSAL = 24 907,68 + 13,03044 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (24 907,68/x) + 13,03044
x = Utilização média mensal, em quilómetros
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VW - GOL 1,3 L

0,0133 de depreciação a
0,0114 de remuneração do capital a
1/12 de licenciamento a
1/12 de seguro obrigatório a
1/12 de seguro do casco a

CUSTO FIXO MENSAL

0,15/30000 de peças e material de
oficina a

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,081 litros de combustível a
3/7500 litros de óleo de cárter a

litros de óleo de câmbio e
diferencial a

1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

600 406,00 7 985,39
600 406,00 6 844,63
6913,50 576,12
1 551,50 129,20

37 392,13 3116,01

18 651,44

600 406,00 3,00203

5466,47 0,72886
75,00 6,07500

176,00 0,07040

180,00
790,00 0,26333

10,13962

CUSTO MENSAL = 18 651,44 + 10,13962x
CUSTO/QUILÔMETRO = (18651,441x) + 10,13962
x = Utilização média mensal, em quilómetros

PANORAMA

0,0131 de depreciação a 560 420,00
0,0115 de remuneração do capital a 560 420,00
1/12 de licenciamento a 8512,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 550,50
1/12 de seguro do casco a 37 525,36

CUSTO FIXO MENSAL

0,15/30000 de peças e material de
oficina a

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,092 litros de combustível a
4/10000 litros de óleo de cárter a
4/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

560 420,00

5 055,28
75,00

176,00

180,00
790,00

CUSTO VARIÁVEL/KM

CUSTO MENSAL = 17 752,06 + 10,56536x
CUSTO/QUILÔMETRO = (17 752,06/x) + 10,56536
x = Utilização média mensal, em quilómetros

7341,50
6 444,83
709,33
129,29

3127,11

17 752,06

2,80210

0,50553
6,90000
0,07040

0,02400
0,26333

10,56536

MARAJÓ SL

0,0133 de depreciação a 713 754,00
0,0114 de remuneração do capital a 713 754,00
1/12 de licenciamento a 8512,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 54635,79

CUSTO FIXO MENSAL

0,166/30000 de manutenção
4/30000 de pneus, câmaras e

recapagens a
0,0883 litros de combustível a
3,5/7500 litros de óleo de

cárter a
2/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

713 754,00

4 293,36
75,00

176,00

180,00
790,00

9 492,93
8136,80
709,33
129,29

4 552,98

23 021,33

3,94944

0,57245
6,62250

0,08213

0,01200
0,26333

CUSTO VARIÁVEL/KM 11,50185

CUSTO MENSAL = 23 021,33 + 11,50185x
CUSTO/QUILÔMETRO = (23021,33/x) + 11,50185
x = Utilização média mensal, em quilômetros
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DEI REY„ 2 PORTAS

0,0142 de depreciação a 992 499,00 14 093,49
0,0112 de remuneração do capital a 11 115,99
1/12 de licenciamento a 8 512,00 709,33
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50 129,29
1/12 de seguro do casco a 52 394,81 4 366,23

CUSTO FIXO MENSAL 30 414,33

0,144/30000 de peças e material de
oficina a 992 499,00 4,76399

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a 6 083,28 0,81110

0,094 litros de combustível a 75,00 7,05000
3/8000 litros de óleo de cárter a 176,00 0,06600
4/24000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00 0,03000
1/3000 de lavagem e graxas a 790,00 0,26333

CUSTO VARIÁVEL/KM 12,93942

CUSTO MENSAL = 30 414,33 + 12,93942 x
CUSTO/QUILOMETRO = (30414,33/x) + 12,93942
x = Utilização média mensal, em quilômetros

OPALA 4 C, 2 PORTAS

0,0144 de depreciação a 783 541,00
0,0111 de remuneração do capital a 783 541,00
1/12 de licenciamento a 11 706,50
1/12 de seguro obrigatório a 1 550,51
1/12 de seguro do casco a 71 349,12

CUSTO FIXO MENSAL

0,1328/30000 de peças e material de
oficina a

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,132 litros de combustível a
5/5000 litros de óleo de cárter a
3/25000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

783 541,00

4846,38
75,00
176,00

180,00
860,00

11 282,99
8 697,30
975,54
129,29

5 945,76

27 030,88

3,46847

0,64618
9,90000
0,176,00

0,02160
0,28667

14,49892

CUSTO MENSAL = 27 030,88 + 14,49892 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (27 030,88/x) + 14,49892
x = Utilização média mensal, em quilômetros

VOYAG E

0,0131
0,0114
1/12
1/12
1/12

de depreciação a 720 950,00 9 444,44
de remuneração do capital a 720 950,00 8218,83
de licenciamento a 11 706,50 975,54
de seguro obrigatório a 1 550,50 129,29
de seguro do casco a 46 070,73 3839,23

CUSTO FIXO MENSAL

0,16/30000 de peças e material de
oficina a

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,0884 litros de combustível a
3/7500 litros de óleo de cárter a
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

22 607,33

720 950,00 3,84507

5 466,47 0,54665
75,00 6,63000

176,00 0,0704

180,00 0,03600
790,00 0,26333

11,39145

CUSTO MENSAL = 22 607,33 + 11,39145x
CUSTO/QUILÔMETRO = (22607,33/x) + 11,39145
x = Utilização média mensal, em quilômetros
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BEL1NA L

0,0137 de depreciação a 839 973,00 11 507,63
0,0113 de remuneração do capital a 839 973,00 9491,69
1/12 de licenciamento a 11 706,50 925,54
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50 129,29
1/12 de seguro do casco a 51 680,66 4 306,72

CUSTO FIXO MENSAL

0,14/30000 de peças e material de
oficina a

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,0925 litros de combustível a
3/8000 litros de óleo de cárter a
4/24000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

26 360,87

839 973,00 3,91987

4 293,36 0,57245
75,00 6,94444
176,00 0,06600

180,00 0,03000
860,00 0,28667

11,81943

CUSTO MENSAL = 26 360,87 + 11,81943x
CUSTO/QUILÔMETRO = (26360,87/x) + 11,81943
x = Utilização média mensal, em quilômetros

CARAVAN 4 CIL.

0,0140
0,0112
1/12
1/12
1/12

de depreciação a
de remuneração do capital a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro do casco a

CUSTO FIXO MENSAL

0,134/30000 de peças e material de
oficina a

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,136 litros de combustível a
4/7500 litros de óleo de cárter a
2/25000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

855 775,00
855 775,00
11 706,50
1 551,50

75 136,42

11 980,85
9 584,68
975,54
129,29

6261,37

28 931,73

855 775,00 3,82246

6 059,08 0,80787
75,00 10,20000

176,00 0,09387

180,00 0,01440
860,00 0,28667

15,22527

CUSTO MENSAL = 28 931,73 + 15,22527x
CUSTO/QUILÔMETRO = (28931,73/x) + 15,22527
x = Utilização média mensal, em quilômetros

FORD LANDAU

0,0173 de depreciação a 2 252 765,00
0,0103 de remuneração do capital a 2 252 765,00
1/12 de licenciamento a 20 621,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 125 900,92

CUSTO FIXO MENSAL

0,1225/30000 de peças e material de
oficina a

1/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,208 litros de combustível a
5/15000 litros de óleo de cárter a
5/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

38 972,83
23 203,48
1 718,42
129,29

10 491,74

74 515,76

2 252 765,00 9,19879

28 783,68
75,00
176,00

0,95945
15,60000
0,05867

180,00 0,03000
860,00 0,28667

26,84880

CUSTO MENSAL = 74 515,76 + 26,84880x
CUSTO/QUILÔMETRO = (74515,76/x) + 26,84880
x = Utili,pção média mensal, em quilometros
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Reembolso do quilômetro rodado
ALFA ROMEO 2300 T14

0,0158 de depreciação a 1846 960,00 29 181,97
0,0107 de remuneração do capital a 1 846 960,00 19 762,47
1/12 de licenciamento a 16 402,00 1 366,83
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50 129,29
1/12 de seguro do casco a 109 709,45 9 142,45

CUSTO FIXO MENSAL

0,1225/30000 de peças e material de
oficina a

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,1259 litros de combustível a
5/15000 litros de óleo de cárter a
5/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

1 846 960,00

6 288,87
75,00
176,00

180,00
860,00

59 583,01

7,54175

0,62889
9,4425

0,05867

0,03000
0,28667

17,98848

CUSTO MENSAL = 59 583,01 + 17,98848x
CUSTO/QUILÔMETRO = (59 583,01/x) + 17,98848
x = Utilização média mensal, em quilómetros

FIAT 147 ÁLCOOL

0,0144 de depreciação a 500 380,00
0,0111 de remuneração do capital a 500 380,00
1/12 de licenciamento a 7248,00
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 30 447,00

CUSTO FIXO MENSAL

7 205,47
5 554,22
604,00
129,29

2 537,32

16 030,30

0,165/30000 de peças e material de
oficina a 500 380,00 2,75209

4/40000 de pneus, câmaras e
recapagens a 5 055,28 0,50553

0,101 litros de combustível a 48,00 4,84800
4/10000 litros de óleo de cárter a 176,00 0,07040
4/30000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00 0,02400
1/3000 de lavagem e graxas 660,00 0,22000

CUSTO VARIÁVEL/KM

CUSTO MENSAL = 16 030,30 + 8,42002 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (16030,30/x) + 8,42002
x = Utilização média mensal, em quilómetros

8,42002

VW 1300 ÁLCOOL

0,0144 de depreciação a 443 899,00
0,0111 de remuneração do capital a 443 899,00
1/12 de licenciamento a 3667,50
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 35 943,88

6392,15
4927,28
305,62
129,29

2 995,32

CUSTO FIXO MENSAL 14 749,66

0,154/30000 de peças e material de
oficina a 443 899,00 2,27868

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a 3 477,52 0,46367

0,110 litros de combustível a 48,00 5,28000
3/5000 litros de óleo de cárter a 176,00 0,10560
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00 0,03600
1/3000 de lavagem e graxas a 660,00 0,22000

CUSTO VARIÁVEL/KM

CUSTO MENSAL = 14 749,66 + 8,38395 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (14749,66/x) + 8,38395
x = Utilização média mensal, em quilómetros

8,38395

28

PASSAT TS ÁLCOOL

0,0142 de depreciação a 860 000,00 12 212,00
0,0112 de remuneração do capital a 860 000,00 9 632,00
1/12 de licenciamento a 6679,75 556,65
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50 129,29
1/12 de seguro do casco a 48 187,50 4015,62

CUSTO FIXO MENSAL

0,1837/30000 de manutenção
4/30000 de pneus, câmaras e

recapagens a
0,107 litros de combustível a
3/7500 litros de óleo de

cárter a
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

CUSTO VARIÁVEL/KM

860 000,00

6 167,92

176,00

180,00
790,00

26 545,56

5,26607

0,82239
5,140837

0,07040

0,03600
0,26333

CUSTO MENSAL = 26 545,56 + 11,59903 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (26 545,56/x) + 11,59903
x = Utilização média mensal, em quilómetros

1,59903

CORCEL LDO, 2 PORTAS, ÁLCOOL

0,0152 de depreciação a 909 782,00
0,0108 de remuneração do capital a 909 782,00
1/12 de licenciamento a 6679,75
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 49 340,31

CUSTO FIXO MENSAL

0,144/30000 de peças e material de
oficina a

1/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a

0,0928 litros de combustível a
3/8000 litros de óleo de cárter a
4/24000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a
1/3000 de lavagem e graxas a

909 782,00

20 656,52
48,00
176,00

180,00
790,00

13 828,69
9 825,65
556,65
129,29

4 111,69

28 451,97

4,36695

0,68855
4,45440
0,06600

0,03000
0,26333

CUSTO VARIÁVEL/KM 9,86923

CUSTO MENSAL = 28 451,97 + 9,86923 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (28 451,97/x) + 9,86923
x = Utilização média mensal, em quilómetros

FORD LANDAU ÁLCOOL

0,0181 de depreciação a 2 427 921,00
0,0101 de remuneração do capital a 2 427 921,00
1/12 de licenciamento a 11 006,25
1/12 de seguro obrigatório a 1 551,50
1/12 de seguro do casco a 125 900,92

CUSTO FIXO MENSAL

0,1347/30000 de peças e material de
oficina a 2 427 921,00

4/30000 de pneus, câmaras e
recapagens a 6 192,11

0,26 litros de combustível a 48,00
5/10000 litros de óleo de cárter a 176,00
3/15000 litros de óleo de câmbio e

diferencial a 180,00
1/3000 de lavagem e graxas a 860,00

CUSTO VARIÁVEL/KM

43 945,37
24 522,00

917,19
129,29

10 491,74

80 005,59

10,90136

0,82561
12,48000
0,08800

0,03600
0,28667

24,61764

CUSTO MENSAL = 80 005,59 + 24,61764 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (80005,59/x) + 24,61764
x = U&ilização média mensal, em quilómetros
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É muito improvável que um motorista do
Expresso Sul Fluminense algum dia se atreva
a queixar-se ao patrão, o empresário Alberto
Spritzer, de que o rodotrem é mais difícil de
dirigir do que um conjunto do tipo "cego-
nheiro" ou "Romeu-e-julieta". Para não ter
dúvidas, Alberto dirigiu pessoalmente o rodo-
trem, num percurso extremamente crítico,
que incluiu as ruas apertadas e labirínticas da
região do Brás, na zona Leste de São Paulo.
O rodotrem fazia parte de um verdadeiro
comboio. À frente, como "batedor", ia um
conjunto formado por.um cavàlalo mecânico
L-111 Scania, de um eixo de tração, e uma
carreta Randon de três eixos. Logo atrás do
rodotrem ia o conjunto "Pernalonga" - outra
originalidade da Sul Fluminense -, consis-
tente num LS-111 com carreta de dois eixos
mais espaçados que o normal. E, finalmente,
mais atrás, outro L5-111 acoplado a uma car-
reta rebaixada, de três eixos, "Enquanto em
alguns lugares o conjunto batedor e eu passá-
vamos sem dificuldade, com os pneus per-
correndo a mesma trilha, os dois que vinham
atrás eram obrigados a fazer manobras para
não pegar no meio-fio", conta Alberto.
A Sul Fluminense parece disposta a todos

os sacrifícios para provar a viabilidade do
rodotrem (também conhecido como "tremi-
nhão"). Por ocupar a vanguarda na defesa de
uma solução original, a empresa está sujeita
a questionamentos de vários tipos. Mas não
parece abalar-se. Numa entrevista que durou
mais de quatro horas, Alberto Spritzer tratou
do assunto com TM, oferecendo sempre res-
postas convictas e abundantemente funda-
mentadas. Eis uma síntese das declarações de
Alberto:
Sobre o possível efeito congestionador do

rodotrem - "O fato de um veículo ser mais
longo não significa necessariamente que ele
vai gerar mais congestionamento. O que de-
termina isso é muito mais a condição do veí-
culo. É comum, numa serrinha como a de
Arujá, aí na Dutra, a gente ver um caminhão
de areia, com a caçamba curtinha, reter uma
fila que parece um trem. Um 'cegonheiro',
por exemplo, vai fazendo um ziguezague
para subir. É um ziguezague de um conjunto
rígido de 20 metros, que é o comprimento do
semi-reboque. Já o rodotrem não tem essa
rigidez, é como uma minhoca, tem condi-
çoés de fuga muito melhores. A distância
entre os eixos e o pára-choques é mínima.
Quando um veículo trocado faz uma curva, o
rabo da carroçaria tende a pegar nas paredes,
sempre sobra alguma coisa. O rodotrem é um
conjunto muito mais fiel. A ação do volante é
imediatamente respondida pelo último
pedaço de carroçaria."

Sobre economicidade — "Se considerar-
mos a tonelada/quilômetro transportada por
litro de combustível consumido, veremos que
o rodotrem é o conjunto mais econômico, de
acordo com uma planilha (publicada por TM)
em que se baseou a discussão, num congres-
so na Suécia, sobre padrões de veículos a
serem adotados no território daquele país e
cumprindo obrigações assumidas junto ao
Mercado Comum Europeu. Então, os fabri-

LIÇÃO DE OUSADIA
(PARA TRANSPORTADORES DE CARGA)

cantes suecos se uniram e desenvolveram
conjuntos de cavalos mecânicos e semi-
-reboques com notável condição de econo-
micidade. Em nosso caso, já tenho um dado
prático. Baseia-se no levantamento de con-
sumo que fizemos de um conjunto similar ao
rodotrem, em sessenta viagens realizadas no
percurso crítico da via Dutra, do entronca-
mento de Guararema até a região de Volta
Redonda. O conjunto era formado de um ca-
valo mecânico LS-111 ou LT-111 e carreta
convencional de três eixos. Seu consumo de
dísel foi de 1.45 a 1.55 km por litro. O do
rodotrem deverá ser em torno de 1.50."

Sobre as limitações de outras alternativas -
"0 uso da ferrovia torna-se antieconômico
quando se trata de transportar produtos petro-
químicos em containers. Esses produtos têm
um peso esqecífico muito baixo. Se você
pegar um container de 20 pés (que seriam 20
toneladas) e o entupir com poliefileno, vai
chegar no máximo a 16 toneladas. E depois
há uma ociosidade do container no vagão.
Você coloca dois containers num vagão de
70 toneladas. Mesmo que a ferrovia lhe dê,
como costuma fazer, uma bonificação que
considera a ocupação como sendo de apenas
75% do vagão, você terá em torno de 53
toneladas de frete a pagar - e utilizará apenas
40. Há, portanto, uma ociosidade bárbara.
Na cabotagem normal, esbarramos no pro-
blema tempo. O produto petroquímico é
caro, então os estoques do consumidor são
muito restritos. Ele considera o produto em
trânsito, no caminhão, como estoque. E há
toda uma problemática de operação de equi-
pamentos portuários, condições de atracação
de navios, liberação fiscal, etc., que elimi-
nam a alternativa de cabotagem. No roll on,
roll off nós acreditamos, porque já o experi-
mentamos e, se for conduzido por pessoas
sérias, como foi pela Ultra Modal (que só não
obteve bons resultados por adotar uma posi-
ção de macro-estrutura, de excesso de pes-
soal), conseguiremos uma situação muito
positiva. Mas, no momento, o roll on, roll off
ainda está mais na base do 'enrolão'. É que,
para as características de nosso mercado,
precisaríamos ter navios com capacidade em
torno de 60 semi-reboques. E esses navios
não existem mais. Nos lugares onde se adota
roll on, roll off, os navios têm capacidade
acima de 120 semi-reboques e no Brasil não
temos fluxo de carga para absorver embarca-
ções desse porte. E uma solução, portanto, a
médio ou a longo prazo. A curto prazo, a
única solução para o transporte do produto
petroquímico, do pólo produtor, na Bailia,
pára o pólo consumidor, em São Paulo, é o
rodotrem. Porque não há condições de se
manter um veículo' convencional levando
apenas 25 toneladas, o motorista passeando -
um motorista que, com os encargos sociais,
hoje custa em torno de Cr$ 100 mil por mês.
Por melhores que sejam as tarifas, nunca va-
mos conseguir receita para remunerar um
conjunto de Cr$ 7 milhões à vista, nessas
condições."

Sobre os concorrentes - "A posição dos

;IU 
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concorrentes creio que seja a do menor es-
forço, de ver a navalha primeiro na cara dos
outros. Tenho certeza de que, depois que o
rodotrem estiver rodando, eles lerem notícias
a respeito na TM ou conversarem comigo,
vão seguir o mesmo caminho. O rodotrem
para a Sul Fluminense é uma solução opera-
cional, e não uma arma de penetração
comercial. O que estamos solicitando ao
DNER é uma licença de trânsito, renovável
no mínimo depois de um ano e relativa a
duas linhas, uma entre Volta Redonda (R1) e
Sorocaba (SP) e outra entre São Paulo e Sal-
vador. Achamos que, se uma empresa con-
corrente quiser fazer com rodotrem uma rota
já autorizada à Sul Fluminense, a licença
deverá ser automaticamente concedida,
desde que atendidos os mesmos requisitos es-
tabelecidos pelo DNER."
Sobre a postura, diferente da adotada pela

Coral, junto ao DNER - "A receptividade que
estamos tendo no DNER, com relação ao
rodotrem, é a melhor possível. Eles aprecia-
ram nossa decisão de não entrar com um pro-
cesso de 2 metros cúbicos de papel e sim de
executar um equipamento em que a gente
acredita e dizer: 'Aqui está o rodotrem,
vamos por para rodar e vocês vão testar, vão
medir, fica aí um mês, dois meses, três, não
tem problema'. O fato é que, tratando-se des-
se assunto, havia um melindre no pessoal do
DNER, porque o caminho percorrido pela
Coral, para sua proposta de rodotrem, foi o
inverso. O marco zero foi Brasília. Então, os
elementos do DNER a quem competia julgar
um conjunto como esse: foram participados
recentemente, com xerox. Acho que o cami-
nho certo foi mesmo o que adotamos: come-
çamos por baixo, procurando primeiro os
homens do paviflex, depois os dos carpetes
para, depois sim, entrar nos tapetões. Isso,
não sem antes ter contato com os homens do
asfalto."

•
(Alberto fala também sobre ‹?,s vantagens

indiretas do rodotrem, como a relativa aos
pneus. Pela maior diluição do peso, estes não
são "achatados". E também é possível con-
trolar um número maior deles, quanto aos
cuidados que o motorista lhes dispensa. Fala
também da importância da aerodinâmica de
um rodotrem aberto, em contraste com o de
tipo furgão. Aborda, ainda, o potencial do
rodotrem nas áreas canavieiras, onde, ao
contrário do conjunto da Sul Fluminense -
que é um "expresso siderúrgico" -, o tráfego

é 90% fora de rodovias. E critica o ".imo-
bilismo" dos fabricantes, "os homens que vi-
vem do nosso dinheiro", e aos quais ca-
beriam iniciativas como a de desenvolver o
rodotrem, mas que, segundo Alberto, em al-
guns casos "não conseguem nem acertar os
veículos que têm no mercado", pois a quali
dade "tem piorado barbaramente" e há t
despadronização de peças que "a única co'
igual de um carro parai outro são as letras
logotipo da marca".)

•
(A íntegra desta entrevista será enviada
50 primeiros inscritos no seminário.)



Para onde vai o
AS RESPOSTAS ESTÃO NO "19 SEMINÁRIO TM SOBRE POLITICA E LEGISLAÇÃO DE TRANSPORTE", DE 17 A 19 DE

Muito trabalho. E,
agora, afinidades
ganham destaque.

Nos seminários TM não há grandes
discursos de abertura ou encerramen-
to. Não há coquetéis ou homenagens.
São três dias de intenso trabalho, das
8 às 18 horas.

Isso permite que um programa bas-
tante amplo (doze temas) seja desen-
volvido com profundidade. E que um
mesmo seminário TM atraia diversifi-
cados segmentos do transporte (frotistas
de caminhões e de ônibus, indústria,
representantes do governo, etc.). É como
se fossem vários seminários dentro de
um mesmo seminário.

Além do debate em
plenário, horários de
almoço e cafezinho
constituem importante
ocasião para troca de
idéias entre grupos que
se formam espontanea-
mente, de acordo com
os interesses mais espe-
cíficos. E agora TM vai
estimular essa tendência.
No cupom de inscrição, o
participante mencionará os
assuntos que particularmente
mais lhe interessam. E TM
promoverá, durante o seminá-
rio, a maior aproximação entre
participantes que tenham interes-
ses e preocupações semelhantes.

depois, no dia-a-dia do participante: a
possibilidade de aplicar as informações
obtidas no seminário.

Elas constituem
subsídios indispensáveis para a mais
segura e eficiente atuação de empresá-
rios e técnicos.

Informação é algo que, no mundo de
hoje, envelhece muito rapidamente. Você
ficaria tranqüilo se soubesse que peças
essenciais de seus veículos não estão
sendo substituídas na hora certa?

Não deixe sua informação pessoal,
da qual dependem importantes
decisões, passar da hora
da troca.

No programa, os
mais relevantes
temas do setor.

O programa do seminário, ainda em
elaboração, inclui os seguintes temas:
O custo do combustível e a busca de
novas saídas; Regulamentação do trans-
porte de carga; Terminais de carga e
centrais de frete; O Imposto sobre
Transporte Rodoviário; O rodotrem e a
lei; Integração de transportes; A carga
por eixo em ônibus e em caminhões;
A permissão e a tarifa no transporte
de passageiros; O transporte de en-
comendas; A responsabilidade civil
no transporte; A crise energética e
a prioridade do transporte coletivo.

Essa pauta é apenas um esboço do
que vai ser debatido no seminário.
Mas por aí você já pode ter uma
idéia da consistência do
programa.

Para estes, e
um encontro
obrigatório.

■

O "19 Seminário TM so-
bre Política e Legislação
de Transporte" é um en-
contro obrigatório prin-
cipalmente para: 1) em-
presários e técnicos do
transporte de carga e
de passageiros;
2) grandes e médias
empresas, de quais-
quer ramos de ativi-
dade, que disponham
de frota própria;
3) chefes e outros
funcionários de de-
partamentos jurídi-
cos de empresas
do setor;
4) montadoras e
encarroçadoras
de veículos;
5) fornecedo-
res de auto-
peças, com-
bustíveis e

lubrificantes;
6) órgãos oficiais

e empresas de
consultoria ligados a transportes.

O retorno é
garantido de
muitos modos.
A Editora TM Ltda. é cre-

denciada no Conselho Federal
de Mão de Obra para Fins de
Formação Profissional (sob n9 983).
Isso significa que quem
comparece a um seminário TM
pode deduzir do Imposto de Renda
o dobro das despesas relativas a essa
participação.
A taxa de inscrição (paga nor-

malmente pela empresa onde traba-
lha o participante) dá direito também
ao material didático, certificado de
conclusão, almoço nos três dias e lista com
os nomes de todos os inscritos.

Mas o mais importante é o que vem



transporte'
NOVEMBRO, NO BRASILTON HOTEL (SALÃO TOPÁZIO), EM SÃO PAULO.

Um seminário da maior
atualidade. Veja por quê.

19) Porque nos tempos difí-
ceis o homem precavido deve
procurar conhecer todos os
caminhos disponíveis.

Por maior que seja a sua
competência, pode haver uma
saída providencial que ele
não conhece. O seminário TM
mostrará o que de melhor
ainda se pode fazer, mesmo
dentro das limitações da
realidade atual.

29) Porque é nos tempos difí-
ceis que se abrem os novos
caminhos. As crises estimu-
lam a criatividade, viabilizam
ousadias, modelam uma nova
realidade. Há os que se adap-
tam às mudanças, crescem
com elas. E há os que conti-
nuam a fazer parte, definitiva-
mente, do mundo em extinção.
Afundam junto.

Hoje, no Brasil, há empre-
sários inovando. Governo,
indústria, estudiosos, todos
procuram saídas. Como será
o transporte no país daqui a
pouco? O que está mudando

nas diretrizes oficiais? E quais
as mais importantes inovações
técnicas que estão surgindo?
O rodotrem, por exemplo, do
qual falamos numa das
"amostras" aqui apresentadas,
será uma solução?

Só num amplo e livre foro
de debates, como o seminário
TM, podem ser encontradas
respostas confiáveis.

39) Porque nos tempos difí-
ceis todos se tomam mais
vulneráveis. É preciso redo-
brar as precauções. Qual é o
empresário de ônibus que um
dia já não se inquietou só em
pensar na hipótese de ter que
pagar uma indenização por
acidente? Como prevenir-se
para atenuar os efeitos de um
imprevisto corno esse, a
que todos estão sujeitos?
Uma das "amostras"
aqui apresentadas
dá uma idéia da
resposta. A
resposta completa
está no seminário TM.

INCRÍVEL: DIÁRIA A
Cr$ 1.485,00 NUM HOTEL 3 ESTRELAS

Quem participar do próximo seminário TV
poderá hospedar-se no San Marino Hotel,
com multas vantagens. Uma delas é
o preço. O interessado poderá dividir
um apartamento com outro participante
do seminário e, nesse caso, a diária
custará apenas Cr$ 1.485,00. Mesmo que
prefira um apartamento individual, o
preço será especialissimo: Cr$ 2.700,00.
Mas não é só. Por acordo entre TM e
San Marino, a primeira diária começará
a contar às 12 horas dei% de novembro e
a terceira só vencerá às 20 horas
(e não às 12) do dia 19.
O participante poderá se Instalar já no
dia anterior ao do Início do seminário
e permanecer ainda duas horas após o
encerramento, previsto para as 18 horas
do dia 19, pagando apenas três
diárias (em outro hotel, teria que
pagar quatro). Serão fornecidas notas
fiscais separadas aos que ocuparem
um mesmo apartamento.
O San Marin° é um dos hotéis mais
modernos de São Paulo e fica na rua
Martinho Prado, 173, bem perto do
Brasilton, onde se realizará o seminário.
Se quiser fazer sua reserva, não
perca tempo: assinale o quadrinho
apropriado no cupom abaixo.

Faça sua inscrição já e
tenha muitas vantagens.
A taxa de inscrição neste seminário TM será de

Cr$ 26.850,00. Mas a Editora TM oferece um desconto
aos que se inscreverem até 28 de outubro: estes
pagarão apenas Cr$ 23.850,00. E não é só isso: aos 50
primeiros inscritos, TM oferecerá como brinde a
íntegra das entrevistas que serviram de base para o
texto das "amostras" aqui apresentadas (com o eng9
Alberto Spritzer e o advogado Alberto Moreira). Nas

inscrições por carta, prevalece, para
efeito do preço especial, a data do
carimbo do correio (se chegar depois,
mas tiver sido postada até 28/10, o
desconto continua valendo).

Mas, já que você vai se inscrever
mesmo, não deixe para a última hora.
Faça jus ao texto completo de
duas entrevistas inéditas, com mais

de seis horas de gravação.
Quanto mais cedo chegar sua
inscrição, por outro lado,
maior tempo haverá para a
apreciação das sugestões de
assuntos que V. tem interesse
especial em ver debatidos (há
espaço para essas indicações
no cupom).

Envie o cheque (nominal à
Editora TM Ltda.) e o cupom,
por correio ou em mãos, à
rua Said Aiach, 306, CEP
04003, São Paulo, SP, ou à
rua Uruguaiana, 10, cj. 1603,
CEP 20050, Rio de Janeiro,
RJ. É tudo o que você tem a
fazer, ainda hoje, para pagar
menos e ganhar muito mais.

1.0 Seminário TM sobre

POLÍTICA E
LEGISLAÇÃO
de Transporte



Pesquisa do DNER revela
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Carreteiro está no fundo do poço

O carreteiro tem muita razão quando
exige a subida do frete sempre que
ocorre uma elevação dos preços do dí-
sel. Nas despesas para obtenção de car-
ga, estiva no carregamento, viagem e
estiva no descarregamento, o dísel tem
um peso de 63,60% (veja tabela 1). Mas
isso é uma exigência isolada e ineficaz
para garantir sua sobrevivência. Ao fi-
nal de um mês de trabalho duu), so-
bram-lhe Cr$ 10.158,8
uma contabilidade sem ni
ção, considerando comc
gastos das viagens, mai;; s
co, contribuição previden,
de motorista — afinai, ai
guiar o caminhão.

Estas e outras inúme
ções sobre o carreteiro fr
durante trinta dias, nos ,ni
e julho do ano passado, p
pe de onze pesquisadores
de -Transporte Rodoviáric
que acompanhou onze ca
rante 720 horas, num ;
85 mil quilômetros. O res+
acompanhamento foi rei
volumosa brochura sob c
guisa sobre Aspectos Op
Profissionais do Transpor
nomo (Carreteiro). Um
fôlego e do qual se espen
DNER, que contribua "à
uma estrutura básica de
possibilite estabelecer ur
mento, o mais justo po!
usuários (remetente das cai
sários de transporte e trai.'
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autônomos, no que se relacione com o
frete devido aos carreteiros", assinala
a introdução do trabalho.

Além de provar que o carreteiro é
mal remunerado, a pesquisa revela fa-
cetas interessantes, sabidas, mas nunca
quantificadas com rigor. Daí a impor-
tância de destacá-las:

OCIOSIDADE DO CARRETEIRO —A

contratos (um dos pesquisadores teve
seu período de trabalho encerrado
logo após o carregamento), foram efe-
tivamente pesquisadas 68 viagens, des-
tas, quatro pagas na origem, 48 no des-
tino e dezesseis parcialmente pagas na
origem.
Na carga direta junto ao embarcador,
o frete é pago na origem (o destinatá-
rio é o dono da carga), "sendo este re-
cebimento relativamente rápido, com
os descontos do IR e, eventualmente,
o pagamento das operações de carre-
gamento e descarregamento. Os reco-
lhimentos relativos ao ISTR só ocor-
rem nos casos em que o carreteiro emi-
te os documentos de transporte. Cons-
tatou-se na pesquisa que só um carre-
teiro teve tal procedimento".
Sobre o recebimento junto a empresas
de transporte, a pesquisa constatou o
seguinte: o carreteiro recebe cheques
e os desconta em postos de abasteci-
mentos "localizados em rodovias pró-
ximas às empresas". Na hora de des-
contar, "são quase que obrigados a
efetuar compras, muitas vezes com
preços acima do normal . ." A trans-
portadora desconta o IR do carreteiro
na fonte. "Muitas vezes, o carreteiro é
surpreendido na hora do recebimento
do frete, pelo desconto do descarrega-
mento nem sempre previsto na ori-
gem". Como, em "determinadas em.
presas", só recebe o frete após realizar
as entregas das ca~, o ,'-p-reteiro, ge-

.



vidade como transportador. Embora se
admita que a prática profissional supra,
em parte, a ausência de instrução e
treinamento, essa primeira conclusão
assume importância relevante;
2 - O carreteiro, quando contrata di-
retamente com o usuário, não expede
conhecimento de carga nem utiliza
qualquer instrumento escrito, portan-
do no seu veículo a nota fiscal. Vale
dizer, portanto, que o ISTR não é lan-
çado nem arrecadado sobre uma parce-
la elevada do transporte executado pe-
los carreteiros;
3 - O repouso noturno do carreteiro
durante as viagens apresenta uma dura-
ção diária de 6h6min;
4 - A duração média diária do serviço
de cada carreteiro foi de 14h e 54mín,
considerando-se uma freqüência média
de 23,7 dias de trabalho em um mês;
5 - O período que o carreteiro desti-
nou para a folga, apresentou uma dura-
ção média de 97 horas mensais;
6 - A receita líquida mensal (saldo
médio de Cr$ 10.158,84) teria de res-
ponder pela remuneração do capital
(sobre o valor do veículo) e pela depre-
ciação do veículo. A receita mostra
pois a iliquidez ou mesmo a insolvên-
cia econômica e profissional dos trans-
portadores rodoviários autônomos;

DNER RECOMENDA REGULAMEN-
TAÇÃO
7 - (. ..) Isso posto cabe concluir, afi-
nal, que o subsistema de transporte ro-
doviário de cargas constituido pelos
carreteiros carece de regulamentação e
disciplinamento, visando sobretudo:
a - tarifação tecnicamente elaborada,
que possibilite melhor remuneração
da atividade, manutenção mais adequa-
da e maior segurança no trânsito dos
veículos e no tráfego das mercadorias;

b - elaboração de normas para proje-
to, implantação, localização e explora-
ção de postos de serviços e pontos de
apoio ao longo das rodovias, de modo
a melhorar as condições de higiene e
segurança dos motoristas, veículos e
cargas;
c - normas que regulem o acesso à
profissão, o seu exercício e a operação
do transporte;
d - implantação de Centros e Termi-
nais Rodoviários de Cargas nos grandes

pólos geradores ou recebedores, os
quais poderão melhorar a produtivi-
dade do sistema, através da redução
dos tempos de espera e dos tempos de
carregamento e descarregamento;
e - implantação em locais estratégicos
de estações de transbordo de cargas
conteinerizáveis, de modo a facilitar a
integração da rede pavimentada com a
rede não pavimentada, mediante utili-
zação integrada de veículos pesados e
veículos leves ou médios.

Tabela 1 DESPESAS PARA OBTENÇÃO DE CARGA, ESTIVA NO
CARREGAMENTO, VIAGEM E ESTIVA NO DESCARREGAMENTO

Junho/Julho/1980

VALOR
TIPOS DE DESPESAS

Absoluto (Cr$) Relativo (%)

Obtenção da carga e estiva no
carregamento  9.995,00 1,56

Com o veículo:

- Óleo dísel  407.918,00 63,60
- Óleo lubrificante  21.000,00 3,27
- Lavagem  3.110,00 0,48
- Borracheiro  4.390,00 0,70
- Pneus e Câmaras  41.110,00 6,41
- Peças e Acessórios . . . . 46.171,00 7,20
- Reparos no veículo . . . 37.846,00 5,90

Pessoais:

- Alimentação  53.264,50 8,30
- Hospedagem  300,00 0,05
- Outras 6.381,00 0,99

Estiva no descarregamento . . 9.875,00 1,54

TOTAL  641.360,50 100,00

Tabela 2 FRETE MÉDIO POR TONELADA-QUILÔMETRO NEGOCIADA
Junho/Julho/1980

VEÍCULO FRETE (Cr$)
TONELADA-QUILÔMETRO NEGOCIADA

(t. km) Cr$/t.km

Total Embarcador ETC Total Embarcador ETC Total Embarcador ETC

01  77602,80 37500,00 40102,80 57552,95 18003,60 39549,95 1,35 2,08 1,01
02  104136,00 92636,00 11500,00 36240,64 29164,25 7076,39 2,87 3,18 1,62
03 . . .  112414,00 16586,00 ' 95828,00 124955,00 28752,00 96203,00 0,90 0,58 1,00
04  116500,00 79000,00 37500,00 93072,00 63336,00 29736,00 1,25 1,25 1,26
05  109732,40 68292,40 41440,00 119379,50 70947,50 48432,00 0,92 0,96 0,86
06  88809,20 21840,00 66969,90 88843,44 24078,95 64764,95 1,00 0,91 1,03
07  84097,00 53900,00 30197,00 69420,00 46275,70 23275,50 1,21 1,61 1,10
08  87800,00 - 87800,00 95832,00 - 95832,00 0,92 - 0,92
09  112000,00 50000,00 62000,00 47870,00 9560,00 38310,00 2,34 5,23 1,62
10  153000,00 64500,00 88500,00 149812,40 73559,00 76253,40 1,02 0,88 1,16
11  124850,00 64710,00 60140,00 140910,50 72470,50 68440,00 0,89 0,89 0,88

TOTAL. . 1170942,10 548964,40 621977,70 1023888,43 436146,24 587742,19

MÉDIA. . 1,14 1,26 1,06
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Entrevista :Thiers Fattori, novo presidente da NTC

"Queremos o carreteiro forte"
Em novembro, ele assume a NTC — Associação Nacional das
Empresas de Transporte Rodoviário de Carga no lugar de
Oswaldo Dias de Castro, disposto a enfrentar grandes desafios
impostos pelas profundas transformações no panorama polí-
tico e econômico do país. TM conversou mais de 3 horas com
o futuro presidente da NTC, Thiers Fattori Costa, pouco de-
pois dele ter retornado de uma viagem de um mês aos Esta-
dos Unidos (veja, detalhes no box), onde compatibilizou la-
zer com a família e visitas a associações de transporte rodo-

viário de carga, particularmente na ATA — American Tru-
cking Association, existente desde 1934 e que, de mudança
de um prédio de 8 mil para um de 24 mil M2, em Washington,
comanda o TRC americano, apoiada por 51 associações esta-
duais. Eis o resultado do nosso bate-papo com Thiers, diretor
da Transdroga e vice-presidente do Seticesp — Sindicato das
Empresas de Transporte Interestadual de Carga do Estado
de São Paulo:

Thiers: computador barra o picareta

TM — Você acredita que existe consen-
so em torno de seu nome para ocupar
a presidência da NTC?
Thiers — Sim. A maioria acredita em
mim.

TM — Quais são seus planos?
Thiers — Continuar o trabalho do
Oswaldo (Dias de Castro) no sentido
de alargar a expressão política da NTC.
Queremos pular dos quinhentos sócios
atuais para 6 a 7 mil, para isto, incor-
porando os associados dos vários sin-
dicatos e associações do país.

TM — Por que esta concentração?
Thiers — Queremos que a NTC tenha
projeção nacional, para isso, é indis-
pensável a afluência do maior número
de empresas em torno da entidade. Até
porque, a nível local, através dos sindi-
catos, qualquer tentativa de se encon-
trar saídas para o setor esbarram inevi-
tavelmente em choques. Tentamos isto
com o Seticesp e, no meio do caminho,
sentimos que poderia haver ciúmes.

TM — A reestruturação da NTC visa
apenas força política?
Thiers — Diria que também. Vamos
criar dentro da NTC o cargo do execu-
tivo. O empregado que irá estreitar as
relações da classe junto aos poderes
Executivo e Legislativo. Mas, evidente-
mente, iremos desenvolver outros se-
tores, especialmente o de tarifas. O úl-
timo estudo de custos operacionais fei-
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to pela NTC foi bom, porém, pecou
pela falta .de continuidade. Por isso,
vamos estruturar o Decope (Departa-
mento de Custos Operacionais), ele-
vando seu quadro de dois para seis téc-
nicos, no sentido de tornar os estudos
sistematizados. A tarifa é dinâmica.
Hoje se faz uma planilha para determi-
nada estrada de terra, que amanhã é
asfaltada e isto tem de ser considerado.
Da mesma forma, a tabela da carga iti-
nerante precisa ser reformulada, já que
foi feita quando a técnica ainda não
era apurada.

TM — O associado da NTC pagará por
esta prestação de serviço?
Thiers — Teremos entre 200 a 250 pla-
nilhas básicas. Quer dizer, só pagará
aquilo que sair disto, o que for feito
especialmente para o associado.

TM — Quais outros serviços que a enti-
dade pretende oferecer?
Thiers — Pretendemos transferir aos as-
sociados um programa de sistema e
métodos. Fiquei impressionado com o
desenvolvimento do uso do computa-
dor pelas empresas de transportes dos
Estados Unidos. E tem mais: o compu-
tador dificulta a entrada do picareta.
Sou da opinião de que a NTC deve
usar a técnica como barreira.

TM — Mas esta discriminação não vai
contra a tese do governo de que, em
outras palavras, quanto maior for o nú-
mero de empresas menores os custos
para o usuário?
Thiers — Olha, o governo nem teoria
tem. Nesse sistema louco como o que
temos no Brasil, tanto o carreteiro co-
mo a empresa desaparecem. Sempre
acreditei que nossos custos são altos
porque a concorrência entre nós é pre-
datória. Há um exemplo clássico: dez
empresas atuam num mercado onde só
cabem três. Assim, luta-se até as últi-
mas conseqüências para se conseguir a
carga. Conclusão: quem ganha a con-
corrência descarrega em cima do car-
reteiro, em cima do seu funcionário,
usa o chapa, não paga impostos e por
aí afora.

TM — Quais serão as reivindicações da
NTC em sua gestão?
Thiers — Vamos continuar pleiteando
o disciplinamento. Queremos liberdade
de concorrência. Cabem a pequena, a
média e grande empresas. Porém, com
parâmetros mínimos, frotas mínimas,
delimitação de responsabilidades que
garantam a sobrevida do carreteiro e
das empresas.

TM — A propósito, onde fica o car-
reteiro nos seus planos?
Thiers — Queremos vê-lo forte, organi-
zado nas associações de classe, protegi-
do e fiscalizado pelo governo. Uma vez
forte, exigirá seu custo e seu lucro.

TM — É curioso, enquanto todas as ati-
vidades abominam a interferência do
governo, o TRC insiste na sua presença.
Por que?
Thiers — Vou dar apenas um exemplo.
O pool de empresas, prática, aliás, que
nossa empresa, a Transdroga, junto
com a Zacharias, vem desenvolvendo.
Estamos atuando no Paraná e surgem
dez empresas tentando nos minar, di-
zendo que agora Transdroga e Zacha-
rias são uma empresa só. Aí é que deve
entrar o governo, incentivando, ou seja,
onde houvesse pool as empresas que
estivessem operando se manteriam,
porém, não se permitiriam a entrada
de outras.

TM — Mas não há nenhum incentivo
do governo?
Thiers — O governo tem usado muita
retórica e pouca prática. Faz uma cam-
panha pedindo que se regule a bomba
injetora. Ora, isto é o óbvio ululante.
Deveria isto sim se preocupar com pro-
blemas mais abrangentes. Por exemplo,
financiando apenas caminhões para
27 t e, simultaneamente, aumentando
pedágio para veículos pequenos.

TM -- E a recessão das cargas?
Thiers — Agora, por incrível que possa
parecer, aumentou a ociosidade. Está-
-se batendo mais lata, rodando-se mais
vazio. Todos querem segurar o seu
cliente.
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A ciesregulamentaçao nos hstados Unidos

Golpe de mestre
das grandes?
É difícil traçar uma correspondência
entre a NTC e a ATA — American
Trucking Association. A começar da
diferença econômica (a receita prevista
para este ano atinge US$ 16 milhões,
provenientes de contribuição de asso-
ciados (40%); jornal semanal (20%) e
receitas extras (40%), estas compostas
de publicações técnicas, testes de veí-
culos etc, enquanto a NTC vive de qui-
nhentos sócios que pagam mensalida-
des variando de meio salário mínimo
até 47 mil). A entidade brasileira não
deve arrecadar 10% da congênere ame-
ricana.

Outra diferença fundamental está
na própria legitimidade oficial. A le-
gislação americana reconhece associa-
ções, ao contrário daqui, onde são en-
tidades civis, ficando aos sindicatos o
reconhecimento (e a verba) oficial.
Em outras palavras, a NTC não tem
poder, daí o interesse da classe em
formar a Fenatac — Federação Nacional
do Transporte de Carga, a nível nacio-
nal, e, com isso, ter acesso fácil a Bra-
sília e a verbas destinadas às federa-
ções, que hoje caem nos domínios da
Contraste (Confederação Nacional do
Transporte Terrestre), dirigida há dé-
cadas por Fortunato Peres, defensor
basicamente dos interesses do trans-
porte de passageiros.

Neste momento, quando o setor de
transporte rodoviário de carga tenta
se organizar para sobreviver, é útil e
aguça a curiosidade a fórmula como os
empresários americanos conseguiram
montar uma atividade poderosa. Co-
nhecer de perto os mecanismos que
possibilitaram se chegar a tal estágio
foi uma das preocupações de Thiers
Fattori Costa, futuro presidente da
NTC, que munido de bloco e caneta,
anotou algumas particularidades, que
passamos a registrar:

Desregulamentação — O que ocorreu
foi uma mudança em alguns pontos
da regulamentação americana. Os em-
presários estavam se sentindo amarra-
dos com tantas restrições. Até recente-
mente o ICC — Interstate Commerce
Commission, órgão do governo que
controla o transporte nos EUA, não
autorizava ninguém a entrar numa
linha caso não ficasse provado sua ne-
cessidade e que os operadores não ti-
nham condições. Hoje está mais fácil.
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Quem reivindica uma linha tem que
comprovar a propriedade de veículos
próprios ou arrendados, mas já conta
com a ajuda dos concorrentes que, em
certos casos, até avalizam o pretenden-
te. Ao contrário do que eu imaginei, a
desregulamentação deixou o pessoal
satisfeito.
Nota da Redação: Thiers não confir-
ma, mas dá para perceber que as
grandes empresas rodoviárias ameri-
canas, tipo Roadway e UPS, ambas
com frotas de 40 mil caminhões, for-
çaram a desregulamentação, ou, pelo
menos a incentivaram, já que tinham
obrigação de cumprir determinadas
rotas deficitárias. "Muitas cidades fo-
ram abandonadas e as tarifas, por isso
mesmo, foram aumentadas. Há casos
até de empresas que deixaram a linha
e depois retornaram, só que com me-
lhores fretes", diz Thiers, baseado nas
informações obtidas junto à ATA. E
mais: "No mercado bom o preço não
baixou; no mercado ruim, no primeiro
momento sofreu uma baixa, depois
subiu".
A história mostra que em outros seto-
res, como o aéreo e rodoviário de pas-
sageiros, o lobby das grandes empre-
sas, como da United Airlines e o da
Greyhound, forçaram a desregula-
mentação de suas atividades como ma-
neira de ficarem mais livres de deveres
conflitantes a seus interesses.
Segundo as informações colhidas por
Thiers, a desregulamentação parcial
do TRC nos Estados Unidos não elimi-
nou exigências do tipo: "Para se conse-
guir uma linha é obrigatório um seguro
de operação no valor de US$ 500 mil;
uma vez tendo a tarifa feita pela asso-
ciação estadual (aprovada pela ATA,
que é a associação nacional e ratificada
pela ICC) e empresa não pode dar des-

As empresas têm caminhão próprio

conto, prática que é considerada con-
corrência desleal. O básico na tarifa
é que tem de dar lucro. O aviltamen-
to de preços é passível de pena de
dumping",

Carreteiro — O carreteiro americano
tem 30% da frota do país e basicamen-
te atua no escoamento da safra. Dificil-
mente uma empresa o utiliza. O carre-
teiro na carga geral é muito caro. "Por
isso as transportadoras têm frota pró-
pria ou sob forma de arrendamento.
Se eventualmente tiver que recorrer ao
caminhoneiro, paga caro por esta im-
previdência", salienta Thiers, sempre
com base nas informações de um exe-
cutivo da ATA e do vice-presidente
executivo da associação local do Esta-
do de I llinois.
Livre nos EUA é e continua sendo o
transporte de produtos agrícolas. Na
ida, pelo menos, onde todos podem
entrar; no retorno, se não houver pro-
duto agrícola, preferencial, pode-se
carregar produto alimentício processa-
do numa proporção de 50% em relação
à ida. Fora isto, o caminhão tem que
voltar vazio.

Economia de combustível — As empre-
sas americanas de transporte já conse-
guiram uma economia de 25% de com-
bustível em função do uso de aerofó-
lios sobre a cabina e (atenção: sob a
carreta, antes dos eixos), tanque de
plástico e roda de alumínio. "Fui in-
formado de que o aerofólio sob a car-
reta dá uma economia de 5 a 6%", sa-
lienta Thiers.

Motoristas — Não só o carreteiro exige
remuneração adequada. Com sindica-
tos fortes, os motoristas de caminhões
das empresas são pagos com valores de
cair o queixo da maioria da população
brasileira, incluindo até executivos.
"Conversei bastante com o Haroldo,
um motorista brasileiro que está há
muito tempo nos Estados Unidos. Seu
salário é de 36 mil dólares anuais".
Qualquer coisa de 3,6 milhões em di-
nheiro nosso.

Conclusão — Será que o que é bom
para os Estados Unidos o é para o
Brasil? Não há verdades embaladas,
prontas para consumo. As discussões
sobre os novos caminhos do TRC no
Brasil apenas começaram, a despeito
de algumas lutas passadas. Sempre é
oportuno lembrar a frase de um gran-
de e sensato brasileiro, o general An-
tonio Carlos de Andrada Serpa, hoje
execrado pelas suas idéias destoantes
em relação aos centros de decisão.
"O que convém à General Motors po-
de convir aos Estados Unidos, mas o
que convém aos Estados Unidos, mui-
tas vezes não convém ao Brasil".
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inha G Unisteel Goo
onta do lápis tem se

Quando a Goodyear fala a língua
o aço, ela tem certeza de que você irá
ntender muito bem esse idioma. E vai
aber que não é nenhuma conversa fiada.

Para início de assunto:
Linha G Unisteel utiliza com ostos

especiais e tem fios de aço em toda a
carcaça e na cinta da banda de rodagem.

Faça o cálculo. As rodas giram
mais livres, você não força o motor
e economiza muito mais combustível.

E não es ue ao. vo nh



Carcaça radial de aço. Garante o maior
rendimento em quilometragem, mesmo nas

condições mais severas de serviço. Os numerosos
filamentos de cada cordonel de aço constituem
um todo perfeito e sólido, capaz de suportar um
número bem maior de recapagens.

Cinta dos amortecedores. Composta por
amortecedores construídos com cordonéis de

aço. Tem por finalidade fixar solidamente toda a
estrutura, formando uma verdadeira couraça, que
defende o pneu de objetos perfurantes.

Amortecedores duplos de transição
de forças.

Amortecedores de resistência.

Amortecedor protetor.

Compostos especiais na banda e costado.
Possibilitam maior segurança em pistas

molhadas, maior resistência da carcaça e
reduzem as falhas por abrasão.

G 18.
Para 

transporte de 
cargas ou

passageiros a 
médias 

distâncias.

Pode ser 
montado tanto 

nos eixos

de direção 
e tração 

como no

reboque. Excelen hadas.te 
estabilidade

em pistas 
secas ou mol 

G291
Ideal para 

veículos que 
cobrem

grandes 
distâncias a 

velocidades

altas e 
constantes. Bom

desempenho em 
eixos

ou livres.
direcionais, de tração

Segurança e 
dirigidade

também quando 
usado no eixo

dianteiro.° 
oda banda de

rodagem, formada 
por blocos

ciona

auto
-ajustáveis, propor

tração positiva 
mesmo em 

pistas

molhadas.

G186
Indicado para 

serviços mistos.

Adapta-se a longos 
trajetos no

asfalto, estradas 
de areia ou 

terr.a

Ideal para 
eixos de 

tração, possui

também bom 
desempenho

quando montado 
em eixos

direcionais ou 
livres.

G124
O pneu 

ideal para eixo 
de tração.

Indicado para 
serviços longos 

em

estradas de asf
ato. Seu 

desenho

permite total 
segurança em 

pistas

secas ou 
molhadas, com

excepcional tração.

orno número maior de recapagens.
sso, é claro, depois de um longo tempo
a estrada.

Fazendo as contas, quem fala a
íngua do aço tem sempre o menor custo

GOODIT-YEA
A marca que fala a língua do aço.



Terminal de granéis de Kb o brande

Mais facilidade nas exportações
Os Cr$ 10 bilhões investidos no terminal de soja e trigo do Rio

Grande vão permitir a movimentação anual de 11 milhões de t de granéis,
multiplicando por três a capacidade de armazenagem do Estado

 'N.
Os pórticos raspadores de armazéns transferem os graneis para esteiras.

Até fevereiro do ano que vem, deve-
rá estar concluído o maior terminal de
exportação de grãos da América Lati-
na. Sua primeira fase foi inaugurada no
dia 9 de julho, na cidade de Rio Gran-
de, porto marítimo situado no extre-
mo sul do Rio Grande do Sul.
O terminal permitirá a movimenta-

ção anual de 11 milhões de toneladas
de soja e trigo em grãos, farelo e torta
de soja. Descarregados a partir de bar-
caças, vagões e caminhões, os produtos
são estocados temporariamente, e car-
regados em navios graneleiros, depois
de verificada sua qualidade.

Nesta primeira fase, já se encontram
em operação dois sugadores no cais de
barcaças sul, com dois pórticos raspa-
dores, um armazém graneleiro, um cais
de navios, um carregador de navios e
todos os circuitos de interligação, co-
mandados através de um painel sinóti-
co simplificado.

Concebida pela Portobrás para fazer
parte do programa de corredores de
exportação do Ministério dos Trans-
portes, esta obra está sendo executada
pelo consórcio construtor Andrade
Gutierrez e Christiani Nielsen. Todos
os equipamentos eletro-mecânicos,
desde o projeto até a montagem, são
fornecidos pela empresa Máquinas
Condor S.A.
O Terminal de Trigo e Soja está si-

tuado na Barra do porto de Rio Gran-
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de, ao norte do terminal da Cotrijuí.
Seu cais permite a atracação simultâ-
nea de um navio de 40 mil TDW e
outro de 62 500 TDW, podendo
também receber graneleiros de até
80 mil TDW. O comprimento total do
cais é de 412,50 metros. Para maior
segurança nas operações e versatilidade
para o terminal, estão sendo instalados
no cais de navios uma rede de telefo-
nia (com possibilidade de colocação de
telefones a bordo dos navios), rede
para fornecimento de água, hidrantes
para combate a incêndios e lanternas
para sinalização náutica.
O cais de barcaças está localizado

ao longo da margem do canal, num
comprimento total de 612 metros. A
profundidade no local é de cinco me-
tros, permitindo a operação de barca-
ças até 5 000 TDW. O projeto prevê a
colocação, no setor sul, de três berços
equipados com descarregadores pneu-
máticos de vazão nominal igual a
500 toneladas/hora. Ao norte, serão
instalados dois berços, cada um equi-
pado com duas torres descarregadoras
mistas de 450 toneladas/hora de vazão
nominal unitária. Em um terce(ro
berço, se prevê futuramente a instala-
ção de um sistema de descarga de bar-
caças padronizadas, com vazão nomi-
nal de mil toneladas/hora. Será cons-
truída no cais 'norte de barcaças uma
cobertura de 200 metros de extensão

que permitirá a operação de descarre-
gamento independente das condições
climáticas. O cais de barcaças também
tem hidrantes para combate a incên-
dios e tomadas para fornecimento de
água potável às embarcações, e cada
berço possui conexões para o recebi-
mento de óleo vegetal.

Silos e armazéns — O silo vertical, em
final de montagem, é formado por
quatro blocos de 40 por 40 metros,
com 25 células e dezesseis intercélu-
las cada um, separados por juntas de
dilatação de 2 cm, com o eixo longi-
tudinal do conjunto orientado na
direção norte-sul. A estocagem é feita
em 95 células cilíndricas verticais, com
capacidade de 1105 toneladas cada
uma, e em 64 intercélulas, com capa-
cidade unitária de aproximadamente
350 toneladas.

Existem ainda cinco células, cada
uma dividida por duas paredes centrais
de 20 centímetros de espessura, ao
longo de toda a sua altura, formando
quatro setores destinados ao trata-
mento e desinsetização dos produtos.
As vinte células restantes desse bloco
foram projetadas para a estocagem
opcional de farelo, possuindo por-
tanto características especiais que as
diferenciam das de trigo e soja, parti-
cularmente com relação às aberturas
e aos funís de descarga, que terão
pintura especial para facilitar o escoa-
mento dos produtos. Todas as inter-
células destinam-se à estocagem de
trigo e soja em grãos. O silo terá uma
capacidade estática de aproximada-
mente 132 mil toneladas. Sua estrutu-
ra foi executada em concreto armado
"in loco", exceto os pisos e pilares,
que utilizarão elementos pré-moldados
de concreto armado.
O farelo e a torta de soja serão es-

tocados em dois armazéns horizontais,
com capacidade de 76 mil toneladas
cada. Um deles está em utilização des-
de a inauguração, e o segundo estará
concluído até o final do ano. Cada
armazém mede 64,20 por 280 metros,
e tem altura máxima de cerca de
30 metros.

A superestrutura dos armazéns é
constituída de pórticos triarticulados
de concreto protend ido, espaçados en-
tre si de 10 metros. Cada pórtico é
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composto por duas vigas pré-moldadas,
de seção transversal tipo "I". O siste-
ma de cobertura é feito de chapas on-
duladas de fibro-cimento de 8 milíme-
tros de espessura. O piso é constituído
por uma laje de concreto de 15 centí-
metros de espessura, apoiada direta-
mente no terreno compactado. A con-
cepção básica do projeto foi estudada
de modo a possibilitar uma perfeita
compatibilidade com os equipamentos
de movimentação de granéis e com o
sistema rodoviário. Sua localização
permitirá a construção futura de mais
quatro unidades.

Os armazéns estão equipados com
dois pórticos raspadores cada um, que
efetuam a recuperação de granéis para
esteiras transportadoras colocadas ao
longo dos dois lados da pilha. O piso
tem inclinação para o interior e rebai-
xamento central, para possibilitar uma
perfeita compatibilização com o equi-
pamento de retomada de estoque.

Torre de transferência — O silo verti-
cal e os armazéns graneleiros estão li-
gados com o Edifício de Distribuição
e Pesagem e com uma Torre de Trans-
ferência, formando com eles um con-
junto interdependente, planejado para
a obtenção do máximo de harmonia
e flexibilidade.
O Edifício de Distribuição e Pesa-

gem contém todos os equipamentos
de pesagem e distribuição: balanças,
transportadores, elevadores. O prédio
é constituído de um corpo principal
básico de 40 por 22,5 metros, com
duas alas integradas salientes, sendo
uma em cada extremidade de sua fa-
chada norte. O corpo principal é des-
tinado ao equipamento, enquanto uma
das alas tem as salas de controle, labo-
ratório, escritório e almoxarifado,
com um subsolo e três pavimentos,
medindo 20 por 10 metros. A segunda
ala, de 8,20 por 6,85 metros, é destina-
da à escada e ao elevador de serviço.

A Torre de Transferência, situada
no meio do cais de Barcaças, tem di.
mensões de 20 por 12,65 metros e al-
tura de 40 metros. Sua estrutura, exe-
cutada em concreto armado, acomoda
balanças, elevadores, e quatro silos re-
guladores de vazão. Foi feita em con-
creto para melhorar as condições de
controle do fluxo de granéis, bem
como propiciar melhores condições
para o funcionamento das balanças,
com a diminuição das vibrações, sem-
pre presentes nas estruturas metálicas.
As balanças de recepção têm capaci-
dade de 750 t/hora.

Para o desenvolvimento das ativida-
des de apoio às operações do terminal,
fazem parte do projeto: prédios para
administração, oficina, garagem, al-
moxarifado, refeitório, vestiário e
sanitário.
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Cada armazém graneleiro tem capacidade para 76 mil toneladas. O cais de recepção de grãos
tem três descarregadores pneumáticos.

Circuitos de estocagem — Os produtos
que chegam através de barcaças podem
ser descarregados em quaisquer células
ou intercélulas dos silos. O circuito in-
clui passagem por elevadores, redlers,
e balanças, e sua capacidade é de 750
toneladas/hora. Para descarregamento
nos armazéns graneleiros, o circuito é
idêntico e tem capacidade de 1 500 to-
neladas/hora.
A partir do terminal de trens, os

redlers estratores das moegas levam
os produtos a outros redlers e daí aos
elevadores. Posteriormente, outro con-
junto de redlers permite estocar o pro-
duto em qualquer célula ou intercélu-
la dos silos, numa capacidade de
750 toneladas/hora em cada circuito.
Para estocagem nos armazéns granelei-
ros, a capacidade máxima dos circui-
tos é de 1 500 toneladas/hora.

No sentido inverso, é possível reti-
rar o produto de qualquer célula dos
silos e conduzí-lo aos elevadores, ba-
lanças e ao cais de navios, onde proce-
de-se à expedição através de dois car-
regadores, numa capacidade uhitária

de 1 500 toneladas/hora em cada cir-
cuito, e um total de 3 100 toneladas/
hora. Em caso de emergência, ou seja,
quando o produto de determinada cé-
lula atingiu uma temperatura perigo-
sa, é possível a execução de uma
transi lagem.

A retomada de estoque de Arma-
zéns Graneleiros é feita, em cada arma-
zém, por dois pórticos raspadores com
capacidade unitária de 750 toneladas/
hora, os quais alimentam as correias
transportadoras, que levam os produ-
tos às balanças, redlers, correias e
carregadores de navios, com capaci-
dade unitária de 1 500 toneladas/ho-
ra em cada um dos dois circuitos.

Os produtos estocados nos arma-
zéns graneleiros podem ser também
conduzidos para uma moega elevada,
e daí, através de um redler dotado de
tubo telescópico, retirados daquela
moega para acondicionamento em ca-
minhões. É possível também a expedi-
ção direta de produtos das barcaças
aos navios, com capacidade unitária  de l>
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NA TERRA
COMO NO MAR

Compensado Naval

para embalagens (em dimensões
especiais); para assoalhos de

containeres ou para a indústria, na
construção de navios - o compensado
naval Brasplac resiste a tudo com sua
colagem perfeita e tratamento com

imunizantes oferecendo total proteção e
garantia.

Questão de Qualidade.

MD. E COM LTDA.
Matriz: Rodovia BR-277 Km 589- fone: 10452) 23-9133

telex (0452) 193 CEP 85800- Cascavel, PR
Caixa Postal 508

Filial: Rua do Gasômetro 319
fones:1011) 229-6129 / 227-0777

telex (011) 25118 CEP 03004- São Paulo, SP

Faça já
a sua

assinatura

'IÓCE< \1
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transporte moderno

Editora TM Ltda

Terminal de granéis...

Vista aérea do terminal, cais de barcaças e transportador de correia.

1 500 toneladas/hora em cada um dos
dois circuitos. Outra possibilidade é
a alimentação, com capacidade de
500 toneladas/hora, da Zona Industrial
e do Terminal da Cotrijuí, localizados
nas imediações.

Central de comando — Para a raciona-
lização das atividades do terminal, foi
concebida uma central de comando e
controle de todas as operações. Além
de um painel sinótico com 14 metros
de comprimento, serão montados o
quadro central de controle e comando
de todas as Subestações Unitárias, o
quadro de comando do sistema de
controle de temperatura das células
do silo vertical, o painel de informa-
ção de pesagem de todas as balanças
de fluxo contínuo do terminal e a
Central de Computação.
A Central de Computação tem a

função de auxiliar os operadores do
painel sinótico, não atuando direta-
mente nos circuitos de funcionamen-
to. Através de um sistema codificado
e programado, receberá informações
como: cliente, tipo e qualidade do
produto, procedência, chapa do cami-
nhão, número do vagão. As informa-
ções sobre o peso dos produtos serão
transmitidas diretamente por cada
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balança ao computador, precedidas do
número de código do veículo, sendo
possível assim obter-se a qualquer mo-
mento a situação atualizada dos esto-
ques do terminal. Na expedição de
produtos, os operadores do painel si-
nótico poderão utilizar-se do com-
putador para selecionar quais os pro-
dutos que serão reservados ao cais de
navios, e qual o percurso ideal. Uma
vez escolhidos os percursos, as infor-
mações das balanças de expedição se-
rão remetidas diretamente ao consu-
midor, que subtrai imediatamente os
respectivos valores do estoque.

Atualmente, está funcionando um
painel sinótico simplificado, devendo o
sistema completo de computação en-
trar em operação a partir da inaugura-
ção da segunda fase do terminal. En-
quanto isto, uma equipe de quinze téc-
nicos da Máquinas Condor está trei-
nando funcionários do Departamento
Estadual de Portos, Rios e Canais do
Rio Grande do Sul, que serão os res-
ponsáveis pela coordenação das ativi-
dades do terminal.

Texto de Rafael Guimarães, da Agência
Coojornal.
Fotos de Eduardo Tavares, da Agência
Coojornal.  le
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CANA-DE-ACOCAR.
A LINHAT DA SCANIA TEM UM MODELO PROGRAMADO

PARA ADEQUAM° DA SUA FROTA.

Modelo T 112 E 6x4 como cavalo
mecânico tracionando dois
semi-reboques ou como caminhão
tracionando dois reboques, permitindo
carga útil de até 60 toneladas no caso de
cana inteira.

Programado para serviços
extra-pesados em estradas ruins, para
colheita e transporte, proporcionando
muito mais safras que seus
concorrentes. Seu segredo:
componentes vitais do motor,
transmissão e chassi, de tecnologia e
fabricação Scania.

Veja algumas das vantagens em
relação aos trucados convencionais:

- custo por tonelada transportada 36%
menor
- investimento inicial por tonelada de
carga útil 35% também menor
- rendimento energético duas vezes
superior

Um completo sistema de
climatização e filtragem do ar externo,
assim como uma cabine super espaçosa
e com ampla visibilidade, garantem ao
motorista as melhores condições de
segurança e conforto no trabalho.

Visite o seu Concessionário Scania e
conheça de perto as vantagens deste
veículo especialmente programado para
operar na Agro-Indústria.

SCAN IA
CAMINHOES PROGRAMADOS



Movimentação e armazenagem

As novidades da Movimat
Com crise ou sem crise econômica, o
setor de movimentação e armazenagem
não perdeu o embalo. Pelo menos, é o
que TM deduziu, depois de consultar
os quase quarenta fabricantes que par-
ticiparão, entre 14 e 16 de setembro,
da I Feira de Movimentação e Arma-
zenagem de Materiais (Movimat), no
Palácio das Convenções, em São Paulo.
Haverá, nos mini-estandes, um bom
número de novidades para ver — algu-

mas delas estamos antecipando aos lei-
tores nas matérias abaixo. Juntamente
com a feira, o Instituto de Movimenta-
ção e Armazenagem de Materiais, res-
ponsável pela mostra, promove um se-
minário técnico. E espera um grande
lbope. Distribuiu 100 mil convites
para a feira e pretende reunir, no sim-
pósio, pelo menos quinhentos profis-
sionais ligados à administração e mo-
vimentação de materiais.

A expedição
mais rápida

Trilhos com roletinhos skate e instala-
ções de transporte e estocagem por
acumulação (para expedição) são os
lançamentos das Indústrias de Máqui-
nas Santa Terezinha nesta Movimat.

Os trilhos com roletes são utilizados
em estruturas e prateleiras para estoca-
gem de caixas e volumes. Trata-se de
esteiras de roletes simplificadas capa-
zes de garantir fluxo contínuo — os
volumes saem na mesma ordem de
entrada. Adaptam-se a qualquer lar-
gura e cada trilho incorpora uma guia
lateral especial. São fabricados em per-

fis de aço comum, com comprimento
de até 3,0 m, zincados ou pintados.
Com diâmetro de 48 mm, os roleti-
nhos são espaçados a cada 75, 100 ou
200 mm e podem funcionar em tre-
chos retos ou curvos.

Já as instalações de transporte e es-
tocagem por acumulação (estocagem
dinâmica) acumula caixas sobre nove
linhas separadas. Quando o estoque
atinge uma quantidade pré-estabeleci-
da, o carrinho de coleta movimenta-se
até a linha selecionada e retira, auto-
maticamente, as caixas. Esteiras (nor-
mais e em curvas de 900) encarregam-
se de transportar as caixas até o ponto
de paletização.
Indústrias de Máquinas Santa Tere-
zinha Ltda — Rua Conselheiro Morei-
ra de Barros 1555/63 — 02018, São
Paulo, SP.

Talhas de dupla
velocidade
A Stahl apresenta em seu estande as
novas talhas R 6, de dupla velocidade,
com capacidade para 300 e 600 kg. Se-
gundo Ângelo Ilha, gerente de Vendas,
da empresa, "a grande vantagem desta
talha é que ela é a única onde a micro-
velocidade é oito vezes inferior à alta,
permitindo, assim, aproximações mais
lentas, seguras e precisas".

Numa das versões, com capacidade
para 300 kg, o equipamento tem velo-
cidade normal de 14,4 m/min, contra
velocidade micro de apenas 1,8 m/min.
Outra vantagem do equipamento: pos-
sui um motor 220/380V, capaz de
funcionar indistintamente nas duas
voltagens. Para tanto, basta inverter
as ligações, segundo esquema forneci-
do pelo fabricante (na versão de
440 Volts, isso não é possível).

Graças a tais características, o equi-
pamento é indicado para operar junto
a máquinas operatrizes (na colocação
de peças e dispositivos), em tratamen-
tos térmicos, zincagem e galvano-
plastias.

Disponíveis com ganchos fixos, as
talhas Stahl são fornecidas com carro
de translação manual ou motorizado.
Stahl Equipamentos Industriais Ltda.
— Avenida Flores da Cunha 2618 —
94 400, Cachoeirinha, RS.

As instalações de estocagem dinâmica e os roletinhos skate Talhas Stahl com 2 velocidades

Um comboio
bidirecional

A Tectra desenvolveu uma nova solu-
ção para o transporte de mercadoria
entre almoxarifados. O sistema consis-
te em um comboio bidirecional, diri-
gido por uma carreta tratora. O con-
junto move-se sobre uma guia (ligada
à primeira carreta) que, além de defi
nir o trajeto, permite o comando do
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comboio por meio de instruções
programadas.

Sendo bidirecionais, as carretas per-
correm, todas, a mesma trajetória, ven-
cendo corredores estreitos e sinuosos
e necessitando de reduzido raio de
giro. O fabricante acredita que a intro-

dução do equipamento
mudanças significativas no leiaute
físico.

não acarreta

Tectra Tecnologia em Transporte
Ltda. — Rua Peri-Peri 348, Socorro —
04760, São Paulo, SP.

A tectra apresenta um comboio bidirecional para almoxarifados'
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Transportador
hidráulico
A Byg Transequip vai à Movimat para
mostrar seu transportador hidráulico
BT 3 000, projetado para cargas roliças
com diâmetro de 600 a 1 000 mm e
até 2 000 kg de peso.

Bastante utilizado na Europa e nos
Estados Unidos, especialmente para o
transporte de bobinas de papel, o
BT 300 encontra aplicações também
nas indústrias de papelão, editoras,
gráficas e metalúrgicas.
Byg Transequip Comércio e Importa-
ção de Empilhadeiras Ltda. — Rua
Carlos Weber,1 671 — 05303, São
Paulo, SP.

Empilhadeira
mais versátil

O BT 3 000, para até 2 t

Manobras mais fáceis com a C 300 (H) Y

As empilhadeiras 0300 (H) Y redi-
mensionada, para facilitar as manobras
em locais de difícil acesso, é a grande
atração da Clark.

Graças à nova transmissão mecânica
(agora, com três relações de marcha),
as velocidades de trabalho aumenta-
ram. Opcionalmente, o cliente pode
especificar a transmissão Power-Shift,
capaz de assegurar manobras suaves,
sem trancos.

Oferecido nas capacidades de 2 000,
2 500 e 3 000 kg, a gasolina, dísel ou
glp, o equipamento traz novo sistema
de direção e embreagem. Alimentado
por uma única bomba, o sistema hi-
dráulico tem, agora, menos peças
móveis.

Dotada de freio a disco, a empilha-
deira possui um novo sistema de freio
de serviço e sai de fábrica pintada no
verde-padrão, branco nos aros e preto
fosco na torre de elevação, protetor de
operador e garfos.
Equipamentos Clark Ltda. — Via
Anhanguera km 84 — 13200, Vali-
nhos, SP.

Contêineres
dobráveis

Com o rack Autotainer, a Pasini quer
decretar o fim dos incómodos páletes
de madeira. Empilháveis e auto-encai-
xáveis, são apresentados em três mo-
delos básicos:
• Com apenas uma travessa central

no fundo;
• Com diversas travessas no fundo;
• Com fundo em chapa lisa.
Cada um desses modelos é fabrica-

do nas dimensões de 1000x1000x

SEGURANÇA E ECONOMIA

Ponha um freio nas despesas de manutenção
de sua frota. Fras-Le oferece segurança, eficiência e durabilidade,

com maior economia.

Diminua as despesas de
manutenção de sua frota: gas-
te menos em freio e embrea-
gem. Ou seja, faça menos re-
posições de materiais de fric-
ção. Se você exigir sempre os
produtos Fras-Le, você estará
economizando sem arriscar
sua segurança. Para seus pro-
dutos, a Fras-Le utiliza as me-
lhores matéria-primas e a tec-
nologia mais avançada. Uma
maneira de economizar é com-
prar o melhor, para
comprar menos. 

wooy 

Exija 

0,—o-10gor-1-00r.-0

Fras-Le
sempre.

Revise os freios de seu

FRAS- LE

veiculo a cada 5.000 km. Industrializando segurança
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Movimentação e armazenagem

Carrotainer: novidade da Pasini

x100 mm e 1200x1 200x1 200 mm
e têm capacidade para 750 kg de carga.

Outro lançamento na Movimat será
o Carrotainer, utilizado na pré-seleção
de pedidos ou no transporte entre de-
partamentos e mesmo até o cliente.
Dobráveis, ocupam, quando vazios,
reduzido espaço e podem ser forne-
cidos com travessa (cabide) para esto-
cagem através de ganchos. É fabricado
com 1 130 mm de comprimento por
685 mm de largura e 1 800 mm de
altura.
Pasini & Cia. Ltda — Estrada de Vila
Ema 1140/1200 — 03156 — São
Paulo, SP.

Flexibilidade
na estocagem

Projetado para capacidade de 10,
15 e 20 t por quadro, o Superack é um
sistema único de sustentação para uma
grande variedade de aplicações. Resul-
tado de mais de 40 anos de experiên-
cia, o sistema visa a manter também
altos padrões de segurança com a maior

O Superack permite o redesdobramento

economia de materiais possível. Um
complemento integral de acessórios
práticos dá-lhe maior versatilidade,
permitindo o redesdobramento do
equipamento padrão. As três dimensões
podem ser usadas conjuntamente em
construção piramidal (20 t como base
15 t como intermediário e 10 t como
quadros de topo), graças as talas de
junção comuns, reduzindo o custo glo-

bal. O Superack, embora concebido
inicialmente para artigos paletizados,
tem a flexibilidade para ser solução de
problemas de estocagem de tiras de
aço, carpetes, tambores, radiadores e
painéis estruturais.
Acrow-Armasil SA, Projeto, Constru-
ção e Montagem de Estruturas Metá-
licas — rua Cons. Crispiniano, 344, 89
and. cj. 803 — 09170, São Paulo, SP.

Para acomodar barras e chapas
O Sistema Acrowcant é formado por
suportes "Espinha de Peixe e especial-
mente indicado para a acomodação
de bobinas, chapas e barras. A capaci-
dade de carga por braço variam de 500
a 5000 kg e os braços são ajustáveis
instantaneamente a intervalos de 75
mm. É indicado também, além da in-
dústria do aço, para soluções eficientes
em qualquer indústria onde o produto
estocado tenha razoável variação em
comprimento e altura.
Acrow-Armasil SA — Projeto, Cons-
trução e Montagem de Estruturas Me-
tálicas — rua Cons. Crispiniano, 344, 89
and. cj. 805 — 09170, São Paulo, SP.

Correntes com avançado-Know-how"produzidas no Brasil.
Fabricamos correntes a custos compensadores e com alta tecnologia japonesa.São
utilizadas para várias finalidades industriais:no transporte, movimentação de cargas
e elevação de materiais.
Corrente de Transmissão—Rebitada e contrapinada.Simples,dupla,tripla até sextupla.
Corrente Transportadora—Fornecemos separadamente ou equipamento completo.
Corrente p/ Usina de Açucar—Esteirão,cush-cush,de arraste,para alimentação de cana e
máquinas agricolas.

CORPORATION DO BRASIL LTDA.

Matriz; Rua Alvorada,467 - V.Olimpia - São Paulo
Tel: IPABX) 240-6811 —TELEX (011) 21538

Rio Janeiro: Tel.:234-5962 — TELEX ( 021 ) 30668
B.Horizonte: Tel.: 337-2008 e 335-4624 — TELEX I 031 ) 1466
Recife: Tel.: 339-2152 e 326-1992 — TELEX 1 081 ) 2052
Ribeirão Preto: Tel.: 6241996
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A Villares decide lutar pelo trolebus

"Vamos pôr vendedores na rua"

A Villares não quer perder o investimento que fez no desenvolvimento do trolebus

O transporte eletrificado jamais foi
visto como uma alternativa ao petró-
leo. Fosse diferente, o transporte cole-
tivo por ônibus, que, ano passado, se-
gundo o Ministério dos Transportes,
carregou cerca de 63% dos passageiros
das regiões metropolitanas, não estaria,
como está hoje, inteiramente domina-
do pelo dísel. Inteiramente não é força
de expressão, pois a cidade de São Pau-
lo, com cerca de 350 trolebus em ope-
ração, tem 3,6% dos passageiros via-
jando em ônibus elétrico. E olhe que a
cidade paulistana é extremamente ge-
nerosa em utilizar eletricidade em
ônibus.

Quer dizer, o governo montou uma
torre-de-babel em cima de um pro-
grama chamado Proálcool que (embora
não visasse) se transformou em mero
alimentador de automóvel. São Paulo
(1949), Araraquara (1958), Recife
(1960) e Santos (1962) são as únicas
cidades que utilizam trolebus (qual-
quer coisa na base de 430 carros). E só,
ponto final, e não por influência dos
árabes, como mostram os anos entre
parênteses indicando o início dos ser-
viços dos ônibus elétricos nestes locais.

Juscelino já dizia... — Num país que
constrói simultaneamente e a toque de
caixa duas gigantescas hidrelétricas do
porte de ltaipú e Tucuruí, é justo que
permaneça acesa a esperança. "O trans-
porte elétrico no Brasil é uma questão
de fé. Basta olhar o mapa que se verão
condições propícias e uma necessidade
enorme pela ti-ação elétrica", salienta
Alberto Carlos de Mendonça Lima, di-
retor da Indústrias Villares e responsá-
vel pelo desenvolvimento e produção
do trolebus (rápido flash-back: o 19
trolebus da empresa rodou em SP em
abril/58; tinha 12 m de comprimento,
pesava 9 t e levava 115 pessoas; levado
ao Rio, então Capital do país, para ser
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mostrado ao presidente Juscelino, ali-
mentado por um gerador elétrico aco-
plado à traseira, numa viagem de 12
horas, arrancou de Kubitschek entu-
siasmado comentário: "Mais um passo
para a emancipação econômica do
Brasil"; em 1961, devido a ausência de
novos compradores, a Trolebus Villa-
res era desativada; o interesse voltou
a partir da segunda metade da década
de 70 e a empresa entrou (e perdeu) a
licitação de 77 feita pela CMTC.

Japonês conserta — Agora, desde fins
de agosto, circula pelas ruas de Ara-
raquara a 270 km de São Paulo,
uni novo trolebus da Villares, com
chassi Scania e carroçaria Caio, pago
pela EBTU, incorporando uma novi-
dade, o chopper, ou "sistema de tração
tiristorizada do tipo recortador". Em
outras palavras, é uma chave eletrôni-
ca que liga e desliga, de acordo com a
solicitação do operador ou sistema au-
tomático de comando, a tensão contí-
nua que alimenta o motor elétrico.
Largamente utilizado em trens mais
modernos e nos metrôs de SP e Rio,
além de parte dos novos trolebus da
CMTC, o chopper substitui o carnes
control. Custa três vezes mais que o
carnes, mas, diz Gheorghe Fischer,
gerente do departamento que desen-
volveu o trolebus na Villares, garante
maior economia de energia, maior se-
gurança nas frenagens e menor manu-
tenção. "Pensa-se que o chopper re-
quer técnicos especializados. Idéia er-
rada. Quando algum frotista me per-
gunta isso, eu respondo: tem algum
japonês que conserta televisão a cores
na sua cidade? Se tem, ele pode repa-
rar o chopper".

O dinheiro vem? — Como se vê, é uma
questão de não abandonar a obra no
meio da construção. "A indústria na-
cional deve tomar uma posição firme
e defender a tração elétrica. É apenas

uma questão de tempo para que ela
venha ocupar um lugar de destaque en-
tre os modos de transporte no Brasil",
convida Mendonça Lima, diretor da
Villares.

Falta, evidentemente, o governo
comprar a idéia. Os fatos passados
mostram que o entusiasmo inicial sem-
pre desembocou em apatia. Na edição
de maio último, TM registrava a opi-
nião do professor Celestino Rodrigues,
membro da CNE. "Faltam verbas para
o trolebus; o subúrbio é prioritário".
Já no final de julho, ele comentava:
"Pode ser que surja verba para o trole-
bus dentro de dois meses, do Programa
de Mobilização Energética — PME, a
ser fixado entre julho/agosto e corres-
pondente à dotação 1981/82". Quer
dizer, o ônibus elétrico pode beliscar
uma fatia dos Cr$ 200 bilhões previs-
ta pelo professor Celestino.

Trolebus em reforma — Se o dinheiro
for destinado, a outra dúvida que se
coloca é: será repassado? A CMTC,
não com a CNE, é bom frisar, mas com
a EBTU, teve uma experiência amarga.
"Esperávamos receber Cr$ 2,1 bilhões
para tocar a etapa 2. Recebemos
Cr$ 210 milhões", coloca o presidente
da empresa pública paulistana, Modes-
to Stama.

Ainda assim, a CMTC vem insistin-
do no trolebus (além do aditamento
de noventa carros à etapa 1 — ver
TM-210) está reformando cerca de
cinco carros por mês, providência que,
por Cr$ 1,6 milhão (10% do custo de
um veículo novo) está dando à safra
antiga uma aparência renovada, o que
prova, mais uma vez, as excelentes
condições de durabilidade dos tro-
lebus.

Tal capacidade de agüentar o repu-
xo anos a fio, no entanto, esbarra na
generalizada falta de caixa do país.
"Provavelmente, o prefeito Reynaldo
de Barros terá de optar por soluções
mais baratas. Um ônibus dísel custa
três vezes menos. Se isto fosse tudo,
a coisa não estaria tão preta. O diabo
é que na implantação de uma linha,
os carros são apenas parte dos inves-
timentos", acrescenta Stama.

Diante deste quatro, é óbvio que os
planos de comercialização do trolebus
da Villares esbarrem nas incertezas do
mercado. O diretor Mendonça Lima,
no entanto, afirma existir "centenas
de cidades brasileiras que podem com-
prar o veículo, mesmo que em doses
homeopáticas. Agora, é colocar os ven-
dedores na rua e ver o que acontece".
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A Concrebrás, a Concretex, a Engemix,
a Geyer, a Polimix e a Redimix
são algumas das provas 1111concretas da liderança dos
caminhões-betoneira Fiat. Diesel

Av. Maria Coelho Aguiar, 215 - Bloco C - 3' andar
São Paulo - Telex (011) 21151 - Tel 545-4464

78 anos de experiência na
fabricação de caminhões



MERCADO
CAMINHÕES PESADOS

MERCADOS ENTRE
EIXOS
(rn)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PRESO
BRUTO
(kg)

3.0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

-
POTNCIA
1ov/rpm)

CAPACI-
DADE

MÁXIMA
(kg)

PNEUS PREÇOS
S/ADAPTAÇAO

(Cr$)

FIAT DIESEL
1909 ,- caminhão trator Fuller 350 5 910 13 090 10 000 29() SAE 2 200 50 000 1 100020"PR 14 5 062 852,00

MERCEDES BENZ
L -1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 400 9 600 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 000 0 20" PR 16 3 580 547,00
L -1519/48 - chassi com cabina 4,83 5 510 9 490 15 000 22 000 215 SAE '2 200 32 000 ' 1 000o 20" PR 16 3 608 372,00
L -1519/51 - chassi com cabina 5.17 5 569 9 431 15 000 22 000 215 SAE 2 200 32 000 1 0000 20" PR 16 3 633 440,00
LK-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 430 9 570 15 000 22 000 215 SAE.2 200 32 000 1 0000 20" PR 16 3 646 446,00
L8-1519/36 - chassi com cabina 26 605

Icaminhão-tratort 3.60 5 395 (4) 15 000 215 SAE2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 3 602 629,00
LS-1519/42 - chassi com cabina-leito 26 410

(caminhão-trator) 4,20 5 590 14) 15 000 - 215 SAEi2 200 32 000 1 000 x 20" PR 16 3 710 404,00
L -2219/36 - chassi com cabina; 3,60

tração 6 o 4 (+1,30) 6 120 15 880 22 000 - 215 SAE 2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 -
1 -2219/42 - chassi coro cabina; 4,20

tração 6 x 4 1-1,30) 6 166 15 834 22 000 - 215 SAE.2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 5 033 275,00
L -2219/48 - chassi com cabina; 4,83

tração 6 x 4 ( 1,30) 6 210 15 790 22 000 - 215 SAE.2 200 32 000 1 000 x 20" PR 14 5 069 770,00
LB-2219/36 - para betoneira; 3,60

tração 6 x 4 I* 1,30) 6 120 15880 22 000 215 SAE.2 200 32 000 1 000 0 20" P514 5 019 269,00
LS-1924/36 - chassi como cabina

(caminhão-trator) 3,60 6 705 33 295 15 000 - 268 546.2 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 5 052 566,00
LS-1924/42 - chassi com cabina-ledo 33 115

(caminhão-trator) 4,20 6 885 14) 15 000 - 268 SAE.2 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 5 149 948,00
LS-1924/36-A - chassi com cabina 33 250

(caminhão-trator) 3,60 6 750 14) 15 000 - 310 SAE-2 200 40 000 1 000 x 22- PR 14 -
LS-1924/42-A - chassi com cabina 33 070

(caminhão-trator) 4,20 6 930 (4) 15 000 310 SAE 2 200 40 000 1 000 x 22" PR 14 5 675 591,00

SAAB-SCANIA

1112 MA 4 x 2 S38 (A) 3.80 5 900 11 600 17 500 - 296/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 5 831 670,00

7112 MA 4 x 2 S42 (B) 4,20 5 965 11 535 17 500 - 296.2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 6 012 767,00

7112 H 4 x 2 S38 (A) 3,80 6 185 13 815 20 000 - 2962 200 45 000 1 100 x 22" x 14 5 946 200,00

7112 9402 S42 (B) 4,20 6 255 13 745 20 000 - 296/2 200 45 000 1 100 x 22" o 14 6 133 287.00

1112 H 4 x 2 S54 5,40 6 390 13 610 20 000 - 296/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 -

1112 H 6 x 2 S38 IA) 3,80 7 240 19 760 27 000 - 2962 200 45 000 1 100 x 22" 014

1112 9602 S42 113) 4,20 7 315 19685 27 000 2962200 45 000 1 100 x 22" x 14 6 899 404,00

7112 H 6 x 2 S54 5,40 7 495 19 505 27 000 296 2 200 45 000 1 100 x 22" c14

7112 E 6 x 4 S38 (A) 3,80 8 605 27 395 36 000 296 2 200 80 000 1 100 x 22" 014 8 442 723,00

7112 E 6 x 4 S42 (B) 4,20 8 695 27 305 36 000 296 2 200 80 000 1 100 o 22" x 14 8 639 637,00

7112 E 6 x 4 654 5,40 8 910 27 090 36 000 - 296 2 200 80 000 1 100 x 22" 014 -

LK 11138 S (C) 3,80 6 400 12 600 19 000 - 2962 200 45 000 1 100 0 22" 014 6 042 664,00
LK 14138S Cl( 3,80 6 570 12 430 19 000 375 2 200 45 000 1 100 o 22" x 14 6 634 588,00
LKS14138 S (C) 3,80 7 760 15 240 23 000 375,2 200 45 000 1 100 x 22" 014 7 363 138,00
LKT14138 S Cl( 3,80 8 900 21 000 30 000 3752200 120 000 1 100 x 22" x 14 8 721 511,00

' Semi reboque -i- carga ir 5.. roda (A) Cabina estander, 5.a roda completa (E1 Cabina leito, dois anques de (Cl Cabina leito, freio motor, 2 tanques
Na versão turbo-alimentação, a com pár -lama, plat forma e super combustive), um d 3000 outro 40 400 300 litros, assento a)us aval,
potência ode 296 hp. alimenta ao. litros, 5.a roda completa com para•lama, amortecedores dianteiros, macaco

plataforma e super alimentado, 20 ton., direção hiclrau ica.
'Caminhão trator isento de IP1 inclui 5.0 roda.

VOLVO
N-10 cab. leito 4,20 6 745 12 755 19 500 - 260 cv 2 200 rpm 70 000 1 100 o 22" x 16 6 006 776,00
N-10 cab. curta 3,80 6 710 12 790 19 500 - 260 cc/2 200 rpm 70 000 1 100 x 22" x 16 5 771 987,00

CAMINHÕES SEMI-PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
Ocgl

PESO
BRUTO
1kg)

3.0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

,
POTNCIA
Icv/rprn)

CAPACI-
DADE

MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTAÇÃO

(Cr$)

CHEVROLET
743 PXA - chassi curto com cabina 3,98 3578 9 122 12 700 18000 142 CV.3 000 RPM 19000 900 x 20 x 12 1 000 x 200 14 2335465,00

753 PXA - chassi médio com cabina 4,43 3632 9068 12 700 19000 142 CV.3 000 RPM 19000 900 o 20 x 12 1 000 0 20 x 14 2346 211,00

783 PXA - chassi longo com cabina 5.00 3692 9008 12 700 19000 142 CV.3 000 RPM 19000 900 x 20 x 12 1 000 o 20 x 14 2391 596,00

VW Caminhões

-

D-950 - curto (MWM D229.6) 3,99 3700 9300 13 000 20 500 123 ABNT 3 000 21 300 900o 20c 12 000 x 20 x 14 . 2 318 746,00

0-950 - médio (MWM D229.6) 4,45 3776 9224 13 000 20 500 123 ABNTi3 000 21 300 900o 200 12 000 x 200 14 2 325 974,00

D-950 - longo (MWM 0229.6) 5,00 3806 9 144 13 000 20 500 123 ABN1'i3 000 21 300 900 x 20 x 12 000 x 20o 14 2354 574,00

E-13 curto (Álcool) (Chrysler 318) 3,99 3400 9600 13 000 20 500 156 ABNT 4 000 22 500 9000 200 12 000 O 200 14 2 133 246,00

E-13 médio (Álcool) (Chrysler 3181 4,45 3450 OSSO 13 000 20 500 156 ABNT,4 000 22 500 9000 200 12 0000 200 14 2 139 896,00

E-13 longo (Álcool) (Chrysler 318) 5,00 3680 9320 13 000 20 500 156 ABNT-4 000 22 500 900 x 20 x 12 0000 200 14 2 166 208,00

FIAT DIESEL
140 N - coro dupla redução 3,59 3800 9700 13 500 21 500 165 54Ei2 600 23 500 900 x 20" o 14 2 738 867,00

140 L - coro dupla redução 4,00 3930 9570 13 500 21 500 165 SAE2 600 23 500 900 x 20" x 14 2760969,00

140 SL - com dupla redução 4,87 3990 9510 13 500 21 500 154 SAE.2 600 - 900n 20" x 14 2767 246,00

140 C - com dupla redução 2,96 3590 15 910 21 500 - 165 SAE2 600 - 900 x 20" o 14 2713 235,00

PORO
F-13000 - chassi médio MWM 4,42 4066 8934 13 000 20 500 127 ABNT2 800 20500 9000 20-10 000 x 20-14 2291 754,00

F-13000 - chassi longo MWM 4,92 4 132 8868 13 000 20 500 127 ABNT.2 800 20500 900 x 20-10 000 x 20-14 2303 384,00

F-13000 - chassi ultra longo MWM 5,38 4 234 8766 13 000 20 500 127 ABNTi2 800 20500 9000 2010 000 x 20-14 2320442,00

F-13000 - chassi médio Perkins 4,42 4046 8954 13 000 20 500 123 ABNT.3 800 20500 9000 20-10 000 o 20-14 2065677,00

F-13000 - chassi longo Perkins 4,92 4 115 8895 13 000 20 500 123 ABNT..3 800 20 500 900 x 20-10 000 020.14 2076 156,00

F-13000 - chassi ultra longo Perkins 5,38 4 190 8810 13 000 20 500 123 ABNTl3 800 20500 900 0 20-10 000 x 20-14 2091 525,00

F-21000 - chassi curto 4,67 5 185 15 315 20 500 - 127 ABNT:2 800 21 160 900o 20-10 900 0 20-12 3022965,00

F-21000 - chassi médio 5,18 5230 15 270 20 500 127 ABNT/2 800 21 160 900 x 20-10 900 x 20-12 3037 864,00

F-21000 - chassi longo 5,79 5276 15 224 20 500 - 127 A8NT(2 800 21 160 900 x 20-10 900 0 20-12 3059 716.00

MERCEDES BENZ
L -1313/35 - chassr com cabina 3,60 3845 9 155 13.000 21 500 147 SAE-2 800 21 650 9000 20" PR 14 2349837,00

L -1313/42 - chassi com cabina 4,20 3890 9110 13.000 21 500 147 SAEi2 800 21 650 900 x 20" PR 14 2332 307,00

L 1313/48 - chassi com cabina 4,83 3960 9040 13.000 21 500 147 SAE 2 800 21 650 900 x 20" PR 14 2378 095,00

16-1313/36 - chassi caro cabina 3,60 3890 9110 13.000 21 500 147 SAE.2 800 21 650 900 x 20" PR 14 2 341 551,00

LS-1313/36 - chassi com cabina
(caminhão-trator) 3,60 3940 17 710 13.000 21 500 147 SAE:2 800 21 690 900 x 20" PR 14 2 718482,00

L -1316/36 - chassi com cabina; (4)
eixo traseiro 1-11.-5 3,60 3970 9000 13.000 21 500 172 54E..2 800 22 500 900 0 20" PR 14 2644 515,00

L -1316/42 - chassi com cabina;
eixo traseiro HL-5 4,20 4015 8985 13,000 21 500 172 040.2 800 22 500 9000 20" PR 14 2626 985.00

L -1316/48 - chassi com cabina;
eixo traseiro HL-5 4,83 4085 8915 13.000 21 500 172 SAE 2 860 22 500 900 x 20" PR 14 2672773,00
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CAMINHÕES SEMI-PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

.

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)
POTÊNCIA
(cv/rpm)

CAPACI.
DADE

MÁXIMA
(kg)

PNEUS
PREÇOS

S/ADAPTAÇÃO
(Cr$)

1K.1316/36 - chassi com cabina;
- eixo traseiro HL-5 3,60 4015 8 985 13000 21 500 172 SAE12 800 22 500 900 o 20" PR 14 2636 229,00

15-1316/36 - chassi com cabina 20 835
- (caminhão-trator) 3,60 4 165 (4) 15000 - 172 SAE/2 800 25000 000 x 20" PR 16 3261 231,00

L .1513/42 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 705 15000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 0000 20" PR 16 2593416,00
1 -1513/48 - chassi com cabina 4,83 4325 10 675 15000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 000 x 20" PR 16 2644 304,00
1 -1513/51 - chassi coro cabina 5,17 4355 10 645 15000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 000 x 20" PR 16 2669861,00
IK-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 705 15000 21 650 147 SAE/2 800 11 650 000 x 20- PR 16 3038 248,00
l -1516/42 - chassi com cabina 4,20 4340 10 560 15000 22000 172 SAE/2 800 22500 000 x 20" PR 16 2888 094,00
L -1515/48 - chassi com cabina 4,83 4412 10 588 15000 22000 172 SAE/2 800 22500 000 x 20" PR 16 2938 982,00
L -1516/51 - chassi coro cabina 5,17 4450 10 550 15000 22000 172 04E/2 800 22500 000 x 20" PR 16 2964 539,00
LK-1516/42 - chassi coro cabina 4,20 4340 10 660 15000 22000 172 SAE/2 800 22 500 000 x 20" PR 16 3310476,00
L -2013/36 - chassi com cabina; 3,60

- fração 6x2 ( + 1,30) 5321 16 329 21 650 - 147 04E/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 3235 286,00
1 -2013/42 - chassi com cabina; 4,20

- tração 602 (*1,30) 5386 16 264 21 650 - 147 04E/2 800 21 650 900 x 20" P914 3252 809,00
1 -2013/48 . chassi coro cabina; 4,83

- tração 602 (*1,30/ 5458 16 192 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" P914 3285 262,00
L .2213/36 - chassi com cabina; 3,60

- tração 604 (*1,30) 5 385 16 265 21 650 - 147 0AE.2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 3753691,00
L -2213/42 - chassi com cabina; 3.60

- tração 604 (+ 1,30) 5450 16 200 21 650 - 147 SAE/2 BOO 21 650 1 000 x 20" PR 14 3791 539,00
L -2213/48 - chassi com cabina; 4,83

- tração 6x4 (+1,30) 5522 16 128 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 3791 539,00
LK-2213/36 - chassi com cabina; 3,60

- tração 6x4 (,1,30) 5385 16 265 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" PR 14 3761 511,00
LB-2213/36 - chassi C0111 cabina; 3,60

- fração 604 (*1,30) 5385 16 265 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" P914 3735 506.00
L -2216/36 - chassi com cabina; 3,60

- tração 604 (*1,30/ 5431 16 569 22000 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 4017 801,00
L -2216/42 - chassi com cabina; 4,20

- traça(' 604 (+1,30) 5496 16 504 22000 - 172 04E/2 800 22500 1 000 x 20" PR 14 4035 986,00
L -2216/48 - chassi coro cabina; 4,83

- tração 604 (*1,30) 5568 16 432 2 200 - 172 SAE/2 800 22500 1 000 x 20" PR 14 4073834,00
LK-2216/36 - chassi com cabina; 3,60

- tração 604 (+1,30) 5431 16 569 2 200 - 172 04E/2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 4043 606,00
LS-22113/36 - chassi com cabina; 3,60

- tração 604 (*1,30) 5431 16 569 2200 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" PR 14 4017801,00
,

VW Caminhões
13-130 - curto (MWM 0229.6) 3,67 3974 9 026 13000 21 000 130ABNT/3 000 21 000(21 600) 10.000 200 14 2689849,00
13-130 - médio (MWM 13229.6) 4,12 4070 8 930 13000 21 000 130A8NT/3 000 21 000(21 600) 10.00 o 200 14 2698 347,00
13-130 - longo (MWM 13229.6) 4,68 4 117 8 883 13000 21 000 130ABNT/3 000 21 000(21 600) 10.000 200 14 2730 925,00

CAMINHÕES MÉDIOS

MERCADOS
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

80 EIXO
ADAPTADO

(kg)
POTÊNCIA
Icv)rpm)

CAPACI-
DADE

MÁXIMA
04;)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
8/ADAPTAÇÃO

ICISI

CHEVROLET
643 NLA - chassi curto coro cabina 3,98 2990 8010 11 000 18 500 151 CV/3 800 RPM 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1 438 925,00
653 NLA - chassi médio com cabina 4,43 3025 7975 11 000 18 500 151 CV/3 800 RPM 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1 442650.00
683 NLA - chassi longo com cabina 5,00 3210 7 790 11 000 18 500 151 CV/3 800 RPM 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1 472 264,00
643 NXA - chassi curto Perkins 3,98 3300 7 700 11 000 18 500 142 CV/3 000 .RPM 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1 888 919,00
653 NXA - chassi médio Perkins 4,43 3350 7650 11 000 18 500 142 CV/3 000 RPM 19000 825 x 20 x 10 9000 200 12 1 891 394,00
683 NXA - chassi longo Perkins 5,00 3525 7 575 11 000 18 500 142 CV/3 000 RPM 19000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1 913825,00

VW Caminhões
D-700 Dl - ch. curto (Perkins 6357) 3,99 3327 7 523 10850 18 500 114 A8NT/3 000 19000 8.25 x 20" x 10 9.00 x 20" O 12 563717,00
D-700 Dl - ch. médio (Perkins 6357) 4,45 3348 7 502 10850 18 500 114 ABNT/3 000 19000 8.25 x 20" x 10 900 x 20" 0 12 564 941,00
D-700 Dl - ch. longo (Perkins 6357) 5,00 3397 7453 10850 18 500 114 A8NT'3 000 19000 8.25 x 20" x 10 9.00 x 20" O 12 594 876,00
E-11 - ch. curto (Alo. Chrys. 318) 3.99 2970 7880 10850 18 500 156 A6NT,4 000 19 000 8.25 x 20" 0 10 9.00 x 20" O 12 438 620.00
E-11 - ch. méd. (Álc. Chrys. 318) 4,45 3000 7 850 10850 18 500 156 A8NT/4 000 19 000 8.25 x 20" O 10 9.00 0 20" x 12 439 745,00
E-11 - ch. longo (Álc. Chrys. 318) 5,00 3200 7 650 10850 18 500 156 A8NT.4 000 19000 8.25 x 20" x 10 9.00 0 20" x 12 467 286,00
11-130 - oh. curto (MWM 13229.6) 3,67 3650 7 350 11 000 19000 130 ABNT 3000 19000 9.00 x 20" x 12 9.00 x 20" x 12 293 776.00
11-130 - ch. médio (MWM 0229.6) 4,12 3673 7327 11 000 19000 130 A8N1,3 000 19000 9.00 x 20" x 12 9.00 x 20" O 12 2 295 602,00

FIAT
120 C 2,92 5 320 13 180 18 500 - - - 900' x 20 2 322 385,00
120 N 3,59 5 390 13 110 18 500 - - - 900' 020 2 344836,00
120 L 4,00 5420 13080 18 500 - - 900' 020 2 364 123,00
12081 4,87 5480 13020 18 500 - - 900' x 20 2 370 753,00

FORD
F-11000 - chassi médio MWM 4,42 3533 7467 11 000 19000 127 A8NT/2 800 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 2 061 315,00
F-11000 - chassi longo MWM 4,92 3599 7401 11 000 19000 127 A8NT/2 800 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 2 071 765,00

F-11000 - chassi médio Perkins 4,42 3510 7490 11 000 19000 114 A8NT/3 000 19000 900 x 20 x 10 900 0 20 0 12 1 751 773,00
F-11000 - chassi longo Perkins 4,92 3546 7454 11 000 19000 114 ABNT/3 000 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1 760645.00
F-12000 - chassi médio MWM 4,42 3733 7767 11 500 19000 127 A8NT/2 800 19000 900 x 20 0 10 900 0 20 0 12 2 252345,00
F-12000 - chassi longo MWM 4,92 3790 7710 11 500 19000 127 ABNT/2 BOO 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 0 12 2 263 774,00
F-12000 - chassi rnêdio Perkins 4.42 3714 7786 11 500 19000 127 ABNT/3 000 19000 900 x 20 x 10 900 0 20 x 12 2 087 358.00
F-12000 - chassi longo Perkins 4,92 3765 7735 11 500 19000 114 ABNT/3 000 19000 9000 200 10 9000 200 12 2 097 937,00
F-19000 - chassi curto 4,67 4 751 14249 19000 - 127 ABNT/2 800 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 2 717 379,00
F-19000 - chassi médio 5,18 4796 14204 19000 - 127 ABNT/2 BOO 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 2 731 181,00
F-19000 - chassi longo 5,79 4842 14 158 19000 - 127 ABNT/2 800 19000 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 2 751 425,00

MERCEDES-BENZ
L -113/42 - chassi com cabina 4,20 3765 7 235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 175 723,00
L -1113/46 - chassi com cabina 4,83 3835 7 165 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 215 829,00
LK -1113/36 - chassi com cabina 3.60 3715 7 285 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 183844,00
IS -1113/36 - chassi coto cabina;

- (caminhão-trator) 3,60 3775 15 225 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 213 302,00
LA -1113/42 - chassi coro cabina;

- mação total (404) 4,20 4045 6955 11 000 - 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 668 828,00
LA -1113/48 - chassi com cabina;

tração total 14041 4,83 4 115 6885 11 000 - 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 718 251,00

LAK-1113/36 - chassi com cabina;
- fração total (404) 3,60 3995 7005 11 000 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12 2 668 828,00

LAS-1113/36 - chassi com cabina;
,

- Icaminhão-tratór) 14 945
- tração total 14041 3,60 4055 (4) 11 000 - 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" PR 12

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

CAPACI-
ENTRE
EIXOS TARA CARGA

PESO
BRUTO

3.0 EIXO
ADAPTADO POTÊNCIA

DADE
MÁXIMA

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTAÇÂO

(m/ ikg) (119) (kg) (kg) )ce/rpm) (kg) (Cr9)

CHEVROLET
144 NEA -chassi' curto e carraço• 2,92 000 545 2 125 - 90 CV/4 500 RPM - 7100 15 x 6 . 898 978,00
144 NUA - chassi curto e carnaço• 2,92 760 545 2 305 - 151 CV,3 800 RPM - 650o 1606 916 619,00
148 NUA - chassi csb dupla. 2,92 810 500 2 305 - 151 CV/3 800 RPM - 650o 1606 1 217 812,00
244 NUA - chassi c/cab. canaço 2,92 810 1 210 3 020 - 151 CV/3 800 RPM - 7000 1608 1 049 863,00
254 NUA - ch, longo c/cab. cara/laço 3,23 910 1 110 3 020 - 151 CV/3 800 RPM - 7000 1608 1 088 056.00
244 NNA - ch. curto c/cab. carr/aço 2,92 870 1 150 3 020 - 90 CV/2 800 RPM - 700 x 16 x 8 1 530 605,00
254 NNA - chassi longo cab/aço 3,23 970 1 050 3 020 - - 7000 1608 1 570 790,00
146 NGA - p. veraneio". 2,92 970 540 2 510 - 15901 CCVV4 880000 RRPPMM - 7100 1506 1 298 043,00
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OS MELHORES ARTIGOS DE
TRANSPORTE INDUSTRIAL, AGORA

À SUA DISPOSIÇÃO
Nos seus quinze anos de existência, TM publicou quase duas centenas de artigos
e reportagens sobre TRANSPORTE INDUSTRIAL. Unica literatura disponível
em português sobre o assunto, esses trabalhos constituem-se numa autêntica e
inesgotável enciclopédia, agora à sua disposição. E você paga apenas o custo:
Cr$ 150,00 por artigo atrasado. Faça já o seu pedido.

ARTIGO EDIÇÃO ARTIGO EDIÇÃO
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Arranjo físico reduz os custos  
Transportadores aceleram movimento . .   2
Ponte-rolante é um assunto de peso   3
Correias transportam montanhas . .   4
Transporte sem plano estrangula sua fábrica 5
Empilhadeiras levantam lucros   6
Seleção de equipamento: economia no

transporte   7
Correias e roletas movimentam a produção   8
Monotrilho é instrumento de produção . .   9
Pórtico resolve problemas de peso   10
"Layout": pouco movimento, muito

rendimento   11
Lucro líquido no transporte de garrafas . .   12
Carrinho de mão é auxiliar valioso   13
Guindaste de torre sobe com a fábrica . . .   14
Trilho aéreo transporta bobinas   14
OK para pontes-rolantes   15
Corrente de ar transporta materiais   16
Ímã transporta latas   17
Lança giratória equipa guindastes   17
Fita metálica transporta e processa   18
Elevo ímã equipa ponte-rolante   18
Elevador:do alçapão ao monta-carga   19
Tambores: manipulação e armazenagem . .   20
Oleodutos: transporte de líquidos   21
Contagem eletrônica controla produção . .   21
Vibração transporta materiais   22
Empilhadeira manual é solução   23
Esteira metálica tem tarefas pesadas   23
Trator tem campo na indústria   24
Fundição exige transporte mecanizado . .   25
Uso determina correia   25
Rodízio transporta a baixo custo   26
Talha movimenta a baixo custo   27
Ponte-rolante também empilha   27
Carreta transporta na fábrica   28
Transporte de vidro plano   28
Escorregador transporta na vertical   29
Seleção de operadores (de empilhadeiras) .   30
Levantamento de cargas (equipamentos

utilizados)   32
O Movimentação de cargas (equipamentos

utilizados)   32
Correias:defeitos e soluções   33
O "pallet" na armazenagem vertical   34
Estocagem na linha de produção   35
Roscas transportadoras   35
Transportador: escolha merece cuidado .   36
Sistemas e métodos economizam

movimentos   38
Diagramas levantam dados   39
Transportadores de corrente: características

e aplicações   39

• 

Estocagem: organização e controle   43
O Redução de custos pela utilização de

diagramas  43
O Sistemas de movimentação (para granéis e

cargas unitárias)   44
O Processos:a paletização integrada  44
E Correntes e correias: instalação e

manutenção   47
E Transportadores hidráulicos: exemplos de

cálculo   48
Transporte manual ou mecanizado?   50

E Bobinas de papel :movimentação e
estocagem   51

(3 Dosagem automática complementa
transporte   51
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o "Hoverpallets" movimentam cargas   53
Transporte industrial econômico (conjugação

• 

correias-roletes)   54
O Esteiras transportam a baixo custo   56
O Transportador economiza espaço   56

Como movimentar 200 t/dia (em um
O armazém a varejo)   56
O Granel vai melhor de caçamba  58
O Monotrilho cobre área industrial   59
O O mais avançado centro de distribuição

da Europa   68

• 

Roscas transportam e misturam   69
O O que faz a empilhadeira lateral   71

• 

Transporte interno de sacaria   75
O Que tipo de rosca devo usar?   77
E Memória de bola controla correia   78
O Talha rende mais com balança   79
O Os segredos da seleção (de equipamentos) 80
O Granéis: acerte na primeira vez   80
O Comprar ou alugar empilhadeira?   81

• 

Tirfor: um quebra-galho sem preconceito .   81
O As máquinas fantásticas de Tubarão  87
O Transporte magnético:ganhe espaço com

esta atração   87
O Transporte pneumático: segredos de um velho

sistema  91
o Correias desafiam volume e distância . .   92
O Kadyketo: este carrinho trabalha em

silêncio   92
O Pó vai melhor pelo ar   93
O Correntes: um sistema de muitos recursos .   93
O Caçambas:a prevenção que nasce do mau

dimensionamento  94
O Pontes-rolantes dão a volta por cima  94
O Uma ponte que também empilha   97
O Vibração transporta granéis   97
O Onze problemas, onze soluções   98
O Granéis: escolha seu transportador   99
O Lateral: uma empilhadeira pouco

convencional   102
O As vantagens da paletização   103
O A seleção (de equipamentos) ao alcance

de todos   103
O A hora de mecanizar   104

• 

Estocagem: as novas maneiras de subir . .   105

• 

Estocagem: a solução em dez fórmulas   108

• 

Contáineres para granéis: o retorno sem
problemas   110

O Carrinhos: tire vantagens da sofisticação .   110
O Usuários falam sobre a empilhadeira

trilateral   143
O Empilhadeiras:estudo mostra economia das

elétricas   158
O Como o colchão-de-ar elimina o atrito .   164

• 

VW usa a imaginação para movimentar
cargas   165

O Armazém de terceiros, só em caso de
emergência   166

O Anakol adere ao sistema "drive-through"   167
O Movimentação de materiais na Detroit

Diesel   168
O A rota do minério, da mina ao porto . . .   169
o Metrô: boa armazenagem não deixa o trem

parar   169

O Kadyketo: um carrinho de mil-e-uma
utilidades   169

O Teleférico: as vantagens de um sistema que
corre pelo alto   169

ARTIGO EDIÇÃO
O Aluguel: como, onde e por que alugar

empilhadeira  169
O O que fabricam 151 indústrias

de movimentação 169
Lion usa computador para controlar

estoques  170
O O que pode fazer a ponte-empilhadeira . . 171

0
0
0
0
 
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
 
O
 

CADERNO
"TRANSPORTE INDUSTRIAL"

Recipientes metálicos: uma solução para cada
caso   1

Acessórios: incremente sua empilhadeira .   3
Onde usar empilhadeiras manuais   4
O que a meia-ponte faz   4
Como dimensionar corredores   4
Ponte-rolante:controle infinito reduz custos .5
Cuidado: sua empilhadeira também mata . 5
Torre-empilhadeira integra usinagem  • 6
Siderúrgica:uma ponte muito especial . . 6
Recipientes plásticos e suas aplicações . . . 7
Rodízios: escolha bem para rodar melhor . . 8
Plano de manutenção para empilhadeiras .  9
Empilhadeiras estrangeiras  11
Empilhadeira: economize com a reforma 12
Ponte-rolante: como decifrar uma proposta

de venda  15
Glp reduz poluição  18
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MERCADO

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

ENTRE
EIXOS
Iml

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)
POTÊNCIA
(cv/rprn)

CAPACI-
DADE
MÁXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTAÇÃO

1CrS1

DACUNHA
Jeg 2,00 930 - - - 58 SAE4 400 - 735o 15" x 4 678 150,00

PUMA - - - - - 1 882 341,00
MWM - curto - - - - - 1 945 963,00
MWM - médio - - - 1 973 214,00
MWM - longo - - - - - - - - 1 882 341,00
Perkins - curto - - - - - 1 945 963,00
Perkins - médio - - - - 1 973 214,00
Perkins - longo

VW CAMINHÕES
040000 - chassi ditei com cabina 4,03 2 260 4 000 6 260 76 ABNTi2 800 750 x 16" 08 / 750o 16 x 12 1 440 593,00

FIAT-DIESEL
80 C - coro barra estabilizadora 3,00 2 510 5 290 7 800 - 97 SAEi2 600 - 750o 16" 012 1 750 890,00
80 N - coro barra estabilizado!, 3,60 2 515 5 270 7800 - 97 SAE/2 600 - 7500 16" x 12 1 771 735,00
SOL - com barra estabilizadora 4,41 2 530 5 285 7 800 - 98 SAE/2 600 - 750o 16" x 12 1 795 434,00

FORO
Jeep-Cj - 5.404 2,06 1 096 605 1 701 - 829 ABNT/4 600 6600 16-4 642 620,00
F-75 - 4 x 2 2,99 1 477 791 2 268 - 829 A8NTi4 600 - 6000 16-4 660 414,00
F-100 2,91 1 610 660 2 270 923 ABNT/5 200 825 x 15-6 961 811,00
F-1000 2,91 2 010 1 005 3 015 - 83 ABNT/3 000 - 700o 16-8 1 634 548,00
F-2000 3,42 2 095 2 010 4 105 - 83 A8NT/3 000 - 750o 16-10 1 703 022,00
F-4000 4,03 2 444 3 556 6 000 83 ABNT/3 000 750o 16-10 1 747 812,00

GURGEL
8-12 - capota de lona 2,04 760 250 1 010 - 60 SAE/4 600 7350 15" 04
X-12RM 2,04 850 250 1 100 - 60 SAEi4 600 735 x 15" 04 714 860,00
G-15CD 2,23 1 100 500 1 600 60 04E.4 600 - 600 x 15" 04 776 783,00
X-12TR . fibra-de-vidro 204 850 250 1 100 60 SAE4 600 - 7350 15" 04 781 761.00
G-15CS 2,04 980 500 1 480 - 60 SAE4 600 7350 15" 04 1 110 986,00
0-12 - Caribe. Gas. - - - - - - - 991 414,00
5-12 - Caribe, Álcool - - 818 988,00
8-15 TR - GaS. - - - 800 942,00
X-15 TR - Álcool - - - - - - 881 037.00
0-15 CS - Furgão Gas. - .- - - - - 952 110,00
0-15 CS • Furgão Álcool _ - - 1 047 321,00
0-15 CD - Mod. Carga G - - - - - 972 768,00
X-15 co - Mod. Carga A - - - - - - 1 070 046,00

MERCEDES-BENZ

i

L-608 0/29 'chato, com cabina 2,95 2 310 3 690 6 000 - 95 SAE/2 800 9 000 700 0 16" 010 1 754 334.00
L-608 D/35 - chassi com cabina 3,50 2 425 3 575 6 000 - 95 SAE/2 800 9 000 7000 16" 010 1 776 455,00
10-608 0/35 - chassi 0/parte frontal
e pára-brisa. para furgão integral 3,50 2 205 3 795 6 000 - 95 SAE/2 800 9 000 750 x 16" o .10 1 672 162.00

10-608 D/29 - chaSsi c/parte frontal
e pára-brisa para furgão integral 2,95 2 090 3 910 6 000 - 95 SAE/2 800 9 000 7500 16" x 10 1 651 579,00

TOVOTA
O J50-1 capote de lona 2,28 1 580 - 2 000 - 85 SAE/2 800 - 6500 16" 04 1 244500,00
O J50 IV . capote de aço 2,28 1 710 - 2 130 - 85 SAE/2 800 - 650o 16" x 4 1 323 000,00
O J50 KV-B - perua Se aço 2,75 1 760 - 2 650 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 4' 1 599 000.00
O J55 1P-B - camioneta tr. 4 rodas,

cicarr.aço 2.95 1 810 1 000 2 810 85 SAE,2 800 - 650 x 16" o 8 1 398 000,00
O .155 LP-B3 - camioneta

tr. 4 rodas, s/carr. 2.95 1 810 1 000 2 810 - 85 SAE,2 800 - 6500 16" x 8 1 360 000,00

VOLKSWAGEN
Pick-up - com caçamba 2,40 1 225 930 2 155 - 58 SAEl4 400 7350 14" 04 587 903,00
Pick-up - diesel 2,40 1 305 1 075 2 380 - 60 SAEi4 900 - 735 x 14" x 8 833 407.00
Furgão - de aço 2,40 1 085 1 070 2 155 - 58 SAE/4 400 - 735o 14" 04 533 124,00
Furgão - de aço diesel 2,40 1 305 1 075 2 380 - 60 SAE/4 900 - 735 x 14" o 8 766 313,00
Kombi - stândar 2,40 1 195 960 2 166 - 58 SAE4 400 - 7350 14" 04 613 915,00
Kornbi - luxo 2,40 1 240 915 1 970 - 58 SAE/4 400 - 7350 14" 04 685 466,00

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
1k91

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

Ik91

-
POTNCIA
(cv/rprn)

CAPACI-
DADE

MÁXIMA
(kg)

PNEUS PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS,
S/ADAPTAÇÃO

(CM

FIAT-DIESEL
140 OD 5,4 3 690 9 310 13 000 - 165 SAE,2 600 900 x 20" x 14 2 516 864,00

MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, inclua. pára-brisa
10-608 D/29 2,95 2 090 3 910 6 000 - 95 54Ei2 800 7500 16" x 10 1 651 579,00

10-603 D/35 3.50 2 205 3 795 6 000 - 95 SAE/2 800 7500 16" x 10 1 672 162,00

10-608 0/41 4,10 2 330 3 670 6 000 95 SAE2 800 - 750o 16" x 10 1 683 019,00

2. C/parece frontal, sem pára-brisa
10-608 0/29 2,90 - - 6 000 - 96 04E:2 800 750 x 16" o 10 1 633 479.00

10-608 0/35 3,50 - 6 000 95 SAEi2 800 - 750 x 16" x 10 1 654 062,00

LO-608 0/41 4,10 - 6 000 - 95 SAE/2 800 - 7500 16" x 10 1 661 919,00

3. Chassis pare ônibus
OH-1316/51 - motor traseiro 5,17 3 990 9 210 13 200 - 172 SAEl2 800 - 9000 20" x 14 2 796 9E15,00

OH-1517/55 - motor traseiro 5,55 4 475 10 525 15 000 1 0000 20" x 14 3 565 686,00

0-355 - plataforma de ônib. rod. 5,95 - - 13 400 -

0-362 - 38 assentos-urbano 5,55 - 11 500 - - - 900 x 20" x 12

0-362 - 36 assentos-interurbano 5,55 - 11 500 -

0-355 - 40 assentos-rodoviário 5,95 - - 13 400 - - - 900 o 20" x 12

4, ônibus monoblocos -
0-364 11R - 39 poltronas-urbano 352 - - - - - - 5 090 735,00

0-364 110 - 39 poltronas-urbano 355 - - - - - - 5 919 657,00

0-364 12R - 44 poltronas-inter. 352 - - - - _ - - 6 049 787,00

0-364 12R - 44 poltronas-inter. 355 - - - _ 6 863 586,00

0-364 138 • 48 poltronas-rodoviário - - - ._. - - 7 140 888,00

SAAB SCANIA 11
811 - S - - _ - - 2 796 147,00

8111 - Ar - - - - - - - 3 553 605,00

8111 - Super - - - - - -

B116 - Super - - - - -

BR116 - - _ - 3 361 244,00

BR116 - Ar - - - ___ - - 3 933 864.00

(•) novos preços não fornecidos pela empresa.

VOLVO
8-58 - susp. ar 6,50 - - - 250 CViDINi2 200 - 1 1000 22" x 16 4 723 659,00

8-58 - susp. mota 6,50 - - - 250 CViDIN,2 200 - 1 100 x 22" 016 4 443 619,00

13-58 - urbano 6,00 - - - 250 C ViDIN/2 200 - 1 100 x 22" o 16 sob consulta

8-58 - articulado 5,50 - - 250 CWOIN/2 200 - 1 100 0 22" 016 sob consulta
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MERCADO

TABELA DE VEICULOS USADOS (CAMINHÕES. ÔNIBUS E UTILITÁRIOS) (em Cr$ 1.000)

1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981

DODGE

D-90) Gasolina 130 140 160 200 240 330 420 -
D-400 Diesel - -- 450 530 650 800 900 -
D-400 Gasolina - 120 130 140 150 170 270 320 - --
0-700 Diesel - 330 420 550 650 760 880 1. OCO -
D-950 Diesel -. - - - - 700 800 900 1.050 1.200 1.350
D-900 Diesel - - 300 400 500 600 650 800

FIAT DIESEL

120L - - - - 1.450
130L 800 900 1.200
140 L - 1.600 1.800
180 C 320 340 400 450 540 730 900
180N3 - 700 800 950 1.150
160E - - - - 1.400 1.650 2.000
100H - - - •- 3.500
190 - - - - - 1.950 2.200 2.450
210 CN 600 650 770 920 1.020 1.250
2105 880 980
80N - 1.100 1.250
70N - - - 650 680 730 870

FORO

F-350 (8 cilindros) - 170 230 250 300 350 -
F-600 Diesel 550 600 650 800 880 950
F-100 (8 cilindros) - so 80 ao 150 180
0-400(8 ci(indros) 380 450
F-400 Diesel - 500 550 600 700 800 900
F-7000 Diesel 350 800 950 1.100
F-700 Diesel 600 650 750 900 1.000

F-75 (6 cilindros) 55 65 80
0-7514 cilindros) 130 150 200 250 320

Jeep 16 cilindros) 55 65 90,
Jeep (4 cilindros) - 100 150 190 250 320

Rural (6 cilindros) 40 so 60
Rural (4 cilindros) 80 90

FT-7000 600 900 1.100 1.400

GM

C -10 (4 cilindros) 135 215 255 355 400

C-10 (6 cilindros) 53 70 ao 100 120 165 240 295 355 450

C• 1516 cilindros) 58 80 90 100 123 155 235 320 400 450
Veraneio LX 53 58 70 80 96 145 225 280 365 450
Veraneio SL 56 62 78 95 130 165 255 345 480 500
D.6503 Perkins 130 150 190 255 280 320 430 535 825 950
D-60 Gasolina 65 70 80 90 110 120 175 225 270 350
0-6803 110 145 190 250 280 310 430 530 820 1.000

MERCEDES

L-1313 800 900 1.000 1.080 1.100 1.200 1.250 1.280 1.300 1.350 1.750
L-6080 650 750 880 950 1.000 1.050 1.100 1.500
L.1513 900 950 1.000 1.100 1.520 1.750 1.950
L-1113 - 800 820 1380 980 1.120 1.080 1.100 1.200 1.380 1.650 2.120
LS-1519 - - .- 700 900 1.200 1.350 1.520 1.730 2.350
L-2013 - 850 980 1.250 1.280 1.420 1.430 1.580 1.600 1,650 2.050
LS-1924 A - 1.800 2.200 2.600 3.000
LS-1924 - - _

SCANIA

L-76 600 650 800 900 1.000 1.400 -
LS-76 750 800 850 950 1.200 1.450 _

L-110 1.600 1.700 1.900 2.000 2.250

LS-110 1.700 1.900 2.000 2.200 2.400

L-111 -- 2.400 2.800 3.000 3.400 3.550

LS-111 2.600 2.900 3.100 3.500 3.650

LT.111 -- 3.400 3.400 3.600 3.800 4.200

LK-140 2.500 3.000 3.100

LKS-140 - - - 2.550 3.100 3.200

LK-141 - - 3.500 3.800

LKS-141 - -- - 3.600 3.850

LKT-141 --

-- 5.000 5.600

TOYOTA

Pick-up - 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800 850

Lona - 200 250. 300 350 400 450 5(9) 550 600 650 700 750

Aço - 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800

Perua - - 400 450 500 550 600 650 700 750 800 850 900 950

VOLKSWAGEN

Furgão
Kombi-ST

-
-

-,

-.
-

70

110

1 

100
90
160
180

120
1 80
200

150
230
250

200
300
350

250
380
430

300
450
500

Kornbi-LX
Pick-up _.

-
_.

_ 100 160 180 230 300 380 450

ÔNIBUS

MERCEDES

0-321 Rod. 600 700 700 800 -
-
-

0-321 Urb. 250 250 300 300 - -

0-352 Mon. Rod. - 800 900 -
-

0-352 Mon. Urb. - 350 350 - -

0-355 Rod. 1.300 1.400 1.600 1.8130 2.000 2.300 2.600

0-362 Mon. Rod. - 1.200 1.400 1.600 1.800 2.000 2.300 2500
1.600 - -

0-362 Mon. Urb.
Microônibus Rod.
Microônibus Urb.

-
-

-
600
600

901
900

900
900

1.200
1.260

1.400
1.400

1.600
1.600

1.800
1.800

2.000
2.000

-

FIAT DIESEL

- _ - 1.500 1.780 2.100 -

14.0-0D Urb. - - - 2.550 3.100

SCANIA

B-110 850 920 960 1.000
1

1200 - -..- -
-

BR-115
BR-116
B-111

-
-
-

-

-
-
-

-
-
-

2.200

1.600

2.200

1.800

2.400

2.000

2.600
.-

2.400
4.000
3.000

4.500
3.500

5.000
4.000

1 5.500
5000

.6.500
6.000

....

A tabela tot elaborada cor, base 011 dados torne,: dos podo fitsrs o Borda do Cai-% ,Lut, p

au prece da venda de veículos usados ser, egttipasnento rrsoectal end buf, estado, e para carril rirdes um, corroer,. th,
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PRODUÇÃO

PNEUS

PRODUÇÃO VENDAS

CATEGORIAS 1980 1981 1980 1981

Jan/Jul Julho Jan/Jul Jan/Jul Julho Jan/Jul

Caminhões e ônibus 2.179.970 413.810 2.669.139 2.233.649 387.101 2.546.039
Camionetas 1.063.322 135.197 940.197 1.071.216 129.386 901.916
Carros de passeio 9.496.828 818.755 6.960.391 9.281.961 1.048.040 6.916.662
Motocicletas 236.171 29.399 164.946 216.945 34.978 179.085
Motonetas 26.734 671 40.016 28.375 2.279 34.461
Trator Agrícola dianteiro 258.045 26.611 191.700 249.813 26.508 193.019
Trator Agrícola traseiro 167.188 16.273 134.611 167.642 14.906 121.391
Máquinas terraplanagem 68.607 8.395 56.631 71.505 8.589 55.961
Veículos industriais 394.491 42.361 303.780 399.250 45.352 304.652
Aviões 14.236 1.900 12.802 14.834 992 11.594
Total Pneus 13.905.592 1.493.392 11.474.487 13.735.170 1.698.131 11.264.780
Total Câmaras de Ar 10.145.058 1.152.013 8.526.164 9.954.890 1.203.429 8.258.987
Radiais*: passeio 2.882.004 253.689 2.331.826 2.704.468 309.835 2.275.472

caminhões 63.314 14.140 119.466 69.820 17.232 99.132
Total 2.945.318 267.829 2.451.292 2.774.288 327.067 2.374.604

* Os radiais estão incluídos nos totais por categoria. Fonte: ANIP.

CARROÇARIAS PARA ÓNIBUS - ACUMULADO JANEIRO A JUNHO - E JUNHO/1981

CARROÇARIAS PRODUZIDAS

EMPRESA ASSOCIADA Urbanas Rodoviarias Intermunicipais Micros Especiais
Total Geral
por Empresa

Jan/Jun Jun Jan/Jun Jun Jan/Jun Jun Jan/Jun Jun Jan/Jun Jun Jan/Jun Jun

Caio 1473 217 18 - 28 3 594 174 - - 2113 394
Caio-Norte 253 47 16 4 6 - 68 9 - 343 60
Marcopolo Minas 157 16 - - - - - 157 16
Marcopolo 5 - 641 85 - - 274 58 * 8 * 2 928 145
Eliziário 500 84 - - - - - - 500 84
I nvel 198 35 - - 32 6 20 9 3 - 253 50
Ciferal 226 56 195 37 12 - - *70 * 7 503 100
Reciferal 48 11 24 4 3 - - - - - 75 15
Ciferal Paulista 591 118 1 - 3 - - - - - 595 118
Nielson - - 555 101 - - - - 555 101
Incasel 72 6 153 30 51 5 - - - 276 41
Total geral por tipos 3523 590 1603 261 135 14 956 250 81 9 6298 1124
Exportação 303 53 80 13 24 3 660 220 - - 1067 289

* Trolebus Fonte: FABUS

INDÚSTRIA FERROVIÁRIA

Locomotivas Carros de Passageiros Vagões *
PRODUÇÃO

1980 1981

O
 

C
O
 
O
 Cs•I •:1' L

O
 ,
—
 CNI Cr> C

D
 L
D
 
C
O
 
,
.
 ,3
1
t
 

cr) 
.— 1981 1980 1981

Janeiro 4 O 10 143 139
Fevereiro O 1 16 210 127 ' *
Março 7 O 31 220 13"
Abril 6 O 21 210 50
Maio 1 O 24 132 20"
Junho 3 10 25 197 53 **
Julho O 10 21 116 31 **
Agosto 4 - - 25 -
Setembro 9 - - 30 -
Outubro 5 - - 18 -
Novembro 8 - - O
Dezembro 12 - - 163" -

Acumulados 59 21 227 148 1.464 433

1976 106 87 4 479
1977 110 103 2 538
1978 42 164 3 053
1979 47 337 2 513
1980 59 227 1 464
1981 21 148 433

* Exceto Cia. Vale do Rio Doce Fonte: SIMEFRE e ABIFER ** Mais 50 incompletos
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rommução
PRODUÇÃO DA INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA

PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

Jul-81 Jan/Jul-81 Jul-80 Jan/Jul-80 1957 a 1981 Jun-81 Jan/J1-81

1 045 6 244 960 4 693 107 617 Cam. Pesados 642 4 738

157 531 133 679 20 653 Fiat 180/190 122 425
28 665 Fiat 210

335 2 444 320 1 759 18 343 MBB 1519/2219 202 1 739
25 470 54 321 2 286 MBB 1924/2624 9 343
69 205 7 563 MBB 1929 57 207
313 1 986 453 1927 36 413 Scania 111/140 231 1 712
146 608 694 Volvo 21 312

2 698 17 331 2 202 12 013 154 169 Cam. Sernipesados 1 736 15 670

170 936 88 701 11 174 '. CB 900/950 180 1 026
20 544 52 240 5 190 GM 70 Perkins 28 475

— 644 GM 70 DDAB
136 819 195 1 036 8 517 Fiat 130/140 73 840
255 2 484 308 1 544 13 402 Ford 13000 205 2 212
40 304 27 38 1 604 Ford 19/21000 29 280

1 431 8 376 1 142 6 603 88 552 MBB 1313/1513 767 7 395
517 2 937 390 1 851 24 155 MBB 2013/2213 346 2 608
129 931 931 VW A-E/13 108 834

2 172 18 239 3 608 20 013 462 928 Cam. Médios diesel 969 15 772

50 639 72 412 14 736 CB 700/750 88 667
175 3 449 794 4 998 70 584 Ford 11/12000 216 3 163
220 4 126 1 139 5 983 66 797 GM 60 Perkins 286 4 037

19 036 GM 60 DDAB --

1669 9 774 1 603 8 620 291 524 MBB 1113 346 7 675
58 251 251 VW A-E11 33 230

105 2 034 243 1 108 330 267 Cam. Médios Gasolina 121 1 931

42 46 72 73 6 702 CB 700 40 76
— 119 122 Ford F-600
63 1 988 171 1 035 204 443 GM C-60 81 1 855

1 955 14 459 2 615 14 398 194 878 Cam. Leves 1 378 12 730

124 1 252 108 210 4 170 CB 400 Gas. 149 1 142
41 336 120 498 9 228 CB 400 Dísel 51 369
31 330 88 796 6 136 Fiat 70/80 40 324
596 4 851 1 394 7 886 106 150 Ford 400/4000 360 4 278

1 105 5 961 905 5 008 65 546 MBB 608 568 5 054
98 1 729 3 648 Ford 2000 210 1 563

1 152 8 164 1 347 6 695 133 803 Ônibus 509 7 108

1 7 1 2 577 Fiat 130 1 4
666 4 951 868 4 420 76 941 MBB chassis 239 4 457
403 2 594 376 1 706 46 467 MBB monobloco 202 2 066
53 368 66 303 6 937 Scania 111/116 48 351
29 244 37 265 881 Volvo 19 230

' 4 573 29 602 4 996 32 433 703 875 Camionetas de Carga 5 446 28 690

2 648 CBD-100
819 6 335 1 331 6 728 24 537 Fiat Pick-up 1 081 6 142
39 815 310 2 429 177 128 Ford F-75 283 1 846
223 1 949 724 4 209 106 038 Ford F-100 283 1 846
256 1 363 992 9 148 263 144 GM C-10 gas. 191 1 132

1 166 9 455 1 038 5 585 35 145 GM C-10 Dísel 1 367 9 491
308 2 309 354 1 877 22 462 Toyota pick-up 266 266
936 2 457 247 2 457 57 255 Volks pick-up 1 074 2 474
796 2 854 5 845 Ford 1000 1 053 2 583
30 2 065 9 673 GM A-10 álcool 31 1 875

178 1 803 732 3 836 230 128 Utilitários 266 2 082

48 981 454 2 298 212 274 Ford CJ-5/4 108 1 143
107 616 239 1 373 10 965 Gurgel X-12/20 135 715
23 , 206 39 165 6 889 Toyota OJ-50 23 224

7 613 70 096 15 446 142 650 2 646 698 Camionetas Passag. 9 250 72 739

26 931 257 164 66 769 381 253 6 772 051 Automóveis 34 187 265 478

48 462 425 136 98 918 619 092 11 736 414 'A Total Geral 54 504 426 938 1
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Os efeitos da regulamentação alemã

No transporte alemão,
os fretes são caros e a
frota própria é grande

O técnico do Geipot, Charles Wright
afirmou, durante um painel do Conet,
em abril deste ano, que a regulamenta-
ção do transporte rodoviário de carga é
o caminho mais curto para o encareci-
mento das tarifas e a multiplicacão da
frota própria.

Embora tenha despertado grande
hostilidade do auditório, a tese de
Wright parece particularmente verda-
deira no caso alemão. Pelo menos, é o
que se deduz analisando-se a "estrutu-
ra das instituições de Transportes na
Alemanha", um dos mais atraentes
capítulos do livro "Transportes: Brasil
e Alemanha", de Fritz Voig, Reginald
Uelze e Wolfgang Schoeps, editado
pelo Centro de Tecnologia de Trans-
portes — CTT.

Para proteger as ferrovias, o gover-
no alemão contigencia rigidamente o
número de veículos rodoviários opera-
dos por empresas privadas de trans-
porte. O comércio e a indústria têm
liberdade de fazer o seu próprio trans-
porte, mas não podem prestar serviços
a terceiros. Para evitar a concorrência
intermodal, os fretes são fixados por
um órgão público e não podem ser
desobedecidos. O governo absorve to-
dos os custos e investimentos com a
via permanente e a ferrovia só precisa
cobrir seus custos operacionais.

Quatro vezes maior — Quais os efeitos
desse rígido controle, quando compa-
rado com a política brasileira do
laissez-faire? A primeira delas: a ta-
rifa rodoviária de carga na Alemanha
chega a ser quatro vezes maior que a
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do Brasil. Enquanto, em 1980, a t.km
custava, no Brasil, entre Cr$ 1,00 e
Cr$ 1,20, na Alemanha, chegava, em
1976, a Cr$ 4,62 (ou DM 0,185).
A diferença não se explica apenas pelo
menor custo dos insumos no Brasil.
"Parte dessa discrepância", escreve
Wolfgang Schoeps, "pode ser explicada
pela concorrência ruinosa que se obser-
va no setor, especialmente, entre os
carreteiros".

É muito grande o número de veícu-
los em poder dos usuários. Chegam a
quase 1 015 mil, contra pouco mais de
30 mil licenciados para transportado-
ras em distâncias superiores a 50 km.
No entanto, tais transportadoras mo-
vimentam o dobro de t.km.

E nem mesmo o total apoio do Es-
tado conseguiu colocar a ferrovia na
liderança das cargas. Cerca de 47,2%
ainda são realizados pelos caminhões,
contra 25,1% para rodovias, 21,8% nas
hidrovias e 5,9% pelas dutovias.

Uma comparação com as tarifas
alemãs permite concluir que os fretes
de transporte ferroviário no Brasil são
desproporcionalmente baixos. Lá, a re-
ceita média por t.km num percurso de
180 km chega a DM 0,125, contra
DM 0,038 no Brasil, num percurso
entre Aratu e Utinga. E note-se que
a tarifa alemã é uma das menores da
Europa. (NGR)

ENERGIA

Por que não um
cavalo elétrico? 

O conceito do trolebus
pode ser aplicado no
transporte de cargas

Discutida, de passagem, num con-
gresso de transportes realizado ano
passado, a eletrificação de estradas não
é assunto novo. Na verdade, a idéia foi
seriamente cogitada em São Paulo, du-
rante o governo de Adhemar de Bar-
ros. Propunha-se, na época, a eletrifica-
ção do transporte de passageiros — isto
é, um trolebus de longa distância.
A proposta tem vários inconvenien-

tes. Devido a limitações dos cabos
"troleis", o ônibus elétrico, mesmo
adaptado às rodovias, não pode desen-
volver mais de 80 km. Não seria fácil
também conciliar o uso da mesma rede
por várias empresas.

Tanto uma como outra dificuldade,
porém parecem contornáveis. Na Eu-
ropa, trafegam trolebus bifásicos com
pantógrafos do tipo ferroviário a altas
velocidades. Se o invento der resulta-
do, adaptá-los às longas distâncias bra-
sileiras será apenas uma questão de
tempo. Já a utilização da mesma linha
por várias empresas seria resolvida com
a participação de empresas de energia
elétrica e a instalação de algum tipo de
medidor de consumo nos veículos.

O cavalo elétrico — Os grandes respon-
sáveis pelo consumo de óleo dísel no
Brasil, no entanto, não são os ônibus,
mas os caminhões. Enquanto os pri-
meiros queimam 6% do petróleo con-
sumido no país, os veículos de carga,
urbanos e interurbanos absorvem 21%.
Neste caso, uma solução já adotada na
Itália consiste em utilizar cavalos me-
cânicos elétricos para tracionar se-
mi-reboques convencionais.
Como as indústrias e os grandes ar-

mazéns estão dispersos pela cidade, as
cargas seriam levadas até os terminais
por cavalos-mecânicos a dísel.
O custo da energia elétrica — cada

vez mais vantajosa em relação ao pe-
tróleo — seria mais baixo que o de dí-
sel, mesmo levando-se em conta a de-
preciação da rede aérea. Pelo menos,
em estradas de tráfego razoável, mas
onde não seja possível introduzir a fer-
rovia. Por exemplo, no transporte de
cargas gerais entre a área metropolita-
na de São Paulo e o porto de Santos.
A ligação São Bernardo do Campo-

-Santos possui todos os requisitos ne-
cessários a um teste do cavalo elétrico.
As cargas são pesadas, as distâncias são
pequenas, a rodovia (de boa qualidade)
poderia ter uma faixa reservada so-
mente para o transporte rodoviário de
carga e existe espaço de sobra para se
construir um terminal ao longo da via
dos Imigrantes.

A medida permitiria verificar, rapi-
damente, os custos do transporte rodo-
viário, acabando com os números fan-
tasmas utilizados de vez em quando
por esse ou aquele técnico para defen-
der seu projeto favorito. Provavelmen-
te, mostraria que há necessidade de se
padronizar a quinta-roda das carretas e
que não há maiores dificuldades em se
eletrificar as rodovias para o transporte
de cargas. Com o cavalo elétrico em
faixa exclusiva, as cargas subiriam as
rampas mais rapidamente, reduzindo
as filas dos automóveis e economizan-
do ainda mais petróleo.

Theodoro Gevert, consultor de Trans-
portes.
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Só Locomotiva tem dois tipos de cobertura.
De grão em grão, a galinha enche o papo. Quem

trabalha com carga a granel sabe muito bem o que isso
significa. Por isso, proteja bem sua carga e seus lucros
com uma cobertura forte, resistente, feita com r
fibras revestidas de PVC e que dura toda
a vida: Lonil Locomotiva. Não há vento, sol,

chuva ou poeira que Lonil não agüente. Para garantir mais
ainda sua carga, Lonil tem a qualidade e os 70 anos de
quem mais entende de cobertura neste país: Locomotiva,

■ é claro. Na hora de proteger a carga, não
deixe de proteger seus lucros com Lonil
Locomotiva. Você sabe, de grão em grão...

LOCOAOTIVá
A COBERTURA SINTtfICA IDEAL
PARA GRANÉIS EM GERAL



Çirsa foi testado e aprovado pelas grandes empresas
de transportes; tanto de passageiros, como de cargas.
Você, melhor que ninguém, sabe quanto custa ter um
veículo de sua frota parado devido ao uso inadequado
de um óleo lubrificante.

Ursa é o óleo que mais entende de veículo pesado.
Feito por quem mais entende de óleos, de assistência
técnica e de qualidade:a Texaco, que está sempre ao lado,,de
quem leva gente daqui pra lá e transporta carga de lã pra cá.
Sem atritos, sem desgastes.

TEXACO


