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E ULTR CONSERY DOR REBOQUES

Desempenho inalteravel: nada lhe perturba o
equilibrio, seja operando no calordo do N G °
Nordeste ou sob as geadas do Sul. mo _‘S,,;_’,.;/::::

O Thermo King é calculista: sabe que de seu

desempenho dependem os bons lucros do

usudrio. Faz questio de ser econdmico: em i e e naa

condi¢bes médias consome 1,8 litros por hora. T o
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Faz questdo de durar: ja foi comprovado que o
Thermo King tem uma vida util de 15 anos. Faz
?uestio de ser simples: permite manutenc¢do
dcil por ter componentes modulados. Faz
questdo de ser prdtico: é totalmente

automatizado, mesmo o degelo.

Eis porque desempenho e calculismo garantem
a conserva¢io de sua carga. Antes de decidir,
consulte um dos que ja operam as 600 unidades
Thermo King que conservam pelo Brasil. Ele
acrescentard algo mais aquilo que dissemos.
r-—-—-——--------l

SUPER GARANTIA!

I Por ser melhor construido a fim de durar mais, o
I Super NWD é protegido pela mais ampla garantia

assegurada na industria de refrigeragdo em trans-
I porte. O motor é coberto por uma garantia de DOIS
I anos, enquanto que o compressor conta com uma

garantia de UM ano. O restante da unidade é garan-
I tido para 90 dias. A garantia abrange tanto a mao de
I obra e frete como também as pegas.

LIDER MUNDIAL NA REFRIGERACAO EM TRANSPORTE

TRANSTHERMO

Sistemas de Refrigeracio Ltda.

Pioneira na fabricacio de ar condicionado para 6nibus no Brasil

Rua Ciro de Rezende, 401/407 Marginal Via Dutra Km 1 Vila Maria
Telefones: 292-7248 92-3015 CEP 02116 C. Postal 14.310 S3o Paulo




TRANSPORTE MODERNO

transporte moderno

® MOTOR CUMMINS NA LINHA "L”

A Ford j& decidiu qual motor poréd nos caminhédes li-
nha ““L’’, com langamento previsto para final de 1979.
Serd o Cummins, mesma marca utilizada, nos EUA,
em 70% dos caminhdes Ford e em 50% dos veiculos
extrapesados. S6 néo esté definido o tipo de motor.
Podera (hip6tese mals provével) ser o modelo NT,
para 270 cv e aspiracBo natural, ou NTA, para
406 cv, turbinado.
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NOVO MONOBLOCO MERCEDES
SAl ANO QUE VEM

Como TM noticiou em maio deste ano, edicdo
n® 160, a Mercedes Benz, realmente, aposen-
tar4 o tradicional monobloco (0-362 e 0-355),
substituindo-o pela versdao 0-303, cujo protd-
tipo se encontra em fase de testes para adapta-
céo as condicdes de tréfego no Brasil. Ainda ha
muitas duvidas. Por exemplo, néo ficou decidi-
do se os vidros seréo fixos ou de correr, se o
meotor tera 6 cilindros, a exemplo dos atuais, ou
8 cilindros, como na Alemanha. Uma fonte da
empresa garante que o novo monobloco, a ser
lancado no préximo ano, terd ““desenho mais
moderno que o atual”’, e ser4 semelhante ao
modelo ““Corcovado”, utilizado pela Viacao Co-
meta. .
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® GEIPOT ESTUDA SAO SEBASTIAO

Dentro de seis meses, o Geipot terd concluido
estudo sobre o porto de SAo Sebastifo. A informa-
c8o é do coronel Luis Carlos Franca Domingues, da
assessoria especial do ministro Dyrceu Nogueira. Fa-
lando durante o Semindrio de Integracdo dos Trans-
portes, promovido no inicio do més pelos alunos do
Mackenzie, Domingues reconheceu as excepcionais
virtudes de S&o Sebastijo. Trata-se do Gnico porto
da América Latina com calado suficiente para rece-
ber os gigantescos graneleiros do futuro. Se real-
mente sair do papel, o estudo do Geipot j4 chega
com cinco anos de atraso. Em 1972, um carissimo
estudo da Brasconsult comprovou exaustivamente a
necessidade e a viabilidade econ6mica da constru-
¢80 de um superporto em Séo Sebastifio que, ape-
sar disso, acabou ficando fora do programa dos "‘cor-
redores de exportacdo”. E, sem dinheiro, nada feito,
Pois a obra foi orgada, na época, pela bagatela de
quase Cr$ 1 bilhdo.

® OBSTACULOS A PROPOSTA DE LANGONI'

A proposta para a aplicaco de 1/3 do imposto de
renda das empresas estatais em a¢des da Rede Fer-
rovidria Federal (Refesa) nfio agrada aos técnicos do
ministério da Fazenda e da secretaria de Planeja-
mento da presidéncia da Republica. O secretério da
Receita Federal, Adilson Gomes de Qliveira, explica
que a sugestao do professor Carlos Langoni, da Fun-
dacio Getdlio Vargas (FGV), ainda estd em estudo.
Contudo, deixa transparecer que a medida ndo é 8
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férmula adequada para solucionar os déficits croni-
cos da Refesa.

Gomes de Oliveira é contra a vinculacio da receita tri-
butéria, “pois a arrecadac8o depende de fatores alea-
térios”. Observa que as quedas na receita ou mesmo
mudangas da politica tributdria podem provocar a
insuficiéncia ou excesso de recursos. “Assim, seria
mais recomendével destinar 8 Refesa recursos de
natureza orgamentdria’’. E essa também parece ser a
posicdo da secretaria do Planejamento.

Jé os técnicos do ministério dos Transportes e da
Refesa comegcam a demonstrar certa irritagéo
com a falta de respostas dos ministros Reis Veloso
e Mario Henrique Simonsen. Lembram que a dota-
¢80 orcamentdria para o0 proximo ano Cr$ 6,8 bi-
ihdes mal dard para cobrir os encargos financeiros
da ferrovia estatal — Cr$ 6,1 bilhdes em 1 976.

® PONTES PODERAO DEMORAR

Respondendo oficialmente 8s queixas da Associpe-
sa, o ministério dos Transportes informou que, con-
siderando as cargas excepcionais do projeto Itaipu,
mandou alterar o projeto das estruturas e reforcgar
as pontes existentes no trecho Curitiba-Foz do
lguagu. Outras deficiéncias apontadas pela Associ-
pesa em vérias pontes também j& estariam sendo
corrigidas (veja quadro). As dificuldades, contudo,
poderdo persistir por algum tempo. “Faltam recur-
sos’’, defende-se o diretor de Transito do DNER,
Moacir Berman. “Existem projetos para obras de res-
tauracdo em cerca de cem pontes. No entanto, os
Cr$ 100 milhdes, destinados aos servigos de emer-
géncia este ano, j4 se esgotaram. Apesar do nosso
empenho, nada pode ser feito sem a liberagdo de mais
Cr$ 70 milhdes.”

AS PROVIDENCIAS DO MT

RODOVIA PONTE EI(())BRE 0 SITUACAO
BR-050 Paranaiba 0 MT desconhece a limita-
cao citada pela Associpesa
BR-101 Mucuri Contratado projeto de re-
cuperagédo
Jequitinhonha Contratado projeto de re-
cuperacao
|tapemirim Escoramento j& executado
para restabelecer o limite
de 40t. Obra nova em
construgdo
Tubardo Em fase de projeto de re-
cuperaglo
BR-116 Suassul Recuperac8o proviséria
em execucado para atender
até 40 t. A solug8o defini-
tiva requer nova obra.
Canha Recuperac8o proviséria ja
executada para atender a
40 t. Serd contratada
construcdo de obra nova
BR-364  Grande

Em obras de recuperacdo .I
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transporte moderno

® ISTR: POLICIA VAI CONTER SONEGACAO

A Unido esperava arrecadar, este ano, Cr$ 4,8
bilh8es com o Imposto sobre o Transporte Rodovidrio
(ISTR). Mas, a receita, nos cinco primeiros meses,
ndo passou de Cr$ 741 milhGes. O secretario da
Receita Federal, Adilson Gomes de Qliveira, admite
o exagero na previsdo e também forte sonegacio,
sobretudo pelos transportadores autdnomos de carga
(carreteiros).

Justifica as falhas na estimativa e na fiscalizagcdo
do recolhimento pelo fato de o imposto ser aplicado
sobre o setor de cargas, somente a partir deste
ano. "Assim, faltam metodologia e tradic8o para fis-
calizar. E facil detetar a geracdo do ISTR pelas
empresas. O autonomo porém, néo deixa docu-
mento algum e o fato gerador instantaneo de tributo
é o de mais dificil administracéo”.

O ministério dos Transportes j3 tomou uma posi-
cHo realista e prevé o recolhimento de apenas Cr$ 2
milhGes, em seu orgamento Para o Proximo ano. E
a Receita Federal vai firmar convénio com o Depar-
tamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER})
para que a Policia Rodoviaria Federal também par-
ticipe da fiscalizac8o do ISTR provavelmente a
partir de janeiro.

® SOB O SIGNO DA AUSTERIDADE

Os recursos destinados pelo governo ao setor de
transportes em 1978 néo deixam margem para ne-
nhum otimismo. Os Cr$ 6,8 bithées destinados a Re-
fesa, por exemplo, mal dardo para cobrir os encargos
financeiros da ferrovia. Eis os numeros:

Orgio Cr$ milhdes
Rede Ferroviéria Federal 6 786 819
Departamento Naciona! de

Estradas de Roda em 786,000
Sunamam 1 605 748
Portobras 473242
Empresas de nave aclo 109,412
Administracéo Direta 677,379
Subtotal 10 438,600
TRU (para o DNER) 2 345200
Taxa de Melhoria dos portos

(Portobras) 3 600,00
Total 16 383,800
TRU 1 935 000
IULCLG 2 242,800
Total 4 177,800
FND sob supervisdo dos transportes

IULCLG

Para a Refesa 2 170,560
Para o DNER 414 976
ISTR {para o DNER) 2 000,000
Total 536

® VOLKSWAGEN ENTRA NO LEASING

De modestos Cr$ 15,7 milhdes em 1971, as opera-
coes de leasing atingiram cerca de Cr$ 3 bilhdes no
‘ano passado. Desse total, pelo menos a terga parte re-
fere-se ao arrendamento de veiculos. Das 41 empre-
sas de leasing que operam com veiculos, 31 arrendam
automoveis e carros de uso misto. Atenta a esta evo-
lugdo, a Volkswagen descobriu que,dos 13 200 vei-
culos leves e automéveis arrendados atualmente,
65% levam a sua marca. Da constatacao & entrada
no negdécio do leasing foi apenas um passo. A empre-
sa acaba de constituir a Volkswagen Leasing S .A.
Arrendamento Mercantil, em sociedade com os
Bancos Nacional e Brasilinvest. O leasing, aliss, nao
é negécio novo para VW, que ja opera a Volkswagen
Leasing, GMBH, a maior empresa do género na Ale-
manha e que tem arrendados cerca de 40 mil veiculos.
Além de aproveitar o know-how externo, a VW pre-
tende introduzir o “full-service leasing”, que inclui
manutencgio, seguro, equipamentos e revisdes do au-
tomaovel.

® CARPLAN NAO CRE NO FULL-SERVICE

Alberto Bertolazzi, diretor da Carplan Leasing, a
maior arrendadora de veiculos do pais, ndo vé nenhu-
ma ameaca nos planos da Volkswagen Leasing (ve-
ja outra nota). "‘Pelo contrério, isso vai expandir ain-
da mais o mercado, como ja aconteceu com a entra-
da do City Bank e da Hannover.”

Bertolazzi, contudo, nao cré no sucesso do “full-
service”. “Esse sarvico esta em declinio nos Esta-
dos Unidos”, afirma. “Em 1966, dos 835 000 vei-
culos arrendados 14, 267 000 (ou 329%) incluiam
manutencdo. Em 1969, o numero de veiculos ar-
rendados com contrato de manutencdo atingiu seu
pico (381 000), mas ja& representava apenas
34,51% do mercado (de 1 103 000 unidades). E, no
ano passado, somente 14,73% {ou 262 000 unida-
des) dos 1 778 000 vefculos arrendados nos EUA in-
cluiam manutencao.”

O diretor da Carplan responsabiliza o “full-service” por
sérios atritos com os clientes. “*Se o arrendatéario de-
volver o veiculo em mau estado. a VW ndo poderéa
fazer nada, pois a manutencio foi realizada nos con-
cessionéarios. E, como a manutencdo estd incluida no
contrato, o fregués abusa, levando o carro para a
oficina a toda hora. Além do mais, as concessiona-
rias tém custos muito altos. Por isso, o “full-service”
sO sobrevive nos EUA nas empresas locais.”

® UM ONIBUS COM TRES PORTAS?

Um aspecto que, certamente, vai dar muito pano
para as mangas na padronizacdo dos onibus urba-
nos (veja outra nota): onde colocar as portas? Alguns
técnicos (veja seclo de cartas) defendem a solucédo
tradicional. Mas, Brasilia, Curitiba e Porto Alegre j4
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aderiram ao embarque pela porta dianteira, acom-
panhando uma “tendéncia mundial”. Os defensores
dessa soluc8o apontam vérias vantagens: a) a entrada
pela frente facilita o acesso do passageiro, pois a parte
dianteira do veiculo é mais baixa; b} a saida do passa-
geiro pela frente causa constantes acidentes. Como,
no Brasil, tudo é possivel, j4 se fala até em 6nibus de
trés portas. A primeira, da frente, serviria para os
passageiros que ji tivessem pago a passagem ou
para os portadores de tiquetes (cobranca eletrfni-
ca). Os passageiros que pagassem em dinheiro en-
trariam pela porta traseira. A porta do meio, logica-
mente, serviria de saida para este revolucionério
papa-filas.

5000000000000000000000000000000000
NAO AO TACOGRAFO

A Comissdo de Transportes da Cadmara Fe-
dera! rejeitou a proposicdo do seu préprio
presidente, deputado Nunes Leal, que esta-
belecia a instalacdo obrigat6ria de tac6grafo
também nos Onibus urbanos e intermunici-
pais, a exemplo do que |4 exige o Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) nas
linhas interestaduais e internacionais. O presi-
dente do Sindicato das Empresas de Trans-
portes de Passageiros do Municipio do Rio de
Janeiro, Agostinho Maia, gostou do veto,
Pois "“a fiscalizagdo humana ainda custa mais
barato’’.

® C-10 DISEL A PASSO DE CAGADO

Antes do Gltimo trimestre de 1978, a GM néo sol-
tara na praca a C-10 com motor Perkins de quatro
cilindros. J. Lucic, gerente de veiculos comerciais,
apenas esclarece que "o projeto estd morno’. Ou
seja: ainda se est4 reforcando suspenséo e longari-
na para que a nova pickup possa agiientar 1 t exigi-
da como minima para veiculos disel. Enquanto isso, a
producéo da C-10 a gasolina (para 600 kg de carga}
vem declinando assustadoramente. De janeiro a
agosto do ano passado safram da linha de produ-
cdo 16 mil unidades; em igual periodo deste ano
foram fabricadas 7 373.

® ARTICULACAO E PROBLEMA

TRANSPORTE MODERNO

O projeto da Engesa para a construcdo de trélei-
bus articulados, com capacidade para até 400 passa-
geiros, est4 sendo desenvolvido sob sigilo total. Po-
rém, fonte do ministério dos Transportes revela
que os técnicos da fabrica ainda ndo conseguiram
solucionar os defeitos na articulagdo: “Nas subidas
e descidas, o prototipo apresenta bom desempenho,
mas, nas curvas, a coisa complica’. Lembra, no entan-
to, que, com a solucio desse problema, o tréleibus
articulado ‘‘vai revolucionar as técnicas do trans-
porte urbano”.
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® FRIGORIFICOS CONTRA O ISTR

Bordon, Sadia, Comabra, entre outros frigorificos,
recorreram & Justica contra o pagamento do ISTR,
alegando inconstitucionalidade no tributo, j4 que
ndo tém transporte como atividade-fim. O veredito,
em primeira instdncia, foi favoravel para os frigori-
ficos. Ainda assim, alguns, prudentemente, prefe-
rem pagar o ISTR. J4 a Bordon corre o risco: nem re-

colhe nem reembolsa as transportadoras que con-
trata.

® GEIPOT PADRONIZARA 0S ONIBUS

Trés estudos em andamento, encomendados pelo
Geipot, buscando a padronizacso na fabricacdo e
operacdo dos Onibus urbanos, enfrentam, de inicio,
um sério problema: a perspectiva de formacgao de
mao-de-obra ociosa,como conseqii@ncia da monta-
gem em série, até a eliminac#so da figura do cobra-
dor. Os projetos, que tiveram inicio em julho dltimo e
prazo de doze meses para conclusdo, estdo divididos
em trés etapas: a) projeto de padronizacdo de 6nibus
urbanos; b) projeto da industria nacional de compo-
nentes para veiculos coletivos urbanos e ¢} projeto de
caracterizacdo das tecnologias de transportes urba-
nos. O primeiro e o segundo desenvolvem-se no
Rio de Janeiro, enquanto o Gltimo, na sede do Gei-
pot, em Brasilia. Em todos,uma constante: participa-
clo de, além de elementos do governo. fabricantes e
representantes de sindicatos, buscando uma
politica comum que atinja, entre outros objetivos, a re-
ducdo de componentes importados.

® PUMA ENTRA NOS CAMINHOES LEVES

Os usuérios terdo, a partir de meados do proxi-
mo ano, uma nova opcéio na faixa de caminhges le-
ves. Trata-se do Puma-4000, cuja cabina, de fibra-
de-vidro, lembra muito o design do LK-140. A fabrica
ainda nado se decidiu pelo motor, mas, provavel-
mente, o escolhido ser& o MWM, de quatro cilin-
dros. O Perkins modelo 4236 (com problemas de im-
portacdo} ou o DDAB de trés cilindros (alto e compri-
do para a nova cabina Puma) foram afastados dos pla-
nos da empresa.

Com o Puma-4000, a empresa brasileira passa tam-
bém a montar caminhdo. Até agora, apenas se limitou
a adaptar cabina de fibra sobre veiculos existentes,
como opcéo para alguns frotistas especificos. O novo
caminhdo leve tera capacidade para cerca de 4 t de
carga, transmissao quatro marchas Clark, eixo tra-
seiro Braseixos e cardd Albarus.

O prot6tipo devera estar pronto até o fim do ano.
Em meados de 1978, a producéo sera iniciada na
base de quarenta unidades mensais. Segundo Ronal-
do de Aimeida Brochado, gerente de engenharia, “a
idéia de entrar no mercado de caminhdes obedece
uma filosofia que visa a ampliar nossa atuacéo’.
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pinides dos artigos assinados e dos entrevistados n&o sdo, necessariamente, as adotadas por em 29/3/63. Aheracdo anotada sob n? 1058, em

I ransporte Moderno. A elabaracdo de matérias redacionais ndo tem nenhuma vinculacdo com a 22/11/76. CGC n® 47.878.319/0001-88. inscricdo Esta-

venda de espacos publicitarios. Ndo aceitamos matérias redacionais pagas. Ndo temos corretores dual n® 109.661.640. Rua Sfo Martinho, 38, Telefone 67-

de assinaturas. §390 - 67-8517 CEP 01202 Campos Eliseos
Sio Paulo, SP
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— S0 a tecnologia Esso poderia criar e desenvolver um oleo
para motores diesel capaz de rodar 30.000 km sem troca.

Para se chegar a um oleo desta qualidade foram efetuados,

nos ultimos dois anos, testes e mais testes
<. durante 12.000.000 de km em
caminhdes e onibus e milhares de

’ b e
- horas em veiculos fora-de-estradaz=""_"" :

o ao redor do mundo. E todos
- ~, eles nas mais severas
x condigdes de uso.
Mas os testes ndo pararam ai.
No Brasil, caminhes diesel

lubrificados com Brindilla D-3 Extra rodaram 30.000 km em
diferentes condigdes climaticas e geograficas sem uma
nica troca.

Isto porque Brindilla D-3 Extra contém aditivos
dispersantes e detergentes capazes de manter em niveis

extremamente baixos os depésitos de alta e baixa temperatura.

£, com suas superiores qualidades de reten¢do de
alcalinidade, Brindilla D-3 Extra oferece excelente e duradoura
protegdo contra o desgaste corrosivo do motor causado
pelos acidos da combustdo. Além de manter a viscosidade € a
pressao do oleo por longo periodo.

M

A

Menor custo por km rodado
r\\ «‘w' ' y Fagaascontase veja que,
"2l ,‘& m" embora custando um pouco
J mais caro, Brindilla D-3 Extra
) oferece muito mais quildmetros
por litro de 6leo lubrificante
empregado em seus veiculos, mantendo
sua frota por mais tempo na estrada com um
menor custo. Esta economia em oleo pode chegar a 67%.

i,
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Assisténcia técnica: outra vantagem extra

Dentro da sua filosofia de assisténcia técnica, a Esso coloca seu
corpo de representantes técnicos a disposigao de frotistas
como vocé, para determinar, por meio de analises

periodicas, a extensdo do periodo

detrocade éleo,

adequado as condigoes

operacionais de

sua frota.

VEJA A ECONOMIA QUE PODE SER OBTIDA EM OLEO E DINHEIRO

Oleo Convencional Brindilla D-3 Extra
30.000 km 30.000 km
Mercedes Benz )
Reposicio 45 litros 45 litros
Trocas 48 litros (3 trocas) 16 litros (1 troca)
93 litros 61 litros

economia em Oleo: 32 litros ou 34%

Scania-Vabis

Reposicio 37,5 litros 37,5 litros
Trocas 150 litros (6 trocas) 25 litros (1 troca)
187,5 litros 62,5 litros

economia em 6leo: 125 litros ou 67%



Brindilla D-3 Extra esta classificado como API-CC-CD-SE, oleo é adequado para uso em todos 0s motores atuais, tanto

MIL-L-2104C, MIL-L-46152 e CATERPILLAR SERIE 3. em veiculos rodoviarios e equipamentos de construgao

Foi testado pela Mercedes Benz no duro teste de 100 horas pesada, como em motores estacionarios e maritimos.

com motor turbinado OM-352A e aprovado para todos os Pode ser usado também para motores a gasoling, bastando
motores Mercedes Benz. Atende as especificagdes da para isto seguir as especificagoes técnicas do fabricante.
Saab-Scania, MWM, Fiat, Caterpillar, Cummins, Mack e Perkins Assim, dada a sua grande versatilidade, Brindilla D-3 Extra
tendo sido, além disso, testado e aprovado para uso em elimina, no caso de frotistas mistos, a necessidade de estocar
motores Detroit Diesel. Isso comprova que este excepcional diversos oleos.

Recomendacgdes de uso de Brindilla D-3 Extra para obter 30.000 km sem troca assequrando protecdo e desempenho do motor:

® /impe ou troque os filtros de ar e de déleo conforme recomendagdes do fabricante do veiculo. Os intervalos de troca dos filtros ndo
devem ser estendidos quando se prolonga o uso do 6leo.

@ para economizar combustivel e evitar uma exigéncia maior do motor e do 6leo, mantenha o motor e a bomba injetora bem regulados.
@ pouco a pouco, estenda os intervalos de troca até atingir 30.000 km. Os poderosos detergentes-dispersantes de Brindilla D-3 Extra
que removem os depdsitos formados anteriormente no motor podem sobrecarregar o filtro de dleo. Observe reqularmente o estado

do dleo e do filtro.

® 0s periodos de troca de 6leo ndo deverdo exceder 6 meses.
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Corrija seu guia

Antes de mais nada, nos-
sos parabéns pelo trabatho de
félego desenvolvido no nime-
ro de julho. No nosso enten-
der, a “Edicdo do comprador
de carrocarias”’ estd dando
uma sacudidela em todos os
que lidam no setor de equipa-
mentos de transporte.

Somos gratos, inclusive,
pela visita do repérter de TM
no Rio de Janeiro, Carlos Fre-
derico de Carvalho, e pela
publicacdo, na pégina 20, das
nossas declaracdes. E, jd4 que
aguardam as reclamacdes,
nos permitimos alguns co-
mentérios.

Quando preenchemos o
guestiondrio sobre nossa linha
de fabricagdo, fizemo-lo gra-
tos pela lembran¢a do nossc
nome. Entristece-nos, porém,
a maneira como TM reprodu-
ziu as informacoes:

® Nido compreendemos a
ndo inclusdo das nossas ca-
cambas especiais para o
transporte, despejo parcial ou
total de concreto ou material
similar no item “betoneiras”.
Denominadas '‘Kabi
Concret”, “Kabi-Silocret” e
“Kabi-Triplice”’, estas cacam-
bas sdo concorrentes diretas
das betoneiras. Além de per-
mitirem o transporte do mes-
mo volume (2,5 m® em uma
viatura de menor custo inicial
(o preco do equipamento che-
ga a ser até seis vezes menor
que o das betoneiras), possi-
‘bilitam maior velocidade ope-
racional e menores despesas
de manutencdo, conforme
comprova seu uso cada vez
mais difundido em grandes
obras. (...) Mas, o que ve-
mos, com tristeza, é que, ape-
sar da sua praticabilidade, a
“Kabi-Concret” e a “Kabi-
Silocret” ndo foram levadas
em conta por TM. Assim, a
revista deixou de esclarecer a
milhares de leitores as vanta-
gens desses produtos. La-
mentamos a omissao e espe-
ramos que haja uma maneira
de corrigi-la;

® Quanto a secdo 'lixei-

i

ras’”, cremos que TM criou
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um neologismo para as cole-
toras-compactadoras ou tritu-
radoras, com o qual, certa-
mente, os fabricantes nao es-
tardo inteiramente de acordo.
O nome “lixeira” & aplicado
em todo o Brasil para reci-
pientes comuns ou instala-
¢des. Novamente, vemos pos-
tergados nessa secdo os "'Po-
li-guindastes Multibend”, tipo
“Brooks”’, bastante conheci-
dos de TM e dos nossos ami-
gos Anthero Almeida e Eng®
Renato Mendonca, da prefei-
tura de S&o Paulo. Entretanto,
centenas de Prefeituras e em-
presas mistas usam nossoOs
equipamentos. Além de se-
rem fabricados com engenha-
ria nacional, nossos produtos
custam seis a sete vezes me-
nos e transportam o dobro do
lixo, empregando apenas um
homem para carregar (os
compactadores requerem
quatro). A coleta é simulténea
em seis e até vinte cacambas
estaciondrias em fases dife-
rentes e os "Poli-guindastes”
sdo carregados pelos préprios
geradores dos residuos. (. ..)
Portanto, a mencdo que fize-
ram de leve aos ""Poli-
guindastes’’, erroneamente
confundidos com as cacam-
bas tipo “bal” ndo foi muito
feliz e nem tampouco esclare-
cedora aos eventuais usud-
rios. Fixando-se tdo somente
nos equipamentos mais sofis-
ticados, a reportagem nao
permite uma perfeita nocdo
das alternativas existentes.

(...)

® J34, na classificacdo que
TM dé a8 nossa empresa no
“Guia do comprador”, a revis-
ta omitiu os guindastes, tan-
gues comuns e para inflama-
veis, "‘Poli-guindastes Multi-
bend”’ e as cagambas “Kabi-
Concret””. Estranhamos tam-
bém nido estarmos.na lista das
maiores do setor, j4 que nosso
desempenho, conforme gques-
tiondrio em poder de TM, nos
incluiria entre as firmas apre-
sentadas. (...)
Walter Gratz, diretor-
presidente de Industrias
Mecénicas Kabi S.A. Rio
de Janeiro, RJ.

Qutubro, 1977

® Respeitamos e agradece-
mos os abalizados comenta-
rios do Sr. Walter Gratz, um
dos mais assiduos fregiienta-
dores da nossa secdo de car-
tas,

® Naturalmente, numa edi-
¢do de envergadura, como a
do comprador de carrogarias,
erros e omissées séo inevita-
veis. Dai a nossa disposicdo,
ja expressa na apresentacéo
do trabalho, de aceitar de
bom grado toda e qualquer re-
clamacdo dos fabricantes.
Elas funcionardo, no caso,
como complemento ou corre-
¢do das informacdes publica-
das;

® £ preciso fazer, contudo
uma nitida separacao entre: a)
as matérias redacionais; b) o
guia do comprador. No caso
das matérias, o objetivo foi o
de realizar uma analise critica
dos principais setores da in-
dustria de carrocarias. Ndo, o
de, simplesmente, fazer pro-
mogdo gratuita de produtos
ou marcas. Obviamente, ndo
haveria condigbes de se ouvir
todos os empresarios e de se
analisar todos os setores. As-
sim, as cacambas para con-
creto ndo foram abordadas na
matéria sobre betoneiras por
falta de espagco  deliberada-
mente, a redacdo preferiu
concentrar sua analise nos
produtos mais sofisticados. O
mesmo motivo explica a cita-
cdo apenas “'de leve” da Kabi
como fabricante de equipa-
mentos para coleta de lixo,

® No caso do guia, houve,
realmente, omissées. Por um
salto na composicdo, a linha
de producdo da Kabi deixou
de incluir alguns produtos. Na
relagdo “Quem fabrica o qué”,
faltou o item “Cacambas para
concreto”. N3o ha o que re-
clamar, contudo, quanto aos
equipamentos para lixo. Alemn
do mais, a entrevista da pagi-
na 20 cita a linha de fabrica-
¢cdo da empresa finclusive
tanques, carros para bombei-
ros, guindastes, carros para

minério e comboios de lubrifi-
cagdo). O enquadramento no
guia obedeceu a classificacdo
previamente elaborada. Para
monta-la, TM baseou-se nos
nomes mais comuns dos pro-
dutos, sem levar em conta de-
nominacées particulares. Pa-
rece o6bvio que, se o fabrican-
te quer destaque para suas
marcas especificas, o melhor
caminho é uma programagéo
de anuncios;

® A Kabi néo figura na lista
dos maiores do setor porque,
embora tenha recebido solici-
tacdo por escrito, ndo enviou
seu balanco para analise;

® Antes que recebamos
uma nova carta de, no minimo
cinco laudas (em espaco
dois), como sempre, vazada
no verso do conhecido im-
presso promocional da Kabi,
apressamo-nos em fornecer
uma explicagcdo adicional. Por
julgar sua transcricdo dispen-
savel, deixamos de reproduzir
extensos paragrafos, onde o
missivista enumera, a exaus-
tdo, dezenas de compradores
de seus produtos.

Inauguracao

Como concessiondrio da
Rodovidria e Marcofrigo, to-
mamos a liberdade de nos di-
rigir a TM para comunicar a
inauguracdo de nossas insta-
lacbes para montagem e as-
sisténcia técnica de produtos
daquelas industrias no Estado
do Parand. (...)

Informamos que estamos
instalados a rodovia do Café
(BR-277), km 02, com 4rea
construida de 900 m?, em ter-
reno de 4 200 m? e com estu-
dos de ampliacdo para
10 000 m2.

Possuimos moderno ma-
quindrio pneumadtico para
montagem de terceiro-eixo,
equipamentos de cavalo-
mecénico e basculantes para
todas as linhas de veiculos,
bem como segundo e quarto-
eixos, com patente requerida
pela Rodoviaria junto ao INPL.

Aproveitamos a oportuni-
dade para agradecer a TM a

11



O novo modelo 3606, indicado para o O acionamento do sistema é duplo:

transporte de produtos pereciveis, resfriados hidraulico (veiculo andando) e elétrico

ou congelados em temperatura de 0°C a (estacionado). O sistema, isento de falhas
-25°C, utiliza a energia mecanica obtida do mecanicas, tem uma garantia de 180 dias, ou
préprio motor do veiculo, ou a energia 1.800 horas de uso, com assisténcia técnica
elétrica nos pontos de estacionamento. imediata da Recrusul e suas concessionarias.

Isto significa uma consideravel economia
de combustivel sobre os equipamentos
convencionais, que utilizam um motor ecrUSUI S/A
adicional para refrigeracéo de carrocerias. Viaturas e Refrigeracdo :

O modelo 3606 é constituido por um N : . .
compressor frigorifico de alto rendimento, Padrao de qualidade industrial
mo_ntado ”é‘ma. eStr‘;’tura de aco soldado, Sapucaia do Sul, Londrina, Curitiba, Sao Paulo
resistente as vibragbes e solavancos Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Goiania, Salvador,
das estradas. Manaus, Montevidéo, Buenos Aires e Santiago do Chile.
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inclusdo de nossa empresa na
relacdo publicada na edicdo
de julho ultimo.

Rubens Nery de Souza
‘Imbronizio Reksiedler & Cia
Ltda. Curitiba, PR.

Onibus de
dois andares

TM n° 160, especial sobre
transporte urbano coletivo de
passageiros, é rico em infor-
macdes importantes. Quero
apenas contestar as alegadas
desvantagens do O6nibus de
dois andares, mencionadas na
pégina 18:

® “A escada interna chega
a ocupar 33% do espaco’’. Vé-
se que é uma afirmativa exa-
gerada. E impossivel que a es-
cada ocupe 1/3 do espaco G-
til;

® “N&o existe aqui (no Bra-
sil) a proibicdo de passageiros
em pé". E simples: basta esta-
belecé-la para o piso superior
do 8nibus. Nos “frescdes’” do
Rio, por exemplo, é proibido
viajar de pé;

® A grande capacidade de
passageiros exigiria mais por-
tas.” Nem preciso comentar,
pois, ao lado da afirmativa,
aparece a foto de um “chope
duplo” de duas portas, como
tem qualquer Onibus;

® 0O peso e a altura do 6-
nibus dificultariam a operacdo
nas ruas’’. Afirmativa também
sem fundamento: a direcdo
hidraulica torna qualquer ma-
nobra facil, independente do
peso. Quanto & altura, esta
ndo excederia os limites do
Conselho Nacional de Transi-
to. Além do mais, os 6nibus
circulariam por itinerérios co-
nhecidos, onde até os galhos
de arvores seriam previamen-
te podados.

Quanto as vantagens do 6-
nibus de dois andares, seu
uso generalizado na Europa
deve ser uma recomendacédo
vélida. O modelo Atlantean da
Leyland, com apenas 10 m de
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comprimento, leva 75 passa-
geiros sentados. Além da
Leyland, a AEC também fabri-
ca na Inglaterra chassis para
6nibus de dois andares. Na
Alemanha, a Bissing também
os fabrica. E em Roma, circu-
lam 6nibus, que devem ser
italianos.

Em comparacdo com os 6-
nibus articulados, o de dois
andares ganha justamente em
facilidade de manobra e em
ndo atravancar as ruas, pois
ocupa menos chéo.

Vejo que comecam a ser
usadas carrocarias de 6nibus
com porta no meio. Os "azu-
|6es” da CTC do Rio a utilizam
como entrada, estrangulando
a parte do corredor usada
para a saida dos passageiros.
Em Curitiba, a Marcopolo fez
modelo assim para as linhas
expressas. Em Goilnia, por
encomenda da Transurb, tam-
bém apareceu esta inovacéao.
Nestas duas cidades, a porta
do meio é usada para saida.

Esta solucdo tem muito
mais desvantagens do que
vantagens, como reconhece a
prépria Transurb que, em vez
de dar o braco a torcer, quis
dar um jeitinho com medidas
paliativas (TM n? 160).

E preciso entender que nio
basta copiar o que se faz no
exterior para achar que tudo
vai dar certo. L4 fora, se usa a
entrada pela porta da frente
porque ndo hé cobrador (nem
roletas) e o passageiro paga a
passagem ao Motorista logo
quando entra, ficando livre
para saltar sem restricdes.

Aqui, com a cobranca no
meio do 8nibus, com a roleta,
o sistema ndo funciona. O
modelo eficaz para nossa sis-
tematica é o da entrada pela
porta traseira, bem |4 atras,
onde ficard o cobrador, como
j& se faz normalmente.
Rolddao Simas Fitho rua
das Laranjeiras 251/801 —
Rio de Janeiro, RJ.

Ao apontar as desvanta-
gens do 6nibus de dois anda-
res para o Brasil, TM baseou-
se no estudo “Alguns esclare-
cimentos sobre 6nibus de alta
capacidade”, realizado pela
Volvo.
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So tem tranqu’lidade quem esta certo
de ter escolhido o melhor.

EQUIPAMENTOS
INDUSTRIAIS S/A.

ePontes Rolantes
ePorticos
eMonovias
¢GQuinchos
eTrolleys Elétricos
e Manuais
¢ Gruas e Bracos
Giratoérios
¢ Caldeiraria Média
e Pesada (em carbono e inox).

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

Tels.:
209-1505 - 209-1446

209-4892 - 209-4978



Est4 perto o dia em que a tecnologia vai
alcancar a ficcao.

C KING FEATURES SYNDICATE/APLA



Enquanto espera, leia aqui as aventuras
dos veiculos Fiat Diesel.

Qual fantastica energia propulsora o da Noruega, a 5.000 metros de altitude nas
homemvaiu  nos transportes do Século XXI?  rodovias da Bolivia ou na rota Amsterdam-

A Fat Diesel s6 conhece dois caminhos Karachi, vencendo esses inimigos naturais,
para responder a essa pergunta: tecnologia sem sofrer um arranh3o.
e um alto investimento em pesquisas. Chega a parecer ficcao, mas nao é.

E isso 0 que ela agora esta trazendo Os poderes desses veiculos s3o reais,
ao Brasil, sucedendo a Fabrica Nacional de e foram conferidos por uma tecnologia
Motores, paraprod ° no Rio deJaneiro a respeitada onde quer que se pronuncie o seu
sua avancada linha de veiculos industriais. nome: Fat Diesel.

A Hat fabricou em 1906 Por sinal, um nome que

0 seu primeiro motor sera muito falado entre

Diesel, a grande revolucao COllleQa hoje no Brasil noés. Pois acaba de chegar

na tecnologia do transporte a era Fiat Diesel. “com dois grandes objetivos:
do Século XX. 70 anos de Os mais avang:ados criar, projetar e prod

experiéncia depois, a Fiat ’ . . e no Brasil seus caminhdes e
Diesel tem muitas aventuras Ve}culos industriais Onibus Diesel, para rodar
para contar. Seus veiculos criados pelo homem nao s6 aqui como nas

dominaram terra, mar e ar: rodando estradas de todo o mundo.
enormes escavadeiras, nas nossas estradas E provar que o
motores maritimos e de *  Brasilja tem a mais avan-
avides, maquinas incriveis cada tecnologia
aperfeicoadas a cada dia para melhor servir que o0 homem

0 homem. E caminhées que ja fizeram de tudo conhece hoje.
neste mundo: provaram sua forca nas pistas

desertas do Saara, nas estradas geladas lesel

Fiat Diesel Brasil S. A.- Rio de Janeiro
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A DISTRIBUICAO D
(AR € € SEUS DERIV DOS

H& um consenso entre os frigorificos
ouvidos por TM: operar com veiculos
de terceiros (transportadoras e auténo-
mos) quando se trata de transferéncias
a médias e grandes distancias. O fator
basico que leva a maioria a pensar des-
ta maneira se relaciona com o alto in-
vestimento exigido na aquisicdo de
uma frota rodovidria com aparelhos fri-
gorificados. Swift-Armour, Perdigdo,
Chapecd, Comabra sdo undnimes.
“Nosso negdécio é frigorifico e néo
transporte”.

O Bordon, embora excecdo, também
ndo foge a regra. Isto porque, ainda que
mantendo uma enorme frota de 270
caminhdes para transferéncias, tam-
bém ndo dispensa o servico das trans-
portadoras. José Augusto Mariani, seu
sagaz supervisor de transportes, justifi-
ca 0s numerosos veiculos com um ar-
gumento muito vélido. "E um poder
moderador, um fator de dissuasdo”.
Em outras palavras, se o transportador
ndo chegar aos niveis de custos inte-
ressantes para o Bordon, este, imedia-
tamente, assume a tarefa de transpor-
tar.

“Precisamos de
gente que vista a
nossa camisa’

A dnica excecdo que fura o consen-
so é o Frigor Eder. Sua divergéncia,
contudo, parece ser mais fruto de uma
arcaica visdo do que, propriamente,
uma posicdo racional. Vale dizer que a
empresa, a médias distancias, s6 chega
‘até Rio e Belo Horizonte, utilizando
nestas linhas dois caminhdes. Para de-
monstrar como estd fora da realidade
registre-se, apenas, que seu motorista,
destacado para chegar & capital
mineira, leva, no bolso, Cr$ 90,00. Di-
nheiro, este, que, possivelmente, com
alguma magia, terd de desdobrar
para cobrir as despesas de um almoco,
duas jantas e trés cafés da manha.

Se, nas transferéncias, o consenso
indica incontestavel viabilidade de se
operar com terceiros, na distribuicdo
urbana e mesmo interurbana, a neces-

.

sidade de frota prépria é uma realida-
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de. A maioria assume 0 transporte a
contragosto, para suprir, principalmen-
te, uma caracteristica dominante: a fal-
ta de transportadoras especializadas
para segurar este rojdo. Sim, porque
como afirma o Frigorifico Kaiowa, tra-
balhar com terceiros é mais vantajoso.
“Enquanto eles cobram Cr$ 0,23 por
kg, nossa frota custa Cr$ 2,10".

Hé& dissidentes neste consenso. Sdo
aqueles gue véem a distribuicdo como
um imprescindivel fator atuando no
marketing. O Perdigdo, por exemplo, é
radical. "Ndo vestem nossa camisa,
ndo ddo o algo mais”. Outra férmula,
adotada por trés dos nove frigorificos

BORDON

BANCANDO
O TRANSPORTE

Entre as vantagens de operar uma
frota propria verdadeiramente gigan-
tesca, o supervisor de transportes do
Frigorifico Bordon, José Augusto Ma-
riani, destaca uma, que considera es-
sencial. "E um grande poder modera-
dor. Pois se o transportador vem aqui
dizendo que sb carrega por tanto, nds
bancamos o transporte. E todos sabem
muito bem que ndo estamos blefando”.

Realmente, 370 veiculos proprios
ndo sugerem nenhum blefe. Mas sim,
como gosta de definir Mariani, “um
substancial fator de dissuasdo”. E, pa-
rece, tem razdo. O repérter de TM
acompanhou uma negociacdo de frete,
entre ele e um transportador especiali-
zado em cargas frigorificas. “Sé estou
pagando Cr$ 0,86 por quilo, sem mais
nada sem ad-valorem, lotacédo,
ISTR", propunha, seguro, o supervisor
da Bordon. “Mas é pouco”, rebatia o
empresario. “Os seus concorrentes es-
tdo trabalhando assim”, insistia Maria-
ni. “Ja que todos aceitaram, o qué se
hé de fazer, também aceito”, cedia, por
fim, o transportador.

O sagaz supervisor de transportes,
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consultados, é a ¢onjugacdo das duas
opcdes. “Eu gosto muito dessa opera-
cdo’”’, diz José Walter Rodrigues, da
Comabra”, porque me permite compa-
rar custos’.

Embora com uma e outra divergén-
cia dividindo a maioria que prefere fro-
ta de terceiros contra a minoria optante
pela frota prépria, a discussdo se res-
tringe unicamente ao transporte rodo-
viario. Isto porque hd uma total indife-
renca aos outros meios, julgados in-
compativeis  pela lentiddo que ofere-
cem com a velocidade exigida por
um alimento perecivel.

Ainda assim, esporadicamente, al-
guns frigorificos entregam parte de
suas cargas a ferrovia, como é o caso
do Bordon, e da Comabra, que embar-
ca seus enlatados para Manaus pelo
sistema rodo-fluvial. Ambos, no entan-
to, cercam-se de cautelas. O primeiro
:em seus préprios vagdes (70) devida-
mente equipados, enquanto a Comabra
utiliza contéineres, providéncia que re-
duziu praticamente a zero os frequen-
tes afanos e avarias ao longo da rota
fluvial entre Belém e Manaus.

formado em direito pelo Largo Séao
Francisco, mostra que ndo estd para
brincar. “Nosso departamento trabalha
como se fosse uma empresa, com obri-
gacdo de dar lucro”, costuma dizer.
Reaimente, seu setor se agiganta den-
tro do Bordon. Recruta seiscentas pes-
soas, 10% do efetivo do frigorifico.
Apenas a frota veicular acumula um
valor residual de Cr$ 60 milhdes e, s6
de pneus, consome Cr$ 1 milhdo por
més, “Evidentemente, a frota n3o traz
retorno de capital, mas, em termos
oPeracionais, posso dizer que nosso
departamento atende suas finalida-
des”.

Para ndo parecer presuncdo, recor-
re, com orgulho, ao endosso do diretor-
presidente da empresa, Geraido Bor-
don. “Ele costuma dizer”, salienta Ma-
riani, “que a nossa frota deveria rece-
ber 10% sobre o valor do frete, a titulo
de taxa de disponibilidade. O argumen-
to dele é que, quando se precisa de um
veiculo, em 15 minutos ele aparece’.

O supervisor Mariani, entretanto, re-
conhece que, por ser prata da casa,
como se diz, o departamento n3o aufe-
re a preconizada taxa de disponibilida-
de. “Nem ad-valorem, lotacdo ou esta-
dia”, reclama, em tom consolado. “'E
ainda aponho nos meus custos, como
‘over-head’, 4% da receita bruta”. Con-
tudo, deixa uma ressalva. ‘“Mas, nos
meus custos, ndo entram a deprecia-
cdo do veiculo”,

»

O faturamento mensal do departa-
mento de transportes do Bordon atinge

Outubro, 1977



Na entrega urbana, o maior problema: faltam empresas para®assumir o transporte.

uma média de Cr$ 10 milhdes, cum-
‘prindo uma operac3o verticalizada. Qu
seja, desde o transporte do boi magro e
gordo, transferéncias de produtos
semi-industrializados para unidades de
processamento industrial, exportacdo
(transporte até o porto), até (e inclusi-
ve) a distribuicdo final da carne e dos
enlatados nos pontos de venda.

No total, em média, a frota do Bor-
don transporta 37,2 mil t mensais. Es-
pecificando: 17 mil t de boi-em-pé em
130 caminhdes boiadeiros, Mercedes
1113; outros 140 veiculos (cem Sca-
nia e quarenta Mercedes 1113 e
2013) transportam mais 15 mil t de
carne e, por fim, cinglienta Mercedes
LP-321 realizam a distribuicdo local
(Grande SP, Vale do Paraiba, Baixada
Santista, Campinas, etc) de 2 500 t de
carne (num total de 3 700 entregas/-
més para acougues e supermercados)
e, ainda, 1 200 entregas de enlatados
(1300 t).

“S4é recorro a terceiros quando
meus carros sdo insuficientes”, diz Ma-
riani. E sdo. Assim, além das 37,2 mil t
mensais movimentadas em caminhdes
préprios, o Bordon utiliza transportado-
ras. Domingos Mincarone, Transfree-
zer, Sulfrio e Transpesca suprem 20%,
que é a caréncia de veiculos frigorifica-
dos nas transferéncias de carnes. Ja no
transporte de boi-em-pé, o Bordon
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chega a utilizar até 50% dé caminhdes
de terceiros {(em relac3o aos seus) nas
regides de Anapolis e Campo Grande e
20% na zona de Tedfilo Otoni.

O critério do Bordon para selecionar
as transportadoras parte da premissa
de que as empresas candidatas ofere-
cam cotacées niveladas. Daf entdo, sdo
considerados o nimero de veiculos dis-
poniveis por cada uma delas, e idade
desta frota e, importante, a eficiéricia
operacional. “Sao aquelas azeitonas
todas que compdem o pastel. E este
pastel ndo tem apenas uma s azeito-
na“, brinca Mariani.

O supervisor do Bordon faz uma ob-
servacdo extensiva a todas as transpor-
tadoras de cargas frigorificas. “A gente
sente e eles reconhecem’, comenta,
“que falta infra-estrutura nas empre-
sas. Apoiam-se, no maximo, em duas
pessoas’. Mariani estende sua analise
critica a atuacao da Associacdo Brasi-
leira de Transportes Frigorificos. “"Néo
tem quaiquer expressdo. A classe é
muito desunida. Quem pode mais en-
gole o outro.”

A desunido favorece o Bordon. Em-
bora tenha uma gigantesca frota
que os transportadores dizem ser com-
prada com os incentivos das exporta-
coes entrega as cargas a terceiros
conforme suas conveniéncias. Por
exemplo: no apoio ao embarque de ex-
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portacdo, s6 utiliza veiculos préprios,
“pois os transportadores encareceriam
o custo da operacdo em virtude dos
congestionamentos’”’. Mas se a previ-
s8o de embarque no porto indicar nor-
malidade, "“opto pela frota de terceiros,
que tem fretes mais baixos, enquanto
posiciono minha frota em outros pon-
tos”.

Mariani acha outro exemplo de con-
veniéncia. O extrato de carne, embar-
cado para o mercado suico. “Nao faco
o transPorte rodovigrio, até o Pporto,
com veiculos de terceiros, porque é um
produto de valor muito alto. Uma car-
reta transporta uma carga de Cr$ 2 mi-
ihdes. Entado, prefiro carregar com
meus veiculos para n3o ser onerado
com o ad-valorem, que neste caso,
atinge quatro vezes o valor do frete.
Talvez em termos de transporte ndo
fosse interessante, mas; em termos de
Bordon é 6timo”.

Ainda que com a maleabilidade de
criar férmulas, a frota do Bordon tam-
bém nado escapa da inevitavel ociosidade
que persegue o transporte frigorificado.
"Na entressafra, atinge 35% e, na safra
da carne, a ociosidade sobe para 40%.
Pode parecer paradoxo, mas é que na
safra, por termos nossa programacao
bastante apertada, os retornos dimi-
nuem’”, informa Mariani. Que se arrisca
a uma comparacdo: “as transportadﬂ}
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ras tém oOcio ainda maior, pois se 0 nos-
so é de percurso, o deles é de pétio.
Tem empresério que larga uma carreta
aqui no Bordon durante vinte dias e
diz: quando aparecer carga voCé carre-
ga’.

As criticas dos transportadores, em-
bora compreensivelmente veladas, ten-
dem a se acentuar, agora, que o Bor-
don pretende ser mais agressivo no
transporte, como férmula de atenuar a
ociosidade de sua frota. Um dos pas-
sos para alcancar este objetivo, além
do complexo e bem pensado critério de
premiacdo aos motoristas (ver TM-
150), Mariani pretende ampliar seu
conceito de que “quando se déd um pré-
mio é porque se exige algo além das
atribuicdes normais, e ndo por aquilo
que o motorista deve fazer”.

.
il
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Assim, paralelamente aos prémios,
deveré introduzir o prémio de |ucrativi-
dade. “Vamos quantificar qual o lucro
minimo do conjunto carreta-cavalo. Se
o motorista ficar no minimo néo recebe
nada. Acima disso teria um percentual
sobre o ‘algo mais’. A idéia é acompa-
nhar essa lucratividade, por exemplo,
de seis em seis meses. sto me darg,
inclusive, condicdo de promocao e de-
missdo dos motoristas e melhoria nos
meus critérios de selecdo’.

O mais importante nesse prémio de
lucratividade, contudo; ““é despertar o
interesse do motorista, fazer com que
ele passe a pensar como um carreteiro,
que sai 4 busca de carga, pois ele esta-
r4 preocupado com os resultados do
seu veiculo”. As bases, parece, estdo
lancadas, com a criacdo da Translaris-

O embarque de uma das

quatro carrocarias Recresul com
destino a Nigéria, a bordo

de um porta-missil.

Mariani: 370 carros, sem blefes.
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sa, Uma empresa que contratarg o frete
para recontratéd-lo com o Bordon. Ndo
seria propriamente uma subsididria de
transporte do frigorifico, ja que tal idéia
configuraria uma atuacdo mais efetiva
e, fatalmente, requereria o recolhimen-
to do ISTR, providéncia que a empresa
ndo vem tomando, ainda que sub-
judice. Com a alegacdo de que trans-
porte ndo é uma atividade-fim, ganhou,
em primeira instancia, e, até algo em
contrério, acha-se no direito de n&o pa-
gar o tributo.

Realmente, a filosofia do Bordon
destoa do setor. N80 aPenas por assu-
mir o transporte verticalizado de seus
produtos, mas (e em decorréncia) pelas
atribulacoes que a volumosa frota en-
seja. Assim, por exemplo, mantém ofi-
cina nos cinco frigorificos  Anéapolis,
Go, Anastacio e Presidente Prudente,
SP, Campo Grande, MT, Tedfilo Otoni,
MG e Antonio Prado e Bagé, RS. "“J&
que a frota boiadeira existe em todos
os pontos, fazemos a manutencéo des-
tes veiculos em todos os pontos e, por
extensdo, a frota de linha também é
servida“.

Outra politica é evitar os concessio-
narios. “Normalmente, tenho apenas
reparos leves e as autorizadas tém
mao-de-obra cara; fazendo por nossa
conta temos mais seguranca; as con-
cessiondrias quase nunca recuperam
pecas de meia-vida”. O almoxarifado,
no entanto, é centralizado na unidade
de Anastécio. "Dos 4 188 itens requi-
sitades em agosto”, gaba-se Mariani,
“ndo pudemos atender apenas 9,4%".

A despesa com mdao-de-obra no de-
partamento de transportes do Bordon
chega a 20% da despesa total. O ideal
seria 15%, assinala Mariani. O pesc do
transporte no custo final da carne osci-
la de 4 a 8% nas transferéncias, en-
quanto ‘com terceiros aumenta para
30 a 35%, isto na safra, em virtude do
adicional pago a titulo de lotacdo e ad-
valorem”. Na distribuicdo de carne ur-
bana (com frota prépria) o transporte
incide de 2,5 a 3% sobre o valor final
do produto.

Além da macica utilizacdo de cami-
nhées, o Frigorifico Bordon recorre a
ferrovia. Utiliza setenta vagoes frigorifi-
cos, com plataforma cedida pela Rede
Ferrovidria, e caixa com revestimento
intemo de fibra e poliuretano expandido.
Estes vagdes, com contratos de dez
anos, transportam 3 mil t mensais de
carne. A empresa utiliza ainda vagdes
comuns no trajeto SP-Santos, onde
embarca 1 400 t/més de corned-beef
para exportacdo.

Para a cabotagem o Bordon tem uma
posicdo firmada: ndo. “"Até o Recife o na-
vio levaria quinze dias, enquanto o cami-
nhdo demora quatro”, assinala Mariani.

Outubro, 1977
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“Isto porque eu exijo que motorista de
turbinado faca no minimo 600 km/dia”.
{para o Scania convencional o minimo é
500 km/dia).

Ja o transporte aéreo domeéstico é
considerado invidvel, pelo alto custo. Para
exportacdo, eventualmente, o avido é uti-
lizado, principalmente para Nigéria, com
Boeing 707, cargueiro, da Varig, capaci-
dade para 34 t. Ha inclusive uma embar-
cacdo interessante. A carne com destino
a Lagos, normalmente levada em navios,
ndo tinha apoio terrestre para ser distri-
buida aos acougueiros locais. Entdo, o
Bordon, enviou para la, num avido porta-
missil da Transmeridian, quatro chassis
Mercedes 1113 e quatro carrocarias Re-
crusul “All-Plastic” de 7 m. Cada embar-
que, partindo do Galedo, levou um chassi
e uma carrocaria frigorifica.

COMABRA

FROTA,
UM Mal
NECESSARIO

"Frota propria € um mal necessério”,
costuma dizer José Walter Rodrigues,
gerente de transportes da Cia. de Ali-
mentos do Brasil, Comabra, que co-
mercializa os produtos Wilson. “Porque
ndo ha no Brasil” continua, , “empre-
sas de transporte dispostas a investir
em frota urbana composta de veiculos
leves com carrocarias e aparelhos es-
pecificos para cargas pereciveis. Dou
razdo a elas: quem ird investir Cr$300
mil ou mais para obter uma receita bru-
ta mensal de Cr$ 30 mil? Melhor apli-
car em caderneta de poupanca’’.

Mas ndo é desanimado, e sim com
éxtase que Rodrigues encara tal desa-
fio. “Acho bom, pois isso nos obriga a
operar também com frota prépria, além
de terceiros. A gente pode brincar com
os numeros. Sou fa ardoroso por com-
paracdes e testes’.

Analisar resultados sob &ngulos di-
ferentes lhe é perfeitamente possivel.
Isto porque, lidando hd 25 anos com
transporte, Rodrigues, embora, agora,
viva o lado do usudrio, anteriormente,
como diretor da Roda Branca, (incor-
porada pela Pampa), conheceu o lado
do transportador, “Sei com quais em-
presas posso trabalhar, pois ja vivi inti-
mamente com este pessoal”.

Seu critério de escolha indica, por
exemplo, preferéncia por transportado-
ras de grande porte. “Vendemos pro-
duto gue se consome em supermerca-
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dos, que exige rotatividade. Posso mui-
to bem reduzir o frete, digamos, em
50%, dando o trabalha para uma em-
presa menor. No entanto, exemplifi-
cando, ela chegard a Bahia em dez
dias, enquanto a outra empresa, de
porte, fard em trés dias".

Além de s6 trabalhar com empresas
de relativo porte, a Comabra as sele-
ciona de acordo com a eficiéncia que
cada uma apresenta por pontos de
atendimento. Segundo a experiéncia
de Rodrigues, a Atlas opera melhor no
Sergipe e Rio Grande do Norte, portan-
to fica com estas pracas; jd a Relampa-
go ganha as cargas que se destinam ao
Para, Ceara, Piaui e Maranhédo; a Ristar
também cabe o Para e ainda a Bahia,
Estado que também é coberto pela D.
Vital.

Estas quatro empresas sdo respon-
séveis por 2 600 t mensais de carga
seca, notadamente enlatados. E o cha-
mado embarque direto, ou seja, sai da
matriz (SP) diretamente para o cliente.
“E uma carga vantajosa para as trans-
portadoras’”, diz Rodrigues, “porque
forma o lastro”. Por isso, a Comabra,
além do volume, procura tirar vanta-
gens da nobreza de sua carga. “Isso
nos d4 condicdes de discutir o frete e,
guase sempre, conseguir uma reduco
na tabela”.

Outro tipo de carga (perecivel indus-
trializada) também segue sob a forma
de embarque direto. S80 650 t men-
sais transportadas, na maioria, pPela
“1040", Transfreezer e Braspesca. Qu-
tras 1 300 t/més, de pereciveis indus-
trializados (também por conta destas
empresas), sdo embarcadas para supri-
mento (da matriz para as filiais e dep6-
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Rodrigues: ""sei com quem trabaiho’’.
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sitos da Comabra). “Temos que utilizar
terceiros porque ha transportadoras es-
pecializadas e porque o nosso objetivo,
até onde for possivel, é a industrializa-
cdo, ndo o transporte”.

A frota prépria, composta de 85 vei-
culos, cabe a distribuicdo num raio de
acdo de 250 km de cada filial. “Preci-
sariamos ter 150 carros para cobrir
esta operaco em todo o Brasil”, assi-
nala o gerente de transportes da Co-
mabra. “Por isso, temos que uwtilizar
terceiros”. A maioria destes é empre-
gada em Sdo Paulo “porque hd melho-
res condicdes de controle” e, pelo mes-
mo motivo, onde fica localizada 40%
da frota prépria da empresa.

A Comabra, nesta distribuicdo urba-
na, adota a politica de ndo operar com
auténomos, “‘Precisariamos ter um na-
mero muito grande de carros e conta-
tar, evidentemente, com muitas pes-
soas. Além do que, nosso horério de
carregamento é feito as 5 horas da ma-
nha e, ai, estad o problema: 0 auténomo
sempre dd uma desculpa para faltar ao
trabalho, ja que ele ndo é empregado
de ninguém"”.

José Rodrigues acredita que na dis-
tribuicdo urbana a melhor opcéo é a
frota propria, simplesmente porque
permite um atendimento mais direto e
interessado. 'O motorista e 0 ajudante
sdo empregados e vocé pode orientd-
los”. Para estimular esta mao-de-obra
a Comabra implantou ha oito meses,
em Sdo Paulo, um sistema de premia-
¢do: ha um percentual sobre o valor da
mercadoria. O gerente de transportes
diz, no entanto, que o sistema se en-
contra em fase de testes.

Segundo ele, tal experiéncia ja mos-
trou excelentes resultados. “H4 maior
participaco do motorista na concreti-
zacdo da entrega, um maior empenho
para conseguir o prémio e ai, fatalmen-
te, ele interfere nas vendas. De manei-
ra geral posso dizer que, com a introdu-
cdo dos prémios, houve uma melhora
de 60% dos niveis de concretizacio da
entrega’.

Para Rodrigues, ‘“‘pagar um alto
salario para o motorista é improducen-
te. Prefiro dar um baixo salario e mais
prémios.” Um motorista da Comabra
ganha em média Cr$ 4,1 mil mensais e
realiza 45 entregas diarias. O indice de
retorno de mercadorias atinge 1,5% do
valor da nota.

Para controlar a produtividade da
frota prépria, a Comabra mantém uma
abrangente apropriacdo de custos que,
no final, fornece o custo/quilo por filial
e por regido. Estas informacdes sio ali-
mentadas pelo gerente de cada filial
que todas as tercas-feiras fornece uma
papeleta sobre o aproveitamento de
sua frota. Estes dados vao para um ma-
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Uma reforma completa por ano, o corrosivo castigo 8 Kombi.

pa, por veiculo e por filial, “onde visua-
lizo o comportamento dos veiculos”,
diz Rodrigues.

Na formacdo de custos a Comabra
apropria quatro tipos de despesas:

® despesa direta s80 oS custos
que o motorista tem desde o momento
que sai da empresa até o momento do
retorno.

® despesa indireta diaria sdo
custos que incidem sobre o veiculo
licenciamento, seguros, depreciacdes
do veiculo e da carrocaria, saldrio do
motorista e ajudante, obrigacdes so-
ciais e horas extras. E apropriada dia-
riamente porque sdo custos que Cor-
rem, mesmo que o veiculo esteja para-
do. Séo considerados os trinta dias do
més.

® despesa indireta quilométrica
incide sobre a quilometragem do veicu-
lo troca de éleo, recaﬁchutagem,
pneus, etc.

® despesa de manutencdo  tudo
aquilo que a garagem (SP) ou as filiais
gastam no veiculo.

A soma dessas quatro despesas di-
vidida pelos quilos transportados resul-
ta no custo/kg, por filial e regiso, de
cada veiculo.

A manutencdo corretiva dos 85 vei-
culos (24 L-608 e o restante da marca
Ford modelos 4 000, 600e 350
50% ainda a gasolina) é centralizada
em Sdo Paulo, embora a Comabra te-
nha veiculos espalhados em Salvador,
Brasilia, BH, Rio, Ribeirdo Preto, Bau-
ru, Campinas, Curitiba e Porto Alegre.
QO gerente de cada filial tem ene atri-
bulacées e se vocé delegar muitos po-
deres, ele faz o mesmo, isso porque em
cada local hd uma frota diminuta. Quer
dizer: se a concessiondria, por exem-
plo, alega que precisa trocar o motor, o
gerente ndo discutird. Entdo, exigimos
que o veiculo, na manutencéo correti-
va, seja trazido para S#o Paulo, onde

temos toda a oficina completa.

Outra politica é alocar os veiculos
mais frageis perto da matriz, onde,
além da oficina, as estradas sdo melho-
res. "Os L-608, por exemplo, ficam to-
dos aqui”, diz Rodrigues. J4 apelida-
mos este veiculo de ‘belo antonio’,
quer dizer é bonito, porém fraco”. A in-
tencdo da empresa é padronizar com a
marca Ford. “Testamos o F-4000, por
exemplo, e descobrimos inimeras van-
tagens, entre elas a de oferecer banco
inteirico, mais c6modo para o motoris-
ta, de ja termos mecéanicos especializa-
dos, pois a maioria de nossos veiculos

PERDIGAO

“NAO VENDEMOS
ARAIM€
fFARPADO™

“N&o discuto se é ou ndo eficiente
trabalhar com terceiros. S6 acho que
sdo mercendrios. Podem funcionarmui-
to bem pra quem vende arame farpado,
mas ndo pra quem comercializa ali-
mentos pereciveis. Precisamos de gen-
te que vista nossa camisa, que transmi-
ta um pouco de calor humano. Enfim,
que dé algo mais.”

Tais predicados o Frigorifico Perdi-
gdo ndo encontrou nas transportadoras
que contratou para o servico de entre-
ga urbana. “Testamos seis veiculos de
terceiros. Nossos clientes reclamaram
de todos”. Por isso, foram afastados,
como também serdo os quatro auténo-
mos que ha vinte anos acumulam o
servico de vendas como o de entrega,
em veiculos préprios. "Em termos de
marketing, ndo funciona”, diz Aqguiles
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é Ford, além de oferecer um baixo con-
sumo: entre 5,5 a 6 km/I".

Para locais de dificil acesso e clien-
tes com horéario de recebimento rigido,
sdo deslocadas Kombis, taivez, por fal-
ta de outra opcédo do mercado. A cor-
rosdo da sua-lataria € muito grande: é
uma reforma completa por ano”, assi-
nala Rodrigues.

O transporte rodoviario responde
por 99% na distribuicdo dos produtos
industrializados (conservas e pereci-
veis) da Comabra. O 1% fica para a ca-
botagem, cuja mercadoria sai do porto
de Santos ou Rio, em contéineres da
Nortemar e Paulo Garcia, “Com o con-
téiner, o indice de avaria é praticamen-
te nulo. Antes, sem isso, a perda total
atingia 30%"", informa Rodrigues. Que
acrescenta: ‘'se ao invés de cabotagem
utilizdssemos para Manaus o sistema
rodo-fluvial o custo sairia trés vezes
mais’’.

J& com a carga perecivel para Ma-
naus a Comabra prefere fazer venda
FOB. No entanto, diz Rodrigues, esta-
mos estudando passar para CIF porque
teriamos condicdes de melhorar o fre-
te; dar melhor atendimento ao cliente,
que, agora, no afd de diminuir seu cus-
to, contrata empresas que n&o |he ddo
uma boa operacdo; e, ainda, chegar
mais répido ao destino, pois "quem pa-
ga, exige. E para exigir, acho, teriamos
mais condicoes. Afinal, a Comabra ofe-
receria um alto volume”’.

Ponzoni, diretor da empresa, ‘pois ven-
dem também produtos de concorren-
tes”.

Assim, a decisdo foi pela frota pro-
pria. Existem 45 veiculos divididos en-
tre as pracas paulista e carioca. A meta
é padronizar estes carros que, segundo
Ponzoni, “fazem de cingiienta a seten-
ta entregas didrias, com aproveitamen-
to de 95% de espaco”. A Kombi, pela
natureza dos produtos salgados
foi preterida. "Em pouco tempo a car-
rocaria apodrece, além do que se dizer
que carrega 1t é uma grossa mentira.
Aglenta, isto sim, 500 quilos”.

Foi eleito o F-4000 para distancias
de até 100 km. “Queriamos o L-608",
fala o diretor da Perdigdo, "mas detes-
tamos comprar no cambio negro. Fo-
mos para o Ford e descobrimos: é me-
lhor, d4 menos oficina e gasta 10%
menos combustivel que o Mercedes”.
Acima de 100 km de percurso, D-65 e
F-7000 foram os caminhdes escolhi-
dos. “Com motor Detroit’, ressalta
Ponzoni, “pois Perkins ndo queremos
nem de graca, pelo péssimo atendi-
mento oferecido, notadamente no Rio
de Janeiro. V4 falar de Perkins pro meu
cunhado que dirige nossa filial carioca:
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De preferido, o L-608 passou a
preterido. “Ndo compramos nada no
cambio negro”. O Perdigdo tem, em

Videira, SC, dois supermercados
e um magazine. Com isso, pode
oferecer 40% de carga de retorno.

é capaz dele ter uma crianca’.

Os médios Chevrolet e Ford também
foram eleitos na base da exclusio.
“Pretendiamos o 1113. Mas, ratifico,
ndo gostamos de comprar no cadmbio
negro ou pedir favores. Acho mesmo
que a Mercedes sé deveria exportar ca-
minhdes quando o mercado interno es-
tivesse convenientemente suprido”.

Pensar em frota prépria, s6 mesmo

para os servicos de distribuicéo urbana
e interurbana. Porque nas transferén-
cias do produto industrializado da Ma-
triz (Videira, SC) para as filiais, a politi-
ca é extremamente oposta. “Chega-
moe a ter cinglienta caminhdes. Mas
h4 seis anos comecamos a vendé-los
para os motoristas. Resultado: como
empregados, faziam quatro viagens en-
tre Santa Catarina e S8o Paulo; agora,
como donos, ddo seis viagens men-
sais’.

O Perdigdo utiliza cerca de setenta
carreteiros para transportar 4 mil t, que
saem mensalmente de Videira para
S&o0 Paulo, Rio e exportacdo. Os cami-
nhées levam a marca do frigorifico,
sem carater de exclusividade, mas
Ponzoni garante que eles praticamente
ndo precisam se preocupar em arrumar
cargas, j& que o retorno, no caso SP-
SC, é garantido em cerca de 40%. "Te-
mos dois supermercados e um magazi-
ne em Videira, além, obviamente, do
frigorifico, que consome insumos para
producéo”.

Dos setenta caminhdes, 25 sdo
equipados com sistema CO-2, segundo
o diretor do Perdigdo “um sistema que
ndo enguica e é barato, que aprovamos
sem restricdes”. Para ele "além de
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conservar bem a mercadoria, o CO-2
evita o peso dos aparelhos de refrigera-
cdo, permitindo, assim, que o carreteiro
traga mais quilos de carga.”

O Perdigdo aprova também a utiliza-
clo de lona térmica nos caminhdes de
seus Carreteiros. “As vezes ha cargas
mistas pereciveis e ndo pereciveis

e a lona térmica permite o transpor-
te de uma separada da outra”, salienta
Ponzoni.

No cOmputo geral, entre distribuicao
e transferéncia, o frete incide em 5%
sobre o valor final do produto, percen-
tual que talvez pudesse cair caso a mo-
dalidade ferrovidria e de cabotagem
fossem eficientes. “Trem faz cinco
anos que ndo utilizamos mais. Tinha-
mos que ficar procurando o vagdo, que
nunca chegava no dia marcado’’, admi-
te Ponzoni.

Com a cabotagem, nem experiéncia
propria a Perdigdo tem. "J4 Lasta a dos
outros”, assinala o diretor, "que pdem
dez caixas de linglica no navio mas, no
desembarque, nunca encontram estas
dez caixas”. Além do que, queixa-se
amargurado Ponzoni, “se a gente abrir
a boca nas Docas vai preso, porque, 1a
dentro, vocé ndo é dono da mercado-
ria“. A dnica excecdo fica no porto de
Itajai, onde, mensalmente, a empresa
embarca 1 mil t para exportacdo. “Lé o
pessoal é amigo, ¢ mais familiar e nédo
avaria os produtos”.

Também o avido ndo é mais viavel
como meio de transporte interno. “Uti-
lizamos durante doze anos, quando nédo
havia estradas. Naquela época, era o
frete mais barato, além do que tinha-
mos dois C-47 préprios, uma sobra d
guerra’”. >
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USE E ABUSE
DA EXPERIENCIA
DOS NOSSOS
PROFISSIONAIS
EM CONSULTORIA

Quanto mais dindmica a sua Organiza-
¢80, mais ela precisa de uma boa con-
sultoria. Para formalizar aquela idéia
Que vem sendo adiada ha tanto tempo.
Ou para desenvolver aquele sistema que
0s seus executivos vivem dizendo que
ndo tém tempo para atacar. Voce pode
ter certeza, uma consultoria bem esco-
lhida ajuda sua empresa a atuar com
agilidade e seguranca. Nesta hora, expe-
riéncia vale muito. A TRADE est4 ha de-
zessete anos no ramo. Foi tempo sufi-
ciente para formar uma grande equipe.
Com gente de impecével formacéo pro-
fissicnal, inclusive no exterior. Mas tam-
bém, com grande vivéncia nos proble-
mas empresariais e na realidade brasi-
leira.

Todo este know-how esta a disposigcdo
da sua empresa. Ndo faca ceriménias.
Use e abuse.

® Anidlise da Demanda de Novos Servi-
cos.

® localizacdo de Fiabricas.

® Projetos de Viabilidade Econdémica.

® Estudo de Canais de D stribuicdo.

® Planos de Cargos e Sal4rios.

® Projetos de Captacio de Capital.

® Reformulacdo Administrativa.

® Diversificacdo de Produtos e de Nego-
cios.

® Controle de Qualidade e Nivel de Ser-
vico ao Consumidor.

@® Projetos Integrados de Incorporacao e
Fusdo de Empresas.

® Movimentacdo de Cargas e Materiais.

@ Conjugacado Intermodal.

® Otirnizacdo de Embalagens.

TRANSPORTE,

ADMINISTRACAO

E ECONOMIA S.A.

Caixa Postal 2100 Séo Paulo, Brasil
Telex (011) 21820 TTAE  BR

DDD-011-282-9895 - 852-7695.
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O TREIY1 INVIdVEL,
MESIYIO
C(OIv1 DESVIO

Uma insofismavel prova da inope-
rdncia da modalidade ferroviaria para
transportar carne e boi-em-pé pode ser
constatada nas fabricas da Swift-
Armour. Embora com trilhos penetran-
do dentro de seus frigorificos de Utin-
ga, SP, Rosério, Livrhamento, RS (o de
Uberlandia ndo tem desvio, mas a cida-
de é servida por ferrovia), a empresa
transporta 19 mil t (das 20 mil t men-
sais) em cima de caminh&do. Para o boi
(23 mil/meés), o dominio do rodoviaris-
mo é absoluto.

A dnica concessdo que a Swift-
Armour faz 3 ferrovia é no trajeto entre
Santana do Livramento ao porto do Rio
Grande, por onde exporta, para os Es-
tados Unidos, 1 mil t mensais de carne
cozida e congelada. Aqui ha bons e re-
formados vagodes isotérmicos”, reco-
nhece Nicola Frederich Filho, gerente
de transportes da empresa, ‘e o tempo
de viagem dura trés dias. A carga sai
de Liviamento com menos 15° e chega
ao porto com menos 10°, acondiciona-
da em tubos plésticos. O frete ¢ 30%
mais barato do que o caminhdo, mas
ha falta de vagdes. Quando isso acon-
tece, usamos caminh3o, que faz o per-
curso em um dia”.

Ja para o boi-em-pé a opcdo ferro-
vidria é descartada. “"Embora o frete ro-
doviario seja 50% mais caro e o vagao
garanta mais espaco e menos sacolejo,
o boi é pago pelo peso que chega ao

S
[l

““Nao dou exclusividade”.

Nicola:

matadouro. Entdo, o caminhdo ganha a
parada pois, dentro de S&o Paulo,
transporta em doze horas, enquanto o
trem gasta trés vezes mais”.

Além de provocar perda de peso do
animal pela viagem mais lenta, a ferro-
via oferece outro transtorno. “O Dipoa

Divisgo de Producado Animal es-
tabelece, como norma, que o boi, antes
de ser abatido, permaneca 24 horas
descansando nos currais do frigorifi-
co”, assinala Nicola Frederich. "Quer
dizer, ndo interessa a nés nem ao fa-
zendeiro. Por isso se exige o transporte
rodoviario”.

Embora o caminhdo seja mais via-
vel, o gerente de transporte da Swift
condena a inadequacdo das carroca-
rias-boiadeiras “‘que, com suas ripas,
machucam o traseiro do boi, acidente
que causa a rejeic8o da peca, se for ex-
portada”. Para ele "o ideal seriam as

’
i

4

Trem, nem boi-em-pé, que tem frete 50% menor que o rodoviario.
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carrocarias metalicas, como as fabrica-
das pela Fruehauf norte-americana, re-
vestidas com acolchoamento nas late-
rais’’.

Ainda assim, o técnico, s6 de
lembrar os inconvenientes da ferrovia,
absolve a modalidade rodoviaria. “An-
teriormente carregamos boi pela Fepa-
sa. O trem procedente do Sul parava
na Lapa, SP, e era necessaria a baldea-
cdo para os trilhos da Rede, em bitola
larga, a fim que a carga chegasse até
Utinga. Ai ocorria a falta de gaiolas. E
eu precisava ficar o dia todo dependu-
rado num telefone para conseguir as
gaiolas”.

Se a contratacdo do frete para
transportar boi geralmente fica a cargo
do pecuarista, a carne é tarefa da
Swift. “N&o utilizamos frota prépria”,
explica Nicola Frederich, “porque, pri-
meiro, nosso negdcio é frigorifico e, se-
gundo, porque acho antieconémico.
Para provar escora-se em exemplos
reais. "‘Se tivéssemos cinqlienta carre-
tas, quarenta ficariam na maior parte
do tempo paradas na entressafra (fim
de julho a meados de novembro). En-
tdo, seriamos obrigados a concorrer
com as empresas e, nossa politica, é
prestigiar o transportador”.

Para reforcar a idéia de que é antie-
condmico operar frota-prépria, o ge-
rente de transporte da Swift faz outras
analogias, calcadas na realidade. “To-
mando por base um Scania-111 equi-
pado com carreta frigorifica de trés ei-
x0s, teriamos um custo fixo.mensal da
ordem de Cr$ 50 mil, mais o varigvel
por km. Considerando, entdo, o trajeto
Uberlandia/Liviamento, sem retorno,
chegariamos a um custo de
Cr$ 10,00/km (paga Cr$ 1,12 por kg
para o transportador). Este conjunto de
cavalo e carreta, se fosse nosso, fatura-
ria, rodando bem, Cr$ 80 mil mensais.
O que ndo é negécio diante do Cr$ 1,2
milhdo investido. Para nés, é mais inte-
ressante desenvolver o ramo frigorifi-
co’.

Na safra da carne (novembro a ju-
Ilho), a Swift utiliza quarenta carretas
diarias pertencentes a Domingos Min-
carone, Transfreezer, J. Fernandes, No-
vato e Rebesquini. A politica de operar
com viarias empresas a0 mesmo tem-
po, diz Nicola Frederich, evita contra-
tempos, como os ocorridos entre 1972
e 1973. "Davamos exclusividade a
uma empresa que comprometeu nosso
abate, em Utinga, talvez por se sentir
absoluta e por pretender fazer uma
pressdo de frete”.

O gerente de transporte aponta res-
tricbes no desempenho das transporta-
doras. Segundo ele, 40% das carretas
tém deficiéncias de tendais, que enfer-
rujam ou estdo sujos, além da falta de
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ganchos, que obriga, na Ultima hora, a
um tomar emprestado do outro”. A ex-
cecdo, diz, fica para a Domingos Min-
carone, “que tem o melhor tendal, pois
bolou um sistema desmontavel, em
aco galvanizado”.

Ainda que com algumas restricGes,
a transferéncia de carne entre fabricas
e armazéns de estocagem é feita por
terceiros, dentro de niveis considera-
dos satisfatorios pela Swift. A distribui-
cao deste produto nas areas da Grande
S&o Paulo e litoral paulista também &
realizada por terceiros, compreenden-
do quatro pequenas empresas com dez
caminhdes no toco, equipados com
carrocarias isotérmicas. Esta frota faz
entregas trés vezes por semana, num
total de 24 atendimentos e 24t por
veiculo. “Vinculamos a carga ao clien-
te, ou seja, se o transportador nao der
uma assisténcia satisfatéria, perde o
cliente e, consequentemente, a carga’.

Jéa na distribuicdo de frios salsi-
cha, mortadela , a férmula de s6 tra-
balhar com terceiros ndo se mostra
aceitavel. "Nao existe empresa espe-
cializada com veiculos isotérmicos para
este trabalho”, constata Nicola Frede-
rich , "e também, porque, estes carros
s30 ociosos, em tonelagem e dias tra-
balhados. Operam mais de quarta-feira
a sabado”.

Assim, a Swift é obrigada a ter frota
prépria. “Mantemos 32 veiculos F-
350, F-4000, L-608, mas a intencdo é

CHAPECO

€biva
O (ARRETEIRO

Falar em frota propria basta para
acabar com o bom humor de Ricieri Or-
tigara, diretor do Grupo Chapecé. “Sao
reminiscéncias, nem quero recordar”,
costuma dissuadir. Contudo, fustigado
pelo repérter, suas lamentacdes jor-
ram. Embora  é bom lembrar  faca
cinco anos que a empresa desativou os
25 veiculos (dez deles frigorificos) que
compunham o acervo logistico.

“E muito temeroso entregar um ca-
minhao-frigorifico, que custa uma for-
tuna, nas maos de um irresponsavel.
Os motoristas sd0 uns criminosos”. Na
méao-de-obra sempre esteve sua mais
irritadica restricao. “Os resultados nun-
ca compensaram os investimentos. SO
trabalhavamos no vermelho”, continua
Ortigara, que, ainda, encontrou outros
dois motivos para liquidar a frota.
“Nossa estrutura operacional era falha
e, na época, inicio de 1970, operava-
mos muito em estrada de terra’.

TRANSPORTE MODERNO

padronizar. com o segundo para a
distribuicao fora do perimetro da capi-
tal paulista. E preciso, porque 0 servico
¢ muito delicado, exige que o cami-
nhio opere com 2 a 3 t de carga e faca
setenta entregas diarias”. J& no peri-
metro urbano, o Problema néo é grave,
sendo, entdo empregados quinze Kom-
bis de terceiros. “S¢ utilizamos carre-
teiros individuais, pois podemos fazer
as exigéncias a ele diretamente”, diz o
gerente de transporte da Swift-Armour.

Outros dez autébnomos sdo empre-
gados para a distribuicdo de carne ver-
de para restaurantes de industrias.
Aqui, contudo, o problema de aparén-
cia do veiculo é importante, j& que a
concorréncia entre frigorificos é acen-
tuada. Para solucionar a falta de poder
aquisitivo do auténomo e nao té-lo pre-
SO a um equipamento 0 que seria
prejudicial também & Swift em caso de
querer dispensd-lo a empresa com-
prara o furgao isotérmico (Cr$ 35 mil
mais |Pl), com ele equipando o carro
do prestador de servicos.

A manutencao da frota de 32 veicu-
los da Swift é feita na oficina de Utinga
e se divide em preventiva e corretiva. O
custo/hora desta méio-de-obra ¢ de
Cr$ 90,00.

A distribuicdo de enlatados, consi-
derado carga seca, € atribuicdo de um
outro departamento da Swift. Sé se
opera com terceiros que, mensalmen-
te, transportam, para todo o Brasil, cer-
ca de 6 milhdes de latas.

Retorna o humor de Ortigara quan-
do o assunto é frota de terceiros. Ago-
ra, trabalhamos com cem caminhdes
dos outros. Resultado: das nove em-
presas gue formam o Grupo, o Expres-
s0 Chapeco é o que da melhor resulta-
do rentabilidade de 200% sobre o
capital” (Cr$ 200 mil).

Ortigara: “motorista & criminoso”.
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O Expresso Chapec6 nasceu depois
da desastrosa experiéncia com frota
propria, “para dar autonomia e melhor
controle de horarios sobre os veiculos
em operacdo’’, assinala o diretor. As-
sim, a cargo desta coligada esta a fis-
calizacdo das 180 t (50 t delas cargas
frigorificadas) que, diariamente, saem
de Chapeco, SC, em direcdo aos cen-
tros consumidores de Porto Alegre, Ita-
jai, Curitiba, Bauru, Sdo Paulo, Arara-
quara, Rio, Belo Horizonte e Salvador.

Para garantir a fidelidade do carre-
teiro, hd um contrato que Prevé exclu-
sividade entre ele e o Chapec6. Tal
acordo n&o é quebrado porgue a em-
presa oferece ao motorista o retorno
assegurado. Dessa carga estimada em
1 800t mensais , 95% sai de Séo
Paulo, sendo que a metade se destina
a empresas controladas pelo Grupo.

Além de s6 operar com terceiros, o
Chapecod, sempre que possivel, procura
vender FOB. "“Assim nd0 somos onera-
dos em PIS, ICM, ISTR, IR e outras
obrigacdes correlatas. Que pague o fre-
te e 0s encargos quem compra nossa
mercadoria’’, informa, pragmatico, Or-
tigara. "Com isso, evitamos desembol-
sar do nosso giro entre Cr§ 8 a 12 mi-
Ihées mensais”. A venda CIF s6 ocorre
em casos extremos, "‘para ndo perder-
mos um bom negdcio e um bom clien-
te.” As estatisticas apontam 90% de
comercializacdo FOB contra 10% CIF.

Nessa politica de transferir os
problemas e os encargos para gquem
compra sua mercadoria, a distribuicao
urbana estd implicita. "N&do fazemos o
pinga-pinga. Um caminhdo, no méxi-
mo, faz trés entregas”. O frete de retor-
no é CIF. “Eu banco todos os encargos
mas, também, cobro 100% a mais”,
assinala Ortigara.

As quase 4 mil t transportadas men-
salmente pelo Chapec6d s6 utilizam
uma modalidade: a rodoviaria. Isto por-
que com a ferrovia a experiéncia foi
malograda. “Entre 1958 e 1965, trans-
portamos banha entre Joacaba (SC)
até SP, mas havia muita baldeacéao.
Mas, a pior ndo era entre hossa fabrica
até Joacaba, feita pela gente, mas sim
entre a Barra Funda (SP) até nosso de-
poésito paulistano. O estrago das caixa-
rias era monstruoso’’. Qutra razao para
a troca pelo sistema rodoviario: ‘o
trem levava uma semana no trajeto en-
quanto o caminhao, fazendo piqueni-
que na estrada, faz em dois dias".

Também ndo se arrisca a utilizar a
cabotagem. “Mercadorias para Ma-
naus, vendemos posto SP”, diz Ortiga-
ra. Que, entretanto, absolve a Transfri-
ma (ver matéria), empresa encarregada
de levar o produto até o capital do
Amazonas. "Mantém uma regularidade
de seis dias entre Belém e Manaus. A [S
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Jonasa faz em quinze dias"”. J4 o trans-
porte aéreo ficou no passado. ""Faz de-
zoito anos que ndc o utilizamos. N&o
interessa mais, pois o frete é carissimo,
impraticdvel.”

Como s6 resta o transporte rodoviario,
eis sua incidéncia sobre a mercadoria.
“De maneira geral representa de 3 a 6%

TRANSFRIMA

BANCANDO
O (OMERAO
€ O TRANSPORTE

Traumatiza qualquer fabricante su-
'ista ter que entregar seu produto na
praca de Manaus. Assolam-no dudvidas
inquietantes. Chegard? Quando? Em
quais condicbes? Com avarias? Faltan-
do a metade? Se a atroz inseguranca
pde em risco uma corriqueira carga se-
ca, o que n3o passard pela cabeca de
um empresdrio que se Propde a fazer
chegar até 14 uma carga frigorificada?

Os frigorificos, com rarissimas ex-
cecoes, preferem ndo correr o perigo-
so risco. Assim, ou apenas se limitam a
vender FOB ou a comercializar seu pro-
duto com empresas especializadas
gue, comprando o ftem perecivel, tam-
bém assumem a incerteza do transpor-
te. E o caso da Transfrima, de Manaus,
que ha quatro anos vem ganhando rios

&

do valor FOB”, informa Ortigara. Segundo
ele quanto maior o preco da mercadoria,
menor o percentual de transporte. Um
exemplo: 1 kg de lombo custa Cr§ 50,00
e seu frete para SP representa Cr$ 0,50
(1%); ja 1 kg de figado salgado custa
Cr$ 35,00, enquanto seu frete fica em
Cr$ 0,35, ou seja, 10%.

de dinheiro com o comércio e o trans-
porte de produtos frigorificados, porta-
a-porta, entre o Sul e a capital amazo-
nense.

Alids, a Transfrima sempre cultivou
as tarefas dificeis. Nasceu para explo-
rar o transporte de cargas frigorificadas
qguando a Belém-Brasilia se resumia a
uma bucdlica picada. "Entdo chegou o
asfalto”, relembra Emival Vieira de
Castro, gerente da filial-SP, ‘e o frete
ficou avacalhado”. E a empresa partiu
a procura de melhores ganhos e de um
novo desafio: o transporte fluvial entre
Belém e Manaus.

Ainda ndo se pode dizer que
Ccr$ 4,50 mais 2,5% de ad valorem (o
qguanto cobra a Transfrima pelo trans-
porte de um quilo de carne entre SP e
Manaus) seja um frete avacalhado.
Pelo contrario: é mais valioso do que o
cobrado entre Santos e Kuwait por via
maritima. No entanto, a persistir a
guerra da concorréncia {que se conten-
ta com Cr$ 3,80/kg para compensar a
frota ociosa pela entressafra da carne),
fatalmente a empresa manauara néo
chegard a materializar seus planos.

Dos mais ousados estd o de com-

M

O barco de Cr$ 7 milhdes estd ameacado
por uma concorréncia que,
espera Emival, “volte para seus
pontos de origem e nos deixe em paz’’.
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prar (para receber apés dois anos) o se-
gundo barco préprio. Hoje possui uma
embarcacdo, construida pelo Estaleiro
Erin, de Manaus, com capacidade para
400 t de carga, tendo pago por ele a
bagatela de Cr$ 7 milhges.

“A gente estava praticamente sozi-
nho até o inicio deste ano™, dizem tom
amargurado Emival Vieira, “quando al-
gumas empresas rodovidrias, em virtu-
de da entressafra da carne, resolveram,
também, esticar até Manaus. Nossa
esperanca é que, no inicio da safra,
elas voltem para seus pontos de ori-
gem e nos deixem em paz’”.

O barco ¢é equipado com dois moto-
res MWM de 400 cv, tem dez tripulan-
tes (um comandante, um prético e oito
marinheiros) e leva um grupo gerador
no qual sdo ligados os aparelhos de frio
das carrocarias rodovigrias. Além dele,
a Transfrima dispde de uma frota ter-
restre composta por treze carretas e de
dezoito truques, dez deles de terceiros.

Tal infra-estrutura rodo-fluvial (res-
paldada por sistema de radio instalado
no barco, na filial de Belém e na matriz
de Manaus e pelo servico de manuten-
cdo prépria, com mecanicos especiali-
zados em aparelhos de refrigeracdo),
garante a Transfrima um excelente
cumprimento de prazos. Uma carga sai
de Sdo Paulo e nove dias depois chega
em Manaus. “Antes, com chatas aluga-
das, sé6 a subida do rio (Belém-
Manaus) demorava quinze dias’”, expli-
ca Emival Vieira.

O barco leva sete carretas mais cin_—_l
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NAO
DEIXAMOS gaantimos a

Quando o assunto S ll IA entrega de sua carga

é carga fria, fria por todo o

deixamos toda CARGA PR][A ra51l De Norte

a modeéstia de a Sul;de Leste a

lado. Afinal, ESQUENT A R oeste. Por isso

modéstia é costumamos
redundante para quem afirmar, convictos: o frio que
mantém uma das maiores transportamos, nunca
frotas de veiculos esquenta. Se vocé acha que
frigorificados do pais. Com estamos sendo pretensiosos
tais equipamentos, sempre consulte qualquer um dos
impecavelmente revisados, nossos clientes.
I i
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co truques (ou apenas nove carretas) e,
em média, gasta quatro dias para che-
gar em Manaus e Mais outros trés na
volta para Belém. Os motoristas das
carretas (saldrio bruto de
Cr$ 7 mil) largam a carreta sobre
o barco e, no mesmo cavalo, atrelam a
que estd desembarcando. Os que
guiam truques (ganho de Cr$5 a
Cr$ 6 mil) fazem a travessia fluvial
dentro do caminh&o. Os trugues se tor-
nam necessdrios para as cargas meno-
res (frangos) ja que a Inspecéo Federal
proibe a mistura de dois produtos dis-
tintos.

A sincronizacdo rodo-fluvial nao
chega a ser inteiramente perfeita em
virtude dos descompasos causados
pela burocracia portuaria e por proble-
mas de maré. Assim, geralmente o bar-
co permanece ancorado dois dias em
Belém e outros tré8s no porto de Ma-

SEARA

O QUE ManDa
€4 PALAVRA

O Frigorifico Seara utiliza integral-
mente frota de terceiros, assim na dis-
tribuic3o urbana como nas transferén-
cias a médias e longas distancias. E s6
opera com carreteiros “porque é mais
barato do que as transportadoras’’, ex-
plica, sem fundamentar, Haroldo Bol-
drin Junior, funcionario da empresa.

um relacionamento fraternal estd
implicito entre o Seara e seus carretei-
ros cerca de 65 entre estradeiros e
entregadores urbanos. “'Os motoristas
sdo exclusivos”, diz Boldrin, “'mas ndo
hé contrato. E a palavra comprometida
quem manda. L4 em baixo referin-
do-se a Santa Catarina o que se diz
tem muito valor”.

S3o utilizados catorze veiculos com
cafrocaria carga seca na distribuicdo
em-S&o Paulo, mais dez carros na pra-
ca carioca. O Seara remunera por Co-
missdo: 2% sobre o valor da nota fiscal
para quem tem Kombi e 1,4% para os
donos de caminhdes leves. Estes, men-
salmente, entregam cerca de Cr$ 1 mi-
Ihdo: os outros, entre Cr$ 500 a 600
mil.

Na opinido de Boldrin tal remunera-
cdo sedimenta o vinculo entre carretei-
ro e Seara. “Tanto que eles seguram
sua vaga com unhas e dentes”. Para
provar, ele afirma que "a metade dos
autdbnomos paulistas estdo ha mais de
seis anos trabalhando para a empresa’’.

Nas transferéncias de carga entre o
frigorifico, em Seara, cidade catarinen-
sesa 700 km de Florianépolis, para as

naus. Jd os caminhdes s6 rodam efeti-
vamente quinze dias por més. O res-
tante, ficam parados: ou sobre o barco,
ou por burocracia ou esperando carre-
gamento.

Oas 300 a 400 t mensais de cargas
frigorificadas transportadas pela Trans-
frima, a maioria sai de S3o Paulo. Oes-
se total, a empresa, que também tem
atividade atacadista em Manaus, com-
pra 30% para revender. |sto na safra da
carne porque, na entressafra, para néo
deixar a frota parada, é obrigada a ban-
car 70% da carga. O retorno é feito
com carga seca.

A Transfrima ndo parece disposta a
continuar bancando o comércio para ob-
ter o transporte. Por isso esta pretenden-
do modificar a estratégia. A tendéncia é
deixarmos de comprar para nos concen-
trarmos mais no transporte”, finaliza Emi-
val Vieira.

filiais de Curitiba, Sdo Paulo e Rio, sdo
utilizados cinglienta caminhoneiros, a
maioria donos de truques. Quando o
Frigorifico Seara iniciou as atividades,
em 1956, fazia o transporte em veicu-
los préprios. “Mas, pelo que sei”, infor-
ma Boldrin, “era dureza trabalhar com
motorista empregado que, além de ndo
cuidar do veiculo, dava muita despe-
sa’.

O Seara remunera os carreteiros da
seguinte maneira: Seara SP,
Cr$ 685,00/t, para caminhdo-toco:
Seara-Rio, Cr$ 860,00. No retorno
paga Cr$% 200,00 (SP-Seara) e
Cr$ 255,00 (Rio-Seara). Carreteiro que
for infiel recebe ""gancho” de quinze
dias, como aquele que, chegando em
SP, carregou para outra empresa, em
direcdo a Bahia.

KAIOWA

FaLTaA
TRANSPORTADOR
€SP€ClALIZaDO

A falta de empresa de transporte
que se disponha a oferecer caminhdes
com carrocarias isotérmicas esta retar-
dando a supressdo da frota prépria do
Frigorifico Kaiowa. A idéia de eliminar
os vinte veiculos tomou corpo depois
que o frigorifico péde recrutar (com
muita dificuldade) seis carreteiros para
entregas urbanas. Entdo, comparou os
custos. 'O frete deles vale
Cr$ 0,23 kg, enquanto, em nossos car-
ros, atinge Cr$ 2,10 kg”’, resume Lau-
delino do Nascimento Machado, ge-
rente de distribuicéo.
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Laudelino: mas quem se habilita?

Nao fosse a dificuldade de encontrar
terceiros “quem tem caminhdo fe-
chado, principalmente isotérmico, pre-
fere fazer viagens” , o Kaiowa certa-
mente ja teria descartado a frota pré-
pria. Pois, além do frete sair mais caro,
sua mao-de-obra ndo é tdo flexivel.
'Um carro nosso faz dez entregas dia-
rias em seis horas, enquanto os tercei-
ros fazem as mesmas entregas em
guatro horas. Quem dirige ndo é o
dono do caminhdo, mas, normalmente,
empregados, que tém incentivo, rece-
bem gratificacdo".

Carreta e
cavalo, s6 dos
outros

Com a frota de vinte veiculos (dez L-
608, seis 1113, um Mercedes 2013 e
trés Chevrolet C-60) o Kaiowa distribui
2 mil t mensais de carnes para acou-
gues, supermercados e restaurantes in-
dustriais da Grande Sdo Paulo, Santos
e Séo José dos Campos. J& os seis vei-
culos de terceiros atuam inais na capi-
tal paulista, onde, mensalmente, distri-
buem 600 t.

Na transferéncia entre Presidente
Prudente e Guarulhos, onde o Kaiowa
mantém seus frigorificos, o transporte
é executado exclusivamente por trans-
portadores. “Custa menos, ndo da ma-
nutencdo, evita seguro e um alto inves-
timento com carretas, cavalos e equi-
pamentos de frio”, informa Laudelino
Machado. Neste percurso sdo movi-
mentadas mensalmente 2 mil t (1 840
t de carne com osso € mais 160 t sem

0SS0). __‘.
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GO ueremaos ser piegas,
apenas gratos, Por 1sso,
NOS, Os em resAarios do
frans orfe coletivo, vamaos
OCU aresta a Ina.

A nosso favor,

L utando sempre!

C oragem,

| nteligéncia
1namismo

E nergia e destemor

S io atributos seus!

F icamos muito gratos
R econhecidos estamos
A o Homem, ao Deputado
N osso amigo e aliado
C idadio
| nigualavel!
S ibio defensor do povo!
C aminharemos felizes
cuidar bem do transporte
T endo sempre ao nosso lado
nosso mui caro e prezado Franciscato!



TAXI COM RADIO

(O TRA O DESPERDICIO

Em S&o Paulo, a idéia ja pegou. O usuadrio telefona para

a Central, o operador avisa o motorista mais préximo da chamada
€ 0 carro aparece, em poucos minutos. Mais importante que a ra-
pidez € a economia: diminui 0 nimero de téxis que trafegam

sem passageiros.

O taxi apanha o passageiro no <en-
tro e o leva a periferia. Digamos que
volte “batendo lata’”, para usar a ex-
pressdo comum aos motoristas. A si-
tuacdo ndo pode ser evitada. Repete-
se inimeras vezes a cada dia, nas gran-
des cidades do pais. Agora, é s6 imagi-
nar quanto se gasta de gasolina, inutil-
mente, quando esses carros ficam ro-
dando sem passageiros.

Para falar com nameros, basta
lembrar que Sdo Paulo, por exemplo,
possui 34 mil veiculos no servico de ta-
xi. Em média, cada um roda 300 km
por dia e completa a metade dessa qui-
lometragem transportando apenas seu
condutor. Os dados sdo de Osvaldo Ja-
cote, presidente da Cooperativa Mista
de Trabalho dos Motoristas Autbno-
mos de Téxis Especiais de Sao Paulo.
Ele da a informacé&o para enfatizar a va-
lidade da Cooperativa, que tem na ra-
cionalizacdo do consumo de combusti-
veis e no combate & ociosidade dois
de seus objetivos mais importantes.

Criados na capital paulista em no-
vembro de 1976, os taxis especiais
vieram por exigéncia da Secretaria Mu-

\

nicipal de Transportes. Eram, de inicio,
quarenta veiculos, todos equipados
com réadio receptor-transmissor. A ad-
ministracdo do ‘municipio justificava a
idéia dizendo que pretendia oferecer
certa comodidade na &rea de transpor-
tes urbanos, naturalmente a um preco
elevado.

Hoje, um ano depois, Osvaldo Jaco-
te acredita que o conceito de taxi espe-
cial ja esté firmado. E garante que, com
a Central Radio-Taxi, a Cooperativa
tem tido excelentes resultados. Um
exemplo: a ociosidade de seus veiculos
caiu para 30%. Outro: o cadastro regis-
tra atualmente uns quatro mil usudrios.
Mais um: sdo recebidas, em média, en-
tre oitocentas e mil solicitacdes, em
dias normais (quando chove, as cha-
madas triplicam).

Tudo, segundo Jacote, ndo passa de
consequéncia dos bons servicos. O
presidente da Cooperativa assegura
que o tempo médio de atendimento os-
cila entre 7 e 15 minutos. "Aigumas
vezes, dependendo do trénsito, leva-
mos 20 minutos”. Essa rapidez se ex-
plica pela existéncia de pontos de

()

Com o radio, menos taxis vazios, mais poupanca de gasalina.
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apoio, em locais estratégicos da cida-
de. Atualmente, h4 seis deles, em bair-
ros indiscutivelmente aristocraticos:
Higienépolis, Jardim Ameérica, Moema,
Alto de Pinheiros, Morumbi e Pompéia.
Ali vivem as classes mais abastadas,
usuédrios muito freqlientes do sistema.

N3ao se pode dizer, no entanto, que o
servico esteja livre de dificuldades. Fal-
ta experiéncia, e os operadores, telefo-
nistas e motoristas ainda ndo exercem
suas funcdes de modo impecavel, Mes-
mo os passageiros desconhecem muita
coisa, por falta de habito. Pior, contu-
do, de acordo com Osvaldo Jacote, &
a questdo dos pontos de apoio. “Para
melhorarmos nosso nivel de atendi-
mento, inclusive na rapidez, seriam ne-
cessarios 36 pontos, que j& tém suas
4reas demarcadas pela Secretaria Mu-
nicipal de Transportes e cuja liberacao
solicitamos através de processos que
tramitam no Departamento de Trans-
portes Publicos e no DSV". Na verda-
de, os seis pontos de apoio atuais fun-
cionam oficiosamente, embora com or-
dem verbal das autoridades. “Mesmo
assim, guardas menos avisados ainda
lavram multas contra nds”, lamenta
Jacote. Ele acha que, se tudo fosse ofi-
cializado e sinalizado, seus carros roda-
riam vazios menos vezes, reduzindo o
consumo de combustivel.

Com a Central,
os “‘orelhdes”
nao tém vez

Seja como for, trabalho é o que néo
falta. Hoje em dia, 40% dos pedidos
vém dos chamados “jardins”, a area re-
sidencial nobre de Sao Paulo; outros
40% sdo do centro e os 20% restantes
de pontos mais distantes e bairros peri-
féricos. A frota atual constitui-se de
quinhentos veiculos, 375 deles contan-
do com réadios receptores-
transmissores. Sd0 modelos Opala,
Passat e Maverick. Segundo Jacote, o
publico usuario prefere o Opala numa
média de 90%, ficando os 10% restan-
tes entre as outras duas marcas.

Para fazer parte da categoria “espe-
cial”’, o veiculo precisa estar equipado
com tacografo, taximetro totalizador,
receptor-transmissor, faixa de identifi-
cacdo, desembacador, freio a disco e
radiadores especiais. "'Isso faz com que
a viatura no caso um Opala ‘tenha
seu custo elevado de Cr$ 95 para
Cr$ 129 mil”, recorda Jacote. Ndo se
pode esquecer também os gastos com
a pintura que, por exigéncia legislativa,
deve ser padronizada. Citando as des-
pesas, o presidente da Cooperativa
aproveita para se queixar, dizendo que
o investimento ndo tem retorno. Jacot_eJ}

Outubro, 1977



TAXI COM RADIO

afirma que a vida util do carro é de
quatro anos, ndo cobertos pelas tarifas
atuais (Cr$ 15,00 a bandeirada;
Cr$ 2,73 o quilémetro rodado e
Cr$ 50,00 a hora lenta). Ele acha que o
quildmetro rodado deveria passar a
Cr$ 3,20 e a hora lenta a Cr$ 60,00.

Com os motoristas, as exigéncias
nao sdo menores. Devem ter, no mini-
mo, dois anos de profissdo. Também
sdo indispensaveis a sindicalizacdo e a
propriedade de veiculo com carac-
teristicas proprias para téxi especial.
Os profissionais sdo testados pela Coo-
perativa pela prépria Secretaria Muni-
cipal de Transportés. Os aprovados re-
cebem treinamento no setor de Comu-
nicacdo Social daquela pasta, onde
aprendem sobre turismo, primeiros so-
corros, relacdées humanas e conheci-
mentos gerais (ruas, trajetos, monu-
mentos histéricos).

Ao ingressar na entidade, o motoris-
ta adquire cotas-parte no valor de
Cr$ 17 mil, dos quais Cr$ 13 mil sdo
destinados a aquisicdo do radio e os
outros Cr$ 4 mil ao capital da associa-
cdo, para a construcdo de postos de
abastecimento e oficinas mecéanicas.
No mais, hd uma mensalidade de
Cr$ 500,00 “para cobrir o rateio
das despesas’’, conforme explica Jaco-
te. “A remuneracdo compreende a fé-
ria do dia; todo rendimento auferido
durante o dia, ssmana ou més pertence
ao préprio motorista”, acrescenta ele.

Osvaldo Jacote faz questdo de assi-
nalar que a entidade ndo tem fins lu-
crativos, e que a criacdo da Central
Rédio-Téxi é resultado do esforco
conjunto dos motoristas auténomos. O
negocio vai tdo bem que a atual preo-
cupacdo da Cooperativa estd em rei-
vindicar, junto ao Dentel, outra rede de
rddio. Atualmente, ha trés redes, que
modulam, cada uma, 125 taxis, em sis-
tema semiduplex de VHF-FM, com
duas faixas de freqliéncia, uma para
transmitir, outra para receber.

A concessdo, entretanto, ndo é facil
de se obter. De acordo com Jacote,
leva entre cinco e seis meses, e a ex-

clusividade concedida ndo é respeita-
da. "Apenas para exemplificar: a fre-
gléncia de transmisséo da rede 1 esta-
va sendo utilizada pelo Corpo de Bom-
beiros; somente depois de trés meses
de gestdes, conseguimos seu uso ex-
clusivo. O mesmo acontece com a rede
3, ocupada pela Secretaria da Fazenda
de Séo Paulo”, explica o presidente da
Cooperativa.

De qualquer forma, o sistema vai
indo bem. O interessado disca para a
Central, faz o pedido do taxi e fornece
nome, endereco, telefone. Logo depois,
a Central liga para a casa do solicitan-
te, e confirma o chamado. Para evitar
brincadeiras, ndo sfo atendidas as so-
licitacGes feitas através de "orelhdes"”.
O que ndo impede os trotes  chegam a
1% do total das ligacdes, indice consi-
derado bastante baixo para negdcios
desse género.

E o cidadao
ligou as 3 da manha
pedindo
uma caixa de bombons

No controle das requisicdes, a Cen-
tral se utiliza de trés tipos de impres-
sos: um para clientes cadastrados, ou-
tro para usuarios eventuais e um ter
ceiro sé para especificar o tipo de vei-
culo preferido pelo passageiro. O obje-
tivo é tornar racional o servico, impe-
dindo que um cliente j& cadastrado re-
pita seus dados a cada chamada. Para
evitar que a rede de radio fique ociosa,
os impressos sdo de trés cores, uma
para cada rede. Assim se elimina o
acumulo de pedidos numa sé delas.

Quando todas essas etapas sdo
cumpridas, é hora de consultar o pai-
nel. Ele da as posicbes de todos os car-
ros, nos varios pontos da cidade. Dessa
forma, o encarregado escolhe para o
solicitante o tdxi que estiver mais pro-
ximo. Com isso, reduz-se a perda de
tempo e o consumo inutil de gasolina.

Por ora, o painel cumpre suas fun-

Na frota, trés modelos de carros; mas o Opala é o preferido.
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coes, “'mas ja revela inadequacao para
os quinhentos carros”, conforme acen-
tua Jacote. A situacdo vai piorar quan-
do a frota aumentar para 1 500 téxis.
Essa expansdo estd prevista para curto
prazo. Para um prazo mais longo, a fro-
ta deverd atingir a casa dos 3 500 vei-
culos. “Entédo, os carros serdo controla-
dos por um miniprocessador de dados,
com custo inicial orcado em cerca de
Cr$ 1 milhdo, e a ser implantado até o
final do préximo ano’.

Outro problema, esse bem atual, es-
td na manutencdo da frota. Até hoje,
ela ndo ¢é feita em oficina prépria, em-
bora o presidente da Cooperativa ga-
ranta que ultima contatos com reven-
dedores autorizados a fim de conseguir
descontos de até 50% na mao-de-obra
necessdria @ mecanica, funilaria, pintu-
ra e um abatimento de 20 a 50% na re-
posicdo de pecas. A Cooperativa plei-
teia ainda, junto aos fabricantes, uma
reducdo de 10 a 20% na aquisicdo de
carros zero km.

A entidade pretende também man-
ter um posto de revenda. Por isso, Ja-
cote acredita que seria muito interes-
sante padronizar a frota, para o que ja
comecaram as conversas com os fabri-
cantes. Alids, a diversificacdo existe
"devido & politica comercial das indus-
trias”. "De inicio continua o presi-
dente da associacdo o objetivo, tan-
to da Secretaria Municipal de Trans-
portes quanto da Cooperativa, era utili-
zar um uUnico modelo de carro. Com is-
s0, 0s custos seriam mais baixos. Po-
rém, devido as gestdes dos fabricantes,
foram adotados trés modelos: Opala,
Maverick e Passat’. Agora, se decidida
a padronizacdo, a preferéncia ird para
quem oferecer rmaiores vantagens,
principalmente no que se refere a ma-
nutencéo e reposicdo de pecas. E bom
ndo esquecer, contudo, gque o proprio
Jacote citou suas estatisticas, garantin-
do a preferéncia do pUblico pelo Opala

Para evitar mal-entendidos, Jacote
destaca que o taximetro s6 é acionado
guando o taxi chega ao local combina-
do. "0 percurso entre o ponto de apoio
e o lugar onde estd o usuéario ndo se
cobra, de forma alguma. Tampouco os
servicos paralelos sofrem incidéncia de
taxas adicionais’.

Quando fala de servicos paralelos, o
presidente da Cooperativa se refere a
pedidos os mais diversos, que fogem
do servigo de taxi em si. Normalmente,
0s motoristas sdo requisitados para o
acompanhamento de criancas a escola,
quando os pais ndo podem fazé-lo. Al-
gumas vezes, os taxis saem da Grande
Séo Paulo, e até do Estado. Isso tudo
ainda se encaixa dentro do que se po-
deria chamar de normal. Agora, o que
h4 de pedidos exéticos. . . J
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Jacote garante: o radio
e o painel permitem que se atenda
0 USUario em pPoucos mMinutos.

Ha quem peca remédios, bebidas,
cigarros, pizza. Mas o troféu de origina-
lidade talvez deva ir para um cidaddo
que telefonou as trés da madrugada
querendo uma caixa de bombons. A
solicitacdo era a sério, e foi atendida.
Houve outro, advogado, que solicitou o
taxi, pagou a corrida, e passagens de
ida e volta na ponte-aérea para que o
motorista entregasse alguns documentos
no Rio de Janeiro. Vale registrar ainda
o caso de um individuo que chamou o
taxi, entregou ao motorista um pedido
de saldo assinado e um cheque em
branco. E deu as seguintes instrucdes: se
o saldo atingir Cr$ 50 mil, preencha o
cheque e retire o dinheiro. Jacote asse-
gura que tudo correu conforme o dese-
jo do solicitante, “hoje um dos mais
assiduos clientes da Central Radio-Taxi
da Cooperativa’.

Com toda essa experiéncia, a Cen-
tral Radio-Téaxi de Sdo Paulo esta ser-
vindo de baldo de ensaio para a im-
plantacdo de sistemas similares em
todo o pais. Caso, por exemplo, da
Cooperativa de Trabalho de Motoristas
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de Veiculos de Transportes de Passa-
geiros do Estado da Guanabara, a
Transcoopass. Seu presidente, Luiz
Carlos Oliveira da Cruz, da a entender
que o servico é um sucesso. Para expli-
car o porqué da permanéncia da pala-
vra Guanabara, depois da fusdo, ele
argumentou: "o nome deu sorte; nao
pretendemos mudar’.

Quem explica toda a mecénica de
funcionamento da Transcoopass, con-
tudo, é seu diretor-financeiro, Mario
Lopes Fernandes. Depois de mencionar
os “bandalhas” como chama os
motoristas de taxis do Rio que “fazem
gato e sapato” dos passageiros ele
afirma que os profissionais da Coope-
rativa nem tocam no dinheiro do usua-
rio. "O passageiro passa no balcdo da
Transcoopass, no Aeroporto Interna-
cional do Galedo, e compra um boleto,
que vai lhe custar o preco tabelado de
acordo com o lugar de destino. Com o
boleto na méao ele apanha o taxi e en-
trega a parte destacavel do bilhete ao
motorista. As tarifas sdo reguladas pelo
Conselho Interministerial de Precos.
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Para se ter uma idéia de seu valor, o
percurso Galedo-Centro custa
Cr$ 87,00 para uma pessoa,
Cr$ 96,00 para duas e Cr$ 99,00 para
trés; a corrida do Galedo a Copacabana
fica em Cr$ 120,00, Cr$ 134,00 e
Cr$ 138,00, respectivamente. “Se a
primeira vista parece caro” defen-
de-se Lopes Fernandes , “é porque o
passageiro nao sabe que 0s noOssos
carros tém ar condicionado, sdo eter-
namente limpos e o servico é de pri-
meira. Por isso, todas as companhias
aéreas mantém conta corrente com a
Cooperativa, além de agéncias de turis-
mo, hotéis, embaixadas, grandes em-
presas’. O cadastro registra mais de
trinta grandes clientes. Todos entre-
gam ao caixa suas requisices de servi-
¢o e recebem os boletos corresponden-
tes.

No momento, 156 profissionais fa-
zem parte da Cooperativa do Rio. Para
entrar, cada um deles deve integralizar
sua parte do capital social, que equiva-
le a Cr$ 5 040,00. Além disso, o moto-
rista precisa pagar todo més a taxa de
administracao 10% do total recebi-
do. Isso, segundo Lopes Fernandes,
emprega-se nos gastos com despa-
chantes, renovacéao de licenca, multas.
Também sdo descontados os gastos
com oficinas, manutencdo, consertos
do ar condicionado. Dessa forma, man-
tém-se uma espécie de conta corrente.
A Unica ocasido em que o motorista
usa dinheiro vivo é quando precisa co-
locar gasolina. Mesmo assim, o presi-
dente da Transcoopass ja apresenta a
solucdo: "Teremos, em breve, uma
bomba para o motorista pagar tudo
através da Cooperativa’.

Os requisitos para a admissdo de
cooperativados sdo muitos. Além da
exigéncia dos atestados habituais, a
entidade recolhe informacdes junto a
conhecidos, vizinhos e colegas do can-
didato. Em seguida, realiza-se uma en-
trevista para averiguacdo do nivel do
interessado. Também o regulamento
interno € bastante rigoroso. As puni-
¢Oes sdo gradativas: comegcam por um
dia de suspensdo, indo até seis, nor-
malmente. Se chegar a isso, 0 motoris-
ta ndo escapa da expulsdo, mas recebe
de volta sua parte. Se nada disso ocor-
rer, 0 motorista pode tirar, em média,
Cr$ 16 mil. Feitas as deducdes,
sobram, segundo o presidente da
Transcoopass, uns Cr$ 7 500,00.

Como o servico esta classificado no
padrdao de classe A, os profissionais
tém por norma manter boa aparéncia.
No Rio, o uniforme ja faz parte das
obrigacbes do cooperativado, ao lado
da barba sempre escanhoada. Agora
estdo pensando numa escola de inglés.
Aguardam, apenas, a cessdo de uma a-
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rea do aeroporto, para assistirem as
aulas no préprio local de trabalho.

Jé que se fala em aparéncia, ndo se
pode esquecer da escolha do automé-
vel. Mario Lopes Fernandes alinha
como uma das vantagens do Opala o
fato de ser “muito vistoso”. Mas rela-
ciona outras, como '"“economia, um
porta-malas grande, condicdes de con-
forto ao passageiro, facilidade de ma-
nutencdo”. Hoje em dia, a frota da
Transcoopass constitui-se de Opala 4
cilindros, ‘cada um em nome do moto-
rista, seu proprietario legitimo”. A
Transcoopass entra como avalista, mas
“d4 uma colher de cha, conseguida na
General Motors: desconto de 17% no
preco do carro”.

Todos os 156 veiculos estdo equi-
pados com ar condicionado { o apare-
Iho e instalacédo ficam em Cr$ 10 mil) e
isso faz com que a média de 8,5 km
por litro de gasolina caia para 8. J4 os
rédios Motorola, 45 watts de poténcia,
estdo instalados em 65 téxis. Cada um
custa Cr$ 17 mil e ha planos para que
toda a frota receba o beneficio. Isso
exigiria uma soma de Cr$ 2,6 milhdes.
Fernandes acha que compensa, pois o
equipamento permite economia de
combustivel e otimizacdo no uso do

veiculo, facilita a comunicacdo de
problemas mecéanicos e proporciona
melhor atendimento aos usuérios.

No Rio,
tudo comecou
nos tempos
do Simca Chambord

Além dos gastos com a instalacdo
de cada receptor-transmissor, mais
Cr$ 80 mil foram consumidos na mon-
tagem da Central, por conta da Control,
de SP. Ali sdo recebidas as solicitacoes
e, ap6s consulta ao painel que fornece
a posicao dos carros, transmitem-se os
comunicados aos motoristas. Oa mes-
ma forma que em S&o Paulo, o objetivo
é manter alta a freqliéncia de carros
trafegando ocupados. Com a Central,
as despesas operacionais ficam em tor-
no de.Cr$ 30 mil por més, o equivalen-
te aos salérios de operadores e telefo-
nistas.

Quem observa todo esse aparato
tecnolégico, nem de longe tem idéia do
inicio da Cooperativa, pelos idos de
1961. “Iniciamos com 25 Simca

FACA SEU MERCEDES
RENDER MAIS

Turbina com kit completo para toda a li-
equipada com motor
OM 352 e OM 352 A (1113,1513,2013,

nha Mercedes,

2213, 1316, 1516, etc)

Chambord e nossa frota deve ter sido a
primeira de veiculos O km no Brasil”,
recorda Lopes Fernandes. Mais tarde,
trocaram os Simca pelo Alfa Romeo e
chegaram ao Opala. Hoje, a renovacao
da frota se dé a cada trés anos ou um
pouco mais, embora muitos motoristas
prefiram trocar de carro ap6s dois anos
e meio de praca, com o propo6sito de
obter valor maior na hora de pagar a
entrada.

Os resultados positivos no Rio e Séo
Paulo estédo levando a solucéo para ou-
tras capitais. Profissionais de Fortaleza
e Belo Horizonte estudam a viabilidade
do negdbcio em seus estados e a Bahia
jéd tem a Comtas, Cooperativa Mista de
Trabalho de Motoristas Autbnomos de
Salvador Ltda., que cobre o perimetro
urbano e area metropolitana daquela
cidade. Os servicos comecaram na pri-
meira quinzena de outubro, entre o Ae-
roporto Internacional Oois de Julho e
hotéis de trés a cinco estrelas. Sessen-
ta Opala 4 portas, modelo 1976, for-
mam a frota da cacula das cooperati-
vas de taxis. Seu presidente, Ari Costa
de Carvalho, diz que é cedo para o
equipamento de radio, mas ja entrou
em contato com a Control “pensando
no futuro”,

1°) AUMENTO DE POTENCIA

® Aumenta a poténcia, elimina fumaca e

reduz em 10% o consumo.

® Assisténcia técnica, reposicdo de pecas

e teste completo da turbina.

2¢) ASSISTENCIA TECNICA

3¢) RECUPERACAO DE TURBOALIMENTADORES
EXCLUSIVAMENTE COM PECAS ORIGINAIS
C/ GARANTIA DE 6 MESES

AS PEGAS NAO ORIGINAIS SO PREJUDICAM O SEU MOTOR

por isso oferecemos um carinho original, Turboalimentadores GARRETT
Procure o concessiondrio MBB mais préximo ou a Turbodina Ind. e Com. Ltda.

centro autorizado

Comércio e Industria Ltda

TURBODINA INDUSTRIA E COMERCIO LTDA.

FABRICA:
RUA MANUEL HERNANDES LOPES, 250 — TEL.: 443-5871
SAO BERNARDO DO CAMPO -~ SR

Recuperacédo de turboalimentadores

R. Laguna 136 (Trav. Av. Jodo Dias) CEP
04728

Fone: (011) 247-2846
Sédo Paulo

452-4177

Santo Amaro
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s ercedes- enzl1S5 9saoosv
com carga total.

Desenvolver um veiculo ideal para
cada fim especifico ¢ a filosofia bdsica da
Mercedes-Benz.

O LS-1519 nio é excegio. Com ele a
Mercedes-Benz visou a criagio de um
veiculo cuja utilizagio fosse mais rentivel e
que proporcionasse maior lucro por tone-
lada transportada: um cavalo mecanico para
tracionar 32 toneladas com semi-reboque de
dois eixos, o tnico veiculo brasileiro nessa
categoria.

E uma faixa de tonelagem que, em
muitos casos, possibilita carga total também
na viagem de volta, tornando a operagio do
LS-1519 mais rentivel que a de outros cami-
nhdes pesados.

Voce percebe isso logo que coloca
um no trabalho: o capital investido retorna
muito mais rapido.

Mas, além da adequagiio do veiculo,
existem outros fatores que determinam a

rentabilidade.

Um dos mais importantes é a econo-

mia. E isso depende muito do motor.
Ele deve ser adequado: nio lhe pode faltar
e nem sobrar poténcia.

Por isso a série 1519 foi dotada com o
motor certo: 0 OM-355/5.

E um robusto motor diesel de 5 cilin-
dros em linha (192cv DIN ou 215cv SAE)
com inje¢io direta que, como os demais
motores Mercedes-Benz, se caracteriza pela
simplicidade de funcionamento e pela
economia de combustivel.

A série 1519 Mercedes-Benz conta
com mais dois tipos de
veiculos: oL e o LK. ¢

O L-1519 é um chassi 5
de caminhio para 15 tone-
ladas de peso bruto total.

Pode ser equipado com o
terceiro eixo,

aumentando sua capacidade para 22
toneladas de PBT. E disponivel em quatro
distincias entre eixos: 3600mm, 4200mm,
4830mm, 5170mm. O LK é um chassi ro-
busto, com 4200mm de distancia entre
eixos,e vem equipado com tomada de forca,
de série, para acionar equipamentos hidrau-
licos e mecinicos como bisculas, guindastes,
escadas retriteis, compactadores de lixo, etc.



2iculos pesados que mais viajam
a 1da e na volta.

No LS-1519 a distincia entre eixos
varia em fungio da cabina: 3600mm com a
cabina simples e 4200mm com a cabina
equipada com leito.Os trés modelos da série
vém equipados com o eixo traseiro HL-5.

E podem vir, opcionalmente, com a
GV-80, uma caixa auxiliar de marchas,
instalada 3 frente da caixa de mudangas.

Com a GV-80, ¢ possivel duplicar-se o
numero de marchas da caixa de mudangas,
obtendo-se velocidades médias maiores e
uma operag¢io mais econdmica.

Com os Mercedes-Benz 1519 vocé
ganha na compra, no uso e na revenda.

Um Mercedes-Benz é, comprovada-
mente, um veiculo de longa vida vtil e
poucas aradas por avaria. Em fungio da sua
altaq  ‘dade e da eficiente manutengio
que vocé pode dar a ele em quase 200 Con-
cessiondrios especialistas em veiculos diesel.

Isso, além de garantir excelentes con-
digées de operagio do veiculo por muitos

anos, assegura a ele um elevado valor de
revenda.

Portanto, se seu negdcio € transpor-
tar cargas como bobinas de papel, maggira,
produtos pereciveis, bebidas, derivados de
petroleo, minério, produtos agricolas a velo-
cidades médias mais elevadas, procure um
dos Concessiondrios Mercedes-Benz espa-
lhados pelo Brasil e exponha seu problema.

A solugio, sem duvida, serd um 1519.

Mercedes-Benz

- quem mais sabe de transporte diesel.

Mercedes-Benz

Mantenha sempre regulada
abomba injetora do motor do seu
Mercedes-Benz.

Com a bomba desregulada, vocé
desperdica até 30% de combustivel,
goluj o seu caminho e queitha

ivisas do pais. Seja vocé mesmo o
seu fiscal.

R
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Operando, com excelente aproveitamento, uma das

maiores frotas de empilhadeiras do pais, a VW ndo esconde
sua preferéncia pelo disel. Exigindo maquinas com
caracteristicas padronizadas, a empresa ndo

dispensa a criatividade para desenvoiver varios

projetos de equipamentos fora-de-série.

Talvez, s6 perca para a Cia. Docas
de Santos, com 350 unidades. Depois,
em segundo lugar, vem, certamente, a
frota da Volkswagen, com 262 empi-
lhadeiras. Por marca: 157 Hyster, 53
Yale, 27 Cliark, mais as importadas (on-
ze Mulli, duas Wagner, uma Lancer
Boss e uma Green Bat), além de dez
outras “feitas em casa’, batizadas de
‘cavaqueiras’”, com motor VW-1500.
Por tracdo: 150 sdo a disel, 41 movi-
das a gasolina, 49 por glp e 22 elétri-
cas.

Até ai morreu Neves, dird o leitor ata-
rantado com o gigantismo retratado
pelos nimeros. Entdo, a Volkswagen
comeca a provar que ostenta, igual-
mente, um incrivel aproveitamento das
magquinas. A utilizacdo média de suas
empilhadeiras atinge 220 horas men-
sais. Isto a média, porgue 0 emprego
maximo desenvolvido por 30% das em-
pilhadeiras (disel) chega a 420 horas/-

més. Neste caso, operam em trés tur-
nos. O minimo exigido de uma magqui-
na é dois turnos de trabalho (dezoito
horas e vinte minutos).

Um dos segredos para conjugar
avantajada frota e plena utilizacdo tal-
vez esteja na constante vigiléncia exer-
cida pelo gerente do departamento de
transportes, Herbert Rainer Laubner.
“Fomos nos”, lembra ele, “que forca-
mos os fabricantes de empilhadeiras a
introduzir o disel. Pusemos a carta na
mesa: se ndo diselizarem, importare-
mos’". A Yale diselizou e entregou a pri-
meira, em 1970, para a VW. “A partir
dai, os demais fabricantes passaram
também a fabricar empilhadeiras a
disel”, constata Laubner com um indis-
farcavel ar de vitéria.

Quem conhece a acidentada topo-
grafia da fabrica de Sdo Bernardo do
Campo, entende a exigéncia pelo disel.
“Além do que’, informa Laubner, “a

empilhadeira a disel d& menos manu-
tencdo e, evidentemente, € mais eco-
ndmica’”’. Segundo ele, a duracdo de
um motor disel atinge 10 mil horas,
contra de 2 500 a 3 mil do motor a ga-
solina.

A Volkswagen dé preferéncia para o
motor disel. Fixa trés modelos béasicos

para 2,5, 4 e 7 t de capacidade. E
outras caracteristicas técnicas. As tor-
res, por exemplo, devem medir de
1,80 m (para trabalho em porbes das
prensas) até 6,20 m (estocagem). Os gar-
fos das empilhadeiras medem, em ge-
ral, 1,22 m, e, no maximo, 2,00 m,
para operacbes CKD. Padronizando as
caracteristicas””, diz Laubner, “dispen-
samos a padronizacdo de marca. Pois
as diferencas existentes entre os trés
fabricantes ndo sdo muito grandes”. A
diferenca que conta é a monetdaria. A
menor cotacdo ganha o pedido da VW.

Qutra filosofia é utilizar o produto
nacional até onde seja possivel. Por is-
so, a empilhadeira lateral foi descarta-
da. “"N&o h4 um representante que per-
dure”, diz Laubner, "tanto que temos
uma Lancer Boss, que, ao longo dos ul-
timos anos ja teve iniUmeros represen-
tantes”. Qutra critica do gerente de
transportes da VW vai para as locado-
ras de empilhadeiras.

"Faz dois anos que ndo alugamos
uma empilhadeira”, diz Laubner. "Utili-
zdvamos tal expediente em casos de
emergéncia, esporadicamente. Mas,
o0s equipamentos que recebemos nun-
ca vieram em condicOes desejadas.
Concluséo: ficaram mais tempo para-
dos do que em operacdo’”. Sua restri-
cdo deriva também para a inabilidade
do operador, além de outra observa-
cdo: alugar sai muito caro.

e
o
7%

O Buggy. “‘feito em casa”: 1,40 m de entre-eixos, por isso, muito agil nas ruelas da producéo.
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Para quem censura o custo médio
hordrio de manutencédo das empilha-
deiras  Cr$ 22,00 para méquinas até
2,5t e Cr$ 25,00 para empilhadeiras
dede7t Laubner tem uma respos-
ta pronta. “O custo total é dividido pe-
las horas em que a empilhadeira é real-
mente utilizada. Se fossemos dividir
pelas horas (teis e ociosas o custo ob-
viamente baixaria”.

O plano de manutencdo para empi-
lhadeiras prevé, quinzenalmente, troca
de 6leo de lubrificacdo e, mensalmen-
te, inspecdo completa. H4 itens com
vida estimada o rolamento da torre
de elevacdo, por exemplo, tem durabili-
dade prevista de 1 500 horas , cuja
indicacdo é possivel através da leitura
do horimetro. “A causa provavel da
quebra é arquivada e vai para uma ta-
bela, onde se procura chegar a um mo-
delo estatistico. Nossa frota é grande e
o modelo é preciso”.

Volkswagen lanca a
“Lambreta”, um veiculo
inédito na praca

Apesar de exibir um certo grau de
sofisticacdo, a Volkswagen lanca um
desafio. "Ninguém pode nos fornecer
dados exatos sobre o ponto ideal para
se substituir uma empilhadeira. Hé&
muitas variantes: tipo de servico, grau
de aproveitamento, etc... ' Laubner
adianta "'que estamos trabalhando
para estabelecer normas para guantifi-
car a politica de renovacdo”. Ainda se-
gundo ele, “valores médios do ano pas-
sado indicaram gue o ponto seria aos

seis anos. Mas isto foi apenas uma ten-
tativa, ndo significa uma biblia que de-
vamos seguir’’.

O conceito- de empilhadeira dentro
da Volkswagen é levantar peso, ndo
transportar. Eventualmente, contudo,
conjugar estas operacfes é preciso.
Entdo, surge a criatividade do pessoal
de oficina e manutencédo.-Que se tra-
duz, por exemplo, na '"cavaqueira”,
idealizada a partir de mecanica (cadm-
bio e motor) VW-1500 e parte estrutu-
ral feita na propria fabrica. A funcéo
deste equipamento é descongestionar
as alas de producédo dos residuos libe-
rados pelos tornos automaticos. Movi-
mentando-se verticalmente, a maquina
transporta e bascula os cavacos. 'Se
fdssemos utilizar caminhdes para esta
operacdo, o volume de sucata exigiria
filas destes veiculos, o que certamente
congestionaria a fébrica’’, salienta
Laubner.

Afora essa excecdo para movimen-
tar e transportar, o conceito de empi-
lhadeira levantar peso, ndo trans-
portar é rigidamente obedecido.
Para transportar internamente as mais
variadas cargas, a Volkswagen se utili-
zou, igualmente, da criatividade do
pessoal. Surgiram, entdo, os carros
fora-de-série, como a “Lambreta”, uma
Kombi com a cabina na traseira e car-
rocaria na frente e o Buggy, um versétil
carrinho com distdncia entre eixos de
1,40 m, para operacdo nos apertados
corredores das alas de producéo.

Dentre esses carros especiais, ha as
variacbes, para usos especificos. Co-
mo, por exemplo, a “Lambreta’ utiliza-
da para socorrer veiculos em trénsito
pelas ruas e corredores internos. F_oil

adaptado um compartimento na parte >

Sua torre oscila entre 5,30 e 12 m. Maior uso: contéineres.
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Com a garantia de longos anos
de experiéncia em glp,

a Liquigas proporciona

a seus consumidores
atendimento perfeito em

todas as areas de atividade:
Equipamento avancado,

rigorosa pontualidade de entrega
e assisténcia técnica permanente.

Tradigédo de
atendimento perfeito

LIQUIGAS D( BRASIL S.A.

Rua Haddock Lobo, 684
Fone: 282-0422 — Sio Paulo
Rio — Belo Horizonte — Curitiba
Itajai Porto Alegre



GUINDASTES
UNIVERSAL

Fabricamos ha mais de 20 anos em linha
normal 12 diversos tipos de guindastes

universal {Multi-cacamba.
Multi-benne. Brooks. Dumpster)
Com capacidade de

3,5 até 18 toneladas.

Basculantes pesados

e leves de todos os tipos.

Semi-reboques -basculantes.

/

KIBRAS S A.BASCULANTES
R. da Conceicdo, 105 sl s/202 - RJ

Endereco Telegrafico: ‘BASSARBIK™

Tels.: 223-9664 243-3718
Telex: {021) 21731 KBAS-BR

Filtros
mundialmente
usados pelas mais
famosas marcas de
motores disel.

7111 296

C. A. V. LIMITED

P.o. Box 36 —
Warple Way
London W3 7 SS
England
L e
7111 796

CAv DO BRASIL LTDA.
Via Raposo Tavares km 30
Cotia S.Paulo Brasil

TRANSPORTE INDUSTRIAL

inferior da plataforma, onde se leva re-
gularmente um pneu e um macaco. Ha
também o Buggy incorporado a frota
dos bombeiros da fabrica.

As criacdes -envolvem ainda equi-
pamentos adicionais para empilhadei-
ras. A “tromba”, por exemplo, é adap-
tada no lugar do garfo, fazendo o servi-
co de um guindaste. Com a diferenca,
evidentemente, de que, mantendo as
caracteristicas de uma empilhadeira, é
muito mais maledvel do que o guindas-
te. A “"tromba”, feita em chapa e perfis
de aco, mede 1,50 m de comprimento.

Para o transporte das empilhadeiras
elétricas nos aclives ('com os morros
que temos aqui, as baterias das empi-
lhadeiras elétricas descarregariam fa-
cilmente”, diz Laubner) foram feitas
plataformas, rebocadas por tratores.

A Volkswagen mantém também
uma empilhadeira topa-tudo para 25t
de capacidade, utilizada para movi-
mentar e estocar contéineres. Manu-
seia, em média, de seis a oito unidades
por hora. Tem uma torre de 5,30 m (re-
colhida) até 12 m (elevada), e custou
Cr$ 1 milhao.

COMO ARMAZENAR
71000 [TENS

O gerente do departamento de ad-
ministracdo de materiais da Volkswa-
gen brasileira, Guenter W. Schiersner,
é. o que se pode chamar, um alemao
aculturado. Tanto que admite aos des-
compassos de nossa tenra civilizacdo
elementos contagiantes para a fixacdo
de estrangeiros. “No Brasil tudo esta
por criar, as solucdes ndo séo legadas
por normas ou métodos pré-fixados".

O que se extrai numa conversa com
Schiersner é o seu deslumbramento
pela possibilidade que o nosso pais
oferece a realizacdo pessoal. E, neste
clima, TM pbde absorver alguns ensi-
namentos colocados em prética dentro
da Volkswagen do Brasil que, certa-
mente, poderdo ajudar a leitores inte-
ressados no intrincado e heterogéneo
assunto que trata da administracédo de
materiais.

Basicamente, a Volkswagen utiliza
cinco tipos de recipientes para acondi-
cionamento de materiais:

® Cacambas onduladas que, embora
nédo possuam corretamente tais dimen-
sOes, sdo chamadas de 1x 1 m e de
1x 1,5 m, para 2 1. S30 os recipientes
de maior quantidade (e maior uso) den-
tro da fabrica.

® Recipientes para acondicionar
materiais que geralmente vém do for-
necedor dentro de caixas de papelé&o.

TRANSPORTE MODERNO

Tém capacidade para 2 t e suas late-
rais sAo desmontiveis.

® Recipientes para grandes volumes
e pouco peso (crina, por exemplo).

® Gavetas especiais. Feitas de ma-
deira, por dentro, e metal, por fora. In-
dicadas para materiais sensiveis que
ndo podem sofrer atrito. Sao eficientes
contra incéndio. Funcionam na bage
Brahma, ou seja, o fornecedor troca as
vazias pelas cheias.

® Estrados metélicos. Atendem a fi-
nalidade de se evitar a madeira (sensi-
vel ao fogo e cara) tanto quanto possi-
vel.

Sob a responsabilidade da divisédo
de administracdo de materiais estdo
todos os materiais comprados, num to-
tal de 71 mil itens (11 mil produtivos e
60 mil improdutivos). Esta divisdo ab-
sorve novecentas pessoas nas trés
fédbricas da VW: Sdo Bernardo, Taman-
duatei e Taubaté. E utiliza um total de
59 empilhadeiras.

Todo material que chega a fabrica
(s@o recebidos quinhentos caminhoes/-
dia) passa primeiramente pela recep-
cdo central, onde atua uma equipe da
divisdo de administracdo de materiais.
Todo item ganha uma NR Notifica-
cdo de Recebimento, onde sdo anota-
das as gquantidades. Importante: todo
material tem um nimero de identifica-
cdo. Se for um item novo, a recepcdo
de materiais se encarregard de abrir
um nUmero para ele.

O ndmero de identificacdo é aposto
sobre o material e nunca na cacamba
para se evitar que, com o transbordo, o
item fique descaracterizado. A recep-
cdo de materiais é que fixa o local para
estocagem do item. Normalmente, au-
toriza a descarga no local mais proximo
ao uso.

‘0O matenial pode néo ter pai nem
mée, mas localizacdo tem que ter”,
brinca Schiersner. A filosofia basica €
arrumar os materiais de maneira a ga-
rantir sua rapida visualizacdo. "Aquilo
que dé para visualizar e quantificar é
lucro certo e liquido™.

Placa amarela e preta,
estoque de reserva. Placa
vermelha, proibido pegar

Por isso, a fabrica de Sdo Bernardo
mantém dezenove depdsitos produti-
vos, subdivididos em grupos de depési-
tos. Cada subgrupo tem um encarrega-
do, responséave! por oitenta a trezentos
itens. O subgrupo n® 05, por exemplo,
tem 118 itens e uma indicacdo  trés
semanas. Quer dizer: em trés semanas
o encarregado faz a contagem fisica de
tudo.
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extinguivel, como prevencéo contra in-
céndio. Para evitar falta de material na
linha de producéo, todo item tem o es-
toque de reserva, suficiente para cinco
dias. Este estoque de reserva € identifi-
cado por uma placa amarela e preta.
“Se se tiver que langar mao desta re-
serva, ainda ha tempo para avisar o de-
partamento de compras, que cuidard
da reposicdo’.

QOutra placa vermelha indica
que o material demarcado tem seu uso
proibido. Sdo os itens ndo liberados
pela analise de materiais da empresa.
O item, mesmo néo liberado, vai para a
estocagem, a fim de se evitar seu
transporte adicional até a inspecdo.
isto faz com que o encarregado se sin-
ta compelido a tratar o mais réapido
possivel da liberacdo do’ material.

Cada encarregado recebe diaria-

A Kombi, ao contrario, para cargas e socorros e a “'Cavaqueira’’, empilhadeira
"feita em casa’’, que levanta peso e transporta.

Nas alas de producdo, quem verifica
o material faltante é o controlador de
suprimento. Entdo, ele chega em cada
subgrupo e retira de uma caixinha a
OFM (Ordem de Fornecimento de Ma-
teriais), colocando-a na mesma caixi-
nha, sé que no escaninho correspon-
dente ao horédrio em que deseja rece-
ber o material. O encarregado s6 tem o

ciar a remessa. A OFM ja especifica
uma quantidade padrdo daquele mate-
rial.

0 sistema de estocagem obedece os
seguintes critérios: apenas os itens de
pequeno porte (parafusos, por exem-
plo) sdo emprateleirados. O restante é
acondicionado em cacambas ou reci-
pientes especificos. Para mercadorias

mente uma listagem de computador
dando a posicdo de seu estoque. Esta
listagem é alimentada através das noti-
ficacdes de recebimento. Para efeito de
EMS Sistema Eletronico de Mate-
riais , todo material que entra na
fabrica é considerado como aprovado.
Posteriormente, se far rejeitado pela

inspecdo de qualidade, é feito o estor- I

trabalho de apanhar a OFM e providen- no.

fornecidas em plastico, a VW exige o ®
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Assessoria técnica de alto nivel. Um
novo servico de TM para ajudar sua
empresa a resolver seus problemas
de organizacdo e administracdo de
frotas. E vocé paga apenas o custo:
Cr$ 30,00 por artigo ou edicao atra-

/

sados.
ARTIGO ARTIGO
O Faca o leasing, ndo faca o lucro [ Teste: O desempenho do Scania
O Renovacdo de frotas: Aposentado- LK-140 ' 141
O ria tem hora certa 121 O Ponha sua frota dentro da lei 142
Meios de transporte: A dificil técni- O O custo operacional de quatro em- .
ca da escolha 127 pilhadeiras 144 EditoraTM Ltda
O Controle de custos: Tarefa para o O Onibus: Quanto cus i Rua Sdo Martinho 38 CP 11938
v : ta o ar condi-
senhor computador 130 cionado 147 CEP 01202 Fone 675390
O Pneus: Cuidados que reduzem os O Administragdo: Como controlar as Campos Eliseos Sao Paulo SP
Custos . . 132 despesas dos motoristas 148
O Pneus: Os sistemas e fichas de O A decisdo entre a compra e o ar-
controle 132 rendamento 148 Desejo receber os artigos e/ou
D} Pneus: As regras da boa escolha 132 ] Edicdo especial de economia de edicdes atrasadas ao lado assinala-
O Pneus: Os segredos da longa vida 132 combustivel 149 dos. Para tanto, estou enviando
O Maquinas rodovi4rias: alugue, mas O Motorista zeloso e pontual merece ( ) cheque ) vale postal
com cuidado 132 prémio 150 lor de Cr$
O Custos horérigs: Férmulas e crité- O O custo de nove automoéveis No valor de LI «...ovvrveennnen
rios ajudam a calcular 133 [ Quanto pagam as empresas pelo 151
O Custos: Planilha ajuda a controlar 134 quilc“)metrogrodado P P 152 Nome ovvnvvnineieee
O Renovacio da frota: Use a técnica, O 0s custos operacionais de 75 vei- Empresa .......... .o
mas nao se esqueca do bom senso 137 culos 155 Rl.fa ...........................
O Pesquisa: Quem é e o que compra O Como organizar Ndmero ..... CEP ............
o carreteiro 140 empresas de 6nibus 156 Cidade ........... Estado .......



FUSAO

Vé € DO

AS D ICULD De€s - Vs

Duas empresas E.O. Vila Paulina

e E.O. Alto da Mooca estdo de 7
namoro firme com vistas a fusdo. No ,////
entanto, os obstaculos surgiram I/////’/"/"I(’

na comunhdo dos bens. Alias, W
tais divergéncias s30 comuns nos raros {;
processos de fusdo de empresas.

A fusdo de empresas requer grande
dose de boa vontade e cordialidade”. A
opinido é de Flavio de Almeida Prado e
foi emitida durante o Seminario TM,
"A hora e a vez do transporte de mas-
sa’’, no momento em que 0s empresa-
rios de 6nibus da capital paulistana se
empenhavam em bloquear o projeto
22/77, que previa a fusdo e incorpora-
cdo de empresas.

Diante do fato consumado, obriga-
dos a fundirem ou incorporarem suas
empresas até 4 de novembro, para par-
ticiparem da concorréncia, as permis-
siondrias da CMTC esqueceram o con-
selho de Flavio de Almeida Prado. E ¢
que tém demonstrado as dltimas reu
nides realizadas na sede da Associacac
Profissional das Empresas de Onibus-
APEO, onde se pode ouvir dos jardins
que circundam a sede da entidade os
gritos e troca de acusacdes entre 0s
empresarios. Devido ao clima dessas
reunides, por certo pudor, o presidente
da APEQ, Aparicio Fornes, ndo tem
permitido o acesso da imprensa a sala
de reunides.

Este ambiente geral de agressivida-
de e desconfianca assume conotacdes
mais ou menos acentuadas, dependen-
do do nimero de problemas encontra-
dos pelos empreséarios na hora de con-
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cretizar os planos do prefeito Setdbal.
A ponto de surgirem comentarios
como os do proprietéario da Viacdo Ur-
bana Penha, Carlos Rossi, de que “ha
muita gente escondendo o jogo”. Qu
impasses como o descrito por José
Ruas Vaz, proprietdrio de mais de dez
empresas de Onibus. Segundo ele,
“ninguém quer queimar o outro, garan-
tem que est4 tudo certo, mas na hora
de assinar, esté tudo errado e ninguém
assina nada’.

A empresa que
dever menos impostos
desaparecera

Até velhos amigos, como se decla-
ram os empreséarios Irineu Cimatti (EOQ
Vila Paulina) e Raul de Felice (EQ Alto
da Mooca) manifestam desconfianca
na hora de iniciar as negociacdes com
vistas a incorporacdo de suas empre-
sas para formarem, junto com a Cia.
Auxiliar de Transportes Coletivos, o
consorcio que ird atuar no setor 8. Para
avaliar o patriménio das duas firmas,
nenhum dos empresdrios aceitou um
unico avaliador, e optaram pela contra-
tacdo de uma equipe, “neutra”, segun-
do eles.

TRANSPORTE MODERNO
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E, apesar de ser o grupo com menos
problemas para enquadrar-se nas exi-
géncias da Prefeitura, preferiram optar
pela incorporacdo, "pois a fusdo é mais
complicada’, explicaram. Por terem o
mesmo ndmero de 6nibus em suas fro-
tas (78 cada empresa), os empresarios
dizem que serd menos espinhosa a in-
corporacdo. Mas j& apontam as primei-
ras dificuldades que estdo surgindo.

Os socios da EQ Vila Paulina, com
trinta anos de atividades, acreditam
que devam ter mais peso na sociedade
a ser constituida, pois seu patrim6énio é
maior. Mas os da EQ Alto da Mooca
(quarenta anos de atividade) refutam
dizendo que, por terem as empresas
frotas proporcionais, a sociedade deve
se dar em igualdade de condicdes.

Se as frotas sdo iguais em nimero,
podem diferir em qualidade. Enquanto
a Alto da Mooca tem uma frota com
idade média de seis anos, a Vila Pauli-
na possui uma com sete anos. Com a
ressalva: entre os 78 carros da primei-
ra, hd dez monoblocos (Mercedes), en-
quanto que a Vila Paulina tem quinze
destes veiculos. Como cada monoblo-
co custa cerca de Cr$ 200 mil a mais
que os Mercedes LPO, s6 o veredito
dos peritos contratados poderd levar as
duas firmas a um acordo quanto ao
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preco dos seus Onibus.

Além disso, o maquinario das duas
firmas ¢é diferente e tera que ser avalia-
do para se determinar o peso de cada
uma. Por exemplo, enquanto a EQ Vila
Paulina possui equipamentos para re-
condicionamento da parte elétrica de
seus carros, a EQ Alto da Mooca con-
trata esses servicos e nao dispde deste
material. “Mas, em compensacdo, te-
mos aparelhos para desmontagem de
pneus, filtro de 6leo e maquinas para
testes de motor, que a Vila Paulina nao
dispde. Qual dos equipamentos vale
mais?”, pergunta Raul de Felice.

Segundo os empreséarios, as duas
firmas dispéem de equipamentos de
escritorio equivalentes, e "'nesse ponto,
ndo haverd problemas.”” Uma das
maiores preocupacdes de todos os em-
presarios de 6nibus € com os 6nus fis-
cais que terdo de assumir, com a fuso
ou incorporacdo. No caso da EO Vila
Paulina e Alto da Mooca, um grupo de
contadores ainda estd examinando a
contabilidade e o passivo das duas em-
presas. Além disso, terdo que avaliar o
ativo imobilizado para dar baixa na fir-
ma. “Isso poderd levar ao pagamento
de um imposto violento, pois pode apa-
recer um lucro que n3o é lucro”, diz Iri-
neu Cimatti.

Diante do temor de novos impostos
resultantes da incorporacéo, os dois em-
presdrios ja4 chegaram a um consenso
minimo: a empresa que tiver que pagar

menos imposfo sera incorporada, desa-
parecendo.

Os proprietarios da EQ Vila Paulina
e EO Alto da Moeoca estdo apreensivos
com outros problemas da incorpora-
cdo. Segundo eles, serd necessario uni-
formizar os salarios do pessoal da ad-
ministrac8o, pois as duas pagam sala-
rios diferentes. 'E teremos que nivelar
por cima’”, comentam.

Além disso, eles acreditam que en-
tre 10 a 20% do pessoal sera demitido.
Juntas, as duas empresas tém 780

Como arrumar
cargos para treze
diretores?

empregados. Ambas tém no seu qua-
dro de empregados determinados pro-
fissionais como ajustador de motor,
montador de cdmbio diferencial, etc.
"Com a incorporacao, ficardo dois ele-
mentos de cada func8o destas e, como
é mais barato pagar um ajudante e um
profissional, pelo menos metade desse
pessoal especializado vai para a rua”,
afirmam os empresarios. Também me-
tade dos fiscais de linha serdo demiti-
dos e apenas o pessoal de trafego (mo-
toristas e cobradores) ndo serdo afeta-
dos: seus salérios sdo iguais nas duas
empresas e nd3o ha previsdo de corte
de pessoal. ‘Mas, se houver mudanca
nos itinerarios é possivel que tenhamos

que demitir funcionarios também neste
setor”, admite Irineu Cimatti.

Ele teme mudancas nos itinerarios,
pois 50% do movimento da Vila Pauli-
na demanda o bairro do Ipiranga. Mas,
de acordo com as determinacdes da
Prefeitura, os 6nibus do setor 8 n3o po-
dem passar pelo Ipiranga e sim por
corredores formados pela avenida Ran-
gel Pestana, Radial Leste e avenida
Presidente Wilson. “"Metade da mjnha
frota passa pelo Ipiranga, atualmente”,
declara Irineu Cimatti.

Os entendimentos entre as duas
empresas vém sendo mantidos direta-
mente entre seus dois presidentes. E
eles ja4 estdo temendo problemas com
os préprios socios, principalmente na
hora da distribuicdo dos cargos da
nova sociedade.

“Em geral, toda empresa de dnibus
tem uma diretoria formada de no maxi-
mo seis a sete pessoas. A EO Vila Pau-
lina tem sete sécios e a Alto da Mooca,
seis. Onde vamos arrumar cargos para
treze pessoas?”’, pergunta Raul de Feli-
ce. E tanto ele quanto Irineu Cimatti te-
mem ‘que 0s custos da empresa au-
mentem em funcio dos saldrios de
tantos diretores.

Outra preocupacio dos empreséarios
é quanto a adaptacdo psicologica pela
qual terdo que passar todos os sécios
das duas firmas. “"Cada empresa tem
um sistema, horario e método adminis_—l}

PROBLEMAS QUASE INSOLUVEIS

José Ruas Vaz tem que pensar
para responder guantas empresas
de 6nibus possui seu grupo. Conta
nos dedos, forca a memoéria mas
ainda ndo d4 uma cifra exata: “mais
ou menos doze umas sete
municipais e umas cinco
intermunicipais’.

Como praticamente “doro” dos
setores dez e onze, o grupo Ruas
pode absorver sem maiores
problemas parte da Viacdo Gawusa,
comprando os vinte carros que
fazem a linha Rodoviaria-Ipiranga,
para completar os 570 carros do
setor onze. Ao mesmo tempo,
remanejou duas linhas de suas
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empresas Auto Viacdo Tabodo e
Sédo Jodo Climaco, para o setor dez.

No setor dez, além de trés
empresas do grupo Ruas (Bristol,
Santa Amélia e Ipiranga) ha s6 a EO
Santa Cruz, com apenas quarenta
carros. Optando pela fusdo, o grupo
Ruas acredita que o mais vidvel é o
grupo Santa Cruz ficar com uma
porcentagem da receita
proporcional ao nimero dos seus
carros. Eles ndo cogitam em formar
um consércio com a pequena
empresa, pois esta constitui apenas
15% dos 270 carros que 0 grupo
Ruas tem no setor.

As facilidades encontradas pelo
grupo nos setores dez e onze ndo se
repetiram no setor quatro, onde ha
uma empresa de José Ruas Vaz,
atuando. “Os problemas do setor
quatro sdo insoluveis, “diz José
Ruas. A empresa de 6nibus

Qutubro, 1977

pertencente a ele é a Penha-Sao
Miguel, com 371 carros. Para
formar um cons6rcio com 573
carros, conforme exige a Prefeitura,
seria necessdria uma linha que
tivesse 202 veiculos. A empresa
que tem maior frota, no setor, é a
Viacdo Urbana Penha, com apenas
120,” diz Ruas.

E acrescenta: “além disso,
nossas linhas sdo muito longas (30
a 40 km, como a que vai até
Itaquacetuba) e apresentam baixa
rotatividade de passageiros. 1sso a
torna pouco atraente diante das
outras empresas do setor, que tém
de cem a 150 carros, mais rentavets
gue uma grande empresa como a
Penha-Sao Miguel”, diz Ruas.
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trativo diferente, o que também dificul-
ta o entendimento”, argumenta de Fe-
lice.

Dentro do aspecto psicolégico da
transacdo comercial, estd a necessida-
de de ver perpetuada sua empresa pro-
pria, com nome, tradicdo e métodos de
trabalho. ““Minha firma tem quarenta
anos, foi comecada por meu pai,” diz
Raul de Felice. “Eu gostaria que fosse
mantido 0 nome, ao menos, Mas a ou-
tra empresa (Vila Paulina) também tem
tradicdo no mercado pois existe ha
trinta anos”, acrescenta ele. Este as-
pecto psicologico ja fora apontado por
Flavio de Almeida Prado durante o Se-
minario TM, quando caracterizou o
brasileiro como “acostumado a ser
dono de empresas. O dono que cresce
com a empresa, que ao final de 30
anos tem uma firma mil vezes maior,
mas que ndo tem tempo de tirar férias.
Para perpetuar a firma, muitas vezes
obriga os filhos a entrarem no negocio
embora estes preferissem outras pro-

fissées.” l.

se ele morre ou deixa de trabalhar,
ela continua crescendo durante al-
gum tempo, mas, em geral, desapa-
rece. Com a fusdo, a empresa passa
a ser administrada por uma equipe,
deixa de ser de uma pessoa so. E ai
reside uma vantagem adicional. En-

Cimatti e Felice: amigos., amigos, negécios a parte.

OS COMPLICADQOS
PASSOS DA FUSAO

-Com dez anos de experiéncia em fusdes e autor de livros sobre o assunto, o
economista Flavio de Almeida Prado foi um dos conferencistas do Seminario
“A hora e a vez do transporte de massa’’, promovido em julho, por TM. Eis o
resumo da sua apresentacado, que inclui o conceito, as vantagens, as dificulda-

des e os passos de uma fusao:

Fundindo-se dois metais, pode-se
conseguir uma liga com dureza mui-
to maior que a de cada um deles.
Este é também o grande objetivo de
uma fusdo de empresas. E buscar o
sinergismo, processo onde o todo
resulta maior que a soma das par-
tes. £ obter um resultado maior com
o0 mesmo esforco ou até com esfor-
co menor.

O processo de fusdo, portanto,
implica em ““dar o braco”, juntar es-
forcos. Constitui entao algo diferen-
te da fusdo e incorporacédo. Este no-
me, acoplado, seria o equivalente
a dizer casamento e o nascimento
de filhos homens. Ora, pode-se ca-
sar e ndo ter filhos. Pode-se casar e
ter filhos homens, mas ndo é neces-
sario que se case e tenha filhos ho-
mens. Quando uma empresa com-
pra outra, ha apenas o juntar de es-
forcos fisicos, mas ndo um juntar de
esforcos na direcdo empresarial.

Vantagens da fusio A incor-
poracdo pura e simples elimina uma
das grandes vantagens da fusdo
a divisdo de responsabilidades. As
empresas crescem, aumentam 0S
pontos de atuacdo. De repente, aca-
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bou o numero de filhos que podem
cuidar dos diversos setores, acaba-
ram os genros. Desrespeita-se o fi-
/ho que quer ser artista, obriga-se os
herdeiros a cuidarem da empresa e
as filhas a se casarem com pessoas
que possam levar o empreendimen-
to adiante.

Com a fusdo, a empresa torna-se
maior e passa a ter mais facilidades
para admitir funcionarios de alto
nivel. Na parte técnica, ela pode ter
recursos maiores. Uma empresa, a
partir de um determinado numero
de Onibus, torna-se quase uma re-
vendedora e pode ter oficina téo
grande ou maior que a concessiona-
ria mais proxima, além de métodos
mais eficientes.

“O brasileiro
gosta de ser dono
de empresa”

A fusdo assegura também a con-
tinuidade do negocio. Quase sem-
pre, a pequena e média empresa é o
resuitado do trabalho do dono. Ora,
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quanto a firma é individual, ela
se desenvolve conforme o humor do
dono. Se ele esta num ano de oti-
mismo a empresa se expande. Mas,
se ele esta aborrecido, por motivos
alheios ao negocio, este ndo cresce.
Depois da fusdo, passa a haver
maior objetividade,

De dono a empresario Na
pratica, contudo, nem sempre é facil
materializar-se todas as vantagens
da fusdo. Na verdade, as dificulda-
des para se realizar o processo com
éxito ndo sdo poucas. Em primeiro
lugar, nos aqui no Brasil estamos
acostumados a ser “donos de em-
presa”. O dono que cresce com a
empresa. No fim de trinta anos, ele
tem uma organizacdo mil vezes
maior, mas, ndo tem tempo de tirar
férias. E ele ainda o unico a se preo-
cupar com o CIP, com o lucro da
empresa. Comecou com dois énibus
usados, hoje tem quinhentos veicu-
los novos, mas continua tendo os
mesmos problemas financeiros e
centralizando todas as decisdes.

Deixar de ser dono implica numa
reestruturacdo filosofica do empre-
sario. Aquele que sempre foi acos-
tumado a admitir o motorista por-
que gostou e ndo admite outro por-
que “ndo foi com a cara dele’ tera
de mudar.
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Mexeu com um,tem que mexer com o outro.

Pneu e camara sao praticamente uma coisa so. a perda de tempo. Até do fregués.

Mas uma camara muito rodada pode acabar A economia feita na camara acaba saindo cara.
prejudicando o0 pneu, pois comega a nao reter o ar Pior é que nem sempre se pode saber se uma
como devia. Resultado: o pneu descalibrado camara da pra continuar rodando ou nao. E pneu,
aumenta o calor de rodagem hoje, vocé sabe que dura mais, exigindo que
e se desgasta prematuramente. Vocé a camara também tenha vida mais longa.
forca o veiculo, consome mais combustivel. Por isso, botando um

E uma roda mais vazia, além de provocar pneu Novo ou
o desgaste do seu pneu, faz a outra suportar recauchutado, nao faca
mais carga, podendo danificar o outro pneu. pela metade: bote
Numa hora dessas vocé pode ser obrigado a trocar camara nova também.
pneu numa lombada ou numa pista sem acostamento. Um depende do outro.

E vém os atrasos, o risco com as cargas pereciveis, Vocé depende dos dois.

Todo bom pneu merece uma camara nova.
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No caso das empresas de 6nibus,
as dificuldades sdo ainda maiores
porque elas tém ndo s6 o mesmo
produto e a mesma tecnologia,
como também o mesmo sistema de
vendas. Quando uma nao entende
exatamente do processo da outra,
ha sempre mais condicGes de en-
tendimento. Mas, ao se unir duas
empresas que fabricam o mesmo
produto fou prestam o mesmo tipo
de servico), havera sempre dificul-
dades. Quase que invariavelmente,
cada uma delas ja atingiu seu ponto
de sucesso, seguindo filosofias dife-
rentes. Entdo, é preciso um entendi-
mento mais perfeito do que quando
cada uma respeita os conhecimen-
tos mais autorizados da outra.

0O longo caminho
le quese disponha a superar estes
obstaculos, ha um longo caminho a
ser trithado. Em primeiro lugar, é
preciso que se conheca a propria em-
presa. Torna-se necessario detetar
0s pontos fortes e 0s pontos fracos.
Se duas empresas tém as mesmas
forcas e as mesmas fraquezas, difi-
cilmente um processo de fusdo en-
tre elas chegaria a bons resultados.

Apos este estudo, seria recomen-
davel determinar qual o parcei-
ro ideal, sem colocar nomes. Qual a
empresa que, juntando-se a minha,
poderia complementa-la e fortalecer
as duas? Uma empresa que tivesse
linhas longas, deveria procurar um
que operasse linhas curtas. Uma
empresa com uma Otima oficina
buscaria outras vantagens bom
treinamento de motoristas, por
exemplo. Enfim, nem todas as em-
presas sdo perfeitas.

Para que qualquer negociacdo
possa ser iniciada, existem trés con-
dicbes basicas:

® A contabilidade deve estar ab-
solutamente em dia. Ninguém acre-
dita que o balanco de sessenta dias
atras é real. Ai, é preciso se colocar
do outro lado da cerca;

® £ necessario estar com os im-
postos em dia. Nao havendo certifi-
cado de garantia dos poderes pabli-
cos de que a empresa ndo deve im-
postos, ninguém se arriscara a uma
fusdo com ela;

® Também os estoques e o al-
moxarifado precisam estar em dia.
Ngo adianta dizer que a empresa
tem 36 eixos ou trezentos pneus. £
preciso que eles existam realmente.
Como eles mudam e uma negocia-
cdo ndo se faz em 24 horas, todos
esses levantamentos precisam ser
mantidos em dia.

O dftimo passo seria a procura

Para aque- r

real do parceiro, acompanhada de
preparacdo do espirito de todos. Se-
ngo, acontece como num caso que
eu acompanhei. Quando o dono
concluiu o negocio junto & outra
empresa e participou a fusdo a sua
diretoria, recebeu como resposta
uma demissdo coletiva. Como nao
existe mercado de escravos no Bra-
sil, fof obrigado a desfazer o contrato.

A fusdo traz certas conotacdes
psicolégicas. Se o dono acredita
que ela é benéfica, precisa obter o

Prado: o todo maior que as partes.
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apoio de todos, vender a idéia a
seus auxiliares. E sempre bom tam-
bém contratar desde logo advoga-
dos ou escritérios especializados.
Provavelmente, a fusdo é o maior
negocio na vida de um empresario.
Entdo, por que fazé-lo sozinho?

0 namoro Chega entéo a fase
do contato. Comeca o namoro. Nes-
ta etapa, é preciso uma atitude posi-
tiva. Existe o conceito de que quem
procura uma fusdo é o fraco. Eu di-
ri& que ndo. Mas, nenhum negdcio
deve ter prazo fixo para se concreti-
zar, Deixe que cada contato siga o
seu curso normal, num clima de cor-
dialidade. E muito facil um negdcio
que esta andando bem “virar o fio”
O passo é muito grande e torna-se
muito mais facil dizer ngo. E ndo ha
ressurreicdo para um negocio perdi-
do.

A faita de objetividade é um dos
aspectos que pode deitar tudo a
perder. Aquele famoso empregado
estavel que ficou escondido, por
exemplo. A empresa achou que nao
precisava falar dele, podia deixar
para mais tarde. De repente, quando
se esta para fechar o negocio, apa-
recem la dez funcionarios estavers.
“Mas, por que ndo falaram nisso an-
tes?”, pergunta o parceiro. "Julga-
mos que ndo tinha importdncia®, é a
resposta. “"Mas, como nédo era im-
portante? Era tdo importante que
vocés ndo quiseram falar.” Isso es-
fria 0 negécio. Quem estiver dentro
de uma negociacdo, ou entra de pei-
to aberto, ou é melhor ndo entrar.

Uma vez tudo acertado, chega a
hora de colocar o preto no branco. A
assinatura de um contrato é o co-
meco de inumeras dificuldades.
Nunca a questdo é resolvida no
tempo previsto. Quando se comeca
a por no papel 0 que se conversou,
encontra-se grandes dificuldades.
Na dltima hora, é preciso um “‘tour
de force”. Bate outra vez, refaz, cor-
rige-se e o contrato acaba sendo as-
sinado de madrugada.

“Os problemas
nao acabam com
a fusao”

Mas, os problemas ndo acabam
ai. Ndo se pode pensar numa fusdo
para funcionar em dois anos. Uma fu-
sdo é um processo bastante dificil,
que ndo vale a pena ser tentado
com objetivos de curto prazo. Fazer
uma fusdo de duas empresas é pen-
sar na proxima década ou nas
proximas décadas.

Outubro, 1977
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PECA GENUINA

( DIESEL )

Quem tem um motor MWM tem varias tranquilidades.
Pecas é uma delas na

E comum vocé encontrar pegas
originais MWM em todo o Brasil, como
€ comum encontrar pessoas tranquilas
com seus motores, simplesmente pelo
fato deles serem MWM diesel. Nunca
ddo problemas.

Esses motores, entre outras
vantagens, tém pecas intercambidveis
entre si, ou seja, a mesma peca serve
num motor de 3, de 4 ou de 6 cilindros.
Isso possibilita reduzir os estoques e
custos, seja no revendedor, seja em sua
oficina. E facilita a manutencéo. Os

motores MWM oferecem esta economia.

Por isso, no momento em que vocé
decide comprar um motor MWM, para

MWM MOTORES DIESEL LTDA.
Av. das Nagdes Unidas. 22002
CEP 04697 Cx. Postal 7679.

S. Paulo SP.

qualquer aplicacao, seja industrial,
maritimo ou automotivo, vocé esta
comprando junto esta tranquilidade:
pecas originais a vontade. Em todo o
Brasil.

Atencdo: Para informagées adiciqnais so-
bre os nossos produtos, queira enviar este
cupom devidamente preenchido, aos cuida-
dos do Depto. de Propaganda e Promogdo.

Nome:......ccc.oiiiiiiiiiiinnnnin..

Endereco ............c.ccoiiiiiiiiiin.
......................... CEP.............
Empresa.............cccoiiiiiinnineinnn.
Cidade .................... Estado .......
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OS € PRES RIOS
APELAM A GEISEL

A “indisfarcével crise do setor” le-
vou 0s empreséarios de 6nibus urbanos
e rodoviarios de catorze Estados e 26
entidades de classe a se reunirem nos
dias 20 e 21 de setembro, em Brasilia.
Sob o comando da Confederacdo Na-
cional dos Transportes Terrestres, eles
realizaram o | Encontro Nacional de
Transporte de Passageiros.

Se os protestos e as lamentacdes
foram os mesmos de sempre, o encon-
tro serviu, pelo menos, para definir
uma linj:» de conduta uniforme para
todo o empresariado. O diretor do Sin-
dicato das Empresas de Transportes
Rodovi4rios no Estado do Rio Grande
do Sul e do Expresso Caxiense, de Ca-
xias do Sul, RS, Marcos Grevina, consi-
derou a conscientizacdo dos empresa-
rios do setor como o primeiro aspecto
positivo da promoc&o da Contraste.
“Todos estdo cientes de que a gravida-
de do momento exige total unido”.

Pelo visto, a unido foi alcancada.
Pois, no dia 22, comandados pelo pre-
sidente da Contraste, Fortunato Perez,
os frotistas sentiram-se & vontade
para entregarem ao ministro-chefe da
Casa Civil, Golberi do Couto e Silva
dois importantes documentos um
oficio ao Presidente, acompanhado de
uma carta de principios, batizada como
“Declaracdo de Brasilia”.
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No documento, os concessionarios re-
conhecem as “repetidas providéncias’
tomadas por Geisel para superar as di-
ficuldades do transporte coletivo. “Af
estd a Empresa Brasileira de Transpor-
tes _Urbanos, aparelhada (...} para
agilizar o sistema de conducéo de nos-
sas metrépoles”, afirma-se, “Al estdo
0s metrds, Postos a operar ou em vias
de operac8o em Sio Paulo e no Rio de
Janeiro, vencendo dificuldades técni-
cas e financeiras.”

Todavia, queixam-se 0s empresa-
rios, 0 sistema privado de transportes
urbanos e rodoviarios, “que tem sob
sua responsabilidade a realizacdo de
mais de 80% de todo o transporte de
pessoas no Brasil, permanece a mar-
gem de tais medidas, incompreendidc
(.. .) desprotegidoe (... ) até descon-
siderado e maltratado”. Por deficiéncia
de remuneracdo e de crédito e por au-
séncia de incentivos, “o sistema (.. .)
entrou em regime de estiolamento, de
deficiéncia mesmo”.

Na “Declaracdo de Brasilia”, o tom
nido muda. Influenciados pelos ventos
do didlogo politico, os lidéeres rei-
vindicam maior participacdo no “"pro-
cesso decisério dos seus préprios des-
tinos” e representacdo nos "6rgdos
pablicos { . . .) deliberativos e de pla-

.
LS
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A ““Declaracao de Brasilia”” condenou a estatizacdo do transporte.
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nejamento do transporte e das revisdes
tarifarias”.

A “Declaracdo” constitui também
aberta condenacdo a todos “os proce-
dimentos diretos ou indiretos de estati-
zacdo”. Os empresérios revelam-se
preocupados com o “‘notdrio cresci-
mento das empresas publicas, subsi-
diadas e concorrentes, e com a inge-
réncia, cada vez maior, dessas empre-
sas no mercado e na economia das
permissionarias de transporte coleti-
Vo'’

Os frotistas condenam também
as fusdes de empresas. "Os procedi-
mentos de concentracdo empresarial
{. .) poderdo ser incentivados, mas
ndo devem resultar, jamais, de imposi-
cdo por parte do Poder Publico.”

No fundo, o empresariado sabe
que a estatizacdo ndo passa de um ti-
gre de papel. Em varias ocasides, as
autoridades, do ministro Reis Veloso,
passando pelo presidente da EBTU, até
técnicos do Geipot, tém assegurado que
0 governo ndo pretende estatizar além de
um certo limite (de 20%, aparentemente)
os transportes coletivos. A quest&o tarifa-
ria, contudo, é bem mais que um simples
cavalo de batalha. O que as permissiona-
rias querem € que 0 governo obedeca ao
artigo 167 da Constituicdo. Ali se assegu-
ra as empresas o direito a justa remune-
racdo do investimento, capaz de permitir
melhoria e expansdo dos servicos.

E, ja que a hora ¢é de reivindicar, os
empresarios Invadem a &rea fiscal para
solicitar reducio da aliquota do impos-
to de renda, de 30 para 17%, e a isen-
cdo do imposto sobre Servico, como ja
acontece em S3o Paulo.

Logo apds a entrega dos documen-
tos a Golberi, os lideres compare-
ceram em massa & Comissdo de Trans-
portes da CAmara Federal. Em depoi-
mento de mais de quatro horas, os pre-
sidentes dos Sindicatos de Sao Paulo,
Joao Roman Junior, e do Rio de Janei-
ro, Agostinho Maia, empenharam-se
em pintar um negro quadro para o
transporte coletivo, "'se 0 governo con-
tinuar insensivel aos reclamos do se-
tor”’,

Motivado pela presenca dos deputados
Alcides Franciscato (Arena-SP) e Rui Codo
(MDB-SP), ambos proprietdrios de empre-
sas de Onibus, Roman ndo hesitou em in-
vestir contra o projeto de fusdo e formacéo
de consorcios, aprovados pela prefeitura de
Sdo Paulo. “Se o govemo quer eliminar a
iniciativa privada do transporte urbano, que
o faca de uma vez por todas e acabe logo
com essa gradual mutilacdo”, afirmou.

Segundo Roman, as 65 empresas
particulares existentes em Sdo Paulo
“atravessam a fase mais critica da sua
histéria”. Apesar de garantirem com

Qutubro, 1977



seus 6 430 Onibus, mais de 80% do
transporte coletivo da capital paulista-
na, onde o movimento chega a 5,5 mi-
Ihdes de passageiros diarios, as empre-
sas Particulares tém de se contentar
com o irrisério lucro de 1,95% sobre a
receita bruta, que atingiu Cr$ 1,538 bi-
Ihdes em 1976.

Na verdade, as agruras do setor co-
mecaram em 1974, "com a implanta-
cdo do inoperante Programa de Inte-
gracéo dos Transportes-PIT”. Como se
recorda, as empresas foram agrupadas
em seis setores e a CMTC retomou li-
nhas passando pelo centro e que vi-
nham sendo bem operadas pelas em-
presas particulares. Para Roman, o PIT
explica muita coisa. Inclusive o baixo
indice de renovacdo da frota nos ulti-
mos anos. “De 1970 a 1976, apesar
do intenso desgaste da frota, as em-
presas de 6nibus adquiriram apenas
1 370 6nibus (7,8% da frota), quando,
em passado n&o muito distante, num
s6 exercicio, chegaram a comprar
2 300 unidades.”

O futuro, contudo, ndo promete ne-
nhuma melhora na situacdo. “Preten-
de-se que, da noite para o dia, as 65
empresas se reduzam a 23 ou que se
consorciem a fim de que, como gran-
des empresas improvisadas passem a
operar de 137 a 563 6nibus”, relata
Roman. Segundo o lider empresarial, o
maior erro da Prefeitura, estaria em su-
bestimar as dificuldades e o prazo ne-
cesséario para uma fus8o ou incorpora-
clo (veja matéria nesta edicdo). “"Em
ambos 0s casos, as sociedades fundi-
das ou incorporadas tornam-se suces-
soras, em todos os direitos e obriga-
cOes, das sociedades ou pessoas juridi-
cas que se extinguem’. Assumem, as-
sim “responsabilidades por prazos de

e
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Roman: contra a “gradual mutilacdo’".
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até trinta anos, como no caso das re-
clamacdes por indenizacdo resultantes
de responsabilidade civil, sabidamente
ndo cobertas pelo seguro obrigatério”.

Além da exigaidade de tempo (até 4
de novembro) para as fusGes e consor-
cios, e do limitado prazo do contrato
(oito anos), Roman condena também o
inevitavel comércio de compra e venda
de 6nibus usados, registrados no servi-
co até 30 de junho de1977. "Para for-
mar as frotas exigidas, as empresas te-
rdo de adquirir, umas das outras, nada
menos que 1 200 certificados de 6ni-
bus. Isso exigirg investimento de cerca
de Cr$ 480 milhdes a troco de nada. E
verdade que as empresas se tornardo
maiores. Mas, 0 servico continuard o
mesmo, pois ndo haverd investimentos
em Bnibus novos. A partir de janeiro de
1978, os mesmos 6 430 6nibus hoje
existentes, com idade média superior a
sete anos, continuardo a operar em |i-
nhas que ainda ndo se conhece, sim-
plesmente porque assim quiseram os
tecnocratas, indiferentes a sorte do po-
vo.'

“Estido fazendo
verdadeiras barbaridades
contra as empresas’’

Nisso tudo, haveria ainda um aspec-
to mais grave. “A empresa que preferir
vender hoje seus certificados devera
entregar seus 6nibus em dezembro de
1977. Até |4, vai suga-los exaustiva-
mente, transferindo auténticos rebota-
lhos, obviamente, imprestaveis. A com-
pradora, entdo, acabard compelida pelo
Poder Pablico a substituir estes 6nibus,
impondo-se ao particular um duplo in-

Maia: lembrando o burro da fabula.
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vestimento, num instante de notdria
auséncia de meios.”

O conso6rcio ndo poderia simplificar
as coisas? Roman acha que ndo. "0
consoércio desfruta de personalidade
juridica, passando a representar, isola-
damente, as duas empresas, forcando-
se, assim, uma solidariedade inexisten-
te. As pequenas e médias empresas se-
rdo simplesmente extintas. Um reduzi-
do nimero de grandes empresas pas-
sard a responder pelo transporge, ar-
cando com maiores despesas e custo
operacional mais alto. Como ja ficou
provado por estudos do Centro de Tec-
nologia e Transporte, haverd uma de-
seconomia de escala, justamente o
contrario do que propalam os tecnocra-
tas.”

No Rio de Janeiro, que ja passou pela
conturbada fase das fusdes, nem por
isso, a situacdo das 53 empresas exis-
tentes é melhor. Dispondo de 5 718 6-
nibus (5 278 convencionais e 440 com
ar condicionadg), elas empregam
40 000 funcionérios. A anélise dos
seus balancos, contudo, ndo é nada
alentadora. A liquidez é baixissima e o
indice de prejuizos elevado. Entre trinta
empresas relacionadas pelo Sindicato,
onze apresentaram prejuizos em 19786,
Algumas delas j& mostram patriménio
liquido negativo. Segundo um quadro
que consta do relatério de Maia, os dé-
bitos das 53 empresas em 30 de junho
de 1977 ja atingiam a assustadora ci-
fra de Cr$ 882 milhées. E, nos ultimos
sete anos, a renovacdo da frota vem se
mantendo na inexpressiva faixa de
2,8% (1974) a 8,18% (1972).

A que atribuir tdo mau desempe-
nho? “Em verdade”, disse Maia na C&-
mara, “o que dificulta de forma decisi-
va a situacdo empresarial s30 os crité-
rios aplicados para as apropriacées das
despesas realizadas.”

A falta de critério explicaria ndo s6 a
sistematica defasagem para menos da
tarifa em relacdo a outras cidades,
como também as evidentes diferencas
entre aumentos de receitas e custos.
“Tem feito com: nossas tarifas a mes-
ma coisa que aguele jumento da estoria.
O dono cismou que o animal poderia
trabalhar sem alimentacdo. Do primei-
ro ao décimo dia, o burro fez o servico
sem demonstrar cansaco. Contudo, no
décimo-primeiro, caiu morto. O dono,
triste, pensou que o bicho morrera logo
na hora que havia se acostumado a tra-
balhar sem comida.”

De fato, os dados mostram que, de
janeiro de 1970 a setembro de 1977,
as tarifas do Rio de Janeiro tiveram
reajuste de 476,5%. Neste mesmo
periodo, o chassi subiu 564%, a carro-
caria 679%, o pneu 634%, o 6leo disel
899%, a graxa 982% e a recapagemﬂ’
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Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
¢Oes necessarias para sua empresa decidir
com conhecimento de causa sobre trans-
portes e administrar melhor sua frota
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pneus 1 111%. Constata-se também
que, enquanto Sdo Paulo obteve treze
aumentos (a tarifa passou de Cr$ 0,30
para Cr$ 2,10), no Rio, ocorreram ape-
nas onze reajustes (de Cr$ 0,3522
para Cr$ 1,7285).

“Algumas pessoas, investidas do
Poder de Policia e extravasando suas
funcoes, perpetraram verdadeiras bar-
baridades contra as permissionérias”,
acusa Maia. "Em 1976, por exemplo,
ap6s a apresentacdo do verdadeiro
percentual de reajuste (41,30%), o Po-
der Concedente isugeria outras alterna-
tivas menores, ‘tendo em vista que as
tarifas ndo poderiam trazer maiores
gastos para o usuério.” O CIP acabou li-
berando percentual superior ao sugeri-
do pela OGTC, embora inferior as ele-
vacdes de custo do proprio sistema. E,
para agravar ainda mais a situacdo, dos
27.1% autorizados, o CIP s6 permitiu a
aplicacdo de 24,8%, com algumas em-
presas conseguindo apenas 20,9%.”

Este ano, a maior queixa refere-se a
defasagem entre o aumento de 18%
estabelecido em marco para vigorar a
partir de 1° de setembro = "que
mal dard para cobrir o dissidio coletivo,
de 40%". Oiante das dificuldades, Maia
esmerou-se em apontar solucdes e rei-
vindicagdes, capazes de reduzir o im-
pacto das baixas tarifas:

® Remuneracdo compativel para a
mao-de-obra especializada, principal-
mente de motoristas. O Sindicato su-
gere a dinamizacdo dos Centros de
Formacd3o de Mdao-de-Obra Especiali-
zada nos moldes do j4 existente no Rio
de Janeiro;

® Subsidio para o 6leo disel como
forma de se compensar o achatamento
das tarifas. Maia informa que, de 1° de
janeiro de 1970 até hoje, o disel au-
mentou 899,8%, enquanto as tarifas
subiram apenas 476,58%;

® Revisdo das tarifas de acordo com
o que manda a Constituicdo. "No mu-
nicipio do Rio de Janeiro, o prejuizo
causado por 171 dias de espera pela
tarifa para cobrir os gastos com au-
mento do pessoal atingiu a casa dos
Cr$ 187 milhdes, suficiente para se
comprar 461 6nibus novos’*

® Fixacdo de um teto maximo para
pagamento de indenizacdes por aci-
dentes envolvendo velculos. “O ftem
‘'seguro’ apropriado na planilha do CIP
¢ um dos mais descapitalizadores. Em
nenhuma hipétese, o percentual apro-
priado corresponde & realidade”;

® Valores especiais para a Taxa Ro-
dovidria Unica, cujo aumento. em
1977, chegou a 100%;

46 TRANSPORTE MODERNO

® |nclus3o na planilha de todos os
impostos, como ISS, IPI, ICM e IR;

® |sengdo de pedégio para as em-
presas de transporte coletivo;

® Cota especial de Previdéncia So-
cial;

Maia arrisca ainda algumas suges-
tdes gerais. Entre elas:

® Uniformizacdo das carrocarias,
com padronizacdo do chassi, concluin-
do-se as providéncias j4 iniciadas pelo
governo federal. “Esta medida permiti-
rd ao empreséario escolher 6nibus ade-
quados ao tipo de trabalho, ao sistema
vidrio e as caracteristicas da popula-
cao’’;

® Implantacdo de sistema integrado
de transportes para as Regides Metro-
politanas. O objetivo, no caso, é "per-
mitir melhor desenvolvimento do trans-
porte e, assim, eliminar uma série de
injuncées altamente prejudiciais ao sis-
tema.”” Serd possivel, por exemplo, “di-
minuir ou extinguir linhas superpos-

'

tas”’;

.

@® Comissdo, da qual participem re-
presentantes da classe, para gerir e
elucidar questdes relativas ao sistema.
Esta comissdo poria fim "“as constantes
desavencas entre uma empresa e ou-
tra, causadas principalmente pela con-
corréncia predatéria”’;

® Politica global para o sistema, le-
vando-se em conta a “necessidade de
diretrizes bésicas para o transporte” e
“dotando-se os municipios integrados
de um regulamento Unico”;

® Fixacdo da vida atil dos énibus de
acordo com as caracteristicas de cada
regido. A proposta justifica-se “pelos
disparates verificados na prépria Re-
gido Metropolitana. Os municipios que
fixam menores durabilidades sdo justa-
mente os que dispdem de pior sistema
vidrio™:

® Financiamento mais barato para
as empresas de transporte coletivo.
‘Prestando um servico de utilidade
publica, o empreséario deve ser favore-
cido por um sistema de crédito espe-
cial, capaz de estimuld-lo a desenvol-
ver sua empresa, abrir novos campos
de trabalho, melhorar seus funcionéarios
e obter tarifa mais baixa”:

® Legislaclo atualizada para todo o
sistema, adaptando-o “as constantes
mudang¢as havidas nos dltimos anos”.|g

Outubro, 1977
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O Semi-Reboque Graneleiro 3 eixos Randon, para transporte de cereais,
tem 27 toneladas de vantagens sobre os métodos tradicionais

de transporte em sacos. Além da seguranca da marca Randon e da
garantia de Assisténcia Técnica em todo pais, o Graneleiro Randon
representa escoamento e transporte mais rapidos. Maior facilidade
operacional na carga e descarga dos grdos. E economia de 500 sacos
por viagem. J& imaginou carregar e descarregar

tudo isso pelo método antigo?
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Randon S.A-veiculos e implementos

MATRIZ: CAXIAS DO SUL RS CEP. 95.100 Rua Atillio Andreazza, 3500 CP. 175

End. Tel. “RANDON" e “MERAN" Telex: 0542105 ROND BR Fones: 21-3100

FILIAIS INDUSTRIAIS: CURITIBA PR CEP. 80.000 Rua Prof. Lednidas Ferreira da Costa, 151
Vila Parolin_ CP. 6038 Telex: 0415336 RIIT BR Fones: 23-9971 24-4481

PORTO ALEGRE RS CEP.90.000 Av. dos Estados, 1515 - Bairro Anchieta CP. 3149 Telex: 0511633 ROND - BR Fones: 42-5521 42-5499

RIO DE JANEIRO RJ CEP. 20.000 Rua Montevidéo. 66 - A Fones: 230-4016 260-5425

SAO PAULO SP CEP.01.000 Rodovia Presidente Dutra, km 8 (384) - Guarulhos CP. 14357 Telex: 01124186 RIIT BR

Fone: 209-4367 - 209-4378 - 203-6253 - 209-0554
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RIOMAR

| VESTIDAS (O TR
A RECIPROCIDADE

Armadores europeus e japoneses investiram
duramente contra os acordos bilaterais de trafego,
durante a Riomar. Aparentemente, contudo, nada
vai mudar. O presidente Geisel defendeu, mais
uma vez, a tese da reciprocidade, “pelo

seu intrinseco contetdo de justica’.

Em 1967, guem imaginasse que o
Brasil poderia realizar uma feira mariti-
ma de alguma expressao seria conside-
rado um visionario. A frota mercante
brasileira ndo passava de um amontoa-
do de velhos e obsoletos navios, so-
mando pouco mais de 1 milhdo de tpb.
Os estaleiros viviam repartindo magras
encomendas, feitas por uma unica em-
presa armadora. E a participacdo da
bandeira nacional nos fretes gerados
pelo comércio exterior ndo ia além de
ridiculos 9%.

Dez anos depois, a situacdo mudou
radicalmente. A politica de transporte
maritimo sofreu profunda reformula-
cdo. O pais passou a defender a reci-

procidade no trafego, conquistando o
direito de transportar sob bandeira na-
cional 40% das cargas comercializadas
com o exterior. Ao mesmo tempo, to-
mava forma a encomenda de 24 ‘li-
ners” para o longo curso e dez carguei-
ros para a cabotagem, num total de
362 000 tpb.

O éxito das duas iniciativas estimu-
lou as autoridades a lancarem, em
1970, o | Plano de Construcdo Naval,
empreitada que acabou incorporando
mais de 2 milhGes de tpb a frota nacio-
nal trés vezes a tonelagem produzi-
da no quinqiiénio anterior.

Em 1974, é posto em marcha um
novo e ambicioso Plano de Construcéo

Geisel na Riomar: politica de afretamento é solucdo apenas temporaria.
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Naval. Em execucdo até 1980, o Il PCN
envolve a construcdo, no mercado in-
terno, de 5,1 milhdes de tpb (fora ex-
portacGes de 650 mil tpb), constitui-
das por 141 unidades de grande e mé-
dio porte. O empreendimento coloca o
pais em terceiro lugar em volume de
encomendas no cendrio internacional.
Gracas a investimentos superiores a
US$ 120 milhdes, a capacidade total
dos estaleiros foi elevada para mais de
1,3 milhbes de tpb anuais, possibilitan-
do a construcdo de navios de até 400
mil tpb de capacidade.

Diante desta verdadeira revolucao,
ndo é de se estranhar que a Riomar,
realizada no Museu de Arte Moderna
do Rio de Janeiro, entre 10 e 15 de ou-
tubro, e visitada por 3 000 empresa-
rios internacionais, j& tenha nascido
como uma das mais importantes feiras
maritimas internacionais. No mesmo
nivel da feira de Posidbnia (Atenas-
Pereu) e da Norshipping (Oslo), a Rio-
mar é, certamente, a maior e mais im-
portante exposicdo maritima de todo o
hemisfério sul. Reunindo dezesseis pai-
ses, 0s 164 estandes da mostra ocupa-
ram 7 100 m?, dos quais 4 000 m?, ou
66 estandes, comprados por empresas
brasileiras.

A julgar pelos depoimentos de pro-
motores e participantes, o aconteci-
mento ndo decepcionou nem mesmo
aos mais esperancosos.

Para o presidente da Esabras, Arthur
Jodo Donato, a feira foi um sucesso to-
tal, possibilitando o prosseguimento ou
entabulacées de negdcios para trinta
navios. Ao preco médio de US$ 12 mi-
Ihbes cada um, tais navios representam,
a curto ou médio prazo,uma entrada de
dinheiro no Brasil da ordem de
US$ 360 milhoes.

“Mas ndo vamos ser otimistas, e va-
mMOos supor que apenas metade dos ne-
goécios sejam fechados. Mesmo assim,
temos uma cifra que demonstra que
esta feira se pagou com a maior tran-
quilidade e ainda deu um lucro que nin-
guém esperava. Tal resultado vai possi-
bilitar a sua repeticio em 1979. A
maioria dos expositores ja confirmaram
suas reservas para a nova feira. O nivel
foi dos melhores ja encontrados em fei-
ras mundiais’.

Marcel Hasslocher, secretario de In-
dustria e Comércio do Rio de Janeiro,
também estava satisfeito, pois inume-
ras firmas estrangeiras de fabricacdo
de pecas auxiliares de navegacdo pedi-
ram informacdes sobre como se instalar
no Brasil, e precisamente no Rio de Ja-
neiro, onde se encontra o maior nume-
ro’ de estaleiros.

A felicidade dos expositores brasilei-
ros era patente,com inimeros contatos
sendo feitos, de onde podem resultar
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Conferéncia Seatrade: o bilaterismo brasileiro sob o cerrado fogo dos armadores internacionais.

futuras associacdes com empresas es-
trangeiras, através de compra de
know-how, ou cessdo, ou associacdo
de capitais.

Outro motivo de satisfacdo para os
estaleiros foi, certamente, o discurso
do presidente Geisel. Referindo-se a
construcdo naval, Geisel afirmou que
“outros programas serdo elaborados
{...) até que as necessidades de tone-
lagem, faixa etaria e especializacdo da
frota venham a ser satisfeitas’.

O presidente da Repulblica assegu-
rou ainda a intencdo do governo de dar
“dimensdes adequadas’ a frota mer-
cante para eliminar gradativamente a
dependéncia das bandeiras de conve-
niéncia. Segundo Geisel, a atual politi-
ca de afretamentos constitui “solucédo
evidentemente temporaria” e a reci-
procidade de trafego € "'hoje reconhe-
cida pelo seu intrinseco conteldo de
justica”.

A posicdo oficial seria duramente
contestada ainda dentro da Riomar pe-
los armadores europeus. C.C. Tung,
vice-presidente executivo da Maritime
Industries Agencies, por exemplos, ndo
vé com bons olhos o esforco brasileiro.
“Em um mercado sadio de navegacdo”,
afirmou, “a indlstria naval brasileira é
competitiva, embora demande grande
importacdo de maquinas e equipamen-
tos. Entretanto, num mercado mundial
deprimido, torna-se nao competitiva,
talvez custosa e uma possivel fonte de
perda de divisas”.

Para Tung, um dos maiores proprie-
tarios internacionais de navios, com al-
guns milhares de tpb afretados a Pe-
trobras, na atual conjuntura, “o custo
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de contratar uma carta-partida a'longo
prazo deve ser substancialmente infe-
rior ac custo de amortizar e operar uma
nova construcdo de bandeira brasileira.
Através do afretamento, o armador
brasileiro retém o controle efetivo do
navio, sem precisar investir. Além dis-
s0, ha opcao de comprar a embarcacdo
no final do contrato”.

Jaimes G Payne, presidente do
Conselho de AssociacGes Nacionais de
Armadores Japoneses e Europeus, in-
vestiu contra o bilateralismo defendido
pelo Brasil. "Nao pretendo denegrir a
politica brasileira”, afirmou. “Acontece,
que ndo concordo com ela e ndo acho
que, a longo prazo, seja muito vantajo-
sa’” Para Payne, "qualquer modalidade
de divisdo bilateral nada mais & que
uma discriminacdo de bandeiras, cuja
pior variedade é o unilateralismo’; e
“as praticas restritivas na navegacao
sdo um jogo de empobrecer o vizinho,
beneficiando ""uns poucos as custas da
maioria’".

“So se torce
o rabo do ledo até
certo ponto”

Payne mostra-se particularmente
preocupado com a possibilidade de as
"praticas restritivas contaminarem as
atividades graneleiras, onde o feito se-
ria ainda mais prejudicial nas ativida-
des das linhas regulares’.

O poderoso armador europeu
lembrou também que a politica da Co-
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missdo Maritima Federal dos EUA tem
como objetivo ‘ corrigir as condicdes
desfavoréaveis aos EUA, resultantes de
leis estrangeiras” e ‘salvaguardar o
acesso igual ao comércio maritimo dos
transportadores de longo curso, inde-
pendente da bandeira’’. E ndo hesitou
em ameacar: O rabo de ledo s6 pode
ser torcido até certo ponto. Oepois, ele
comeca a revidar.”

Na verdade, em 1976, uma reunido
de ministros dos Transportes do Leste
Europeu ja& recomendava, como repre-
sdlias, sobre taxas de produtos impor-
tados “'de paises do leste europeu e em
desenvolvimento”. Fica clara a aluséo
a Rdssia e ao Brasil que, nos ultimos
anos, tém desenvolvido espetacular-
mente suas marinhas-mercantes.

Nada mais natural, portanto, que a
furiosa reacdo européia. Afinal, a frota
mercante da Comunidade Européia-
CEE vem perdendo gradativamente sua
posicdo no mercado internacional. A
CEE ndo detém atualmente mais que
24% da frota mundial, quando, em
1959, chegava a 40%. O declinio rela-
tivo ocorreu durante um periodo em
que a frota mundial triplicou.Os navios
dos paises que comerciam com os es-
tados-membros do CEE aumentaram
400% em relacdo a 1959. Enquanto is-
so, as frotas de bandeiras de conve-
niéncia cresceram 330%; a dos paises in-
dustrializados, 240% e a dos paises
sub-desenvolvidos, 280%.

Na frente interna, a politica brasilei-
ra enfrenta outras dificuldades. Os ar-
madores comecam a constatar, por

exemplo, que alguns navios produzidos
pelo Il PCN séo inadequados para Cﬂl’
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tos fluxos de comércio. “Nos propdsi-
tos de Programa, ndo se explicitaram
as condicées de economicidade dos
navios”’, reconheceu o eng® Newton do
Amaral Figueiredo, durante um encon-
tro técnico promovido pela Sobena na
Riomar. “As preocupacobes foram ape-
nas com a economia de divisas, o nt-
mero de empregos, a industria subsi-
didria, a producdo dos estaleiros e a to-
nelagem nacional das diversas &reas
de transporte.”

Né&o ha duvida, prossegue o técnico
‘qgue o melhor navio para o estaleiro
ndo é, necessariamente, o melhor na-
vio para o armador. Assim, de uma se-
riada saem os satisfeitos e os descon-
tentes. Além do mais, a falta de especi-
ficacdes por parte dos armadores deixa
o estaleiro com uma liberdade excessi-
va.”

Depois de contatos com doze arma-
dores, Figueiredo constatou que hé
muitas divergéncias quanto & viabili-
dade de um Il PCN existem os a fa-
vor, os indiferentes e os totalmente

A induastria subsidiaria mostrou sua
forca nos estandes da Riomar.

FIGURA DE RETORICA

A culpa de a cabotagem se achar em
profundo sono letargico é do caminhéo,
ou melhor, dos privilégios concedidos
ao transporte rodoviario. Como formula
de acabar com isso, Claudio Duarte Pe-
reira, da Sobena, Sociedade Brasileira
de Engenharia Naval, propde, de manei-
ra simplista, policiar os caminhos do ca-
minhdo e, ao mesmo tempo, conceder
todas as garantias ao navio.

Em esséncia é isto que se depreen-
de da palestra que Duarte Pereira fez
durante o Encontro Técnico de Trans-
portes Maritimos, no museu de Arte
Moderna, simultaneamente a realizacéo
da Riomar-77. Sua furia contra o cami-
nhéo leva-o a graves denuncias: “os pe-
sos maximos, por eixo e por veiculo,
como as dimensées maximas dos veicu-
los ndo sdo controladas adequadamen-
te; o regime de trabalho dos motoristas
e pesscal de carga e descarga, usual-
mente, supera em muito os limites per-
missiveis na legislagdo trabalhista |. . .)
Enfim, toda uma série de aspectos que
oneram a nacdo como um todo mas que
.ndo oneram o usuério do transporte, e
que se constituem em auténticos subsi-
dios”.

As lamdrias de Duarte Pereira foram
derramadas sobre o caminhdo, com pro-
funda amargura. “Consideramos essen-
ciais (. .. ) a fiscalizacéo rigorosa (.. )
ndo permitindo que o transportador ro-
doviario se beneficie as custas do des-
gaste excessivo da pavimentacdo e da
inseguranca alheia”. As sugestdes, por
certo discriminatorias, foram além. "Ins-
tituicdo de pedagio nas rodovias situa-
das ao longo da costa, transferindo para
0 usudrio pelo menos uma parte dos

custos desta infra-estrutura”.

Para os navios, contudo, Duarte Pe-
reira pediu todas as regalias. Uma delas,
entre muitas: “Isencdo do deposito pré-
vio para aquisicdo de oleo combustivel
para os navios de carga geral de cabota-
gem, corrigindo a distorcdo atualmente
existente que penaliza a hidrovia. . . "~

Tais proposicées, benéficas ao navio,
visariam, segundo a visdo de Duarte Pe-
reira, trazer para a cabotagem a carga
geral. "A competicdo da rodovia no gra-
nel se faz sentir principalmente nos flu-
Xxo0s que correspondem & carga de retor-
no da rodovia (... ) Este problema. po-
rém, sera solucionado quando o trans-
porte de carga geral for efetuado por via
maritima, se ndo existir o caminhdo su-
bindo com carga, desaparecera a figura
do frete vil de retorno”.

Para acabar com quaisquer argumen-
tos contrarios, conclama & obediéncia
enérgica do Decreto 79 132, que obriga
0s 0rgdos governamentais e empresas
de economia mista a dar preferéncia a
cabotagem e a ferrovia. "Regulamenta-
cdo urgente do Decreto (.. ) identifi-
cacdo dos eventuais infratores e repre-
sentacdo contra 0s mesmos nos termos
do seu Art. 5°”.

Além de um profundo sonho, a pales-
tra de Duarte Pereira também teve lan-
ces realisticos. ... Ndo fora o movi-
mento de carga do porto de Manaus,
responsavel em 1975 por 60% do frete
bruto de cargas acondicionadas, e onde
a competitividade da rodovia é reduzida,
é possivel que o transporte de carga ge-
ral na cabotagem fosse hoje apenas
uma figura de retorica”.
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contra a idéia. Num ponto, porém, to-
dos foram unédnimes. “Com ou sem
programa de construcdo, o armador de-
verd receber aquele navio que ele de-
seja operar para atender seus merca-
dos.”

Os navios de carga geral ndo esta-
riam satisfazendo principalmente os ar-
madores de cabotagem. “Preocupados
com o forte concorrente rodoviario”,
relata Figueiredo, “eles defendem a
construcdo de embarcacdes de peque-
no porte, mais velozes (15 a 16 nds),
capacitadas para transportar contéine
res e até 1 O0OC m? de carga frigorifica-
da.”” O calado maximo para os navios
idealizados pelos armadores é de 5,5 a
6,5 m, para que o navio possa entrar
na maioria dos portos nacionais. Quan-
to ao porte bruto, no entanto, ha gran-
des divergéncias. Enguanto dois arma-
dores falam em 5 000 a 5 500 tpb,
outro optou pela faixa de 3 500 a
4 000 e um quarto vé navios de até
300 t como recomenddéveis para deter-
minadas linhas.

Marinha de guerra,
novo mercado
para os estaleiros.

Segundo Figueiredo, contudo, “a
implantacdo de navios menores que
5 000 tpb s6 parece vidvel com o au-
mento do frete. Mesmo assim, o custo
total para o usudrio poderd resultar
menor, em virtude da maior velocidade
e reducdo do tempo de espera no por-
to.”

Enquanto alguns armadores ja estdo
carentes de novos navios, outros per-
manecem indecisos. E ha até aqueles
que nédo sabem o que fazer com as em-
barcacOes j4 encomendadas.

“Como entdo falar-se em novas
construcoes?’, pergunta o técnico,
para responder ele mesmo: "Projetan-
do-se e preparando-se para construir
os navios daqueles que ja sabem o que
querem. E a quantidade, podemos ga-
rantir, ndo é pequena.”

Para reforcar seu otimismo, Figuei-
redo lembra que outros campos se
abrem hoje para os estaleiros. A pros-
peccdo submarina requer uma deman-
da ainda desconhecida de plataformas
e barcos de apoio. O programa decenal
da marinha de guerra prevé diversos ti-
pos de embarcacdes a serem construi-
dos pelo setor privado. Tudo indica que
a nossa navegacdo fluvial demandara
na proxima década uma grande quanti-
dade de chatas e rebocadores. A expor-
tacdo de navios e plataformas pode ser
incrementada. A ‘jumborizacdo’ de al-
guns navios nacionais também deve
constar da pauta.” _J.
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Vodge

NOVO DODGE 400 DIESEL.O CAMI

TOPAAPARADADOP TO

SEM PARAR DE DAR  CRO.

O DIESEL.
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TOPAAPA
SEM SENTIR O PESO

O novo Dodge 400 Diesel
¢ um caminhdo desenhado
para vocé ganhar dinheiro no
pior lugar para isso: o transito
de cidades. E um caminhao
que estaciona onde os outros
nao conseguem, € que se livra
facil do transito dificil.

um caminhdo que

arranca nas mais incriveis
ladeiras. E € também um
caminhdo que topa a parada do
posto, sem parar de dar lucros.

Tudo isso, porque o novo
Dodge 400 Diesel € o resultado
de um casamento bem sucedido:
a robusta mecanica Chrysler,
com a comprovada qualidade e
economia do motor Diesel
Perkins.

Conhega o torque,
a excelente manobrabilidade e o
conforto do Dodge 400 Diesel,
num Revendedor Chrysler.

E descubra como € fécil vocé
topar qualquer parada na rua
com o novo Dodge 400 Diesel.
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FERROVIAS

SO O DI HERO

€ PROBLE 4

Para as graves mazelas da Rede Ferroviaria

Federal, o economista Carlos Langoni prescreve o dinheiro
do imposto de renda das estatais e do imposto Unico sobre
combustiveis. Mas, o dinheiro ndo é tudo. A Rede

precisa se especializar nas grandes cargas homogéneas

e melhorar consideravelmente a sua administracdo.

A especializacdo é a Unica saida para as ferrovias brasileiras.

Mais uma vez, o resultado foi desa-
nimador. Para faturar Cr$ 3 872,7 mi-
lhoes, a Rede Ferroviaria Federal teve
de gastar Cr$ 9 844,1 milhdes. Resul-
tado: prejuizo operacional de
Cr$ 6 061,4 milhdes. Mesmo
deduzindo-se dessa cifra as subven-
coes (embutidas no balanco como “re-
ceitas”, gracas a um grosseiro artificio
contdbil), a maior ferrovia brasileira
ndo consegue esconder um assustador
déficit de Cr$ 2 800,8 milhdes. lsso,
sem falar nos Cr$ 10 385,00 milhdes
contabilizados como “prejuizos amorti-
zaveis diversos”, que elevam para cer-
ca de Cr$ 13 000 milhées o buraco
sem fundo em que se transformaram
as financas da Rede.

Se a doenca é anemia financeira
grave, o remédio dbvio parece ser ma-
cicas injecdes financeiras. Formulada
pela primeira vez em 1974, pelo |l
PND, a receita acabou defrontando-se
com insuperaveis dificuldades de avia-
mento.

Os investimentos programados em
1974, para o setor ferrovidrio, no
periodo 1975/79, alcancavam Cr$ 28
bilhdes. Um ano depois, o valor seria
elevado para Cr$ 85 bilhdes. A desace-
leracdo econdmica, contudo, se encar-
regaria de sepultar os ambiciosos so-
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nhos dos ferroviaristas. Em dezembro
de 1975, o PDF acabaria radicalmente
reformulado. D valor do programa foi
reduzido para apenas Cr$ 58 bilhdes
no periodo 1976/79. Inverteram-se as
prioridades. Nada de se construir novas
e custosas linhas, como a Ferrovia do
Aco. Pelo contréario, a ordem era con-
centrar os esforcos na remodelacao
das ferrovias ja existentes, como a li-
nha centro (Belo Horizonte-Rio de Ja-
neiro).

“Estamos jogando
dinheiro bom em
administracao podre”

Dai para frente, os recursos seriam
liberados em doses quase homeopati-
cas. Este ano, por exemplo, os recursos
ja assegurados para o setor ferroviario
ndo passam de Cr$ 10,5 bilhdes, quan-
do sé as despesas de capital da Rede
deverdo atingir Cr$ 14,2 bilhdes. E
1978, ndo vai ser diferente: o setor
contard com recursos de apenas
Cr$ 15 bilhdes, dos quais (espera-se)
Cr$ 10,1 bilhdes para investimentos.

Agora, a mesma terapéutica volta a
ser entusiasticamente defendida pelo
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economista Carlos Langoni. “A situa-
cdo econdmico-financeira extrema-
mente delicada da Rede deve-se ao es-
forco desenvolvido na recuperacdo do
sistema ferrovidrio sem a imprescindi-
vel fundamentacdo de um adequado
esquema financeiro”, afirma Langoni
no seu estudo "'Estratégia econémico-
financeiro da RFFSA™.

Segundo a sugestdo de Langoni,
nada mais facil que obter tais recursos.
Bastaria aumentar de 7,6 para 11% a
cota-parte da Rede no imposto Unico
sobre combustiveis e lubrificantes. E,
ao mesmo tempo, destinar 1/3 do im-
posto de renda das estatais aos cofres
da ferrovia, para se arrecadar recursos
de cerca de Cr$ 10,8 bilhdes nos proxi-
mos quatro ano (1977 a 1981) ou
Cr$ 288,1 bilhdes nos proximos cator-
ze anos.

Além desses recursos, o estudo pro-
poe a contencdo dos custos médios
através do aumento do tréfego e de
melhoria operacional; e a adoc¢édo de
uma politica de reajustes “reais e pro-
gressivos” das tarifas. Sugere também
a utilizacdo de esquema de compensa-
cdo social, dividido em duas fases: a)
compensacdo transitoria, destinada a
cobrir as insuficiéncias temporarias re-
sultantes da impossibilidade de se rea-
justar imediatamente as tarifas; b)
compensacdes de longo prazo, para
cobrir os 8nus globais da empresa por
ndo atuar no ponto econbémicamente
otimo. Langoni preocupa-se também
com a rentabilidade dos varios setores
da ferrovia. Depois de decompor a
Rede em quatro grandes empresas,
(RFFSA/Carga, RFFSA/Carga/Nordeste
e Leopoldina, Passageiros de Subur-
bios e Passageiros do Interior), o técni-
co conclui que somente a primeira é
econdmicamente vidvel a médio prazo.
As outras "'ndo tém perspectiva de su-
perar seus desequilibrios”. Por isso,
aconselha o estudo, "quando possivel,
a extincdo de determinados servicos'.

A sugestdo de se aumentar a partici-
pacdo da ferrovia no imposto unico
sobre combustiveis e lubrificantes pa-
recer ter encontrado boa receptividade
junto ao governo. Ouvido por TM em
Sédo Paulo, no dia 19 de agosto, o mi-
nistro da Inddstria e Comércio, Calmon
de S4, informava que a cota da Rede
no imposto serd elevada para 16%.

A participacdo da Rede na renda das
estatais, contudo parece fora de cogi-
tacdo. Para o ministro da Fazenda, Ma-
rio Henrique Simonsen, "o grande
problema é compatibilizar esta destina-
cdo com o orcamento’.

Mesmo que o plano de Langoni fos-
se seguido a risca, isso dificilmente sig-
nificaria o fim de todos os problemas
da Rede. "Ndo basta arranjar verbas
para resolver um problema”, adverte o
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Bodini defende os trens-unitéarios.

implacavel articulista Macedo Soares.
"“Téao importante quanto o dinheiro é a
boa administracdo, o conhecimento
técnico do problema, a correta aplica-
cdo dos recursos disponiveis. Jogar di-
nheiro bom em administracdo ‘podre’ é
pior do que ndo dar dinheiro.”

O melhor exemplo de como mais di-
nheiro mal aplicado conduz inevitavel-
mente a déficits cada vez maiores tal-
vez seja o da decantada Ferrovia do
Aco. “Os técnicos em construcdo ferro-

Langoni: dinheiro do IR para a Rede.

vidria e os proprios porta-vozes do go-
verno admitem que esta ferrovia ndo
custarda menos de US$ 3,5 bilhdes”,
diz Macedo. “"Supondo-se que ela ve-
nha transportar 50 milhGes de t de mi-
nério por ano, teremos um custo de
US$ 7,00/t, s6 de juros do investimen-
to” (Macedo admite juros de 10% ao
ano), isto sem contar os custos opera-
cionais. Ora "o custo atual de transpor-
te da Vale para Tubardo néo ultrapassa
a US$ 6,00/t

PEQUENAS VITORIAS DA FEPASA

A Fepasa fechou o ano de 1976 com
um déficit de Cr$ 1,095 bilhées. Em ter
mos reais, a receita (Cr$ 1,038 bilhdes)
manteve~-se praticamente no mesmo
nivel de 1975 (Cr§ 708,4 milhdes).

O tropeco ndo chega a preocupar o
presidente da empresa, eng® Walter Bo~
dini. “Transportamos 12,5 milhées de t,
das quais 11,6 milhdes remuneradas.
Foi o0 melhor ano desde a constituicdo
da Fepasa.” Como explicar ent3o o déf-
cit? “A culpa é da deformacdo tarifaria
que encontramos e que so foi possivel
corrigir no ultimo trimestre deste ano”,
explica Bodini. “Mas, o quadroem 1977
/a é outro. No primeiro semestre, en~
quanto o trafego cresceu 20% em rela-
cdo a mesmo periodo de 1976, a receita
aumentou 96%.”

Sempre otimista, Bodini ndo vé mot~
vos para rever 0s planos tracados no ink
cfo da sua administracdo, quando pro~
meteu equilibrar receita e despesa em
1979. Para atingir tdo ambicioso objeti-
vo, Bodini vem executando uma estraté-
gia baseada em trés pontos:
® Sanear as despesas de custeio, redu-
zindo as despesas com pessoal;
® Aumentar 0 volume de carga trans-
portada de forma a atingir 20 milhdes
de t. o dobro de 1975) em 1979.

Embora o sonhado equilibrio ainda
néo esteja a vista, Bodini pode se van-
gloriar de pequenas vitorias. O custo de
pessoal, que em 1975, representava
80% das despesas, hofe ndo passa de
60%. No final de junho deste ano, a em~
presa contava com 24 000 funciondrios
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isto é, 3 000 a menos em relacdo a
1975. "Devemos fechar 1977 com
22 000 empregados e 14 milhdes de t
transportadas’, afirma o esperancoso
Bodini.

O aumento no volume transportado
tem sido possivel gracas, principalmen~
te, a formacdo de trens diretos, de ter
minal a terminal.

Atualmente, estdo em construcdo
terminais petroleiros em Paulinia, Ri-
beirdo Preto, Uberaba e Bauru. Outros
serdo construidos em convénio com o
CNP em Ourinhos, Presidente Prudente
e Rio Preto. Para armazenar granéis so~
lidos, comeca a operar em julho de
1978, o terminal de Boa Vista, com ca-
pacidade para 100 000t estaticas. O
plano de granéis envolve também termy
nais em Uberaba e Samarita, na Baixa~
da Santista.

Segundo Bodini, a formacdo de trens
unitarios permite aproveitar melhor os
vagdes. No transporte de petroleo, a ro~
tacdo dos vagées ja chega a trés dias,
em percurso de 500 km. Para o trem
eclético {que vai parando pelas esta-
cdes, a rotacdo é de oito dias.

Os temidos cortes nas verbas ndo po~
deriam afetar os planos da Fepasa? Bo~
dinf acredita que ndo. Esperamos contar
em 1978 com 0s recursos necessarios
para as nossas principais obras are-
modelacdo dos suburbios, construcdo
da variante Ribeirdo Preto~Uberaba, da
linha Guedes-Mato Seco e serra de
Santos.”

Outubro, 1977

O pior é que o Diabo pode ser mais
feio do que pintou Macedo. Como se
sabe, na primeira etapa da Ferrovia do
Aco (Belo Horizonte-Itutinga-Volta Re-
donda) devera oferecer capacidade
para apenas 29 milhdes de t de miné-
rio por ano. Assim, s6 de juros, a Rede
teria de pagar US$ 12,00/t, tornando a
operacdo anti-econémica.

“A ferrovia
precisa selecionar
seus objetivos”

N&do se trata, absolutamente, de
uma posicéo isolada. Em artigo para a
revista Ferroviaria, o presidente da As-
sociacdo Brasileira das Empresas de
Engenharia Ferroviaria,Edward Gepp,
chegou a conclusédo semelhante. A fer-
rovia, diz ele “nédo podera se utilizar de
grandes somas obtidas através de fi-
nanciamentos, pois ndo terd condicdes
para amortiza-los. Esses encargos te-
rdo de ser cobertos com recursos da
Unido, desfalcando em volume cres-
cente suas futuras disponibilidades
para investimentos.”

Qual a saida para o impasse. E o
préprio Gepp quem indica: “Assim
como qualquer empresa que atua em
multiplas atividades, todas elas defici-
tarias e onde os multiplos investimen-
tos (... ) sdo inexequiveis, (a ferrovia)
tera de proceder a uma selecdo de ob-
jetivos, deixando de atuar definitiva ou
temporariamente em algumas. (. . .) No
sistema ferrovidrio, esta escolha parece
ébvia. Para a empresa e para o pais, in-
teressa prioritariamente o seu aprimo-
ramento para executar o transporte dos
grandes volumes de produtos prima-
rios. Os demais tipos de transporte
{...) deverdo ser temporariamente
abandonados.”

A receita de Gepp coincide com a
preconizada por Walter Bodini durante
a Semana Brasil-Suécia. “A recupera-
céo da ferrovia vai depender de uma
nova conceituacdo de seu campo de
trabalho”, diz ele. "N&do podera conti-
nuar disputando qualquer transporte.
Tera que orientar-se para apenas aque-
les que lhe sejam rentaveis. (.. .) Tera
gue ter seus proprios terminais, com
trens unitarios trabalhando entre
eles. Terd de concentrar-se exclusiva-
mente no transporte de cargas de baixo
valor, que ndo devem ser transportadas
por rodovia,”

Como se vé&, a solugdo para o
problema das ferrovias nao é-apenas
uma questdo de dinheiro. E, pelo me-
nos teoricamente, os caminhos a se-
guir parecem bastante claros. Sé que,
no setor ferrovidrio, mais do que em
outro qualquer, na prética, a teoria cos-
tuma ser outra.
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Antes
de anunciar em
uma revista
técnica,
procure saber:

e se ela atinge o seu
mercado consumidor;

e se fala com quem
"decide acompradoseu
produto;

e se a sua circulagao é
verificada pelo IVC;

e se ela é produzida por
uma editora de
respeito;

“h N LW N

eSe a sua atua¢do é
reconhecida pelos
leitores. '

Se uma revista técnica nao
preenche estes cinco requisitos
basicos, nao vale a pena vocé
anunciar nela.

Anuncie com certeza.

Quimica & Derivados, Transporte Moderno,
Miquinas & Metais, Plasticos & Embalagem,
Eletricidade Moderna.
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ESPECIALIZAR OU MORRER

S6 héa dois caminhos para a Rede Ferroviaria Federal:
a especializacdo no transporte de grandes cargas homogéneas ou
a substituicdo de todas as linhas deficitarias
por jamantas rodoviarias de 45 t.

Fora das linhas de bitola larga (com
rentabilidade garantida pelo minério que
transportam), duas alternativas se apre~
sentam para resolver os problemas da
RFFSA. Uma seria a pura a simples su~
pressdo, em futuro mais ou menos pro-
ximo, de todas as linhas deficitarias. A
carga que elas transportam pode ser fa~
cilmente acomodada, a niveis de 1976,
em 9 000 jamantas rodoviarias de 40 t
brutas, admitida a operacdo por carre-
teiros e todos os retornos vazios. Aos
precos de 1976, estas jamantas custa-
riam Cr$ 4,5 bilhdes menos, por-
tanto, que o déficit da Rede no ano pas-
sado.

A outra alternativa seria a especial~
zagdo da Rede no transporte de grandes
cargas homogéneas a granel, a supres-
sdo dos demais servicos, a agilizacdo da
administracdo (hoje muito burocratizada
e centralizada) e investimentos modera-
dos em linhas que, em prazo razoavel,
pudessem pelo menos equilibrar receita
e despesa.

Voz ativa Metade desses recursos
poderiam ser obtidos com aumento do
imposto dnico sobre combustiveis e
lubrificantes, como propée Langoni. A
outra metade poderia vir do imposto de
renda das estatais (note-se que agora,
estamos falando de Cr8 42,5 bilhdes ¢
ndo mais nos Cr$ 205,2 bilhGes propos-
tos pelo economista). Em troca do d~
nheiro, as estatais receberiam agdes da
Rede e teriam, assim, voz ativa na adm#
nistracdo. Isso poderia ajudar a ferrovia
a encontrar mais rapidamente o camk
nho da modernizagdo e da especializa-
céo.

Ainda como incentivo, a Rede teria
dentro de um prazo razoavel (digamos,
cinco anos) de chegar a um déficit igual
ao prejuizo dos suburbios. Se os demais
servicos continuarem deficitarios, esse
dinheiro sairia das verbas de investi
mento. Qu seja, para poder investir, a
Rede seria obrigada a se modernizar e
abandonar as operacées ndo rentaveis.
Para tanto, teria amplo poder de aban~
donar servicos e linhas ant-econémicas
e fixar tarifas. A unica excecdo seriam 0s
subarbios que, como dizem os técnicos
do Banco Mundial, sdo o unico servico
social que resta a ferrovia. Uma opcdo é
desmembra-los da Rede e passa-los
para as Empresas Metropolitas de
Transporte Urbano, em fase de criagdo.

Sem futuro Que ninguém se ilu~
da. Com um quildmetro de ferrovia cus-
tando entre seis € doze vezes 0 preco de
um quilémetro de rodovia asfaltada, so-
mente linhas de tréfego pesado se justi~
ficam atualmente. A roméntica ferrovia
de penetracdo pertence as epopéias dos
Bandeirantes e de seus substitutos do

TRANSPORTE MODERNO

século passado. Hoje, caro e complexo,
esse tipo de ferrovia ndo tem futuro.

£ importante notar que o total de car-
gas, exceto minérios, transportado pela
Rede no ano passado foi da ordem de
12 bilhées de t.km e que o transporte
total de soja no Brasil, por todos os
meios de movimentacédo, deve ter che-
gado perto dos 10 bilhées de tkm. Ou
seja, ha um enorme mercado esperando
pela Rede. Para conquista-lo, a ferrovia
ndo so precisara de uma politica comer
cial agressiva, mas também investir em
trens unitarios e terminais graneleiros.
Precisarad modificar sua estrutura opera-
cional e especializar-se. Caso contrario,
os investimentos ndo terédo retorno, por
maiores que sefam.

Os recursos andam escassos e ndo
podem ser desperdicados. O Plano de
Desenvolvimento Ferroviario prevé, na
sua altima revisdo, investimentos de
Cr$ 85 bilhées nos proximos dez anos.
Dificilmente sera possivel se conseguir
esse dinheiro na atual crise econémica.
Retira-lo do imposto de renda pago pe-
las companhias estatais significa despir
um santo para vestir outro.

Nada demonstra, no resumo do estu~
do do economista Langoni, que retiréa-lo
de outras funcées para emprega-los em
ferrovias trara maior retorno para o pais.
Alias, o estudo peca exatamente neste
ponto. A estratégia sugerida leva em
conta “a otica exclusiva da Rede”. Sob a
Otica exclusiva da Rede, quanto mais se
investir nela, melhor. O problema é
compatibilizar estes investimentos com
as necessidades dos demais setores do
pais.

Os Cr8 85 bilhdes previstos no Il
PDF sdo dinheiro que “simplesmente
ndo existe”, como disse o eng® Fdward
John Gepp, presidente da Associacdo
Brasileira de Engenharia Ferrovidria, em
artigo assinado na Revista Ferroviaria.
Aplicado em quinze anos, o investimerr
to do Il PDF significa Cr$ 5,6 bilhdes
por ano. £ o que Langoni propée é au-
mentar este valor para Cr$ 10,5 bilhées
anuais.

Um nivel de investimentos considera-
do ideal seria de US$ 3,00 por 1 000
t.km dteis/ano. Admitindo-se o cresci
mento das cargas previsto no estudo
Langoni,— a Rede transportard, em mé-
dia, nos proximos quinze anvs, 62,5 bi-
lhées de t. km anuais a Cr$ 45,00/t.km,

o investimento necessario atingiria
Cr$ 2,8 bilhdes por ano.

A conclusdo é que os Cr8 85 bilhdes
previstos no PDF sdo mais do que sufi
clentes para permitir a especializacdo da
Rede no transporte de grandes cargas
homogéneas a granel.

{Theodoro Gevert, Consultor
de Transportes)

Outubro, 1977



Il SEMINARIO NACIONAL DE TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGA

Patrocinio da Associacdo Nacional das Empresas de
Transporte Rodovidrio de Carga (NTC)
Assessoria: Revista “Transporte Moderno”
Realizacdo do ITDE - Instituto de Treinamento e

Responsavel pela movimentacio de
80% das cargas nacionais, nunca o trans-
porte rodovidrio foi tio importante para
o pais. Paradoxalmente, porém, os prin-
cipais problemas do setor permanecem a
espera de solugdo.

® As empresas organizadas sofrem cer-
rada concorréncia de milhares de “pseu-
do” transportadoras. Enquanto isso, a
regulamentacio do setor ainda é pouco
mais que um projeto a espera de aprova-
cdo.

® O governo empenha-se numa louva-
vel campanha de economia de combusti-
vel. Mas, pelo menos por enquanto, a
“lei da balanca” continua permitindo o

Desenvolvimento de Executivos

transporte de apenas 40 t brutas por vei-
culo.

® Fala-se em tirar o caminhdo do cen-
tro das grandes cidades. Com raras exce-
¢des, porém, a construcdo de terminais
piblicos caminha a passo de tartaruga.

® A crise do petréleo empurra os cus-
tos para cima. Mas o controle sobre os
fretes é cada vez mais rigido.

® Os clientes exigem frota proépria.
Faltam, contudo, ao transportador, re-
cursos e financiamentos adequados para
comprar caminhdo.

® O dinheiro do ISTR deveria propor-
cionar melhor conservacdo e maior segu-
ranca das rodovias. Entretanto, faz-se ne-

cessdrio que se aprimore o seu recolhi-
mento.

® O transporte rodovidrio ¢ estratégico
para o desenvolvimento € a seguranca do
pais. Mas os investimentos estio sendo
deslocados para ferrovias e hidrovias, s6
recuperaveis a longo prazo.

Reunindo transportadores, chefes de
departamento de transporte, técnicos em
distribuicio, consultores e homens de
planejamento do governo, este seminario
trard uma contribuicio decisiva para a
solucéo de tdo importantes problemas. A
forca da NTC, o prestigio de TRANS-
PORTE MODERNO e o “Know-how”
do ITDE - Instituto de Treinamento e
Desenvolvimento de Executivos.

PROGRAMA DO SEMINARIO

1? DIA - 23 DE NOVEMBRO

09:00 ABERTURA - Autoridade gover-
namental

10:30 Café

11:00 A IMPORTANCIA DAS ENTIDA-
DES DE CLASSE PATRONAIS NO CE-
NARIO NACIONAL - Professor Regi-
nald Uelze, professor de Transportes da
Escola de Administracio de Empresas de
Sio Paulo (Fundacdo Getulio Vargas), di-
retor de varias empresas de transporte.

12:30 Almoco

14:30 INTERMODAL - TRANSPORTE
INTEGRADO - Deputado Federal Eng®
Paulo Nunes Leal, Presidente da Comis-
sdo de Transportes da Cimara dos Depu-
tados.

16:00 Café

16:30 TERMINAIS PUBLICOS E PRI-
VADOS - Professor Wolfgang Schoeps,
engenheiro e professor titular da Escola
de Administracio de Empresas de Sdo
Paulo (Fundacio Getiilio Vargas).

2° DIA - 24 DE NOVEMBRO

09:00. O SEGURO PARA O TRANS-
PORTE RODOVIARIO DE CARGAS
RR-RCTRC - Dr. José Sollero Filho,
Procurador-Chefe do IRB, Sio Paulo,
professor da cadeira de Transportes e Se-
guros da Faculdade de Direito Sdo Judas
Tadeu.

10:30 Café

11:00 A LEI DA BALANCA E A ECO-
NOMIA DE COMBUSTIVEL - Srs. Au-
rélio Petrénio, René Perrone, engenhei-
ros mecanicos, € José Luiz Vieira, enge-
nheiro automotivo, Saab-Scania do Bra-
sil S.A.

12:30 Almocgo

14:30 REGULAMENTAGAO DO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGA - Dr. Cliudio Augusto Pestana
Magalhdes, ex-Procurador do DNER,
consultor e coordenador de Projetos da
Euler 5.A. Engenharia e Consultoria.
16:00 Café

16:30 TRANSPORTE RODOVIARIO
DE CARGA - FATOR DE SEGURANCA
NACIONAL - Major-Brigadeiro Enge-
nheiro R/R Luiz Felipe Machado de
Sant’Anna, engenheiro civil, diretor da
TVR - Transportadora Volta Redonda
S.A., vice-presidente de Assuntos Politi-
cos da NTC, conselheiro do INTRA, di-
retor-presidente da Brasilmar Navegacdo
S.A.

3¢ DIA - 25 DE NOVEMBRO

09:00 TRIBUTOS NO TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGA ISTR E IRF
- Professor Darnay Carvalho, professor
de Direito Financeiro e Tributario da
FMU (Faculdades Metropolitanas Uni-
das), chefe do Depto. Juridico da NTC.
10:30 Café .

11:00 FINANCIAMENTO PARA

TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGAS: EQUIPAMENTOS, TERMI-
NAIS, CAPITAL DE GIRO - Dr. Tharci-
sio Bierrenback de Souza Santos, econo-
mista, professor universitirio, ex-
assistente executivo da Presidéncia do
BADESP, diretor-presidente da CNCP -
Companhia Nacional de Consultoria e
Planejamento.

12:30 Almoco

14:30 OS PLANOS E AS DIRETRIZES
DO DNER PARA O TRANSPORTE RO-
DOVIARIO DE CARGA - Dr. Luiz Car-
los de Urquiza Nébrega, diretor da Dire-
toria de Transporte Rodoviirio do
DNER.

16:00 Café

16:30 Encerramento: Dr. Dyrceu No-
gueira, Ministro dos Transportes.

Data: 23, 24 e 25 de novembro .~ Hora-
rio: das 9 4s 12h30 e das 14 as 18 horas -
Local: Sio Paulo Hilton Hotel - Inscri-
¢do: Cr$ 4 500,00 com direito a almoco,
material diddtico e certificado (normal-
mente, a inscricio corre por conta da em-
presa) - lmportante: para as empresas as-
sociadas a NTC, a inscricdo custa
Ct$ 3 000,00.

Informacdes adicionais e inscrigées:
ITDE Instituto de Treinamento e Desen-
volvimento de Executivos

Rua Peixoto Gomide 996, 3°, conj 340
Telefones 288-7561 - 287-4498

Reserva de hotel: podemos reservar ho-
téis, a pedido dos interessados.



EQUIPAMENTOS

C  O€MNSE TEST
O IBUS D€ TRES €IXOS

Duas empresas gauchas
a Viacado Canoense, de trans-
porte coletivo e a Nimbus,
fabricante de 6nibus e furgdes

acabam de colocar no mer-
cado um possante dnibus de
trés eixos, com capacidade
maéaxima para 160 passageiros

52 sentados e 108 de pé.

Dois desses modelos, com
chassi e motor Mercedes (pPo-
téncia de 185 a 200 hp) e
carrocaria Haragano, da Nim-
bus, foram postos em linha
pela Canoense a partir de 1°
de outubro, para um periodo
de seis meses de experiéncia.
Fazem o percurso de 21 km
entre Canoas e Porto Alegre.

O novo veiculo surgiu de
uma adaptacao de projetos. A
Nimbus havia desenvolvido
um modelo de carrocaria para
onibus convencional ha cerca
de seis meses, a0 mesmo
tempo em que a Canoense vi-
nha pensando num veiculo
sobre trés eixos. “Dai, o enten-
dimento foi facil”, conta o di-
retor da Canoense, lIso Pedro
Menta. Dois meses apds, a
empresa enviou o chassi a
Nimbus. Era preciso aumentar
as dimensdes do modelo de
carrocaria inicial e distribuir
melhor o peso, o que foi feito
em um més. H4 90 dias os 6-
nibus ficaram prontos.

A Nimbus alongou o chassi
de um LPO, de 9,20 m para
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11,90 m, o maximo permitido
pelo Codigo Nacional de Tran-
sito. “A Primeira providéncia
seria diminuir a distancia en-
tre os trés eixos, j& que, por
lei, a carrocaria n3o pode ul-
trapassar os 12 m de compri-
mento, mas ndo houve isso.
Mantivemos os 12 m e deixa-
mos a traseira mais curta,
com 2,8 m, porque a distan-
cia entre os eixos é muito
grande”, explica o técnico
projetista da Nimbus, Joao
Oliveira, que trabalhou no mo-
delo.

Quanto mais lota,

mais macio
fica
Assim, segundo esclare-

ceu, o carro fica muito rigido, e
nao permite 0 mesmo percen-
tual de torsdo que os demais
chassis. Por isso, a carrocaria
precisou ser reforcada. Este é
0 unico inconveniente surgido
na modificacdo do projeto e
pode até mesmo provocar
uma quebra na juncdo das
portas.

A hip6tese ndo representa
perigo algum para os usuarios
e pode ser afastada, justa-
mente pelo tamanho do 6ni-
bus: quanto mais lota, mais
aumenta o Peso e o veiculo
torna-se mais macio, pela

NOENSE

Pressdo sobre as molas. Isto
significa que, quanto mais va-
zio rodar, maior a chance de
quebrar. O inconveniente de-
terminou inclusive a mudanca
da porta central, no modelo
original, para a traseira. O
pessoal sobe e se concentra
na area do balanco traseiro,
facilitando o molejo.

As portas do “trés eixos”,
como é chamado, foram su-
perdimensionadas: possuem
duas folhas cada, per-
mitindo a entrada de dois pas-
sageiros por vez. Enquanto
um LPO comum suporta seis
passageiros Por m?, os trés ei-
xos levam até oito no mesmo
espaco, 0 que representa um
aumento de 38% na capaci-
dade total de usuérios. A lar-
gura da carrocaria é de
2,40 m, o que Pproporcionou
uma distdncia maior entre os
bancos Enquanto, num &ni-
bus urbano, esta medida é de
700 mm, no trés eixos é de
760 mm, representando con-
forto maior.

TRANSPORTE MODERNO

O 6nibus possui seis jane-
las de 1 600 mm e uma inter-
mediaria de 1 300 mm, dan-
do maior 4rea de visibilidade, e
duas tampas solares. O chassi
é 0 OM-1517 da Mercedes, a
mais possante plataforma
com motor dianteiro usada
até hoje no pais, segundo o
técnico Jodo Oliveira. E rebai-
xado internamente, para faci-
litar a saida dos passageiros a
direita e tem cap® com veda-
cdo especial, extemamente re
vestido de fiberglass e interna-
mente com amianto, 13 de vi-
dro e aco galvanizado junto
ao motor. Esses materiais evi-
tam a dispersdo do calor para
dentro do 6nibus, como é fre-
guente nos modelos conven-
cionais. A porta de emergén-
cia foi ampliada de 1,50
para 3 m. E ainda o primei-
ro 6nibus de trés eixos a pos-
suir amortecedor automético
no assento do motorista (mar-
ca Rigi-flex), protegendo-o de
qualguer impacto ou solavan-
cos mais fortes.

A disténcia
entre-eixos &
de 12 m, o
maximo
permitido por
lei. Com
isso, o
6nibus pode
levar 160
passageiros.

Qutubro, 1977
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O método moderno, pratico e efidente paravocé
dominar este idioma muito importante na sua carreira.

Manual de instrugdes

para vocé seguir o

curso corretamente! SLIVROS

fartamente ilustrados
" para vocé acompanhar
N, gy as ligdes!
Byl Lo ¢
®o0ee @\
A 2

Quando vocé menos esperar
jaestaraf ndoingles!

Com Magic-Box vocé vai aprender inglés de
maneira rapida e dindmica. Em pouquissimo
tempo vocé podera ler livros para sua atualizagdo
profissional e manter didlogos sem inibigdes. Vocé
estara preparado para viajar ao exterior e fechar
bons negocios, porque o sistema Magic-Box €
elaborado por professores ingleses € americanos
que garantem a sua qualidade. Vocé s precisa
dedicar 20 minutos por dia para aprender as
ligdes! Nao perca esta oportunidade de dominar o
idioma mais importante do mundo. Conhega
agora o sistema Magic-Box.

E fadillE pratico! E economico!

O sistema Magic-Box € composto por 10 fitas
cassete gravadas em sistema especial,
acompanhadas de um completo manual de
instrugOes. Enquanto ouve as ligdes, vocé utiliza 5
livros amplamente ilustrados que complementam
as ligGes nos varios estagios. Dessa maneira, vocé
pratica ao mesmo tempo que aprende. O seu
curso Magic-Box vem acondicionado numa linda
embalagem que vocé recebe gratuitamente!

A praticidade do sistema Magic-Box permite que
voceé estude em sua casa, escritorio, carro ou fins
de semana no campo ou na praia. Com poucos
minutos disponiveis vocé faz um investimento
lucrativo para o seu fi:turo.

GRATIS!
Um belissimo estojo
10 FITAS para vocé acondicionar
gravadas em sistema 9 Seu curso.

especial!

—

Envie hoje mesmo o Cupom abaixo, e

receba comodamente em sua casa o sistema

Magic-Box. Comece a falar inglés hoje
mesmo dizendo YES a Magic-Box.

ABRILTEC(E>c o ¢ 034
ESCOLAS &€ INTERNACIONAIS

INSTRUCOES

1 - Preencha todos os dados do Cupom a maquina ou em letra
de forma.

2 - Faga um cheque nominal A ABRIL-TEC EDITORA
LTDA., no valor de Cr$ 720,00.

3 - Recorte o0 Cupom, anexe seu cheque, coloque-os num
envelope e enderece para: ABRIL-TEC EDITORA
LTDA. Rua Aurélia 650 (Lapa), CEP 05046, aos cuidados
do Departamento de Circulagao.

4 - Seja rapido. Faga isso hoje mesmo para receber o quanto
antes o seu pedido.

r——--——-——----------

MAGIC BOX SPECIALCOUPON

minnn
quero receber Magic-Box, o moderno curso de inglés for-
mado por 10 fitas gravadas, 5 livros ¢ manual de instrugdes,
acondicionados em um magnifico estojo. Pelo meu Magic-

T Box pagarei apenas Cr$ 720,00.

Anexo cheque novalordeCr$ ..............
Nedocheque............... doBanco ......

Nome.... .. ........... .
Endereco ....... ... i on L

recorte agqui

OBS.: Se vocé nio quiser recortar esta revista, anote os dados solicitados
neste cupom em uma folha separada e envie-nos hoje mesmo.



A exemplo do Romeu e
Julieta, também bolado pela
Canoense, o veiculo tem freio
nas seis rodas. Isso garante
maior capacidade de frena-
gem, principalmente com di-
recdo hidraulica’’, explica
Menta.

A distribuicdo proporcional
do peso sobre os trés eixos
propicia um gasto menor de
pneus. O gasto de combusti-
vel é maior que o dos modelos
normais um litro de dleo a
cada 2,7 quildbmetros, o que
poderia parecer desvantagem,
Mas ao contrério, segundo
Menta: ““Para fazer o que o
trés eixos faz seriam necessa-
rios dois motores convencio-
nais, rendendo 3 km cada por
litro de 6leo. N6s, contudo, te-
mos um so veiculo com um U-
nico motor e capacidade de
passageiros dobrada’.

O custo total de fabrica-
cdo ¢é de Cr$ 500 mi|,
Cr$ 100 mil mais caro que os
modelos convencionais. De
acordo com a empresa, se 0
trés eixos apresentar os resul-

As portas foram superdimensionadas: possuem
duas folhas, permitindo a entrada de dois passageiros.

tados que espera vanta-
gens de manutencdo e custo
oberacional, adaptacdo ao sis-
tema de tréfego e as estradas
atuais e aceitacdo pelos usua-
rios dentro de seis meses,
seu nimero aumentaré dentro
da frota.

Os precos das passagens
variam de Cr$ 2,10 até

Cr$ 340 Cr$0.20em mé-
dia mais caras que as demais
linhas. Pela receptividade dos
usudrios, a maioria operarios
que trabalham em Porto Ale-
gre ja no primeiro dia de
funcionamento, um dos carros
“puxou” 106 passageiros
os dirigentes mostram-se oti-
mistas. "“Tudo indica que os

TU LIZE
* SEU
» E DEREGO

Se vocé mudou de endereco ou

de cargo, preencha logo o

cupom

abaixo e devolva-o pelo correio.

interrupcdo desnecessdria

Procedendo assim, vocé estard cvitandoj
4

na remessa da revista.
[ 1 I 1 | - 1 i1 rrrr oy Jg e 0 F 101

Cole aqui a etiqueta
de enderecamento do altimo
exemplar que recebeu.

CEP

R\,

’ . Nome
". Cargo'que ocupa
T ' Empresa

" Ramo doe atividade

Cidade

resultados serdo bons”, afir-
ma Menta, lembrando o su-
cesso das experiéncias ante-
riores. H& quatro anos, a Ca-
noense lancou os Romeu e
Julieta, em seguida adotados
por outras empresas, e, ha
seis meses, colocou os veicu-
los "Executivo” em suas li-
nhas, aparentemente sofisti-
cados para uma distancia cur-
ta e para a prépria cidade
bem servida neste setor.
Dentro dessa linha de
acdo, a empresa pensa jd em
modificar os Romeu e Julieta
para veiculos sanfonados, se-
melhantes aos desenvolvidos
pela Volvo na Europa. “Nods
gostariamos muito, também,”
afirma llso Menta, "de testar
aqui os énibus de dois anda-
res. Mas, tanto as nossas es-
tradas como o sistema de tra-
fego ndo permitem. Creio que
sofreriamos ainda a resistén-
cia do usudrio brasileiro, que
ndo gostaria de subir uma es-
cadinha”.
(Texto de Lenora Vargas, fo-
tos de Jaqueline Joner)

R

N

Bairro
Estado

Assinatura



Com os uniformes de Brim Santista
a inica colsa que da paraver nahoraéa
grande melhoria na imagem da sua empresa.

Por outro lado, € um pouco mais dificil
perceber, assim, & primeira vista, a economia
que eles fazem.

Mas é muito facil de explicar: o Brim
Santista é feito por quem uniformiza empresas
ha 20 anos. Ele ¢ maislargo (1,60 m),o que
significa mengQs metros de tecidos para fazer
os mesmos uniformes.

Além disso ele é pré-encolhido. Assim,
um metro de Brim Santista hoje,continua
sendo um metro sempre.

Por sinal, para o Brim Santista otempo,
passa e as cores ficam: ele ndo desbota de jeito
nenhum,

Sem contar que a mesma cor que vocé
escolheu hoje continua sendo produzida
normalmente. E a Geréncia de Qualidade
Santista ainda da total assisténcla técnica as
Confec¢des que recomenda.

Voce tem certeza, portanto, de estar
amparado pela Santista desde o tecido até o
desenho ideal para os uniformes dos seus
empregados. )

Assim, envie discretamente este cupom
para a Santista.

Logo, logo vocé vai ver claramente a sua
empresa mais bonita ®

e mais econdmica.
Santista

Gostaria de receber informagdes detalhadas
sobre uniformizagdo profissional.

Estado:. « c v v it i i
A/Cdel v o v i ii it

Envie este cupom para S.A. Moinho Santista,
a/c do Depto. de Promogdes de Vendas, Av. Maria
Coelho Aguiar, 215 - CEP: 05805 - Siio Paulo - SP.
Logo entraremos em contato com vocg.



iNDICE DE ATIVIDADES DE TRANSPORTE
Consumo de 6leo disel, segundo a Petrobréas
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Ainda que bem abaixo da marca atingida em agosto
(10 449 unidades), a producao de caminhdes apresentou
bons resultados em setembro: 8 742 unidades, total
26,3% superior ao do mesmo més no ano passado. Con-
firma-se a tendéncia de substituicdo dos veiculos a gaso-
lina por outros a disel. Nos primeiros nove meses do ano,

foram produzidos 1 803 caminhGes a gasolina contra
6 569 em igual periodo do ano anterior (queda de 71%):
enquanto isso, a producdo de caminhbes a disel era
45,7% maior (52 705 para 76 779 unidades). No total, o
setor cresceu 32,7%. O consumo de 6leo disel aumentou
6,7%, apesar dos apelos em favor da poupanca.

ULTIMO DADO ACUMU- . HAum HAUM
COMPORTAMENTO 1 VARIACAO o
DO SETOR DISPONIVEL LADO MES ANO
Dado Més No ano Acumulado Variagdo %  Variacdo %

Precos (Cr$)
Scanial 11 138 575 268,00 Out 56,44 9.4 56,44
Mercedes L 1313/42 262 295,54 Out 42,04 42,04
Mercedes L 1113/48 232 857.58 Out 49,16 49,16
Mercedes | 608-D-36 181 237,01 Out 48,15 48,15
Chevrolet 683 NCH {motor DDAB) 232 852,00 Out 556
Ford F-100 110 334,14 Out 53.30 7.0 53,30
Kombi VW {estandar) 81 026,00 Out 67.84 33 67.84
Oleo disel {Cr$/litro) 3,50 Out 48,50 6,0 69,08
Gasolina {Cr$/litro) 6,30 Oui 34,80 5.0 45,16
Consumo (vendas em unidades)
Scania (caminhdes e 8nibus) 424 Set 3206 -5.4 -15.5 -17.5
Mercedes (8nibus, chassis p/dnibus e caminhdes) 4613 Set 39828 8.5 -8,8 11,3
Ford (caminhées e camionetas) 2 631 Set 37244 -25,6 101 -54.4
Volkswagen {kombi e pickup)} 2 867 Set 32275 -31.1 -0,3 53,7
Chrysler (caminhdes) 431 Set 4413 6,7 52.3 -43,1
GM {(caminhdes e camionetas) 5030 Set 40034 -11.4 31,3 -17.4
FNM {caminhdes e 8nibus) 681 Set 4 383 30.4 5,6 19.1
Producgdo (unidades)
Caminhdes pesados 1321 Set 9 780 19,1 -3.7 38,9
Caminhdes semi-pesados 2044 Set 17613 50.2 -9,5 52,3
Caminhdes leves e médios 5377 Set 51 289 30,3 -21.1 -8.1
Onibus 1074 Set 9488 16.4 -56.3 6.3
Camionetas 17 773 Set 195 687 -16,8 -19.7 -32.8
Utilitarios 170 Set 2193 -60.8 57,7 -71.9
Prieus 1 582 965 Set 13 941 850 -2,5 -5.0 -6,1
Conjuntura
Consumo de 6leo disel (1 000 m?) 1319.8 Ago 9 424 6.7 44 4.5
Consumo de energia ind. automotiva {MW/h) 176 716 Set 1290 756 6.9 7.5 19.9
Carga movimentada por contéineres {t) 38013 Ago 269 588 8,2 15,1 6.6
N® de contéineres utilizados 3614 Ago 27 126 10,5 77 -0.3
Exportagdo de veiculos (US$ 1000 - FOB) 40 279 Ago 244 409 11.3 305 24,7
Ped4gio na via Dutra {n® de veiculos unidades) 1 706 306 Set 15697393 -3,2 -1,1 -4,7

Fontes: Preco, producgdo e vendas: pesquisa prépria de TM
Santos Pedégio: DNER.

Pneus: Ani

60

p  Oleo disel: Petrobrés  Energia: Light  Cont8ineres: Cia. Docas de

TRANSPORTE MODERNO — Outubro, 1977



O homem de negodios de alto nivel exige
mais do que amédia das publicagdes Pode
oferecer. Precisa de informagciio economica mais
elaborada, mais Profunda, mais adequada as
suas responsabilidades. Mas ndo tern tempo
disponivel para selecionar essa informagio e
estudar seu significado.

Este hormem de negddos conta com
ANALISE, a newsletter sernanal que faz por le
um trabalho quellevaria horas diarias para ser
realizado: ANALJSE seleciona as noticias
€conomicas, interpreta-as, Mostra suas )
consequéncias na orientacao geral dos neg6ios,
faz previsdes, estima dados, aco
sisternaticamente o comportamento dos setores
basioos da economia.

Tudo isso € transformado em apenas oito
paginas semanais, con ~ e objetivas.
ANALISE adotou urna forma consagrada em
todo o mundo: a newsletter. Sua concepgio
grafica permite a objetividade necessiria para a

ializacao de suas informagoes.
Pode ser lida em somente vinte minutos por
semana. Rapidamente o homem de negocdios
fica " do comas linhas conjunturais da
economia e com dados setoriais completos.

ANALISE dimensionou-se para poucos
assinantes: tern hoje cerca de dois mil. So os
homens responséveis pelas estratégias das suas
empresas. Cada edicio de ANALISE é
preparada exdusivamente para eles. Por isso,
ANALISE pode ser mais espedifica e suas
apuradas informagdes vio em li
pessoal, quase confidendial... a justa medida para

as necessidades de seu leitor.

O jornalismo econdmico praticado por
ANALISE apresenta caracteristicas rmuto
exdusivas:

Os acontecimentos
econdmicos transformados em
anélises e previsdes.

uanto a noticia pura e simples é um

me(Ji]l?xo acabado pa maior_ia}:ias
publicagdes, ela representa somente matéria-
pr‘imaparaANALISE. Nas mios de uma equipe
Jornalistica altamente espedializada, a notidia se
tranforma em anlises e previsdes da maior
importinda paraum correto desernpenho
profissional.

Enfim, em um produto acabado capaz de
satisfazer as exigéndas de um homem de
negocios do primeiro nivel.

Os reflexos da economia
nas empresas.

Amatéria prindpal de ANALISE semﬁre
avalia 0 momento econdmico e suas implicagdes
sobre os negodos.

Ao elabord-la, ANALISE coloca-se no lugar
do empmsério, sentindo de perto suas
necessidades, para of uma perfeita
assessoria na interpretagio do que acontece e,
prindpalmente, do que deve acontecer no

rama economico.

Toda edigio é alimentada com indicadores
fornecidos por um cenrodepesq © dentro
da propria redagio, de esamar dados com
bom indice de acerto e considerdvel antecedénda
em relagio as publicagbes convencionais.

A luz dos dados existentes, ANALISE estuda o
significado da notidia e tem condigdes de
mostrar o conjuntural da economia e
comoele  ete nas empresas.

Acompanhamento
sistemético das Areas bésicas
da economia.

Uma das caracteristicas mais importantes de
ANALISE é mostrar o cor rtamento das
areas fundamentais da economia. A abordagem
€ sisterndtica : seis OU sete segmentos sio
analisados a cada semana. No final do més,
todos foram dos e o leitor tem a
compreensio global do seu mundo de negédios.
N3o 56 da area onde atua, mas é
daquelas que se relacionam com seu ramo de
atvidades.

_ Sdo os “Elementos Basicos de Dedsio”:
Area Financeira: Mercado de Dinheiro e de
itais - Bancos e Financeiras - Bancos de
Investimentos. Area Produtva: Industria de
Cimento - Borracha - 0s Domésticos -
Magquinas - Téxtil - Quimica - Papel e Celulose -
- Automobilistica - Petrdleo
Tratores Agricolas - imica
Eletroeletronica - Petroquimica - Sidenirgica -
Nao Ferrosos - Agricultura - Construgio Civil.
Area Comerdal: Comérdo Interno - Comérdo
Exterior. Conjuntura: Economia Popular -
Economia Internacional - Precos
Insolvéndas - Impostos - Energia ¢
Elétrica - Tendéndas Econémicas
Indicadores Econdmicos ,
Matérias Primas P4
&

%
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Quatro semanas com
ANALISE,
sem nenhuma despesa.

Preencha, envie-nos o cupom abaixo e receba
ANALISE gratuitamente durante um més, sem
compromisso de se tornar assinante depois.
Trata-se de uma oferta ional, pois cada
assinatura de ANALISE custa Cr$ 2.700,00
anuais. Esta é amelhor maneira de constatar

te a extraordindria qualidade
informativa de ANALISE: conviva com ela
POT quUatro semanas e depois dedida se deseja

assina-la.
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MERCADO

FIAT DIESEL

180C chassi curto com cabina

180C 3 chassi curto com 3% eixo de apoio
180N chassi normal com cabina

180N 3 chassi normal com 3° eixo®

180L -chassi longo com cabina

210CM  chassi curto para cavalo mecénico
190 chassi curto com motor Fiat

MERCEDES BENZ

L-1519/36 - chassi com cabina
L-1519/42 chassicom cabina
L-1519/48 - chassi com cabina
L-1519/61 chassi com cabina
LK-1519/42 - chassi com cabina
£5-1519/36 - chassi com cabina
LS-1519/42 - chassi com cabina - leito
LS-1924/36 - chassi com cabina
LS-1924/42 - chassi com cabina - leito

SAAB-SCANIA
L-11138
L-11142
L-11154
LS 11138
LS 11142
LS 11150
LT 11138
LT 11142
LT 11150
LK-14035
LKS-140

Na vers3o turbo-alimentada, a poténcia é de 296 hp.

CHEVROLET

743 NPH chassi curto disel
753 NPH chassi médio disei
783 NPH chassi longo disel

743 NCH com motor Detroit
753 NCH com motor Detroit
783 NCH com motor Detroit

DODGE

P-900 - Chassi curto (Perkins)
D-900 - Chassi curto (gasolina)
D-900 - Chassi médio (a gasolina}
P-900 - Chassi médio (Perkins)
D-900 - Chassi longo (a gasolina)
P-900 - Chassi longo (Perkins)
D-950 - Chassi curto (MWM)
D-950 - Chassi médio (MWM)
D-950 - Chassi longo IMWM)

FIAT DIESEL
Fiat-130C
Fiat-130L
Fiat-130N
Fiat-130SL

FORD

F-750 - chassi curto dise!

F-750 - chassi médio disel

F-750 - chassi longo disel

F-750 - chassi ultralongo disel
F-700 - chassi curto, injecao direta
F-700 - chassi médio, injecao direta
F-700 - chassi longo, injecéo direta
F-700 - chassi uitralongo, injecdo direta
F-8000 chassi médio

F-8000 chassi longo

F-8000 chassi ultralongo
FT-8000 chassi médio

FT-8000 chassi longo

FT-8000 chassi ultralongo

MERCEDES BENZ

L-1313/36 - chaesi com cabina
L-1313/42 - chassi com cabina
L-1313/48 - chassi com cabina
LK-1313/36 - chassi com cabina
LS-1313/36 - chassi com cabina
L-1318/36 - chassi com cabina
L-1316/42 - chassi com cabina
L-1316/48 - chassi com cabina
LK-1316/36 - chassi com cabina
LS-1316/36 - chassi com cabina
L-1513/42 - chassi com cabina
L-1513/48 - chassi com cabina
L-1513/51 - chassi com cabina
LK-1513/42 chassi com cabina
L-1516/42 - chassi com cabina
L-15186/48 - chassi com cabina
L-1516/51 - chassi com cabina

ENTRE
EIXOS
{m)

3.48

348 + 136

4,26

426 + 1,36

5.83
3.50
3.50

3.60
4,20
4,83
517
4,20
3.60
4,20
3,60
4,20

3.80
4,20
5,40
3.80
4,20
5,00
3.80
4,20
5,00
3.46
3,50

3,98
443
5,00

3,98
443
5,00

3,69
3,69
445
4,45
5,00
5.00
3,69
445
5,00

229
4,00
359
4,87

3.96
442
4,93
5,38
3.96
442
492
5,38
442
492
5,38
4,67
518
5,79

3.60
420
483
3.60
3.60
3.60
420
483
3.60
3.60
4,20
4,83
517
4,20
4,20
4,83
5,17

TARA
(kg)

4 750
4 900
4 900
6 150
5 150
5 700
5910

5 295
5 400
5510
5569
5430
5 395
5 590
6 705
6 885

5583
5623
5748
6 833
6 893
7 028
7 645
7715
7 845
6 395
8 000

CAMINHOES PESADOS

CARGA
{kg)

12 250
18 100
12 100
17 850
11 850
12 800
13 090

9 705
9 600
9 490
9 431
9570
26 605
26 410
33 295
33115

13 417
13377
13 252
16 167
16 107
15972
18 355
18 285
18 155
17 000
15 000

PESO
BRUTO
(kg)

17 000
24 000
17 000
24 000
17 000
18 500
19 000

15 000
15 000
15 000
15 000
15 000

19 000
19 000
19 000
23 000
23000
23 000
26 000
26 000
26 000
23395
23 000

3° EIXO

ADAP-

TADO
(kg)

22 000
22 000

22 000
22 000

22 000
22 000
22 000
22 000
22 000

POTENCIA
{cv/rpm)

180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
215 SAE/2 200
240 SAE/2 200

215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
268 SAE/2 200
268 SAE/2 200

202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
202 DIN/2 200
350 DIN/2 200
350 DIN/2 200

CAMINHOES SEMI PESADOS

3 585
3 640
3700

3 585
3 640
3700

3557
3376
3418
3599
3639
3816
3 557
3 599
3816

3770
3 830
3 800
3980

3885
4 000
4 080
4145
3718
3779
3834
4019
4280
4 386
4 489
5538
5 644
5 758

3 845
3890
3 960
3 890
3940
3970
4015
4085
4015
4 165
4 295
4 325
4 355

-4 295

4 340
4 370
4 400

9115
9 060
9 000

8115
9 060
9 000

9143
9 324
9282
9101
9 065
8 884
9143
9101
8 884

9730
9 570
9 000
9 000

9 115
9 000
8 820
8 855
9292
9221
9166
8 981
7720
7614
751
14 962
14 856
14 742

9 155
9110
9 040
8 €10
17710
9030
8 985
8915
8 475
20 835
10 705
10 675
10 645
10 705
10 660
10 630
10 600

12 700
12 700
12 700

12 700
12 700
12 700

12 700
12 700
12 700
12 700
12 700
12700
12 700
12700
12 700

13 500
13 500
13 500
13500

13 000
13 000
13 000
13 000
12 000
12 000
12 000
12 000
12 000
12 000
12 000
20 500
20 500
20 500

13 000
13 000
13 000
12 500

13 000
13 000
13 000
12 500

15 000
15 000
15 000
15 000
15 000
15 000
15 000

20 500
20 500
20 500

20 500
20 500
20500

20 500
20 500
22 500
20 500
20 500
20 500
20 500
20500
20500

21 500
21500
21 500
21 500

20 000
20 000
20 000
20000

19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500,
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500

142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
142 SAE/3 000

143 SAE/2 800
143 SAE/2 800
143 SAE/2 800

142 SAE/3 000
196 SAE/4 000
196 SAE/4 000
140 SAE/3 000
196 SAE/4 000
140 SAE/3 000
138 SAE/3 000
138 SAE/3 000
138 SAE/3 000

145 DIN/2 600
145 DIN/2 600
145 DIN/2 600
145 DIN/2 600

140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/t 800

202 DIN/2 600
202 DIN/2 800
202 DIN/2 800
202 DIN/2 800
202 DIN/2 600
202 DIN/2 600

147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800

CAPACI-
DADE
MAXI-

MA
(kg)

45 000
45 000

45 000
50 000

32 000
32 000
32 000
32 000
32 000
32000
32 000
40 000
40 000

45 000
45 000
45 000
45 000
45 000
45 000
50 000
50 000
50 000
45 000
45 000

22 500
22 500
22 500

22 500
22 500
2 500

22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500

23 500
23 500
23 500
23 500

22 500
22 500
22 500
22 500
22 503
22503
22 503
22 503
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500

21650
21 650
21 650
21 650
21 600
22 500
22 500
22 500
22 500
25 000
21 600
21 800
21 650
21 650
22 500
22 500
22 500

PNEUS

OIANTEIROS

- b 2

- b s s b b b

[

900x207"x1 1
900x 20" x1 1
900x 20" x1 1

900x20"x1 1
900x20"x 1 1
900x20"x1 1

900 x 20" x 121
900 x 20 x 121
800x20"x 121
900 x 20" x 121
900x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900x 20" x 12
900 x 20" x 12

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

900x20"x 14
900x 20" x 14
900x 20" x 12
900x 20" x 12
000 x 20" x 1
900 x 20" x 1
900 x20" x 1
900 x20"x 1
900x20"x 3
900x 20" x 1
900x20"x 1
900x 20" x 1
900 x 20" x 1
900 x20" x 1

900 x 20”
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20°
900 x 20"
1 000 x 20°
1000 x 20°
1 000 x 20°
1 000 x 20°
1000x 20
1 000 x 20°
1000 x 20
1000 x 20

PNE

us

TRASEIROS

100x 22"x 14
100x22"x 14
100x22"x 14
100x 22" x 14
100x 22" x 14
100x22"x 14
100x22"x 14

000x 20" x 16
000x20"x 16
000x 20" x 16
000x20"x 16
000x 20" x 16
000x 20" x 16
000x20"x 16
100x22"x 14
100x22"x 14

100x22" x 14
100x 22" x 14
100x22" x 14
100x22" x 14
100x 22" x 14
100x22"x 14
100x22"x 14
100x 22" x 14
100x 22" x 14
100x22" x 14
100x22" x 14

000 x 20
000 x 20"
000 x 207

000 x 20"
000 x 20°
000 x 20’

000 x 20°
000 x 20’
000 x 20~
000x 20’
000 x 20°
000 x 20”
000 x 20~
000 x 20"
000 x 20"

‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14

00C x 20’
000 x 20"
000 x 20"
000 x 20"
900 x 20°
900 x 20"

900 x 20"
900 x 20

000 x 20"
000 x 20"
000 x 20"
900 x 20"
900 x 2Q”

900 x 20’

‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 14
‘x 16
‘x 16
‘x 16
‘x 16
‘x 16
‘x 16
‘x 16
‘x 16

‘x 14
x 14
‘x 14

‘x 14
"x 14
‘x 14

‘x 14
‘x 14
x 14
‘x 14
‘x 14
x 14
x 14
x 14
‘x 14

"x 14
x 14
x 14
‘x 14
"x 12
x12
‘x12
‘x12
x 14
x 14
x14
x14
x 14
‘x 14

PREGO

S/ADAP-

TAGAO
(Cr8)

431823,00
477 417,00
436 384,00
478 744,00
440 179,00
512 467,00
682 763,00

418 680,12
42194455
424 885,40
426 293.92
421 944,55
432 268.11

575 268,00
585 837,00
592 129,00
664 248,00
674 817,00
671 511,00
010 348,00
020 917,00
017 611,00
872 187,00
961 167.00

283 876,00
285 282,00
291 238,00

310 513,00
311 861,00
317 575,00

237 500,00
190 500,00
191 000,00
238 000,00
194 500,00
241 500.00
267 100,00
268 000,00
271 600,00

354 858,00
361 464,00
358 459,00
362 623,00

241 476,67
241 884,09
245 359,07
248 834,09
343 390.24
347 844,97
348 947,56
441 207,65
441 705,53
447 223,54

264 267,05
262 295,54
267 444,91
263 335,08
309 022,18
353 539,33
351 567,82
356 717,19
352 607,36
37071895
317 960,06
324 199,02
327 332,34
372 497,65
362 133,96
368 372,92
37150624 |



risto que as
. estao a venda.

,n,..__,_m vém originalmente no cambio de
,» Chevrolet, Dodge ou dos novos FNM - Fiat,
das a venda, para reposicao.

e de pecas Clark na Sua empresa, vocé
. hamente originais para sua frota.
ais tranquilo cada vez que um caminhéo sey

reco, nc se preocupe: mesmo sendo mais perfeita,
inal Clark ndo custa mais do que as imitacdes.

)




LK-1516/42 - chassi com cabina

L-2013/36 - chassi com cabina

L-2013/42 - chassi com cabina

L-2013/48 - chassi com cabina

L-2213/36 - chassi com cabina 6x4
L-2213/42 - chassi com cabina 6x4
L-2213/48 - chassi com cabina 6x4
LK-2213/38 - chassi com cabina 6x4
LB8-2213/36 - chassi com cabina p/betoneira
L-2216/36 - chassi com cabina 6x4
L-2216/42 - chassi com cabina 6x4
L-2216/48 - chassi com cabina 6x4
LK-2216/36 - chassi com cabina 6x4
LB-2216/36 - chassi com cabina p/betoneira

1CHEVROLET

843 NGH -chassi curto com cabina
663 NGH chassi médio com cabina
683 NGH chassi longo com cabina
643 NPH chassi curto com cabina
653 NPH chassi médio com cabina
683 NPH chgssi longo com cabina
643 NCH com motor Detroit

6563 NCH com motor Detroit

683 NCH com motor Detroit

D-700 chassi curto a gasolina
D-700 chassi médio a gasolina
D-700 chassi iongo a gasolina
P-700 chassl curto disel {Perkins)
P-700 chassi médio disal {Perkins)
P-700 chassi longo disel (Perkins)
D-760 chassi curto disel

D-7560 chassi’ médio disel

D-760 chassi longo disel

FORL

F-800 chassi curto a disel (Perkins)
F-800 chassi médio a-dise! (Perkins)
F-800 chassi longo a disai {Perkins)
F-800 chassi ultralongo a dise! (Perkins;
F-7000 Vers§o leve, chessi jongo
F-7000 Vers8o leve, chassi médio
F-7000 Versio leve, chassi longo
FT-7000 chessi curto

FT-7000 chassi médio

FT-7000 chassi longo

MERCEDES BENZ

L-1113/42 - estandar
£1113/42 - cabina alta
L-1113/48 - estandar
L-1113/48 - cabina alta
LK-1113/386 - estandar
LK-1113/36 - cabina aita
LS-1113/36 - estandar
LS-1113/36 - cabina alta
LA-1113/42 - estandar
LA-1113/42 - cabina alta
LA-1113/48 - estandar
LA-1113/48 - cabina alta
LAK-1113/36 - estandar
LAK-1113/36 - cabina alta
LAS-1113/36 - estandar
LAS-1113/386 - cabina alta

CHEVROLET

144 NGH chassi com cabina e carrocaria de ago

148 NGH camioneta com cabina dupla
146 NGH perus veraneio

164 NGH chessi com cabina e carrocaria de ago

144 NEH

DODGE

D-100 - camioneta com cacamba de aco
D-400 - chassi com cabina

P-400 - chassi disel com cabina

FIAT NDIESEL
Fiat-70 - chassi curto
Fiat-7C - chassi médio
Fiat-70 - chassi longo

FORD

F-100 camioneta com cagamba de aco
F-100 - pickup estandar

F-100 - pickup {uxe

F-100 - com motor de 4 cilindros
F-350 chaesi com cabina estandar
F-350 - luxo

Jeep CJ-5/4x4 portas

F-75 4 x 2 estandar

F-75- 4 x 4 estandar

F-400 - estandar

ENTRE
EIXOS
{m)

420
3,60
420
482
3,60
3,60
482
3.60
3.60
3.60
420
482
360
3.60

3,98
4,43

3,98
443

3.98
443

3,98
445

3,98
445

3.99
445
5.00

3,96
4,42
4,93
5.39
3.96
442
3,76
4,67
5,18
5.79

4,20
4,20
4,83
4,83
3,60
3.60
3,60
3,60
420
4,20
4,83
4,83
3.60
3.60
3.60
3,60

CAMINHOES LEVES,

2,92
2,92
292
323
292

2,90
338
3,38

3 000
3 600
4417

2,91
291
2,91
29
343
343
2,65
3.00

403

TARA
{kg)

4340
5310
5355
5395
5 375
5420

5375
5375
5420
5 465

5420
5420

2 800
2 835
3020
3105
3 165
3285
3 200
3250
3380

2 956
2 980
3175
3121
3161
3356
3395
3416
3 465

3 400
3 445
3570
3810
3480
3617
3765
4815
4860
4915

3685
3685
3755
3755
3635
3715
3695
3775
3965
4045
4035
4115
3915
3995
3975
4055

725.

1

1770
1935
1860
1 545

1 650
1850
1680

2700
2720
2740

468
468
468
610
918
918
551
477
561
2277

CARGA
{kg)

10 660
15 690
15 645
15 605
16 625
16 580

16 625
16 625
16 580
16 535

16 580
16 580

PESO
BRUTO
{kg)

15 000
21 000
21000
21 000
21 850
21650
21650
21650
21 650
22 000
22 000
22 000
22 000
22 000

3° EIXO

ADAP-

TADO
tkg)

19 500

POTENCIA
{ev/rpm)

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

CAMINHOES MEDIOS

7900
7 865
7 680
7 595
7 545
7 415
7 500
7 450
7320

7 894
7870
7175
7729
7 689
7494
7 455
7 434
7385

7 600
7 543
7 430
7 180
9520
9 383
9235
14 185
14 140
14 085

7315
7315
7 245
7 245
7 365
7 285
156 305
16225
7 035
6 955
6 965
6 885
7085
7 005
16025
14 945

545
500
-540
750
545

709
3583
3763

4300
4280
4260

550
550
550
990
3583
3430

791
798
3723

10 700
10700
10 700
10 700
10700
10 700
10 700
10700
10700

10 850
10 850
10 850
10 850
10 850
10 850
10 860
10 850
10 850

11 000
11 000
11 000
11 000
13 000
13 000
13 000,
19 000
19 000
19 000

11000
11 000
11 000
11000
11 000
11 000

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

11 000

2270
2270
2475
2610
2090

2 359
5443
5433

7 000
7 000
7 000

2018
2018
2018
2700
5348
5348
2 30t
2268
2 359
6 000

18 500
18 500
18 500
18 500
18 500
18 600
18 500
18 500
18 500

18 500
18 500
18 500
18 500
18 500
18 500
18 50C
18 500
18 500

18 600
18 600
18 500
18 500
18 500
18 500
18 500

18 500
18 500
18 500
18 500
18 6006
18 600

18 600
18 500
18 500
18 500
18 500
18 500
18 500

18 500

151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
135 SAE/2 800
135 SAE/2 800
135 SAE/2 800

195 SAE/4 000
196 SAE/4 000
196 SAE/4 000
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
138 SAE/3 00C
138 SAE/3 000
138 SAE/3 000

142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/2 800
145 SAE/2 BOO
145 SAE/2 800

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

151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
151 SAE/3 800

90 SAE/4 500

198 SAE/4 400
203 SAE/4 400
82 SAE/2 800

96 SAE/2 400
96 SAE/2 400
96 SAE/2 400

168 SAE/4 400
168 SAE/4 400
168 SAE/4 400
99 SAE/5 400
163 SAE/4 400
163 SAE/4 400
91 SAE/4 400
91 SAE/4 400
91 SAE/4 400
163 SAE/4 400

CAPACI
DADE
MAXI-

Ma
{kg)

22 500
21 650
21 650
21 650
21 650
21 650
21 650
21 650
21 650
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500

19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000

19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
'19 060
19 060
19 050

19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000

19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19000
19000

PICKUPS E UTILITARIOS

PNEUS PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

1 000x 20" x
800 x 20" x
900x 20" x
900 x 20" x

1000x22"x

16
14
14
14
14

1000x20"x 14
1 000x 20" x 14
1100x20"x 14
1000x20"x 14
1000x20"x 14
1000x20"x 14
1000x20"x 14
1000x20"x14
1000x20"x 14

825x20"x 10 900x20"x 10
825x20" x10 900x20"x 10
825x20" x 10 90031 762.00

825x20"x 10 900x 20"
x20"
825x20"x 10 900x 20"
825x20“x 10 900x 20"
825x 20" x 1Q, 900x 20"
825x20"x 10 900 x 20"

900x 20" x 10 900

825x20"x10 900x 20"
825x20"x12 900x 20"
825x20"x 10 900x 20"
825x20"x 10 800x 20"
825x20"x 10 900 x 20™
x 207
x 20"
x 20"

825x 20" x 10 '900
825 x 20" x 10 1900

825 x 20" x 10 900
825 x 20" x 10 900 x 20"

825x20"x 10 900 x 20"
825x20"x 10 900x 20"
825x20" x 10 900x 20"
900x 20" x 10 900 x 20”
900x 20" x 10 900x 20"
900x 20" x 10 900x 20"
900x 20" x 10 900 x 20"
900x20"x 10 900x 20"
900x20"x 10 900x 20"
900x 20" x 10 900 x 20"

900 x 20"
800x 20"
900 x 20
900 x 20”
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20"
900 x 20"
900x 20"
900 x 20”
900 x 20"
900 x 207
900x 20"
900 x 20"

650 x 16"
700x 15"
710x 15"
650 x 16"
710x 15~

825x 15"
750x 16"
750 x 16"

650 x 16"
550 x 16"
650 x 15”
825x 15"
750 x 16"
750x16"
600x 16™
850x 16"
650x 16”
750 x 16~

x12
x12
x12
x12
x 12
x12
x12
x12
x12
x12
x12
x12
x12
x12
x12
x12

x6
x6
x6
x8
x6

x8
x8
x8

x6
x6
x8
x6
x8
x8
x4
x6
x6
x10

x 10
x 10
x 10
x 10
x 10
x 10

x 10
x 10
x 10
x 10
x 10
x12
x 12
x 12
x 10

x 10
x 10

x 12
x12
x12
x12
x12
x12
x 10

PREGO

S/ADAP-

TAGAO
(Cr$)

410 956,92
384 220,03
.386 301,05
390 155,08
418 497,01
420 53427
424 774,49
421 410,40
418 497,01
480 659,57
452 696.83
456 937,05
453 572,96
450 659.57

137 255,10
137 669.00
140 985,00
194 198,00
194 483,00
198 418,00
228 803,00
229 077.00
232 852,00

126 900.00
127 000,00
130 500,00
187 900,00
188 000,00
191 800,00
218 100,00
219 000,00
222 500,00

209 590,54
213 719,09

245 621,97
246 443,30
248 162,51
357 471,42
359 306,59
361 998,14

228 364,02
24337703
232 857,58
248 270,59
22927386
244 686,87
232 857,68
248 270,59
276 001,90
291 414,91
281 398,52
296 811,63
276 001,90
291 41491
281 398,52
296 811,53

100 813.00
133 438,00
124 830,00
105 054,00
100 813,00

103 000.00
108 000,00
161 000,00

231 854,00
234 846,00
237 875,00

110 334,14

71 628,90
81041,40

119 300,52



F-400Q - luxo
F-4 000 - estandar
F-4 000 -luxo

GURGEL

X-10 - capota de lona
X-12 - capota de lona
X-12 - fibra de vidro
X-20

MERCEDES BENZ

L-608 D/29 - chassi curto com cabina

L-608 D/35 - chassi longo com cabina
LO-608 D/29 - chassi com cabina e para-brisa
LO-608 D/35 - chassi com cabina e para-brisa

TOYOTA

0JSOL - capota de lona

0JSO0LV - capota de aco

0J50LV-8 perua com capota de aco
0J55LP-B camioneta com carrogaria de aco
0J55LP-B3 - camioneta com-carrocaria

VOLKSWAGEN
Pickup com cacamba
Furgéo de aco
Kombi estandar
Kombi 4 portas
Kombi fuxo 6 portas

CHEVROLET

652 NGH - chassi para dnibus
682 NGH - chassi para 6nibus
652 NPH chassi para 8nibus
682 NPH chassi para dnibus
652 NCH - chassi para 6nibus
682 NCH chassi para 6nibus

MERCEDES BENZ

1 Com parede fontal, inclusive para-brisas
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41

2 Com parede frontal, sem para-brisa
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41

3. Chassis para nibus
LPO-1113/45 - motor dianteiro
OF-1313/51 motor dianteiro
OH-1313/51 - motor traseiro
OH-1316/51 - motor traseiro
OH-1517/55 - motor traseiro

4 Onibus monoblocos
0-362 - urbano, 38 passageiros
0-362 interurbano, 36 passageiros
0-362A
0-355 - rodovidrio, 40 passageiros

5 Plataformas
0-355 - rodovidrio

SAAB-SCANIA
B 111§ .
BR-116 - suspensdo a ar

ENTRE TARA
EIXOS {kg)
{m)
403 2277
403 2 444
4,03 2 444
2,04 780
2,04 760
2,04 850
2,24 1000
2,95 2310
3,50 2 425
2,95 2080
3,50 2205
2,28 1580
2,28 1710
2,75 1760
2,95 1810
295 1810
240 11225
2,40 1085
2,40 11395
2,40 1240
2,40 1290
443
5.00
443
5,00
443
5,00
2,95 2 090
3.50 2 205
4,10 2330
290
3,50
410
4,57 3615
517 4120
5,17 3935
517 3930
5,65 4475
5,55
5,65
5.55
5,95
5,95
6,25 5210
4,80/6,50 5523

Com motor turbo-alimentado, a poténcia atinge 296 HP

emningrios T

CARGA
{kg)

3723
3 656
3556

250
250
250
500

3690
3575
3810
3795

370
390
515
890
830

930
1070
960
915
865

PESO ADAP-
BRUTO TADO

(kg)

6 000
6 000
6 000

1030
1010
1100
1600

6 000
6 000
6 000
6 000

1950
2100
2275
2 700
2 700

2155
2 155
2 155
1970
1870

3°EIX

{kg)

POTENCIA
{cv/rpm)

163 SAE/4 400
98 SAE/3 000
98 SAE/3 000

60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600

95 SAE/1 800
95 SAE/1 800
95 SAE/1 800
95 SAE/1 800

85 SAE/2 80O
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800

58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
59 SAE/4 400
68 SAE/4 400

CAFPACIH-

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

3810
3795
3670

8 085
8 880
9265
9210
10 525

10 700
10 700
10700
10 700
10 700
10 700

11 700
13 000
13200
13 200
15 000

11 500
11 600
11 500
13 400

13 400

151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
143 SAE/2 800
143 SAE/2 800

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

147 SAE/2 800
147 SAE/2 80O
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
187 SAE/2 200

147 SAE/2 800
147 SAE/2 80O
172 SAE/2 800
223 SAE/2 800

223 SAE/2 260

202 DIN/2 200
202 DIN/2 200

Luxuosa pasta com mais de
duzentas paginas, contendo os

treze trabalhos apresentados

durante o seminario ‘A hora e a
vez do transporte de massa’.

Promovido por TM entre 11 e 13
de julho, o encontro reuniu, no
Hilton Hotel, em Sdo Paulo,
quaseuma centena de empresarios.

Assuntos
como as

groTundamente atuais,
iretrizes da EBTU, as

idéias do urbanista Jaime Lerner,
as varias tecnologias disponiveis
para o transporte de massa, 0s
critérios do CIP para a formacio
de tarifas, fusio de empresas,
operacdo, manutencio e selecio
de 6nibus, condicoes de trabalho

DADE PRECO
MAXI- PNEUS PNEUS S/ADAP-
MA DIANTEIROS TRASEIROS TAGAO
(kg) (Cr$)
+50x 16" x 10
750x 16" x 10 198 460,67
750x 16" x 10
735x 15" x 4 ;
735x 15" x 4 75 654,00
735x 15" x 4 82 135,00
775x 15" x 4
9 000 700x 16" x 10 178 91747
9 000 700x 16" x 10 181 237,01
9 000 750x 16" x 10 164 893,30
9 000 750x 16" x 10 167 033,31
650x 16" x 4 116 900,00
650 x 16" x 4 126 000,00
650x 16" x 4 145 900,00
650x 16" x 4 138 500,00
650x 16" x 4 135 900.00
735x 14" x 4 83 950,00
735x 14" x4 73 933,00
735x 14" x4 81 026,00
735x14" x4 30 794,00
735x14" x4 95 097,00
825 x 20" x 10 800x20"x 10 135 066,00
825 x 20" x 10 900x 20" x 10 138 875,00
825 x 20" x 10 900x20"x 10 191 877,00
825 x 20" x 10 900x20"x 10 185 811,00
825x 20" x 10 800x20"x 10 226 576,00
825x20" x 10 800x20"x10 230 350,00
750 x 16" x 10 166 775,11
750x 16" x 10 168 915,12
750x 16" x 10 170 043.88
750 x 16" x 10 164 893,30
750x 16" x 10 167 033,31
750x 16" x 10 168 162,07
900x20" x 12 269 360,31
900x 20" x 14 280 152,53
900x20"x 14 302 787.48
900x 20" x 14 334 162,32
1000x20"x 16 379 505,09
900x20" x 12 549 793,01
900x 20" x 12 601 783,54
900x20"x 12 635 647.32
1 000x20"x 14 724 355,78
1000x20"x 14 502 461,75
1100x22"x 14 542 524,00
1100x22"x 14 634 973,00

Gostaria de receber a pasta do semindrio
“A hora e a vez do transporte de mas-
sa’’. Estou enviando cheque de
Cr$ 1 000,00 em nome de Editora TM
Ltda. Receberei a pasta pelo correio.

Nome

Empresa

Rua

Bairro CEP
Cidade Estado



PRODUCAO

{maés de A'gosto/77)
PRODUGAO MODELOS VENDAS
- 1957
Ago-77 Jan/Ago-77 Ago-76 Jan/Aqo-76 1977 Ago-77 Jan/Ago-77
1372 8 459 1 055 7 259 83 056 Pesados 1162 7 795
500 2 489 360 2 646 44759 F.N.M. 379 2381
248 2 489 360 2 646 44 759 Fiat- 130 266 1298
233 1 386 71 377 2 267 L 1519 230 1671
23 85 5 5 129 L 1924 11 76
386 2 804 396 2 748 23985 Scania 271 2 364
2258 15 569 10385 69 913 Semi-pesados 1834 14 928 ,
39 474 27 296 3220 D 70 Perkins 75. 441
46 372 373 D-70 Detroit 34 279
14 106 3 171 1947 D - 900 13 76
120 1077 220 1395 4714 D 850 96 1 006
63 910 102 647 2 706 F 750 50 826
780 4 037 4 312 F - 7000 347 3510
917 6 762 750 6 252 41 446 L 1513 936 6 946
279 1831 189 1624 11195 L 2013 283 1 844
4748 32 576 3 280 20 585 313 679 Médios disel 3 864 31 388
170 1334 194 964 11 046 P 700 86 1295
421 2 400 549 4176 38 003 F - 600 349 2374
646 4764 1030 3385 32 566 D - 60 Perkins 610 4 764
1759 12 348 12 346 D - 60 Detroit 1074 11112
17562 11 730 1 507 12 060 219718 L-1113 17456 11 843
125 667 3 695 324 427 Médios gasolina 1036
5 4 38 6773 D 700 — 21
39 375 201 1621 119 207 F 600 21 345
86 474 462 2136 198 447 C-60 143 670
1857 11 587 1.076 7 416 43 432 Leves disel 11222
830 5034 370 2 450 10 805 F - 4000 728 4 934
783 5115 605 4 543 30410 L 608 788 5 026
244 1438 101 422 2217 D 400 76 1 262
895 242 18065 63 013 Leves Gasolina 50 917
50 305 78 290 5 393 D 400 12 322
161 62 710 656 097 F 350 182
39 439 102 805 2523 F 400 38 413
1134 177 914 27 567 208 645 2167 042 Onibus 8 250
390 2 968 375 2 769 31125 M.B.B. Monoblocos 380 2 888
645 4974 513 3 845 43 948 M.B.B. Chassis 687 4 921
79 447 40 316 4 539 Scania 96 41B
8 211 1054 Cummins
20 25 1 BOB F.N.M. 20 23
22125 177 914 27 567 208 645 2 167 042 Camionetas 15807 171 727
1336 7373 2 608 16 000 265 034 c 10 1167 8 655
2 649 D 100
656 5184 1832 13 004 1568 942 F 75 535 4 650
423 3 262 3B2 2 030 84 829 F 100 315 3 2563
206 1440 115 760 9 145 T.B. Pick-up 209 1434
29 137 15 74 1524 T.B. Perua 191 1256
3244 26 552 4 844 36 45B 480 642 VW Kombi 2 627 26 127
351 3247 635 5414 3B 420 V.W. Pick-up 348 3 281
412 4 885 11356 12 686 312 363 V.W. Variant 166 4 743
583 496 2 427 182 474 Rural 2 6592
13618 189B 13 433 101 932 Belina 4 13 534
14 941 102 648 11 607 90 350 473 385 Brasilia 9 7B7 96 250
6527 9 085 1999 16 009 55 703 Caravan 728 9 0B3
345 2023 721 4 995 222 899 Utilitarios 258 1927
15 102 14 99 5817 Toyota 16 102
107 833 120 B36 4 514 Xavante 100 865
223 1088 5B7 4 060 212 568 Ford C.J. 142 960
44 377 328 569 41637 337 314 4 432 328 Automoéveis 40 639 311 203
78 430 586 860 78 472 609 241 7 802 263 Total geral 66 553 560 393
853 5 731 767 5 883 52 937
218 1440 200 1 560 13 842 Caio-Sul
65 484 65 426 3815 Caio-Norte
107 718 96 750 7 630 Ciferal
112 713 99 743 6 364 Elizidrio
45 327 48 299 2 535 Nimbus
132 822 108 830 B213 Marcopolo
89 564 83 734 6 753 Caio-RJ
51 417 41 278 2 259 Nielson
34 234 27 213 1626 Incasel—

* 1969a 1977
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Ha quase 70 anos Locomotiva é o encerado aprovado pelas empresas transportadoras
do Brasil. Elas sabem qual a forma mais segura de proteger as suas cargas. Ai & que entra

Locomotiva, um encerado de grande resisténcia, durabilidade e impermeabilidade perfeita.
Se V. esta pensando em encerados para a sua frota, pense

em Locomotiva - um encerado que garante a sua tranqiiilidade. IA"‘] A\\“'I‘I\v‘\



SCAHNIA LK 140:

FEITO PARA TRABALHAR PESADOET R AR O SERVIGD AIS LEVE.

A cabina é confortavel, mas é
hora de levantar

-

Com o LK 140 a produtividade é

maior; e o almogo bem mais
folgado

O comentério dos amigos
“Puxa, que maquina!”

Verificar o 6leo; basta levantar a
grade

Tranquilidade na subida; maior
velocidade de cruzeiro

D& orgulho dirigir um Scania
LK 140.

Maior desempenho na estrada,
com menos mudancas de
marcha

- g N
-
- 1 :

Conforto e seguranga, tudo
dentro do horério

Scania LK 140 é um caminhao
com excelente desempenho. Enfrenta
subidas mantendo boa velocidade,
mesmo em rampas mais fortes.

Com um tremendo motor de
350 CV,0LK 140 possui a maior rela-
cdo poténcia/peso de todos os
caminhdes nacionais. E por isso
mesmo que ele transporta mais rapi-
do, com maior economia de com-
bustivel. E tem a durabilidade de todo
produto que leva a marca Scania.

Com um Scania LK 140, as via-
gens sdo mais tranquilas e rapidas. S6
ele transforma o prazer de guiar em

SCA IA



