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Agora ficou
mais facil vocé ter
um Scania. Pois, em toda a
rede de concessionanos, vocé agora
vai encontrar uma abertura incrivel
para ajuddlo a ganhar mais com
transporte. Esse encontro vai diminuir
a distancia entre vocé e um Scania.
As razbes vocé val descobrir 13,
pessoalmente.
V4 a esse encontro ainda hoje, que
vai ser muito lucrativo para voceé.
Até por simples curiosidade, va agora

a um Concessionario
Scania. E, por simples

cuniosidade, temos certeza que
vocé vai mudar sua vida com um,
dois ou mais caminhoes Scania. Nao
perca tempo, que 0S concessionanos
estao esperando por vocé com o
motor ligado.

Vem ao seu encontro.



FIGUEIREDO PODERA CRIAR DNTR

Fontes bem informadas do DNER admitem
que sdo grandes as possibilidades de o futuro
governo criar o Departamento Nacional de
Transporte Rodovidrio — DNTR. Seria um ér-
gdo ao mesmo nivel do DNER para cuidar espe-
cificamente dos transportes rodoviarios de carga
e de passageiros. Comenta-se que o atual diretor
de Transportes do DNER, Luiz Carlos de Urqui-
za Nobrega é um dos mais fortes candidatos a
diretor-geral do novo e (na nossa opinido) neces-
sdrio orgdo A sua subsisténcia estaria garantida
pelo dinheiro da TRU, somado a subvencdes
federais. Alega-se até que o DNTR ji estd pre-
visto na lei que criou a TRU.

® ENCOMENDAS: ASSUNTO PENDENTE

A questdo do transporte de encomendas por oni-
bus continua pendente no DNER. Falta ainda a
opinifo da Confederacio Nacional de Transportes
Terrestres-Contraste. O presidente da entidade,
ministro Fortunato Peres, prometeu entregar seu
parecer até meados de janeiro de 1979. "*Sé entdo, o
problema sera rediscutido aqui no DNER"”, informa o
diretor de Transportes, Urquiza Nobrega. ""Acredita-
mos que esta demora n3o vai prejudicar qualquer
decisdo nossa. Estamos ouvindo todos os envolvidos
para que depois, todos acatem nossa resolugdo. Todo
mundo sabe que este é um assunto delicado, de
grande interesse e que merece o maximo de estu-
do. Mas, a solu¢do nio vai tardar.”

MAIS UMA LOCADORA
DE EMPILHADEIRAS

Dispondo inicialmente de quatro empilhadeiras
Yale com capacidade para 2,5 toneladas, movi-
das a gasolina e a gas, a Servemp  Comércio e
Servicos Técnicos de Empilhadeiras estd inician-
do suas atividades de manutencio e aluguel, na
cidade de Sdo Paulo. O prego do aluguel para
cada empilhadeira é de Cr$ 1 000,00/dia ou a
tratar para periodos de trés, seis meses e um
ano, ficando transporte, combustivel e opera-
cdo por conta do cliente, A empresa oferece
também servicos de manutencio e assistdncia
técnica para empilhadeiras em todo territério
nacional.
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® MIC MUDA O SEGURO DE CARGA

Depois de marchas e contramarchas  que ja du-
ram quatro anos e incluiram até carta abertada NTC
ao governo, pelos jornais , o Ministério da Indastria
e Comércio, finalmente, alterou os critérios de co-
branga do prémio do seguro de Responsabilidade Civil
do Transportador Rodoviario de Carga (RCTRC). O
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seguro ndo mais serd cobrado sob o valor da mercado-
ria, como estabelece a legislacio atual, mas sim sobre
o valor do frete. A carga geral pagara 3% sobre o fre-
te. Haverd uma tarifa especial de 0,5% sobre os fretes
de géneros alimenticios considerados de primeira ne-
cessidade (veja relacdo na outra nota). Com esta con-
cessdo, estabelecida pela resolucio 32/78 do Conselho
Nacional de Seguros Privados, o governo procurou
neutralizar os argumentos dos transportadores de que
a modificacdo contribuiria para aumentar o custo de
vida. A portaria atribui competéncia ao IRB e 3 Susep
para alterar as taxas estabelecidas e a lista dos produ-
tos beneficiados por tarifa especial. Obriga também as
transportadoras a remeterem 3as seguradoras, até o dia
5 de cada més, em formuldrios padronizados, a rela-
cdo de todas as mercadorias embarcadas ou recebidas
no més anterior.

KOMBI DISEL SAlI LOGO

A Volkswagen deu entrada junto ao CIP no
pedido de preco para a sua kombi disel. Comen-
ta-se que a fabrica pretende langar o veiculo no
principio de 1979, com grande impacto. Isso
explicaria a auséncia do novo utilitario durante
o Saldo do Automovel. Durante o almoco de
fim de ano com os jornalistas, o presidente da
empresa, Wolfgang Sauer, ndo quis confirmar
nem desmentir a noticia, publicada em primeira
mao por um bem informado colunista carioca.
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TRANSPORTADOR E
CONTRA MUDANCA

Como era de se esperar, a reformulacdo dos
critérios de cobranca do prémio do seguro de
carga (veja outra nota), ndo agradou os trans-
portadores. ""Ao tomar como base o frete, o go-
verno usa dois pesos e duas medidas’’, reclama
Moacir Ferro, diretor da Transdroga e da NTC,
"’Os seguros de carga aérea, ferroviiria e mari-
tima continuam sendo cobrados sobre o valor
da mercadoria. Onde estd a l6gica?”

Para Ferro, a resolucio (32/78) ''s6 foi
aprovada por influéncia do ministro da Indus-
tria e Comércio. “Tanto o Ministério dos
Transportes quanto o representante da NTC
{(Orlando Monteiro) na comissio constituida em
setembro para reestudar o assunto foram
contrdrios 8 modificacdo.” Segundo o |ider em-
presarial, “caso a medida seja realmente posta
em prdtica, os transportadores vio pressionar o
novo governo para que volte ao sistema antigo”’.
Na pratica, Ferro teme também que as segura-
doras recusem-se a renovar as apdlices de
transportadoras de géneros de primeira necessi-
dade, pois a taxa de 0,5% podera revelar-se insu-
ficiente para cobrir os custos das companhias.
"Pode-se prever, inclusive, que haverd pressdes
para o aumento dos fretes e, assim, elevacio do
proprio preco dos produtos’, concluiu.
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® ESTES PAGARAO MENOS SEGURO

Segundo lista divuigada pelo DOU de 18 de dezem-
bro, sdo estes os produtos beneficiados com a tarifa
especial de 0,5% sobre o frete no Seguro de Responsa-
bilidade Civil do Transportador Rodoviario de Carga:
Arroz, feijdo, café em grdo verde ou torrado, café em
pd, carnes frescas, resfriadas, congeladas ou salgadas,
carnes processadas, pescado fresco, congelado ou sal-
gado, ovos, leite fresco ou em po e derivados, gordura
e 6leos comestiveis, hortaligas e legumes, frutas fres-
cas, aguas naturais, sucos e extratos naturais de frutas,
massa de tomate, sal, farinhas, aclcar, doces e mel,
cereais com ou sem casca, animais vivos, borracha na-
tural, sementes e frutos oleaginosos, flores naturais,
sementes, mudas, esporos e frutos para semeadura,
6leos de mamona, de babagl, de oiticica, cera de car-
nauba, 6leos essenciais, melago de cana impréprio pa-
ra alimentagdo humana, cacau em améndoas, inteiro
ou partido, cru ou torrado, cacau em massa ou em
pdes, manteiga, gordura ou 6leo de cacau, cacau em
p6 sem adi¢do de aglcar, farelos e tortas de produtos
de origem vegetal de milho, de arroz, de trigo, de
amendoim, de babagu, de carogo de algodao e de soja,
produtos e preparagoes para alimentagdo de animais,
aves e peixes, fertilizantes quimicos e naturais, defen-
sivos agricolas, couros e peles em bruto, madeiras em
bruto ou simplesmente serradas ou desbastadas, corti-
ca, obras de espartarias e cestaria, materiais téxteis na-
turais, seda crua, 13, pelos e crinas ndo cardados, nem
penteados, linhos e rami em bruto, ndo fiado, algoddo
em rama (ndo cardado, nem penteado) canhamo, juta
e sisal, em bruto.
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CARGA PROPRIA: COMECA
O REGISTRO

A partir de 2 de janeiro de 1979, o DNER ja
estara recebendo os formularios de registro e ca-
dastramento das empresas de carga propria. Co-
mo existem mais de 116 000 empresas com fro-
ta propria, o DNER fez um convénio com o
Serpro para simplificar o cadastramento. As em-
presas receberdo pefo correio um formulério se-
melhante ao do imposto de renda. Essas infor-
magdes foram prestadas pelo diretor de Trans-
portes do DNER, Luiz Carlos Urquiza Ndbrega,
durante o semindrio “"Logistica Empresarial ¢
Distribuicdo Fisica’”’, promovido por TM, em
S3o Paulo, no final de novembro. Urquiza afir-
mou também que o DNER ja esta pensando em
editar tarifas oficiais e criar normas regulamen-
tando o repasse dos fretes (das transportadoras
para as empresas frotistas e carreteiros), como
se faz na Franca e Alemanha. O DNER estd
preocupado também em disciplinar a ofertae a
procura de transportes, suspendendo o registro
de novas empresas, '‘sempre que for do interes-
se publico”.

Outro objetivo do drgao é aumentar a segu-
ranca nas estradas, adotando no setor de cargas
normas semelhantes ds que ja vigoram para os
onibus.
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NOVAS TARIFAS PARA
O TRANSPORTE

As tarifas do transporte rodoviario de cargas
foram reajustadas novamente. Desta vez, em
21,31%, porcentagem a que se chegou através
da soma de um aumento dos custos operacio-
nais da ordem de 10,27% (de 31/3/78 a 30/9/
78) com um residuo acumulado de 10,01%. A
NTC acentua que, ‘'no percentual indicado, ndao
foram consideradas possiveis implica¢des de or-
dem local ou especializagdes, por serem depen-
dentes de estudos especificos em funcdo de sua
natureza’’. As novas tarifas entram em vigor a
partir de 19 de janeiro de 1979.

® FORA-DE-ESTRADA:MAIS NACIONAIS

Portaria do CDi, de 7 de dezembro, mas s6 publi-
cada no DOU em 21 de dezembro, fixou indices mi-
nimos (em peso e valor) de nacionalizagdo para a fa-
bricacdo de caminhdes fora-de-estrada. As empresas
que se enquadrarem nos indices do CDI gozardo de
abatimento de 80% nos impostos de Importacao e
sobre Produtos Industrializados sobre as partes com-
plementares (importadas) e crédito- preferencial nas
entidades oficiais. A portaria estabelece também os
componentes que deverao ser obrigatoriamente nacio-

nais.
Capacicade {1} Etapa I'ndige de Naciona-
lizagdo 9%)
Em peso Em valor
| menosde 30 19/1/79 a 31/12/79 88 87
19/1/80 a 30/06/81 94 90
1 30a45 10/1/79a31/12/79 80 75
10/1/80 a 30/06/81 85 80
Hi 45 a 65 10/1/79 a 31/12/79 65 55
v 65 a 100 10/1/79a 31/12/79 60 65
\Y mais de 100 10/1/79 a 31/12/79 55 55

URQUIZA E CONTRA CAPITAL
ESTRANGEIRO NO TRANSPORTE

“‘Sou contrario a presenc¢a do capital estran-
geiro no transporte rodoviario de carga. Sendo a
atividade ligada a Seguranca, nas emergéncias da
vida nacional, sobre ela recaira funcdo estratégi-
ca do mais alto alcance, para manter a econo-
mia operando e responder pelos encargos de
mobiliza¢do.”’ (Declaracdo do procurador Luiz
Carlos de Urquiza Nébrega, diretor de Trans-
portes do DNER e diplomado pela Escola Supe-
rior de Guerra, durante o Seminéario “Logistica
Empresarial e Administracdo de Transportes”,
promovido por TM, no final de novembro.)
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A Randon estendeu, em todo o Brasil,
a maior rede nacional de assisténcia
técnica a equipamentos rodoviarios. Sao
cerca de cem oficinas autorizadas, com
técnicos especialmente treinados pela
Randon.

Eles trabalham com pecas genuinas e
ferramentas adequadas, sob a rigorosa
supervisdo da Randon.

Onde existir um produto com a placa
Randon existird um posto de assisténcia
técnica. Pronto para servir aos que ttm a
coragem de se langar na estrada,
carregando o desenvolvimento nas costas.

Com uma rede destas, camioneiro
nenhum vai perder o sono ou a viagem.

Pe¢ t

Randon SA- e implementos
7 Esta é adiferenca.

Rua Attilio Andreazza, 3500 Fone: (054) 221-3100
Telex 0542105 CEP 95.100 Cx. Postal 175
Caxias do Sul RS - Brasil

i
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e CAIO NAO APROVA RECIFERAL

A Cia. Americana Industrial de Onibus do Nor-
te Caio Norte pediu a Sudene que excluis-
se de sua pauta o projeto Reciferal. Em inedito-
rial, no Didrio de Pernambuco (15/12/78), a
Caio qualifica de “‘concorréncia predatoria’’ ou-
tra fabrica de onibus na regido. E justifica a opi-
nido da seguinte forma: “’Neste momento, esta-
mos tomando providéncias para redug¢do na pro-
ducao e dispensa de pessoal, devido a falta de
abastecimento, venda e chassis na linha de mon-
tagem.”’

Apesar de ter seu projeto incluido na pauta da
altima reunido do ano do Conselho Deliberativo
da Sudene, a Ciferal ndo quis se manifestar ofi-
ciaimente, preferindo aguardar os acontecimen-
tos.

® REGISTRO ABAIXO DAS PREVISOES

Mesmo apos encerrado o prazo de cadastramento pa-
ra frotistas e empresas transportadoras de carga o
DNER continua recebendo novas inscrigdes. Mas esta
enquadrando os faltosos para que seja aplicada algu-
ma punicdo.

A divulgacdo dos nameros finais de cadastramen-
to foi adiada para janeiro de 1979. Somente apds
a liberacdo final destes niUmeros e que se terd condi-
cOes de avaliar a frota brasileira de caminhdes, e a sua
distribuicdo pelo pais, incluindo empresas, frotistas
e carreteiros. Até meados de dezembro Gltimo, os

e OS DESTAQUES DO ANO

A véspera de 1979 traz consigo a irresistivel tentacdo
de indicar as personalidades e empresas que mais se
destacaram durante o ano que chega ao fim. Mesmo
para quem acompanhou, em cima dos fatos, o dia-a-
dia do nosso transporte, porém, a tarefa ndo chega a
ser facil. Numa apressada lista como esta, corre-se
sempre o risco da omissdo. Apesar de tudo, vale a pe-
na fazer justica aqueles que, durante os 365 dias do
ano, lutaram para melhorar o transporte brasileiro:

® Luiz Carlos de Urquiza Nobrega, diretor da Direto-
ria de Transportes do DNER  pela criagdo e execu-
¢do do cadastramento dos transportadores rodoviarios
de carga; e pela sua atuagdo firme e dindmica, desde a
criacdo do 6rgdo que dirige;

® Comandante Franco Abreu, presidente da Comis-
sdo de Coordenacdo e Implantacdo do Transporte In-
termodal-Cideti  pela sua firme resisténcia as preten-
sGes da Sea Land de operar contéineres fora das nor-
mas |SO no Brasil;

® Eng® Adriano Murgel Branco, diretor do Sistema
de Tréleibus da CMTC  pela sua luta (vitoriosa) em
favor da implantacdo de troleibus brasileiros seguros,
duraveis e confortaveis em Sdo Paulo. Mencéo espe-
cial 4 Ciferal por ter acreditado no projeto;

e Oswaldo Dias de Castro, presidente da Associacdo

nGmeros obtidos pelo DNER no cadastramento esta-
vam cerca de 10% abaixo das previsdes.

ETC EFC ETC EFC
10 20 5 130 24 87
20 100 56 1409 23 104
39 87 101 159 10 67
40 115 127 169 330 790
59 107 196 179 62 236
69 493 704 189 12 29
79 625~
89 1753 1120 209 26 39
90 509 656 219 16 72
109 1434+ Central 194+
119 43 44 Total 6072 4490
120 89 57

(*) Obs O 79e o 109 Distrito, bem como a Central do Rio

de Janeiro, s0 forneceram os nimeros conjuntos de ETC e
EFC.

USADOS TIVERAM BOAS VENDAS

O ano de 1978 favoreceu o mercado de caminhdes
usados. Segundo alguns analistas, a baixa produgéo
agricola do Parana e Mato Grosso obrigou os frotistas
daqueles Estados a venderem seus veiculos em S3o
Paulo e Rio de Janeiro, onde a falta de financiamento
e de poder aquisitivo dos carreteiros facilitou a
operacdo.

Na faixa dos caminhdes médios e leves, as vendas
foram equilibradas. O mesmo ndo se pode dizer em
relacdo aos pesados. Aos 11 208 unidades de veiculos
desta categoria vendidas em 1977 cairam para 8 475
em 1978.

Nacional das Empresas de Transporte Rodoviario de
Carga  pelas realizacGes da NTC. Entre elas: a) con-
clusdo da nova sede; b} apoio decisivo a Brasil-Trans-
po; c) realizacdo de varios seminarios; d) luta contra
mudancas na legislacdo de seguros; e} realizacdo de
viagens de estudos ao exterior;

® Omar Guazzelli, diretor de Guazzelli Associados
pela realizacdo da | Brasil-Transpo;

® René Fernandes Schoppa, diretor comercial da Re-
de Ferrovidria Federal pela conquista da carga side-
rdrgica;

@ Saab-Scania do Brasil — pelo lancamento-relampa-
go do onibus articulado; e pela reformulacédo da sua li-
nha de caminhdes, com a introducdo do LK-141 e do
LK-111,

® Mercedes Benz do Brasil — por ter sido a montado-
ra mais rentavel do ano; por ter mantido intacta a sua
lideranca no setor de veiculos comerciais; e pelos pla-
nos de introducdo das linhas “Transporter’” e 0-305;

® General Motors do Brasil pela introduc¢do da
D-10, com motor disel, uma nova opg¢do na luta pela
economia de combustivel;

e Transportadora Coral  por ter se destacado como
a que mais faturou, na edicdo "Os maiores do trans-

porte’’;
(NGR)
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G DEPIEL

A vitdria da Ciferal na concorréncia para for-
necer os duzentos troleibus iniciais a So
Paulo é, de longe, o assunto mais importante
do més. Por isso, nesta edicdo, o leitor en-
contrard completa reportagem sobre o tro-
leibus que o paulistano terd. O crepusculo
de 1978 traz também (antes tarde do que
nunca) a tantas vezes adiada alteragdo no pe-
so bruto dos veiculos, de 40 para 45 t. Assi-
nado em 22 de dezembro, o decreto presi-
dencial torna ainda mais oportuna a maté-
ria de capa desta edi¢do, analisando as {(mui-
tas vezes incompreendidas) vantagens do Ro-
meu-e-Julieta. O ano que chega ao fim ndo
poderia ter sido mais rico em opgdes de equi-
pamentos para o transporte coletivo. Supe-

rando alguns percalgos, ndo deixamos de dissecar duas delas: o Fiat 130 OD e
o articulado da Scania. Falou-se muito em 1978 em alternativas para superar
a escassez do petrdleo. Aproveitamos a oportunidade para analisar duas delas

o metanol e o etanol. Nossa receita de dezembro inclui mais uma reporta-
gem sobre o transporte em condicdes dificeis desta vez, o produto escolhi-
do foi o leite. Uma matéria mostrando que, as vezes, O transporte aéreo é uma
boa solugdo para trazer podutos importados completa nosso grande painel de

fim de ano. (NGR)
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So tem tr quilidade quem esta certo
deteres ido o melhor.

EQUIPAMENTOS
INDUSTRIAIS S/A.

ePontes Rolantes
ePérticos
¢Monovias
¢Quinchos
eTrolleys Elétricos
e Manuais
¢ Gruas e Bracos
Giratoérios
e Caldeiraria Média
e Pesada (em carbono e inox).

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

Tels.:
- 209-1446

209-1505
209-4892 - 209-4978

CARTAS

Financiamento |

Lendo em TM n® 175,
agosto 1978, o artigo ““Com
guantos créditos se compra
um caminhdo”’, tomei conhe-
cimento que nas operagoes de
financiamento de 100% do
veiculo, findo o prazo de pa-
gamento da parcela de agen-
te (20%), o veiculo fica li-
vre da alienagdo.

Em contato com uma ins-
tituigdo financeira, fui infor-
mado que se a operagdo ti-
ver participacdo da Finame e
o financiado tiver liquidado a
parcela do agente, a Finame
ndo permite a liberacdo da
alienagdo.

Interessado no assunto, so-
licito a TM o obséquio de des-
fazer minha duvida, visto que
a instituicdo financeira infor-
mou-me que o impedimento
parte de resolugdo do Banco
Central.

Vivaldo Moreira Ramos —
Barra Mansa, RJ.

Consultado sobre o assun-
to, Anibal Cabral, assessor
técnico da Finame, prestou a
TM os sequintes esclarecimen-
tos.

® Realmente, a Finame
mantém o veiculo alienado
até o pagamento da ultima
prestacdo. Isso acontece mes-
mo quando o agente financia
0s 30% restantes (o limite de
financiamento para veiculos
pela Finame é de 70%);

® O que pode ocorrer é a
desalienacdo de outro veiculo
dado em garantia ao agente
financeiro para financiar a en-
trada. Tudo depende, porém,
de se atender a uma série de
exigéncias da Finame.

Financiamento ||

Lendo TM n® 175, depa-
ramo-nos com o artigo "‘Com
quantos créditos se compra

um caminhdo”’. O assunto nos

interessou, por tratar-se de fi-
nanciamento junto ac BNDE,
através das linhas Finame e
Finac.

Nossa empresa, atualmente
a maior no ramo no interior
do nosso Estado (sic), espe-
cializada somente no trans-
porte a granel, com tanca-
gem superior a 1 milhdo de li-
tros e com frota exclusiva-
mente propria, necessitara, a
curto prazo, de aumento con-
sideravel de veiculos. Por essa
razdo solicitamos a TM a es-
pecial fineza de nos informar
a guem devemos nos dirigir
a fim de obter informagGes
mais precisas a respeito.
Manoel de Andrade & Filho
— Ribeirdo Preto, SP.

® O leitor estd recebendo
copias de folhetos da Finame
sobre financiamentos;

® Para maiores informa-
coes dirija-se a um agente fi-
nanceiro autorizado da Fina-
me. Ha 317 bancos credencia-
dos. Entre eles, o Banco Itad,
0 Banespa e o Bradesco;

® Para manter-se atualiza-
da sobre o assunto, anote este
endereco: Finame  Agéncia
Especial de Financiamento
Industrial, rua da Candelaria
60, 39 andar, telefone 233-
-5022 Rio de Janeiro, RJ.

Seminéario
bem sucedido

Felicito esta Editora pelo
éxito do seminério sobre lo-
gistica empresarial e distribui-
cdo fisica, realizado nesta ca-
pital no periodo de 28 a 30
de novembro Gltimo, e agra-
dego sensibilizado a oportu-
nidade oferecida ao DNER de
falar naguele encontro sobre
o transporte rodovidrio de
carga, bem como atengGes
dispensadas ac signatdrio e
demais técnicos do DNER.
Luiz Carlos de Urquiza No-
brega, diretor de Transporte
Rodovidrio do DNER — Rio
de Janeiro, RJ.

TM é quem agradece a deci-
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siva colaboracdo do DNER
para o sucesso deste e de outros
semindrios anteriores.

Paletizagdo na CPFL

Reportamo-nos ao artigo

veiculado em TM n9 177,
outubro de 1978 ("Na CPFL,
paletizar foi a solugdo”). Em
que pese a qualidade e fide-
lidade altamente elogidveis da
apreciagdo e descrigdo dos
métodos de trabalho desen-
voldidos, cumpre-nos solicitar
de V.Sa. algumas corregdes
que, a nosso ver, viriam eli-
minar o Unico aspecto negati-
vo ali contido. Reinaldo Mou-
ra, cidato logo no inicio da
reportagem como '‘engenhei-
ro responsdvel pela gestdo de
materiais da CPFL”, ndao mais
pertence aos quadros da em-
presa. Quando pertenceu, nio
foi responsével pela gestdo de
materiais.
Alvaro Divino Taveira, geren-
te de Divisdo de Relagoes Pa-
blicas da Companhia Paulista
de Forga e Luz — S3o Paulo,
SP.

Entre a elaboracdo e a im-
pressdo da reportagem, Rei-
naldo Moura trocou a CPFL
pela Rhodia. Durante sua per-
manéncia naquela empresa,
ocupou o cargo de engenhei-
ro sénior, exercendo a fungéo
na drea de manuseio de mate-
riais,

Maiores do transporte

Com prazer, recebemos to-
das as publicagBes da revista
Transporte Moderno, a qual
merece nossa melhor atengdo.
Entretanto, para nossa surpre-
sa, TM n® 176, setembro
1978, relacionou nossa em-
presa entre as maiores do se-
tor como ’’Minas Gerais’’, ao
invés de ‘’"Minas-Goias’’.
Neulton Ferreira, da Minas
Goias S.A. — Belo Horizonte,
MG.

Fica ar registrado o engano.

Pré-metrd sobre rodas

Parabéns pelo artigo do Sr.
Theodoro Gevert ’‘Pré-metrd,
s6 que em onibus articulado”’,
publicado em TM n® 176.
Sdo poucos neste pais que se
situam corretamente dentro
dos nossos problemas de trans-
porte coletivo. A consciente
clareza do artigo entusiasma.
Jodo Flavio Koch, da Viagdo
Montenegro S.A. — Montene-
gro, RS.

Como participar da
edi¢do dos maiores

Recebemos TM n® 176, se-
tembro 1978, contendo a re-
lacdo das maiores empresas
de cada setor. Por diversas
vezes, escrevemos a esta Edi-
tora solicitando dados para
que pudéssemos constar nesta
relagdo.

No entanto, ndo nos foi
dada a devida atencdo. Con-
forme pudemos observar, ti-
nhamos perfeitas condicdes
de estarmos relacionados en-
tre os demais. Como somos
assinantes da revista, achamos
que tinhamos esse direito.

EBC-Empresa Brasileira de
Cargas Ltda — Campina Gran-
de, PB.

Infelizmente, a carta da EBC
ndo chegou até o departamen-
to redacional de TM. Mas,
nem tudo estd perdido. Em
setembro de 1979, estaremos
circulando com uma nova re-
lagdo das maiores empresas de
servicos e equipamentos de
transporte. As firmas interes-
sadas em participar deverdo
enviar os balangos dos dois 4l-
timos exercicios (1977 e
1978) até o final do primeiro
semestre de 1979. Aquelas
que jd estio relacionadas, po-
dem enviar apenas o Ultimo
balanco.
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CORRENTE DE ELOS
nas capacidades
de 1'/2-3-41/2 ¢ 6

toneladas
REPRESENTANTES:
SAO PAULO (SP) RI0 DE JANEIRO (R)) @ A. R. Repres.
DINEXPORT Repres e Com. Ltda. - Av. Passos. 15 - sag 812
Av. Senador Queirés, 3 Tel. 243-6410

Tels.: 228-1296 ¢ 228- 1379

BAURU (SP)
BERTOLINE & SOUZA
Rua Aiagoas, 536 - Caixa Postal 299

PORTO ALEGRE (RS)
E.FUHRMEISTER & CIA. LTDA.
Rua Gen. Vitorino, 164 - apto. 2

Cx. Postal 158 - Tel. 24-1547

SALVADOR (BA) @ SOC. ALBRAS
REPRESENTACOES LTDA.
Rua Rodriguss Aives, 1 1.° and., s/101
Cx. Postal 360 - Tel. 242.5738

CURITIBA (PR} « DUILIO NIGRO &
CIA. LTDA. - Rua Pedro ivo, 598
1.0 and. - Teis, 22-5781 ou 22-9724

BLUMENAU (S(, ® CARLOS
UBIRATAN JATAHY Rua Cristina
Biumenau, 67 - Tel. 22-3525

FORTALEZA ((E) # CORENO Com.
Repres. Ltda. - R. Pedro Borges, 210
s/107  Cx. Postal 1141 - Tel. 226-6297

NATAL (RN) # REAL Repres. Lida.
Av. Afonso Pena, 807 - TIROL
Tel. 222-0125

MANAUS (AM) o ESTILL Com. e
Repres. Ltda. Rua Visconde de Porto
Alegre, 88 - Cx. P. 556 - Tei. 234-4530

BERG-STEEL S.A. Fabrica

o~ — MY .. a

Ri0 DE JANEIRO (R)) @ JORGE
DAVID MUFFAREG LTDA.
Praca Tiradentes, 9 - $/904
Teis. 224-8174 ou 232-6576

BELO HORIZONTE (M6) ® REPRESEN-
TAGOES EXCELSIOR LTDA.
Rua Tupis, 449 . Cx. Postai 1710
Tels. 226-5325 ou 226-5964

CURITIBA (PR) o REPRESENTA-
OES BENDLIN LTDA. - Rua
avid Cameiro, 438 - Cx. Postai 879

Teis. 52-5632 ou 52-3442

RECIFE (PE) o J. ALVES DE MI-
RANDA - Rua da Paima, 445 - 1.° and.
Tels. 224-1673 ou 224-3675

CAMPO GRANDE (MT) o HORACIO
FERREIRA TEIXEIRA FILHO
Rua 14 de Julho, 362

Tels. 4-7695 ou 4-6817

GOIANIA (6D) # RODOLFO CAR-
LOS BELOHUBY - Rua 145 n.2 409
Cx. P. 741 Tels, 241-25730u241.2574

BELEM (PA) » JOMARTA LTDA.
Repres. e Com. - Passagem Mac-
Dowell, 96  Bairro de Nazaré

Cx. Postal 831

LONDRINA (PR) @ DUILIO NIGRO
& CIA LTDA. Rua Paranagua, 285
loja 1 e 2 Cx. Postal 2331

Tels. 27-4478 ou 27-0382

Brasileira. de Ferramentas
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Leite

F D

O CO SU IDOR,
LO GOC |

Em lombo de burro, carrocas, caminhdes comuns ou modernos
veiculos isotérmicos, o caminho do leite € bastante longo.

Desde a fazenda até o “’ponto
o produto percorre distancias

AN

Da ordenha manual a elétrica, da
vaca "'pé duro’’ a ""holandesa’” de alta
linhagem, o caminho do leite é bastan-
te longo. Para chegar ao consumidor,
ensacado ou em forma de sub-produ-
tos, ele percorre até distancias superio-
res a 700 km. Os meios de transporte,
também, os mais variados. Lombo de
burros (em latoes sobre cangalhas) e
carro¢as sdo 0s mais usados desde a
fazenda até o ponto do leite’’, pe-
queno abrigo a beira de estradas vici-
nais, onde & recolhido pelo "caminhdo
leiteiro’’, que o leva a usina de resfria-
mento ou a usina central.

Essa seria, em Ultima anélise, a pri-
meira etapa do transporte do leite, a
distdncias que chegam até a 30 km.
Um paréntesis: o caminhdo leiteiro
representa, na comunidade rural, um
papel relevante. Transporta o leite,
transporta o passageiro, leva encomen-
das diversas. Seu motorista é conside-
rado amigo de todos, o que entrega
cartas e bilhetes, leva e traz recados,
acomoda um casal de noivos na cabina

12

no dia do casamento. Representa, para
quem vive longe da grande cidade, o
elo natural de comunicacdo entre o
campo e a cidade mais proxima.

Em Minas, por exemplo, do ""pon-
to do leite’’ até as usinas de resfria-
mento ou centrais, as distancias che-
gam a 100 km. Em Sete Lagoas, uma
das grandes bacias leiteiras do Estado,
a Cooperativa Central dos Produtores
de Leite CCPL ndo tem frota pro-
pria para o transporte do produto,
nessa primeira etapa. Mas, mantém
contrato permanente com uma frota
de carreteiros, em nimero de 23 ope-
rados nos mais diversos tipos de estra-
das. Desde o asfalto as chamadas "'es-
tradas de carros de boi’’, em distancias
que vdo até a 200 km de percurso
ida/volta.

Nas cooperativas,
o critério de
pagamento ao autdnomo
é muito eldstico.

O critério de pagamento ao carre-
teiro, pelo transporte de leite & muito
elastico, como alids, acontece em todas
as cooperativas pesquisadas. Para quem
vai buscar o leite no distrito de Cipé,
distante aproximadamente 50 km de

o

de leite’’, até o consumidor final,
superiores a 700 km,

Sete Lagoas, a CCPL paga Cr$ 0,80
por litro, porque a estrada & péssima.
Enquanto que para o transporte desde
o distrito de Maravilha, duas vezes
mais distante, a tabela é de Cr$ 0,35.
Mas, af, o percurso é feito quase todo
no asfalto. L& sdo empregados Merce-
des 1111 e 1113, com uma média de
4000 litros cada, de capacidade, al-
guns fazendo mais de uma viagem dia-
ria, para garantir um suprimento a usi-
na central de aproximadamente 100
mil litros diérios.

Francisco Dornas, gerente comer-
cial da Cooperativa Central dos Produ-
tores de Leite de Sete Lagoas (um dos
que se mostrou arredio a reportagem)
disse que, a exemplo das demais, o fre-
te é pago pelo produtor e que a grande
parcela situa-se em torno dos Cr$ 0,45
por litro.

Ja em Pedro Leopoldo 40 km de
Belo Horizonte a média de transpor-
te, por caminhao, é de 2500 litros, a
precos que vdo de Cr$ 0,25 a Cr$
0,45 por litro. Para buscar este leite,
inclusive em Jaboticatubas, considera-
da a localidade de mais dificil acesso, a
frota alugada é constituida de Merce-
des 1113 e Chevrolet disel. Sua frota
propria é de dois Scania, um Mercedes
1113 e um Chevrolet disel, que trans-
porta cerca de 45 mil litros diérios
para Belo Horizonte, a um custo apro-
ximado de Cr$ 0,12 por litro.

A situagdo em Divindpolis ‘‘é
idéntica a Sete Lagoas declara Carlos
Souza, da CCPL local aqui, a gente
recebe mais ou menos 80 mil litros.
Dez mil sdo para atendimento ao con-
sumo da cidade e industrializagdo. O
restante vai para Belo Horizonte, para
a ltambé".

Nao se pode fazer ou adotar um cri-
tério rigido de pagamento ao carretei-
ro responsavel pelo transporte até a
usina. Aqui em nossa regido — esclare-
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Carrogarias isotérmicas (como esta, da Carbras-Mar), conservam o leite durante 72 horas.

ce Carlos — os pregos oscilam entre
Cr$ 0,35 e Cr$ 0,80 por litro””.

Mas, os acordos firmados entre as
Cooperativas e o carreteiro obedecem
a um sistema: a Cooperativa paga o
frete e desconta do produtor quando
do acerto de contas. Mas, ele sempre
estd presente na assinatura dos contra-
tos, dando seu assentimento aovalor do
frete contratado.

.

De maneira geral, as Cooperativas
ndo tém uma noc¢do exata do rendi-
mento do caminhdo em relagdo ao
consumo do combustivel, pela diversi-
dade dos tipos e condicdes das estra-
das, bem como do equipamento. Fran-
cisco Silveira, da CCPL de Nanugue
diz que "'pela predominancia de estra-
das vicinais, de tréfego precério, o ren-
dimento meédio, por exemplo, do
Mercedes 1113 o predominante na
regidao tem sido de 3,2 km/I".

Sdo 22 caminhdes Mercedes 608,
1111 e 1113 e Ford F 4 000 que trans-
portam cerca de 140 mil litros didrios
para a usina, ndo s6 das cidades do
Vale do Mucuri, como também de
Itaém e Teixeira de Freitas (BA) e
Mucurici e Boa Esperanca (ES). Dalf,

TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 1978

em frota propria  Mercedes 1519

0 leite é remetido para Vitoria {ES),
em tanques isotérmicos com capacida-
de para 17000 litros. Nesse percurso
de aproximadamente 800 km ida/vol-
ta, o consumo médio de combustivel &
de 3,8 km/I.

Distribuidores
autonomos facilitam
a administracdo e
o controle.

A ltambé, de Belo Horizonte, pro-
cessa diariamente cerca de 350 mil
litros, conta com uma frota propria
de 20 caminhdes, para a distribuicdo
de leite a granel, na 4rea da Grande
BH, mais 70 distribuidores autdnomos.
Ambas as frotas sdo disel, predomi-
nando o Mercedes 1113 e 2013.

’O ndmero superior de distribuido-
res autdnomos de leite ensacado, na
regido Metropolitana — afirma Afonso
Lamounier — & porque este sistema
facilita a administracdo e o controle de
produgdo. Fica mais caro, para a em-
presa, mas a redugd@o nas despesas de
administracdo compensam este encar-

go adicional’’.

Segundo Lamounier, a empresa uti-
liza, para o transporte de leite das usi-
nas de resfriamento para a central,
cavalos Scania e carretas isotérmicas
Biselli e Randon, pagando em média —
a terceiros  Cr$ 9,00 por quildmetro
rodado, inclusive em trechos de estra-
da de terra.

Para chegar a uma de suas quatro
unidades de produ¢do — Goiatuba
{GO), Guaxupé (MG), Dourados (MT)
e Angatuba (SP), o leite que a Polenghi
compra de mais de duas centenas de
fornecedores ndo ‘roda’” muito. Em
Sdo Paulo, Minas e Goids, as distancias
maximas ficam em torno de 35 km.
No Mato Grosso (agora, do Norte), 50
km. Mas, em estradas péssimas em
Goias e Mato Grosso.

Em S3o Paulo, predominam os
“Mercedinhos’’, enquanto que em
Goias e Mato Grosso o Fiat 180 é
bastante empregado. O pagamento do
frete é baixo, em relag3o as outras re-
gides. Vai de Cr$ 0,15 a Cr$ 0,30 por
litro.

Sem fornecer nameros sobre os
custos de transporte dos sub-produtos, }
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LEITE

de suas usinas de transformagdo do
leite para os centros de distribuigdo de
Sdo Paulo e outras capitais, a Polenghi
adiantou apenas uma cifra: a distribui-
¢do do produto final, em sua frota pro-
pria gue emprega na maioria veicu-
los médios ou utilitdrios  aos varejis-
tas e atacadistas, fica em torno de Cr$
0,80 por quilo, nas regides metropoli-
tanas.

Utilizando frota de terceiros, o leite
da Laticinios Modca viaja bastante.
Inclusive a distancias superiores a 700
km, quando procede de Goias. Mas,
das fazendas até os postos de coleta
estas distancias ndo vdo além dos 80
km.

Leopoldo Dias Vieira, diretor de
Planejamento da empresa informou
gue somente uma cota maxima de 30%
da produgdo contratada é entregue
diretamente nas usinas de Mococa (SP)
e Arcerburgo (MG). A maior parte é
feita através dos postos de coleta e,
sem apresentar nlimeros ‘‘porque sdo
muito varidveis'’ e afirmando vagamen-
te que o pagamento do frete é feito
por km rodado, conclui dizendo que
‘a responsabilidade de todo o custo de
transporte é do pecuarista’’.

.

Quem ndo '‘escondeu o leite” e
nem temeu ‘‘dar luz’’ aos concorren-
tes foi a Minas-Goids Transportes, que
opera uma frota de 38 vefculos Merce-
des 1924, 1519 e 1113. Forneceu a
TM custo operacional dessa frota,
considerando a média de 10 mil km
rodados, por més, em fevereiro de
1978 (veja quadro).

Na regido de
Pocos de Caldas,
predominam pequenos
produtores.

A Laticinios Pogos de Caldas -
Danone viu na montagem de postos
de resfriamento de leite em maior
namero, um fator de economia para o
produtor e para a empresa. Assim,
tem mais de uma dezena destes postos
de pré-beneficiamento na regido de
Pogos, diminuindo substancialmente a
distdncia do transporte do leite em
latGes, reduzindo o risco de deteriori-
zagdo do produto, pelo tempo mais
longo de viagem, sem resfriamento.

Tarcisio Rezende Duque, chefe de
Produgdo da Danone diz que o trans-
porte do leite até os pontos de res-

CUSTO OPERACIONAL

Vefculo: MERCEDES-BENZ Data. 2/78
Utilizagdo: TRANSPORTE DE LEITE "'IN-NATURA" PLANILHA
Vefculo CUSTO
Tipo
Discriminagdo 1924 % Custo 1519 % Custo 1113 % Custo
Custo Fixo Mensal
Depreciagdo 11.290,50 15,25 8.346,42 13,90 5.517,62 11,60
Salérios de
motoristas
e encargos sociais 11.191,43 1512 11.191,43 18,63 11.191,43 23,54
Licenciamento e
seguro obrigatorio 723,08 0,98 723,08 1,20 339,75 0,71
TOTAL 23.205,01 31,35 20.260,93 33,73 17.048,80 35,85
Custo Variavel/km
Pecas e materiais ,
de oficina 0,54.84 7,41 0,54.84 9,13 05484 11,63
Salarios do pessoal
de oficina e encargos
sociais 0,54.95 742 0,54.95 9,16 0,54.95
Pneus, cdmaras, prote-
tores e recapagens 1,76.04 23,78 1,18.27 19,69 0,70.21 14,77
Combust(vel 2,0000 27,02 1,50.94 2513 1,08.99 22,92
Oleo de cambio e
diferencial 0,04.29 0,58 0,03.27 0,54 0,01.30 0,27
Oleo de carter 0,07.33 0,99 0,05.06 0,84 0,04.03 0,85
Lavagens e lubrifi-
cantes 0,10.70 1.45 0,10.70 1,79 0,10.70 2,25
TOTAL 5,08.15 68.65 3,98.03 66,27 3.05.02 64,15
Custo Total por km 7,40.20 100,00 6,00.64 100,00 4,75.50 100,00

0BS.:

A utilizagdo média, por veiculo, é de 10.000 km mensais

O CUSTO/KM encontrado ndo inclui a remuneragdo do capital,
administragdo e outros custos além dos demonstrados.
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Velculo de coleta, coberto de lona.

friamento é de responsabilidade
do produtor, e, porque a empresa lhe
oferece um trajeto menor para a entre-
ga do produto, cobra, no acerto de
contas, além do frete para os carretei-
ros, uma pequena taxa, por litro, pelo
processo de refriamento.

"’Hoje, acrescenta Tarcisio, a dis-
tancia méxima percorrida pelos cami-
nhdes que transportam leite em la-
tdes, até a Usina de Pogos de Caldas,
ndo chega a 35 km. As distancias maio-
res, temos postos de resfriamento e
dali o transporte é feito por veiculos
equipados com tanques isotérmicos’’.

Uma particularidade na regido de
Pogos, normalmente constituida de
pequenos produtores, muitos com
até 10 litros diarios. O carreteiro’é o
responsavel pela litragem do produto,
medido em cada propriedade por ele
atendida. Por medida de economia,
porque, pela pequena produgio de
muitos, em um latdo apenas sdo condi-
cionados leite de varios sitios.

A Danone conta com uma frota
propria, com tanques isotérmicos,
capacidade para 13000 litros, com-
posta em maioria por Mercedes 1113.
Os tanques sdo fabricados pela Em-
brasmetal, de Goiadnia. Para o0 transpor-
te de maiores quantidades, a empresa
tem contrato com a Sit-Car, de Pogos,
que emprega cavalos Scania, transpor-
tando, em tanques da propria Danone,
com capacidade de 23 000 litros.

TRANSPORTE MODERNO Dezembro, 1978



INFORMATIVO

E tempo de mudangas. E no transpor-
te de carga, as coisas nio poderiam
acontecer de maneira diferente. Sur-
gem novas concep¢des, novas idéias e
métodos de trabalho. A modernizagio
passa do ldpis para a prdtica e, hoje,
num pequeno toque de madgica, mi-
lhares de toneladas sdo transportadas
num intervalo nunca antes imaginado.

Esta metamorfose, operada aos sola-
vancos, com esforgo e dedicagdo, s6
pode ocorrer naqueles lugares onde o
infinito ndo tem vez e o impossivel
€ uma quimera.

As estruturas arcaicas, artesanais, ten-
dem a desaparecer  sofrem uma mes-
cla com o novo tempo. E, ao lado de-
las, sucumbem os velhos c6digos.

E neste cendrio que, com roupagem
propria e jovem, pela primeira vez no
Brasil, uma transportadora adquire,
em menos de dois anos, mais de 200
carretas de um mesmo fornecedor.
Somente uma empresa dinimica e
moderna poderia fazé-lo; tampouco
poderia contar com um fornecedor
menos credenciado:

Comegando a trabalhar com o transpor-
te rodovidrio em 1976, a Di Gregério
Distribui¢do e Planejamento de Trans-
portes Ltda. mantém, hoje, uma frota
de 350 wveiculos, cuidada, dirigida e
planejada por mais de 600 funciond-
rios, espalhados por suas oito ramifi-

cag¢Bes — S3o Paulo (com um terminal.

de 15000 m?), Curitiba, Rio de Janei-
ro, Salvador, Recife, Fortaleza, Belém

e Manaus (onde se constrdi um termi-
nal de 40 000 m?). Agora, marcha-se
até Caracas e Panamd.

“Transporte n3o é s6 rodovidrio, é ma-
ritimo, fluvial e aéreo”. Esta afirmagdo
de Franco Di Gregério, diretor comer-
cial da transportadora, elucida a sua fi-
losofia de trabalho. Uma filosofia que,
contando com uma administragio efi-
caz, garante aos seus clientes a pontua-
lidade imprescindivel, a eficiéncia de-
sejada, a honestidade na prestacgdo de
servigos  tudo isso sobre os alicerces
de uma frota pr6pria bem esquemati-
zada. E foram estas qualidades que
permitiram 4 Di Gregério passar de
um faturamento de 6 milhdes de cru-
zeiros em 1976 para 200 milhGes em
1978, colocando-se, seguramente, en-
tre as maiores transportadoras do pafs.
Estas qualidades abriram as portas pa-
ra que, hoje, sejam feitos o transporte

e a distribui¢io de mais de 7 mil tone-
ladas (distribuidas em mais de 25 000
m®) por més de medicamentos, produ-
tos eletro-eletrdnicos, alimentos, bici-
Cletas e motocicletas, artigos de gran-
des atacadistas e magazines, implemen-
tos mecdnicos, etc  sempre fornecen-
do assessoria na escolha da solugdo
mais econémica para o usudrio e pos-
sibilitando a este, se necessirio for, a
carga individualizada, através de com-
partimentos lacrados no interior das
proprias carretas.

Pois bem, todo esse dinamismo ndo
poderia desabrochar sem uma comple-
mentagdo técnica essencial: os equipa-
mentos. E é neste ponto que, como
tnico fornecedor, surge a FNV-Frue-
hauf, uma empresa que dispensa apre-
sentagbes e que, por sua experiéncia,
permite o florescimento de um trans-
porte sério e, acima de tudo, eficiente.
Nada como juntar agilidade i seguran-

¢a.

Foi baseada nesta interagio entre o fa-
bricante ¢ a transportadora, que a
FNV-Fruehauf ofereceu, no dia 13 de
dezembro, um jantar a Di Greg6rio. E
nessa ocasido, em ambiente festivo, de
grande confraternizagio e entrelaga-
mento, reunidas as familias dos diri-
gentes de ambas as empresas e repre-
sentantes da imprensa especializada,
foi oferecida pelo Sr. Roberto da Ro-
cha Guimarges, vice-presidente execu-
tivo da FNV.-Fruehauf uma medalha
de ouro a Franco e a Agostinho Di
Gregoério, como “Cliente Destaque de
1978”.
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N3o ha motoristas. Certo, a frota brasileira de veiculos comerciais
cresceu assustadoramente. Ndo ha é bons motoristas. Exato, pois
também ndo ha estimulo. Motorista, quase sempre, ganha mal,
trabalha demais, é uma profissdo menor. O empresario acusa o
homem do volante de desonesto, 0 motorista retruca com mais
desonestidade. E uma roda-viva, um dilema dif(cil de solucionar.
Por isso mesmo & que se precisa ousar, encontrar saidas criativas,
enfim, domesticar esta mdo-de-obra tdo arredia quanto importante
para uma empresa de transporte.

O empresario paulista que explora
linhas suburbanas, sentado ao lado de
um arquivo de ago, com guatro gave-
tas, declina, em tom apiedado, que
motorista de 6nibus, para ter uma vida
decente, ndo trazer problema domésti-
co para o servico, deveria ganhar, regis-
trado em carteira, no minimo, Cr$ 8
mil por més. Lembra que seus contra-
tados ndo chegam aos Cr$ 3 mil, pGe
culpa na tarifa achatada, mas néo
hesita em demonstrar orgulho pelo
contetdo do arquivo. ‘’Aquelas quatro
gavetas estdo forradas de escrituras de
iméveis. Sabe, teiiho por regra ndo me
desfazer de nenhum”’,

O mesmo empresario ndo se consi-
dera um mau pagador. *’Meus motoris-
tas tiram por volta de Cr$ 8 mil”’. S6
que para terem este soldo, trabalham
12 horas diarias enfrentando um tran-
sito infernal e acumulam a funcédo de
trocador. Na esquerda, seguram O vo-
lante; com a direita manipulam o troco
dos mil passageiros que por dia cruzam
as catracas de seu vefculo.

Tal jornada é estafante. A rotativi-
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dade mensal na minha empresa tem
vez de chegar a 50% dos motoristas”’.
Pior do que isso. "'Os carros, passados
dois anos, precisamos vendé-los, se ndo
quisermos que se desvalorizem ainda
mais’’. Qutra queixa: “Se a gente ndo
fizer vista grossa para certas falhas,
corremos o risco de ter uma rotativida-
de aumentada’’.

Realmente, o problema é extrema-
mente grave. E pior: pouquissimos em-
presdrios enxergam uma solugdo. O im-
passe se torna um circulo vicioso, sai
e entra ano. Quem quiser romper tal
barreira, precisa ousar, partir para solu-
¢Oes criativas, imaginosas, enfim, pre-
encher a escassez de qualidade com
formulas que fujam do convencional.

Com um quadro efetivo de 1,2 mil
motoristas, a Viagdo Cometa, SP, que,
em média, recebe trezentos candidatos
por més para testes, mas sO aprova
guarenta, ndo cogita de incluir mulhe-
res em seu quadro, por inadequa¢do ao
servico rodovidrio e pela inatividade
por motivos de gravidez e outros, co-
mo ressalta seu diretor-presidente, Fe-
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lipe Mascioli.

Esta, entretanto, ndo é a posigdo
adotada pela CMTC — Companhia Mu-
nicipal de Transportes Coletivos {SP),
com uma frota de 2 324 6nibus e 2,5
motoristas para cada veiculo. Ainda
que insignificante para o quadro exis-
tente, a empresa tem atualmente trés
mulheres trabalhando no volante.

Os Cr$ 10 mil de salario tornam
as vagas da Politrans
muito disputadas

Qutra formula que foge do conven-
cional é pagar ao motorista um salério
compensador. A Politrans, empresa
paulista dedicada ao transporte de con-
téineres, paga um saldrio de Cr$ 10
mil, atrativo que torna suas vagas bas-
tante disputadas. Neste momento, a
empresa estuda outra maneira de
exigir qualidade. “Estamos analisando
uma férmula de dar uma participagcdo
nos lucros apurados, dentro de uma
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faixa de 8 a 12%’’, assinala o diretor
Carlos Duarte Matias.

Qutra maneira mais difundida de
recrutar motoristas consiste em s6
admitir pessoas que morem em cidades

Departamento de Recrutamento
e Selegdo da CMTC
Julho de 1978

Candidatos a motoristas que se apresenta-

ram na Triagem 1 058
Habilitados 511
Inabilitados 430
Desistentes 17

Recrutados nas oito garagens da empresa —
235

Habilitados 159

Inabilitados 76

Candidatos que se apresentaram para o teste
de volante 670

Habilitados 335

Candidatos que se apresentaram no teste psi-
cotécnico 335

Habilitados 70

Candidatos que se apresentaram no exame
médico 70

Habilitados 40
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pequenas, onde a profissdo ainda des-
fruta de um status, inexistente nas
grandes metrépoles. “Da-se maior im-
portancia as qualidades do homem do
que as do volante”, admite Eraldo
Dias de Castro, superintendente do
Expresso Aragatuba, cujo quadro, de
150 motoristas, é por inteiro prove-
niente de Aragatuba, municipio do in-
terior paulista.

Também a Transportadora Ameri-
cana, com sede na cidade do mesmo
nome, localizada no interior paulista,
confessa que a maioria de seus 150
contratados mora em Americana.

Fora dos critérios normais igual-
mente se posiciona a Minas  Goids
Transportes, de Belo Horizonte, MG,
“que faz questdo de admitir o moto-
rista que ninguém quer”’, ressalta José
Moreira de Oliveira, seu diretor-admi-
nistrativo. Em sintese, a empresa faz
questdo de recrutar basicamente
"quem tenha cabelo branco’ (veja
box), ou seja, quem passe dos quaren-
ta anos de idade.

Pelo jeito, solugdes isoladas e cria-

tivas ainda devem continuar por lon-
gos anos, pois a inexisténcia de escolas
para motoristas, tanto a nfvel oficial
como particular, é um fato mais que
comprovado. Diante deste quadro,
quem ndo quiser ficar exposto a rota-
tividade incontrolavel, aos prejuizos
dela decorrentes, ou parte para solu-
¢Oes imaginosas, ou fica de bragos cru-
zados ao sabor dos acontecimentos,
ou, ainda, faz a opgdo por centros pré-
prios de treinamento.

A CMTC, por exemplo, seleciona
seus motoristas por recrutamento in-
terno e externo. O primeiro é feito
através de anincios em jornais e radios,
placas em onibus e garagens da em-
presa, cartazes na propria sala de re-
crutamento, em estagoes ferrovidrias e
também por meio de apresentagdo de
colegas. No selecionamento de carater
interno, a diretoria emite um aviso
convocando os empregados para os
concursos a serem realizados. Quem
for aprovado, preenche a vaga disponi-
vel e é comissionado no novo cargo,
por um periodo de noventa dias, du-
rante os quais recebe um treinamento
especifico. Ao concluir o periodo, é
efetivado, desde que tenha parecer fa-
voravel do chefe da unidade.

Quando o motorista da CMTC
volta de férias, sua habilidade
é testada de novo

Quando um motorista-candidato
procura o departamento de recruta-
mento e selecdo da CMTC, deve apre-
sentar a Carteira Profissional, Carteira
Nacional de Habilitagio PFC2, folha
negativa do Forum, idade acima de 21
anos e ter trabalhado no minimo de 8
meses a 1 ano nos dois Gltimos empre-
gos. Na triagem, sdo excluidos'os anal-
fabetos e aqueles que tenham proble-
ma de alcoolismo ou agressividade exa-
gerada {em caso de davida, esta sera
posteriormente apurada em entrevista
com psicélogos).

Depois da triagem, os candidatos
sdo encaminhados para o teste de vo-
lante. Alguns sdo aprovados, outros re-
provados, mas todos aqueles que apre-
sentarem pequenas deficiéncias sdo en-
caminhados para o setor de Treina-
mento Interno (tempo maximo de
uma semana) tendo a chance de fazer
um novo teste.

Os aprovados no teste pratico de
direcdo seguem para os testes psicotéc-
nicos, a cargo de psicologos credencia-
dos pelo Detran. A avaliagdo do can-
didato é feita por uma equipe de psi-
célogos que, ao emitir o laudo, podera
considera-lo apto, inapto temporaria-
mente ou inapto total. O inapto teﬁ_l

1.
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porario terd direito a um segundo tes-
te, depois de uma semana ou até seis
meses, € a nova avaliagdo serd entdo
definitiva.

Encerrando a fase de sele¢do, os
candidatos passam pelo exame médico
e, em caso de aprovagdo, ja estardo ad-
mitidos. Assinam o contrato de traba-
lho e recebem um treinamento de in-
tegra¢do onde serdo informados sobre
0 que é a companhia, o que ela preten-
de do motorista, normas disciplinares,
deveres, direitos, normas sociais, hie-
rarquia e relagoes humanas. Em média,
sdo admitidos, mensalmente, 220 mo-
toristas que, além do saldrio, recebem
um prémio de assiduidade. Atualmen-
te, a CMTC possui 2 324 onibus, dos
quais 192 troleibus  uma porcenta-
gem de 2,5 motoristas por onibus.

Ainda com referéncia a mdo-de-
obra, alguns fatores devem ser ressalta-
dos: depois de um ano de servigo,
quando o motorista da CMTC volta
das férias, ele passa pelo setor de trei-
namento para testar seu grau de habili-
dade na dire¢do, porque depois de um
ano, enfrentando o trdfego intenso,
poderd ter adquirido certos vicios que
deverdo ser sanados.

A Cometa oferece aos hovos
motoristas curso de adaptagdo
profissional.

Ja a Viagdo Cometa, na admissdo de
motoristas, faz as seguintes exigéncias:
1) possuir habilitacdo legal hd pelo me-
nos 5 anos; 2) ter exercido a profissdo
durante cinco anos em rodovias com
veiculos de transporte coletivo ou ca-
minhdes pesados; 3) comprovante de
habilitagdo psicotécnica e ndo ter sido
condenado por acidente de trédnsito;
4) idade minima de 24 anos e maxima
varidvel de 40 a 50 anos, dependendo
das condigdes fisicas do candidato.

O recrutamento é efetuado por pu-
blicacGes em jornais ou por apresenta-
¢do dos préprios funciondrios. Na sele-
¢ao, onde se apresentam uma média
de trezentos motoristas, além dos tes-
tes praticos de dire¢do e de conheci-
mento de trifego e regulamento, o
candidato é submetido a rigoroso exa-
me médico e psicotécnico, como ava-
liagdo de suas possibilidades para o
transporte coletivo rodovidrio. A em-
presa oferece aos motoristas um curso
de adaptagdo profissional ao tipo de
servico, itinerédrios e veiculos. Também
sdo administradas aulas de seguranca e
comportamento social. A dura¢do des-
tes cursos é de aproximadamente oito
dias.
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O OLA TE SO QUE
TE CABELOS BRANCOS

A Minas-Goias S.A. Transportes, de
Belo Horizonte, frota padronizada
com 140 Mercedes-Benz, fundada em
1951, nas Gltimas duas décadas tem
adotado uma politica administrativa e
operacional calcada em cima de expe-
riéncias praticas e ‘'ndo sobre teorias
importadas’’, como faz questdo de res-
saltar José Moreira de Oliveira, seu di-
retor-administrativo.

A experiéncia mostrou, por exem-
plo, que os motoristas devem ter de
quarenta anos para cima. E mais: ndo
faz testes de admissdo. Os motoristas
sdo contratados por indicagdo dos co-
legas da casa.

Moreira de Oliveira ndo tem dados
disponiveis para provar o acerto desta
medida, em vigéncia desde 1960.
"Queremos o0 motorista que ninguém
quer”’, diz ele, salientando que "tém
de agarrar com toda a forga a ultima
oportunidade que lhes aparece”.

Como argumento maior para a con-
trata¢cdo de motoristas de cabelos bran-
cos, o diretor-administrativo da Minas-
Goias destaca: "“Tém mais responsabi-
lidade, cuidam melhor dos veiculos, e,
além de ndo fazerem loucuras, enten-
dem muito mais a mecanica do cami-
nhdo"’.

Tanto assim que a manuteng¢do da
frota depende, corretiva e até preventi-

Oliveira: pegamos quem ninguém quer.

vamente, das indicagdes dos motoris-
tas, que alinham, num relatorio de via-
gens, os possiveis problemas dos veicu-
los e suas necessidades. Uma constata-
¢d0 de que a experiéncia tem dado
bons resultados: “Nos Gltimos quinze
anos, apenas dois acidentes foram re-
gistrados, assim mesmo, por pura fata-
lidade. Em ambos os casos, nossos mo-
toristas sairam para o acostamento,
tentando evitar a colisdo. Pena que
houve coincidéncia de reflexos’, finali-
za Moreira de Oliveira.

BARBOSA, RETRATO
DEU A BELA EPOCA

O reporter de TM, Ariverson Feltrin,
e o fotografo Clovis Sobrinho, viaja-
ram no onibus encantado, guiado pelo
motorista Barbosa. Faz muito mais
que conduzir passageiros entre dois
bairros de S. Bernardo do Campo.
Quando precisa, é ambulancia, carro
de padeiro, de policia, enfim, encarna
um passado que infelizmente ja n3o
volta mais.

Seu onibus é ambulancia que leva
mulher parideira para ter neng, crian-
cinha desidratada ao Pronto Socorro.
Tem vez que é Radio-Patrulha para
acudir a dona aflita, que clama socorro
por causa da cobra enrolada dentro do
fogdo. Com o mesmo Taurus-38, sem-
pre guardado dentro da bolsa, usado
para abater a cobra, o motorista li-

quida o cachorro louco que intran-
quilizava a gurizada,

Sdo casos veridicos e acontecidos,
ndo nos cafundds do judas, mas dentro
da regido metropolitana de S3o Paulo.
Para ser mais preciso, na zona urbana
de S3o Bernardo do Campo, a dez
minutos da Volkswagen, Chrysler, a
vinte da Mercedes, Ford, Scania.
Atencdo, s3o coisas que estdo aconte-
cendo neste momento.

O motorista é Clementino Manoel
Barbosa, 57 anos. E o Gnico da Viagio
ABC, onde estd ha 22 anos, que, como
em 1956, ainda faz questdo de usar
quepe (que nem de motorneiro de
bonde), paletd e gravata. Faz a barba
todos os dias, tem sapato sempre en-
graxado. E mais, coisa rara hoje em
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Barbosa: motorista, cobrador, padeiro, policia, ambulancia . . .

dia: respeita o passageiro.

Barbosa guia o Unico dnibus da
linha Baeta Neves-Beraldi, dois bairros
de Sdo Bernardo do Campo. S3o dezes-
sete quilometros de extensdo. Ndo ha
pontos fincados no chdo. E precisa?

Tem vez de ficar um passageiro aqui,
outro dez metros depois, e o Barbosa
péra. Ou melhor, espera que o sujeito,
ainda em casa, dé beijo na mulher,
tome um gole de café. Perto da Pe-
dreira, um local por onde o dnibus

Quem tem uma frota de 1,600 veiculos rodando diariamente tinha que
encontrar uma solugdo pioneira para economizar gasolina.

E a solugéo foi encontrada,gracas as pesquisas
desenvolvidas no Centro Técnico Aeroespacial,

de Sao José dos Campos: o motor a alcool.

Hoje a Telesp tem
orgulho de se
anunciar como a
primeira empresa
brasileira a utilizar o
alcool etilico como combustivel
total para seus veiculos.

Atualmente, 400 veiculos da Telesp
jd estdo operando a dlcool, o que
representa parands uma economia
anual de 1 milhdo de litros de gasolina.
E uma economia nio menos
importante de poluigio do ar.

Brevemente, todos os veiculos
da Telesp estardo utilizando o
mesmo sistema. Rodando para que
mais pessoas tenham telefone.
Rodando para que o Pais economize
gasolina.

TELECOMUNICACOES
DE SAO PAULO S.A.
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passa, tem até o papagaio que esguela
’1a vem o Barbosa, 14 vem o Barbosa’’
toda vez que ouve o ronco do dnibus.

Fernando Braga, dono da empresa,
guarda Barbosa como uma reliquia,
como uma peca rara que ndo se acha
mais. Ndo se fazem mais motoristas
como antigamente. Ndo tem horério
para entrar, embora, religiosamente, as
5 horas da manh3, ji esteja no ponto
da Vila Baeta para cumprir a primeira
viagem.

Quando Barbosa folga, é s6 reclama-
cBes na empresa. E gente que perdeu a
hora no trabalho e protesta que o
substituto ndo esperou no ponto. E
crianga que ndo tomou leite nem
comeu pdo naquele dia. Porque Cle-
mentino Barbosa, interiorano de Na-
zaré Paulista, também faz as vezes de
padeiro. Seu onibus, na primeira via-
gem, traz o café da manhi para muitas
familias. Ele para o &nibus, desce,
sobraca o saquinho de leite, o fildo de
pao, e, faz questdo de entregar a enco-
menda na casa do passageiro.

Motorista de dnibus, que é também
ambulancia, carro de padeiro, escolar,
Barbosa é um servidor da comuni-
dade. As mdes confiam a ele a incum-
béncia de lgvar e trazer os filhosi"

Desenvolvidos no CTA, em
Séo José dos Campos.



Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
¢Oes necessdrias para sua empresa decidir
com conhecimento de causa sobre trans-
portes e administrar melhor sua frota
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escola. Como paga, recebe uma grande
camaradagem, e, agora no fim-de-ano,
galinha e leitdo de presente.

O dono da empresa diz que tem
prejuizo com a linha, ndo por obra do
motorista. Nenhum dos quatrocentos
passageiros que viajam no onibus de
Barbosa reclama de seus trocos. Sim,
porque ele acumula a func¢do de co-
brador. Por outra, ndo bituca um sb
centavo. Quem di Cr$ 4,00 recebe
o troco de 60 centavos, sem ter que
pedir.

E o Unico coletivo no Brasil em que
0 passageiro fia a viagem. A mulher
humilde passou pela roleta, deitou
Cr$ 2,00 na mdo de Barbosa, e, com
a maior naturalidade, explicou. "No
fim do més eu recebo o pagamento e
te dou o que falta, tchau Barbosa’'.

... enfim, um servidor da comunidade.

DUAS ESCOLAS
PARA OS OTORISTAS

As queixas véem de todos os lados.
“Um piloto acompanha a moderni-
zagao dos aparelhos de aviagdo, através
de cursos, com treinamento intenso e
atualizado’’, ressalta José Augusto Ma-
riani, gerente geral de transportes do
Frigorifico Bordon. “Ndo ha escolas
oficiais no setor e somos obrigados
a assumir a formac¢do profissional do
motorista, embora as empresas contri-
buam com encargos sociais’”, diz
Eraldo Dias de Castro, superintendente
do Expresso Aragatuba.

Mariani vai mais além ao citar os
Estados Unidos, onde existem cursos
especificos para motoristas, que fun-
cionam também como agéncias de
emprego. “Tal empreendimento cabe-
ria as autoridades, pois a NTC, com
quadro associativo heterogéneo, teria
dificuldades para criar uma escola,
ja que nem todos os associados pos-
suem frota propria; portanto, os
estimulos sdo diferentes’’.

Ainda que seja uma gota d'dgua no
oceano, a partir do ano que vem deve-
rd estar implantada a primeira escola
oficial do género. Trata-se do Centro
de Treinamento e Educagdo e do
Centro de Controle de Trafego, cujo
contrato foi assinado em setembro
Gltimo, em Sdo Paulo. As obras con-
tam com recursos municipais e com o
apoio do Governo Federal, através
da Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos EBTU, e da Comissdo Na-
cional de Politica Urbana (CNPU).

O Centro de Treinamento e Edu-

cacdo de Transito serd responsavel
pela formagdo de m3o-de-obra espe-
cializada, devendo ter concluida na sua
primeira fase, em 225 dias. O custo
desta etapa estd calculado em Cr$ 27,2
milhGes.

A etapa inicial de obras compreen-
dera a construgdo de dezoito salas de
aula, uma sala para exposicio de
mecanica de onibus, dependéncias para
testes de conhecimentos, coordenagdo
pedagbgica, reunido de professores,
etc. Na fase posterior, o Centro, que
serd construido junto a avenida Cor-
rego da Agua Preta, junto 3 Marginal
do rio Tieté (SP), contara com uma
pista de treinamento pavimentada,
com circuitos planejados para todas
as situagOes de trafego e transito,
destinada ao treinamento e testes de
habilitacado de motoristas de onibus,
tanto urbano como rodoviério.

No curso da GM, o motorista
aprende teoria, prdtica e
também legislacéo.

Na area privada, a lacuna, deixada
pela empirica formagdo dos motoris-
tas, &, isoladamente, preenchida, numa
demonstracdao que o Brasil estd longe
ainda do avango conseguido pelos
Estados Unidos, onde, educagdo de
transito e aprender a dirigir fazem parte
do curriculo obrigatorio das escolas.
N3o ha, como aqui, auto-escolas, e, em
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certos Estados, aos 14 anos, o aluno
faz um requerimento para ser moto-
rista. Sim, basta apenas preencher um
requerimento, declarando-se responsa-
vel pelas informagdes fornecidas, e,
automaticamente, j4& estd habilitado.

Enquanto este dia ainda parece de-
masiadamente distante, vamos ao que
existe. A General Motors, através de
sua Divisdo deTreinamento de Vendas
e Servicos, criou uma nova série de
cursos. Para motorista, especificamen-
te, compreende conhecimentos prati-
cos de motor e sua manutengdo, cui-
dados com a transmissdo e a suspen-
sdo, recomendagOes de manejo, estatis-
tica de acidentes e as condigdes mais
freqlientes em que eles ocorrem e uma
ampla parte teérica, que vai desde um
historico dos transportes no Brasil até
toda a legislagdo a que estd sujeito o
motorista na cidade ou nas estradas.

Na parte pratica, o motorista é
colocado em contato direto com o
motor do veiculo e seus principais
sistemas e sdo demonstrados os com-
portamentos dos equipamentos funda-
mentais do veiculo. O curso aborda
também a legislagdo de transito e a
distribuigdo da carga, encerrando com

um percurso de volante, onde cada
motorista tem oportunidade de aplicar
os conhecimentos adquiridos, compa-
rando seu desempenho com as con-
digGes anteriores a instrugdo.

Um bom motorista aumenta
a producdo e reduz as
despesas operacionais

Antonio Bertoluzzi, instrutor e li-
der de controle de Treinamento de
Vendas e Servigos da GM, estd entu-
siasmado com a iniciativa pioneira,
que comegou a ser desenvolvida, em
maio passado, na cidade de Castro, no
Parana, com a participagdo de 63 mo-
toristas. Um segundo curso foi apli-
cado na Usina de Sertdozinho para
80 motoristas. Com o objetivo de
elevar a eficiéncia e a seguranga do
transporte hospitalar ligado & Secre-
taria de Higiene e Saude do Municipio
de S3o Paulo, mais 200 motoristas
participaram no curso.

Segundo estudos realizados pela
empresa, 0 maior numero de acidentes
acontece na faixa de 20 a 30 anos e
Bertoluzzi lembra que 90% dos aciden-

tes ocorrem por imprudéncia do moto-
rista.

Além do curso denominado ‘‘Dirija
com seguranga’’ a empresa da aulas
para administradores de frotas e recen-
temente, em Minas Gerais, a GM mi-
nistrou um curso de mecénica “para
mulheres.

Para Bertoluzzi, o treinamento é
nece$sdrio porque um bom motorista
aumenta a produtividade e reduz as
despesas. Conduzindo o veiculo de
maneira correta, ha menos desgaste e
ressalta, como experiéncia do curso,
que a banguela, a marcha inexistente,
muito usada por motoristas, como um
tipo de marcha que refrigera o motor,
tem sido muito discutida no curso, que
procura demonstrar, através do teste
préatico, que na realidade essa refrige-
ragao ndo ocorre,

O curso da General Motors é gra-
tuito e independente da marca do vei-
culo. Os interessados em levar o curso
as suas empresas poderdo entrar em
contato com os concessionarios Che-
vrolet ou com os escritorios regionais
da GM em Sdo Paulo, Rio de Janeiro,
Bauru, Porto Alegre, Recife e Belo
Horizonte.

Seguro

TC quer derrubar a resolucao 32/78

“Nesse momento, esta sendo utilizada forga e ndo o
direito”. O desabafo do lider Orlando Monteiro refle-
te o total inconformismo dos transportadores diante
da Resolugdo n® 32/78, do CNSP, que modificou a
sistemadtica sobre o seguro de carga. Até 18 de feverei-
ro, 0s transportadores ndo poupardo esforgos para en-
caminhar as autoridades governamentais, "‘ao presi-
dente da Repubiica inclusive”’, o pedido de anulagdo
da Resolugdo. Estas negociagdes serdo feitas por uma
comissio  composta por Orlando Monteiro, Denisar
Arneiro e Osvaldo Dias de Castro, todos membros di-
retores da NTC  que tera poderes para recomendar
a assembléia permanente uma série de medidas que,
dependendo do andamento das negociagdes, possam
entrar como armas de barganha e que podem chegar
a ser "‘drasticas”’.

Estas decisGes foram resultado de assembléia realiza-
da na sede da NTC no dia 27 de dezembro. A assem-
bléia, convocada através de carta aberta, contou com
a participagdo de jornalistas e empresédrios de outros
setores. A NTC recebeu o apoio da Federagio da
Agricultura do Estado de Sdo Paulo, Associagdo Co-
mercial de Sdo Paulo, Confederagdo Nacional da In-
dastria, além de outras entidades representativas de
varios Estados.

O aspecto principal, pelo qual se debateram todos os
oradores, foi o “porqué’” da alteragdo. Segundo Or-
lando Monteiro, “’a antiga forma de recolhimento ndo
estava prejudicando nenhum dos interessados, seja o
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usuério, o transportador ou a seguradora”. Ele afir-
ma que as proprias seguradoras, as Gnicas efetivamen-
te beneficiadas pela Resolugdo, ndo reivindicavam au-
mento nenhum. Denisar Arneiro, em seguida, lem-
brou que a medida é muito interessante ‘‘para ban-
queiros, que normalmente possuem empresas de segu-
ro” — numa alusdo indireta ao Ministro Calmon de
S4, que foi quem assinou a Resolugdo. O segundo as-
pecto enfatizado diz respeito a fiscalizagdo. ‘‘Eles di-
zem que ha sonegagdo por nossa parte’”’, afirmou Or-
lando Monteiro. “Pois eu ndo acredito — continuou
— que um governo que n3o consegue fiscalizar o atual
método de recolhimento, ndo acredito, da mesma ma-
neira, que ele consiga fiscalizar com outro principio
de recolhimento”. A necessidade maior, na realidade,
seria a de reforcar a fiscalizagdo para que sejam evita-
das as acOes sonegadoras.

Monteiro ressaltou a importancia do principio de re-
colhimento do seguro. “’As mercadorias menos nobres
passardo a subvencionar as mais nobres’’, disse ele.

Foi lembrado também que esta modificagdo exigiria
custos adicionais de mao-de-obra, papéis, etc, que
acabariam, segundo os oradores, aumentando os cus-
tos, que obviamente, ao serem repassados, prejudica-
riam os proprios consumidores. Em suma, segundo
Monteiro, ao contrario do que dizem pretender as au-
toridades governamentais, esta nova forma de recolhi-
mento s6 vem contribuir para o aumento da inflagdo
em vez de combaté-la.
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Fiat 150 OD

FROTISTAS ELOGIA
DESE PE HOE CRITICA
ARIOS DEFEITOS

Por ser mais robusto e mais potente que o LPO

da Mercedes, o Fiat 130 OD tem mostrado excelente desempenho.
O consumo, por exemplo, embora maior que o LPO, fica numa
faixa bastante aceitdvel. No entanto, ha queixas quanto

ao alto prec¢o das pecas, as deficiéncias do freio e do

sistema elétrico e a alguns defeitos mecanicos.

A primeira constatacao dos frotis-
tas é de que estdo diante de um veicu-
lo mais potente e mais robusto que o
tradicional LPO da Mercedes. 'O Mer-
cedes tem um motor muito fraco, ao
contrario do Fiat, que nos oferece ain-
da um chassi mais robusto e um dife-
rencial bem mais resistente’’, diz Wil-
son Lessa Moura, diretor da Sdo Ber-
nardo do Campo Onibus, de Belo Ho-
rizonte.

Com 165 cv/SAE (o LPO tem ape-
nas 147), o Fiat 130 OD tem potén-
cia equivalente ao motor turbinado da
Mercedes, facilitando as ultrapas-
sagens. Enquanto alguns dos usuarios
consuitados tém o motor Mercedes na
conta de “"muito fragil’”’, ndgo ha quei-
xas sobre o motor do Fiat, exceto
quanto a sua localizagdo, na diantei-
ra do veiculo.

De fato, o alto pregco do chassi
(20% mais caro que o LPO) ndo justi-
fica o motor dianteiro. A propria Mer-
cedes tem versdes (OF-1313 e mesmo
o OF-1316) com motor traseiro a pre-
¢os mais acessiveis que o Fiat 130 OD.
Além de prejudicar a saude do moto-
rista, o motor dianteiro dificulta a
manutencao e expele fumaca para den-
tro do proprio veiculo, sujando as pol-
tronas e o piso.

Nesse particular, certamente, a Fiat
estd bastante atrasada. Mas, o proble-
ma poderd ser solucionado dentro de
um ano, quando a empresa langar suas
prometidas versbes com motor tra-
seiro.

Os cavalos a mais do Fiat tém o
seu prego. Os empresarios reconhecem
que o consumo de combustivel do vei-
culo é:ligeiramente superior ao do Mer-
cedes LPO. “Mas, a diferenca é muito
pequena’’, afirma Bento Faria Mello,
proprietdrio da Sambratur Transporta-
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dora Turistica, de Jacare(-SP. ’‘Por
exemplo, numa viagem de aproximada-
mente 400 km (ida e volta) entre Ja-
carei e Caverna do Diabo, o Fiat gas-
tou apenas 9 litros a mais de combus-
tivel””, declarou.

""De maneira geral, nossos carros,
que fazem turismo, estdo conseguin-
do média de 3,8 a 4,0 km/litro (Fiat)
e 40 a 4,2 km/litro (Mercedes)”,
prossegue Mello. ""Estes dados foram
obtidos depois de rodarmos mais de
100 mil km nas linhas regulares (Ja-
carei-Santa Branca-Jacarei) e aproxi-
madamente 65 mil km nas linhas de
turismo e transporte de operarios”.

A direcdo vibra muito, as vezes
endurece, essas coisas. . .’

“Nas distancias maiores e em per-
cursos de menor nimero de paradas,
temos anotado consumo de aproxi-
madamente 3,8 km/litro”’, afirma Ho-
nério Gongalves de Freitas, gerente
de Importacdo, Exportacdo e Trafe-
go da FMB, de Betim-MG {(quatro uni-
dades transportando funcionarios a
distdncias de até 200 km, ida/volta).
’Mas, em média, podemos situd-lo em
3,5 km/litro”’.

Segundo Afonso Capai, chefe do
Servico de Transportes da Fiat Auto-
moéveis, de Betim-MG, ‘durante esse
primeiro ano de operacdo, os veicu-
los tém apresentado rendimento de
4,5 km/litro. E olhe que seus chassis
sdo adaptados (alongados), permitin-
do o transporte de até 53 passagei-
ros sentados. As viagens sdo, em mé-
dia, de 40 km num s6 sentido, com
poucas paradas’’.

"Transportamos 38 passageiros sen-
tados e, depois de rodar mais de

23000 km, registramos média de
3,3 km/litro”, diz o diretor-comercial
de Viacdo Nasser, Gabriel Nasser
Jodo. A Viacdo Nasser esta operando o
Fiat 130 ha trés meses na linha Pogos
de Caldas-Ribeirdo Preto e cada car-
ro faz uma viagem (ida/voita) por dia.

Segundo Wilson Vallone, diretor de
Trafego da Breda do Rio de Janeiro
(dez unidades transportando funciona-
rios da propria Fiat entre Duque de
Caxias e Rio de Janeiro), o veiculo
tem consumo equivalente ao LPO, ou
seja, entre 4,0 e 4,5 km/litro.

Para Antdnio Jacob, chefe de ofici-
nas da Viacdo Mar Paulista, de Sio
Paulo, o consumo do Fiat é um pou-
co superior ao do Mercedes. Enquan-
to o Fiat faz 2 km/litro no trafego ur-
bano, o Mercedes fica na faixa de 2,6
a 3,0 km/litro.

Ja a Viagdo Benfica, também de
Sdo Paulo, testou, durante dez dias,
o Fiat 130 em suas linhas, rodando
2479 km, com consumo de 1 054 li-
tros de combustivel (média de 2,3151
km/litro). Durante este perfodo, foram
repostos apenas 4 litros de 6leo lubrifi-
cante. Devido ““aos bons resultados”’, a
empresa devera incorporar, brevemen-
te, algumas unidades do Fiat a sua fro-
ta.

Os frotistas foram unanimes em
apontar como excelente a dirigibilida-
de do vefculo. As opinides sobre a sus-
pensdo variaram entre perfeita (Nas-
ser), boa (Sambratur) e normal (Fiat
Automoveis e FMB). Antdnio Jacob,
chefe de oficina da Mar Paulista tam-
bém gostou da suspensdo, mas revela
que ''no inicio, houve problemas no
eixo traseiro, ja solucionados pela
Fiat”,

A Fiat Automoéveis constatou ain-
da desgaste prematuro dos pneus dian-
teiros. Mas ndo atribui o problema a
suspensdo e sim a ma distribuicdo do
peso do chassi e a0 comportamento do
passageiro de pé, que procura um lugar
a frente do vefculo, aumentando consi-
deravelmente o peso sobre o eixo dian-
teiro.

Ndo se constatou também nenhum
problema com o cdmbio. A dnica
anormalidade encontrada foi com a
fragilidade das alavancas, que se parti-
ram em dois carros da Fiat Automo-
veis. '"Mandamos trocar por outras
mais robustas e ndo tivemos mais ne-
nhum problema”, diz Capai.

Quanto a embreagem, existe uma
reclamagdo comum a todos os usué-
rios. No caso de inspecdo, é preciso ti-
rar fora toda a caixa de cadmbio; no
Mercedes, isso ndo acontece, basta ape-
nas retirar a janela de inspecdo, remo-
vendo-se quatro parafusos.

Em relagdo aos freios, as opinides
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foram variadas. “No principio, ha cer-
ca de um ano, tivemos uma série de di-
ficuldades com os condutores do siste-
ma de freios”, revela Honério Gongal-
ves. ““Como nassos dnibus ficaram qua-
se um ano no Rio para encarrocamen-
to, eles ressecaram bastante, causando
constantes vazamentos. Hoje, depois
da substituicdo de todo o sistema de
alimentacdo dos freios (hidro-vacuo),
estd tudo sanado”.

Enquanto a Fiat Automoveis e a
Viagdo Nasser ndo tém ‘‘nenhum pro-
blema de importincia a registrar”’, a
Sambratur encontrou ‘‘falhas no sis-
tema de freios, principalmente no des-
gaste das lonas’”’. Por isso, mandou
adaptar freios a ar no veiculo, elimi-
nando, assim, as deficiéncias.

O freio motor, na opinido geral, é
excelente. Os frotistas destacam como
inovacdo o botdo de ar comprimido
Que aciona um pistdo para desarmar a
alavanc¢a da bomba injetora.

O sistema elétrico do Fiat (instala-
do pelo encarrogador, sob orientagdo
da fabrica do chassi) é bastante critica-
do pelos empresarios. No Mercedes, o
sistema utiliza baterias de 12 volts, ex-
ceto no acionamento do motor de par-
tida, que requer 24 volts.

No Fiat, toda a instalagdo é em 24
volts. ““Com esta voltagem, o negdcio
ndo funciona”, queixa-se Antonio Ja-
cob. “Temos uma queima incrivel de
lampadas e, a qualquer mau contato
dos cabos da bateria, os polos derre-
tem-se’’.

A solugcdo encontrada por alguns
frotistas tem sido a de desdobrar a
voltagem, como se faz no LPO. “A
Ciferal, que executou os servicos
em nossos carros, fez as adaptagdes ne-
cessdrias, deixando apenas o motor de
partida com 24 Volts e o sistema de fa-
réis e iluminagdo interna com 12
volts”, relatam os gerentes de Trans-
portes da FMB e Fiat Automoveis.
"Por isso, ndo temos tido os mesmos
problemas que outros usuarios, como a
queima constante de ldmpadas e fa-
réis’’.

A Viacdo Nasser e a Sambratur,
contudo, preferiram adaptar lampadas
comuns, “destas que a gente usa em
casa”’ e tudo voltou a funcionar
bem.

Na parte mecénica, os maiores pro-
blemas foram apontados por Antdnio
Jacob, chefe de oficina da Viacdo Mar
Paulista. “Tivemos dificuldades com o
compressor, vazamentos acima do nor-
mal nas juntas do cérter e na bomba
injetora’’.

Segundo Jacob, a diregdo (mecani-
ca, com auxilio hidraulico) ndo satis-
faz. “"Temos uma série de vazamentos,
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A Viag¢do Mar Paulista, de Sdo
Paulo, tem um grande estoque
de hélices danificadas. A caixa
de cdmbio ndo tem apresentado
problemas. Mas, para trocar a
embreagem, é preciso tirar fora
toda a caixa de cAmbio. Os
frotistas reclamam também de
defeitos na direcdo do velculo.

furos nos canos N&o sei se é alta
pressdo, ela vibra muito, as vezes endu-
rece, estas coisas. . ."".

De pléstico, e muito baixa, a
hélice quebra com facilidade.

O técnico faz também restrigSes a
posicdo da hélice do radiador, muito
baixa. “Quando o veiculo tem que
atravessar uma lamina de dgua de pou-
co mais de 20 cm de altura, ndo pode
fazé-lo a mais de 10 km/h, porque se-
ndo ela se quebra. A pega, de plastico,
custa quase Cr$ 1 400,00, enquanto
a do Mercedes (metélica) ndo vai além
de Cr$ 300,00".

Jacob critica ainda o cabo do regu-
lador de marcha lenta, muito fragil, o
que ndo chega a ser novidade, pois isso
ocorre também no Mercedes.

O defeito da direcdo é confirmado
por Wilson Lessa Moura, diretor da
S&o Bernardo Onibus (frota de 12 Fiat
130 e 26 Mercedes, mais 4 Fiat enco-
mendados e planos para expandir a
frota com Fiat). “Um dos problemas
maiores que temos encontrado é com a
diregdo. Por causa de uma vibrag3o aci-
ma do normal, sdo constantes os vaza-
mentos no sistema hidraulico, dando
manuteng¢do quase constante’’,

Todos esses percalcos, contudo, pa-
recem contornaveis. “Com a assistén-
cia técnica que a Fiat tem dado aos
clientes, ela podera sanar rapidamente
esses defeitos e com melhor eficéi"

23



FIAT 130 0D

que a Mercedes”, opina Bento Mello.
’Os problemas que encontramos com
a Fiat foram em muito menor escala
em relagdo aos que enfrentamos no
passado com a Mercedes. A Mercedes
solucionou a maioria deles, persistindo
alguns, como a fragilidade do motor.
Sei que alguns colegas reclamam do sis-
tema de freios do Fiat 130, por exem-
plo. Mas, lembro-me que ha alguns
anos, estava em Sado Paulo esperando
onibus para vir para Jacarei. Na esta-
¢do rodoviaria, nos informaram que o
pessoal da Viacdo Passaro Marron teve
que mandar toda a sua frota que se en-
contrava em Sado Paulo para a oficina
por causa de problemas nos freios, pro-
vocando atrasos nas partidas’’.

A Fiat Automoéveis ndo tem nada a
reclamar quanto a reposi¢do de pegas,
"porque fazemos importacdo direta,
barateando os custos’’. A auséncia de
queixas repete-se na FMB e na Sambra-
tur. J& a Viacdo Nasser queixa-se das
concessiondrias de Campinas e Ribei-
rdo Preto, que obrigam a empresa a re-
correr & Comolatti, em Sdo Paulo.
"Nesta, entretanto, temos encontrado
bom atendimento”’.

Wilson Lessa de Moura, diretor da
Sdo Bernardo Onibus também enfrenta
problemas de reposicdo de pecas. "Ha
cerca de quatro meses, fizemos um pe-
dido de patins de freios e, até agora,
ndo os recebemos. Ndo acredito que
seja culpa da Comolatti. Acho que é da
Fiat mesmo”’.

O preco das pecas também mereceu
alguns reparos. Embora haja alguns co-
mo a FMB que achem baixo o custo
dos componentes, em comparacdo
com a Mercedes, ndo faltam reclama-
¢Oes. 'O cilindro de rodas do Mercedes
custa Cr$ 300,00. O do Fiat, Cr$
3 900,00. E importado, ndo?", pergun-
ta Antonio Jacob. “Para se ter uma
idéia do alto prego das pegas, o filtro
de Oleo, por exemplo, fica em Cr$
300,00 mais caro que o Mercedes, que
¢é trocado a cada 10 000 km"’,

As concessionarias Fiat Diesel em
Sdo Paulo e Belo Horizonte admitem
eventuais atrasos de entrega nas pecas
em virtude das dificuldades de impor-
tacdo. Mas adiantam que, gradativa-
mente, a grande maioria dos itens pas-
sara a ser fabricada no Brasil, eliminan-
do-se o problema.

A Fiat Diesel
da asua ersdo

Os defeitos do Fiat 130 apontados pe-
los usuérios foram submetidos a Fiat
Diesel para resposta. Depois de duas
semanas de marchas e contra-marchas,
a multinacional entregou a TM um do-
cumento dividido em duas partes: a)
consideracOes gerais do diretor de Co-
municagdo e Imagem, Giuliano Funari,
sobre a matéria (veja outro box); b)
respostas satisfatorias dos técnicos as
perguntas fomuladas. Segue abaixo, a

parte relevante do material, respeitan-

do-se, na medida do possivel, a reda-
¢do da empresa:

® Sobre o cabo de marcha lenta
Tendo sido detectadas algumas quebras
nos primeiros cabos reguladores de
marcha lenta, providenciamos a repa-
racdo, melhorando o sistema de aco-
plamento do cabo e a "bolota’" da ala-
vanca, € mesmo o proprio cabo. A pro-
ducgdo do Ultimo semestre ja ndo apre-
senta este tipo de ocorréncia.

® Sobre o sistema de freios — O siste-
ma de freios do Fiat 130 OD nunca foi
hidrovdcuo. Nos primeiros modelos,
adotamos o sistema hidropneumatico,
alterado, depois, a pedido da propria
clientela. Em conseqiiéncia dessa mu-
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danca, o desgaste das lonas foi bastan-
te reduzido.

® Sobre a hélice do radiador Quan-
do a Fiat Diesel optou pela hélice do
radiador de plastico, tinha como obje-
tivo evitar as vibracbes andmalas (que
podem sacrificar o conjunto do mo-
tor), simplificar o funcionamento das
pecas e, conseqiientemente, a manuten-
¢do (uma vez que a hélice de plastico
dispensa o cubo amortecedor). Apesar
da sua praticidade, os usuarios recla-
maram da fragilidade e do custo da pe-
ca e, em 1979, vamos introduzir a héli-
ce de aco. Ndo é correto, porém, afir-
mar que a nossa hélice fica "‘muito bai-
xa’’ e que ldminas d’agua de 20 cm sdo
capazes de avarid-la. O ponto mais bai-
xo de nossa hélice dista 60 cm do solo,
fica acima das drvores de manivela e a
peca foi concebida para entrar em con-
tato com o ar e nado com a agua, de vez
que ndo produzimos veiculos anfibios.

® Sobre demoras na entrega de péegas

A Fiat aconselha a leitura de entre-
vista de Giuliano Funari, seu diretor de
Comunicacdo e Imagem, publicada em
TM n9 177, outubro 1978;

® Sobre o vazamento nas juntas de
motor — carter e bomba injetora  Pa-
rece-nos um caso tipico de fendmeno
isolado. Do ponto de vista projetativo
{sic) é inconcebivel que um motor saia
de fabrica apresentando vazamentos.
Como o vazamento ocorre por fissura,
desgaste ou mé instalagdo das juntas,
em casos dessa natureza, o problema
seria detectado nos bancos de prova ou
no controle de qualidade. Fora disso,
apenas acidentes de utilizacdo pode-
riam gerar vazamentos;

® Sobre o sistema de diregdo O sis-
tema que adotamos possui a vantagem
de ser menos sofisticado. N3o parece-
nos justo afirmar que seja ruim porque
tanto a hidraulica quanto a mecéanica
s3o solucdes confiaveis a aplicaveis em
todo o mundo. A propria Fiat Diesel
utiliza-se, nos seus produtos, das duas
solugdes. Parece-nos um caso tipico de
opinido;

® Sobre o prego do filtro de odleo
Aconselhamos aos clientes trocarem o
elemento filtrante quando trocam o
6leo. Ndo s6 por uma questdo de ga-
rantia de bom funcionamento, como
também porque trata-se de peca de
baixo custo. O preco publico é de ape-
nas Cr$ 215,00, o que, claramente,
nio possibilita o custo de Cr$ 300,00
mais que a concorréncia, como insinua
(sic) a pergunta;

® Sobre o prego dos cilindros de ro-
das Os custos apresentados estdo
equivocados. O nosso preco plblico
real é de Cr$ 3 143,00 e o preco apre-
sentando como sendo da concorrén-
cia é, na verdade, bastante maior, se-
gundo levantamento da Fiat em im-
portante concessiondrio Mercedes. Po-
demos afirmar que a diferenca de pre-
cos é cerca de Cr$ 2 000,00 menor do
que a apresentada na pergunta.

Gatchos
também tem
queixas

Alguns defeitos apresentados pelos 6ni-
bus Fiat 130 em outros Estados também fo-
ram constatados por empresdrios de trans-
portes urbanos galchos. No entanto, eles
ressaltam que o pouco tempo de uso do vei-
culo ndo permite um julgamento definitivo-
sobre seu comportamento mecénico.

A maior queixa dos empresdrios da Via-
¢do Presidente Vargas e da Expresso
Lindbia, que utilizam o Fiat, é a de que as
pecas ndo sdo encontradas no mercado para-
lelo, ficando restritas as revendedoras. Enio
Roberto Dias dos Reis, diretor da Presidente
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Vargas, diz que os pregos das pecas sdo bem
mais caros que os do Anibus Mercedes: 'O
cilindro de roda do Mercedes, por exemplo,
é encontrado no mercado por Cr$ 300,00
enquanto o do Fiat nos custou recentemen-
te Cr$ 3.400,00".

A Viagdo Presidente Vargas possui uma
frota de cinqlienta dnibus, dos quais cinco
sdo Fiat e os restantes Mercedes. Os Fiat
vieram quando a empresa adquiriu a Expres-
so Dominador em maio deste ano:

"Nestes sete meses’’, afirma o diretor
Enio Roberto, "os carros ja revelaram alguns
probleminhas, como a hélice baixa. Mas
como nossos carros trafegam em vias asfalta-
das e planas, dificilmente teremos problemas
de alagamento”’.

O diretor da Expresso Linddia, Antonio
Carlos Hilgert, diz que os Onibus de sua em-
presa ja enfrentaram este tipo de problema:
"Um dos nossos énibus estourou o radiador
depois de entrar numa poga d’dgua. O capta-
dor de ar ficava na frente do radiador e, com
a hélice baixa, a 4gua entrou para o captador
e fez pressdo sobre o radiador que acabou
estourando”’ A solugdo que a Linddia en-
controu foi pedir que a concessionaria
Primorosa levantasse o captador de ar, tiran-
do-o da frente do radiador e instalasse um
calgo hidraulico.

Qutro problema enfrentado é o da sus-
pensdo dianteira muito baixa, que cada em-
presa resolveu a sua maneira. Nos dnibus da
Presidente Vargas, os feixes dianteiros foram
arqueados e refor¢cados, e colocadas mais
duas molas de cada lado. Nos da Linddia, foi
colocado um calgo de trés centimetros em-
baixo do friso da mola e trocaram-se os
grampos.

Os freios exigem seguidas
regulagens e ndo
apresentam frenagem uniforme”

Os freios hidraulicos, embora considera-
dos seguros, também causaram alguns dissa-
bores. Antonio Hilgert reclama que eles exi-
gem regulagens seguidas e que ndo apresen-
tam frenagem uniforme. O diretor da Presi-
dente Vargas afirma que a maior dificuldade
foi acostumar-se a uma vdlvula que tem a
fungdo de amaciar o freio para que o moto-
rista ndo precise enterrar o pé no fundo.

Em relagdo & caixa de cadmbio, Enio
Reis afirma que j& houve quebra de embrea-
gem em um carro e dois carros estouraram
a prensa e odisco. "Novamente tivemos que
gastar muito  conta ele. A prensa e o disco
do Mercedes custam juntos Cr$ 1 800,00,
enquanto no Fiat seu prego é cerca de Cr$
5 000,00”. Hilgert, ao contrério, diz que
ndo teve problemas de embreagem nos dni-
bus de sua empresa, mas j& estd testando
uma embreagem de cerdmica da Albarus,
que desgasta menos que as embreagens co-
muns.

Para Enio Reis, existe também um pro-
blema de engate na caixa do Fiat, provocan-
do um pequeno estalo, o que ndo se verifica
nos dnibus da Lindéia: "'O que ocorre € que
as relag8es das marchas é diferente do siste-
ma universal. No Fiat, a segunda é ao lado
da primeira, e o motorista, que ndo estd
acostumado, acaba engatando a terceira em
vez da segunda’’

Qutra queixa do diretor da Presidente
Vargas é em relagdo 3 encarrogadora Marco-
polo. Enio Reis explica: "Eles colocaram
uma coluna para segurar o painel da dire¢do,
exatamente entre o pedal da embreagem e
o do freio, dificultando a livre movimenta-
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¢ao dos pés do motorista. Além disso, o pe-
dal do freio ficava um pouco encoberto pela
coluna e o motorista tinha que frear com o
pé meio de lado. Tivemos que modificar o
revestimento e colocar outro sistema para
segurar o painel”.

Na Linddia, ndo houve problema com a
encarrogadora Elisiario, de Porto Alegre.
Além disso, os diretores das duas empresas
elogiam os servigos de manutengdo e assis-
téncia técnica prestados pela concessionaria
e dizem que estes pequenos problemas ocor-

ridos com o Fiat ndo permitem julgamento
sobre as reais condi¢gdes do veiculo, princi-
palmente porque a quilometragem dos &ni-
bus ainda é muito baixa: em média 30 mil
quildmetros rodados. ‘Ndo houve nenhum
problema no motor e, no geral, o veiculo
estd se comportando bem’’, diz Hilgert.

O diretor da Lindbia acrescenta que o
Fiat é cerca de 20% mais econdmico que o
Mercedes em termos de consumo de com-
bustivel. Porém, seus pneus dianteiros se
desgastam com mais facilidade.

COMENTARIOS A MARGEM

Além das respostas dos técnicos da Fiat
as questdes formuladas por TM (veja outro
box}, o Sr. Giuliano Funari, diretor de Co-
munica¢les e Imagem da Fiat, incluiu, por
sua propria conta e risco, alguns comenta-
rios sobre a matéria. E solicitou, insistente-
mente, por escrito, a divulga¢do de suas
considera¢des, sob a alega¢do de "'sdo parte
integrante do nosso ponto de vista acerca das
criticas detectadas na reportagem’’.

A rigor, ndo terfamos a minima obriga-
¢do de publicar os comentérios do Sr. Funa-
ri. Em primeiro lugar, porque nio foram so-
licitados. Em segundo lugar, porque, mesmo
que o tivessem sido, cabe unicamente ao edi-
tor a responsabilidade de decidir o que é ou
ndo relevante para o leitor.

Em resumo, poderfamos muito bem pou-
par nossos leitores de quizilas que n3o lhes
dizem respeito. Como, contudo, TM sempre
foi uma revista aberta a qualquer critica
{procedente ou ndo), vai al, na (ntegra, a
alocugdo do Sr. Funari, seguida da nossa res-
posta:

Quando TM nos procurou para que res-
pondéssemos as criticas surgidas na reporta-
gem com o nosso chassi 130-0OD, buscamos
colher junto aos nossos técnicos as respostas
justas e certas.

Entretanto, quando ouvimos 0s nossos
especialistas, sentimos que as criticas, por
suas incorregcOes e imprecisbes de enunciado,
suscitavam algumas duvidas, que por forca
de ética jornalistica, ndo nos seria possivel
desfazer, a ndo ser quando da publicacio da
reportagem. Razdo porque, vimo-nos na
contingéncia de fornecermos respostas gend-
ricas  quando poderfamos fornecé-las com
maior profundidade desconhecendo o
teor e as conclusdes da reportagem.

Em algumas das criticas apresentadas,
por exemplo, ndo é especificado a quem de-
vemos responder, porque podemos compre-
ender por “‘usudrio’’ tanto o empresério, co-
mo o frotista, o motorista, o chefe da ofici-
na e mesmo 0s mecanicos.

Em outros casos, por desconhecermos os
fndices da incidéncia de cada uma das criti-
cas  universo de entrevistas X criticas  fi-
camos sem saber se a critica € geral, o que
implicaria numa revisdo do projeto, ou se
tratam-se de fenémenos isolados ocorridos
com determinado produto de determinado
entrevistado.

Por outro lado, achamos que alguns fato-
res subjetivos poderiam eventualmente,
comprometer a opinido dos entrevistados.
Achamos que um “‘usudrio’’ que tenha uma
frota padronizada Fiat Diesel, tem uma vi-
sdo critica diferente daquele que, possuindo
uma frota mista, provavelmente, estaria con-
dicionado inconscientemente a um determi-

nado hdbito de utilizagdo do produto, o que
geraria uma visdo critica possivelmente nega-
tiva, uma vez que o proprio comportamento
humano € suscetivel a desconfiar do que é
novo, do que € diferente.

Por isso, acreditamos que TM tenha en-
contrado alguma dificuldade para mensurar
e mesmo ordenar os resultados obtidos pa-
ra elaboragdo dessa reportagem,

A RESPOSTA DO EDITOR

® Sabemos que o Sr. Funari mal acaba de
chegar ao Brasil. Ndo tem, portanto, a obri-
gagdo de conhecer o trabalho que TM vem
desenvolvendo had quinze anos. E nem tam-
pouco a honestidade com que costumamos
fazéH1o. Uma honestidade que inclui, entre
outros, o salutar princ(pio de ndo misturar
assuntos redacionais e publicitdrios. Por is-
so (e, até mesmo, para ndo arranhar um re-
lacionamento que estd apenas no infcio),
vamos relevar alguma ironias do seu comen-
tario;

e Somos o0s primeiros a reconhecer as fa-
Ihas e os percalgos a que esta sujeito nosso
trabalho de avaliagdo de novos vefculos atra-
vés de entrevistas com usuérios (sem aspas,
naturalmente}. O universo a pesquisar costu-
ma ser muito pequeno, impedindo a utiliza-
¢3o de métodos estatfsticos mais sofistica-
dos.

e Mesmo sem o devido rigor cientifico, e
ndo utilizando uma linguagem tdo precisa
quanto desejaria 0 Sr. Funari, nosso traba-
lho, como jornalismo, estd no caminho certo.
O Sr. diretor de Comunica¢io e Imagem
quer uma prova? Leia com mais atengdo a
resposta dos seus engenheiros e constatard
que eles confirmaram muitos dos problemas
levantados pela reportagem de 7M. E mais:
estdo trabalhando duro para resolvé-los;

® Em nossa opinido, as respostas apresenta-
das pelos técnicos da multinacional foram
bastante espec(ficas, concretas e satisfatd-
rias. O que prova que o fato de a Fiat desco-
nhecer quem é o usuério (sem aspas) € irrele-
vante. Diga-se, alids, que o Sr. Funari estava
previamente informado de que as crlticas
partiam de usudrios (sem aspas) isolados
poucas delas mereciam generalizagdo. O que
ndo podfamos fazer era fornecer cépia da
matéria. Como ja nos aconteceu em um caso
concreto, sempre hd o risco (pelo menos,
tedrico) de o fabricante pressionar os entre-
vistados para desmentirem declaragGes, an-
tes mesmo que elas sejam publicadas.

® Quanto 3as alegadas dificuldades para or-
denar os dados, que julgue o leitor. E ele,

alids, o dnico juiz competente para tanto.|@
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Carrocarias

POR QUE ESTE PRECO CEITO
CO TRAORO EU-E-JULIETA?

A excecdo de algumas cargas especificas — assim mesmo,

proporcionalmente a frota, em quantidade ridicula

poucas

empresas adotam o conjunto Romeu-e-Julieta. Em confronto com
o cavalo mais semi-reboque, apresenta menos gasto de
combustivel, de pneus, leva mais carga e, em muitas ocasides,

é mais versatil. Entdo, por que o preconceito?

A falta de motoristas gabaritados é o que mais se invoca, s6 que o
depoimento de usudrios mostra que isto é café pequeno.

Embora largamente utilizados nos
paises europeus e Estados Unidos, os
reboques, aqui também batizados de
Julietas, conseguem poucos adeptos no
Brasil. Sua utilizac3o est4 praticamente
restrita aos transportes especificos, co-
mo o de combustivel, cana-de-actcar
e, em fase inicial, na movimentacdo de
madeira. Na carga seca, em especial,
sua aplicacdo esta reduzida a raras em-
presas. Por que?

O bicho de sete cabecas para cortar
qualquer argumento sobre a viabilida-
de da Julieta é o nosso motorista, in-
competente, segundo os criticos, para
manobrar um conjunto que pode al-
cancar até 19,80 m. Um argumento,
sem duavida, alimentado muito mais pe-
la mistica, que passa de boca-a-boca,
do que sustentado em bases verdadei-
ras.

Embora concorde com a existéncia
do mito, Itamar Scarpelini, chefe de
transportes do Arroz Brejeiro, com se-
de em Orlandia, SP, afirma que o tabu
ndo sensibiliza a empresa. Pelo contra-
rio, desde 1968 que vem utilizando,
com bons resultados, o conjunto Ro-
meu e — Julieta. Atualmente ope-
rando com doze conjuntos Scania
110 e reboque Rodovidria pde 27 t
de carga Ifquida (12 t no Romeu e 15
t na Julieta), totalizando 40 t se soma-
das as 13 de tara.

Quem também ndo acredita no tabu
é o Rodotigre, subsidiaria da Cia. Han-
sen Industrial, com sede em Joinvile,
SC. “Treinamos os motoristas de rebo-
que aqui mesmo, em poucas semanas
jé estdo aptos’’, diz Alberto Silva, che-
fe da frota. A empresa utiliza o con-
junto Romeu-e-Julieta ha mais de sete
anos. Atualmente, conta com vinte
1313, no toco, que tracionam vinte re-
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boques, todos Grahl. Em média, cada
conjunto leva 8 t de carga ttil, uma to-
nelagem pequena, por ser constituida
de tubos de PVC, baldes, etc, porém
com muita cubagem, a ponto de exigir,
nas carrocarias de madeira, grades du-
plas, para conter um carregamento que
chega a 4,40 m de altura.

O conjunto é ideal para quem
tenha pontos de origem e
destino fixos.

Tanto Brejeiro como Rodotigre
pdem no volante 0os motoristas mais
velhos de casa. No primeiro, os que
guiam Romeu-e-Julieta passaram dos
dez anos, enquanto na subsidiaria da
Hansen estdo empregados ha mais de
sete anos. Os vencimentos dos moto-
ristas da frota do fabricante de arroz
estdo na faixa dos Cr$ 7 mil mensais,
enquanto no Rodotigre hd um fixo de
Cr$ 4,5 mil e mais comissdes, totali-
zando, em média, de Cr$ 9 a 10 mil.

Como se nota, formulas existem —
selecionar os motoristas mais experien-

tes e paga-los razoavelmente  para se
adotar as Julietas. Qutras dicas destes
dois usuérios: o conjunto é ideal para
quem tenha pontos de origem e desti-
no fixos. Mas a auséncia disto ndo
chega a comprometer. Cumpre com
muito desembaraco o servico de entre-
gas, notadamente se elas forem em
grande quantidade. O Arroz Brejeiro
ndo tem depdsitos, pois, tanto no Rio
como em Sio Paulo, faz vendas diretas
ao consumidor (supermercados, ataca-
distas, etc.). Tem vez de um Romeu-e-
Julieta sair para fazer 100 entregas.
Entdo, o reboque é desatrelado num
posto de gasolina, & entrada de uma
destas cidades, e, viavo, o Romeu vai
fazer a distribuicdo. Feita, volta ao
posto, a carga da parceira lhe é transfe-
rida, e, assim, completa o trabalho.

Ainda que o conjunto tenha que en-
trar na cidade, qual o problema? Pelo
menos, rodando para a frente, ne-
nhum, pois onde o eixo dianteiro do
Romeu passar, o Gltimo da Julieta pas-
sa exatamente em cima. J4 com o se-
mi-reboque isto é praticamente impos-
sivel. O Rodotigre no chega a isto,
pois, durante o carregamento, em Join-
vile, trata de alocar no Romeu as en-
tregas picadas e, no reboque, a merca-
doria para redespacho ou que, tenha
como destino o depdsito.

Para quem ainda ndo se convenceu,
hd um argumento capaz de sensibili-
zar. "Para fazer o servico dos doze Ro-
meu-e-Julieta que temos, precisar famos
de 27 Mercedes 1113", compara Scar-
pelini, do Brejeiro, que conclui: “Por-
tanto, precisariamos de mais quinze
motoristas”. J4 no caso do Rodotigre,

O CUSTO DO ROMEU-E-JULIETA

L2 custo mensal/
2 R invest. total custo/tonelada .

§ tonelada/veiculo/més n® veiculos (milhdes Cr$) (Cr$) VF('::;I;’

2 semjulieta 2190 (a) 46 39,1 27,94 61 192,00
& comjulieta 3724 (a) 27 27,0 17,28 64 359,00
4

— c/1julieta 4334 (b) 23 32,0 21,567 93 492,00
: c/3 julietas 6692 (b) (c) 15 25,5 15,64 104 702,00
i}

Obs. estudo feito por uma indistria de caminhdes para uma usina de Alagoas, para um

transporte de 100 mil t/més de cana
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A Rodotigre gostou das Julietas e comprou vinte L-1313 para traciona-las.

por transportar carga de alta cubagem,
um conjunto leva a mesma carga que
dois caminhdes comuns. Assim, é facil
concluir que ao invés de quarenta, por
optar por vinte conjuntos, da emprego
para apenas vinte motoristas.

A Transportadora Aurora, de Ca-
xias do Sul, RS, que utiliza reboques
desde 1969, fala que, com este equipa-
mento, o custo de operagdo é 15% in-
ferior ao do semi-reboque. Breno Pau-
lo Vial, diretor de operagdes da empre-
sa, contudo, admite que, por dificulda-
de operacional, os motoristas que
guiam os conjuntos ndo ficam mais de
dois anos no emprego.

Leonicio Raimundo, hd oito anos
motorista de um dos dez reboques da
Gafor (SP), concorda superficialmente
que a operacdo é mais dificil  “para
ficar bom, a gente leva no minimo dois
anos’’ embora ache que com dois ou
trés meses de experiéncia ja da para se
ter uma noc¢do. Desvantagem maior ele
atribui ao seu salario. ""Dou um duro
danado para tirar Cr$ 8 mil por més
(salario minimo em carteira, mais pré-
mios de produtividade), enquanto um
colega de carreta ganha Cr$ 10 mil".
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Afora isso, Leonicio s0 vé vanta-
gens. O cavalinho sacoleja muito e,
no fim do dia, o rim estd num bagaco.
Jé com o reboque, isto nio acontece.
A cabina fica macia, feito carro de pas-
seio”’. Seu patrdo, Dialma Gafor, tam-
bém concorda que a Julieta é melhor
para a salide do motorista, embora te-
nha apenas dez, nimero insignificante
diante dos 140 cavalos-mecanicos e
190 semi-reboques que integram a fro-
ta da empresa.

Como o reboque exige menos
do cavalo, seus pneus
duram mais.

Outra empresa que esta liquidando
a frota de reboques é a Irmaos Borlen-
ghi (SP), que mantém, no pétio, a ven-
da, oito delas, todas desativadas. “‘E
muito dificil achar motorista. Eles pre-
ferem guiar carretas’””, diz o diretor,
Tércio Borlenghi. “’Na hora de ré é fo-
go”’, complementa.

Se para a Gafor e Borlenghi ndo
compensam mais pela dificuldade de
se obter motoristas, as vantagens en-

xergadas por outros sdo muito eviden-
tes e, assim, vale a pena algum sacrifi-
cio. A economia de pneus, por exem-
plo, é fato notbrio. "A gente pde o
pneu numa Julieta e esquece dele’, ga-
rante Scarpelini, do Arroz Brejeiro.
Sdo 60 mil km na primeira vida e mais
duas ressolagens, cada uma durando
40 mil km, num total de 140 mil km.
Na tracdo do Romeu, os pneus atin-
gem 35 mil km e mais 60 mil km na
ressolagem, quer dizer, uma vida de
95 mil km.

No Rodotigre, que opera com car-
gas leves, os pneus duram ainda mais:
150 mil km no reboque e 105 mil km
na tracdo do Romeu. Tércio Borlenghi
afianca que no reboque a durabilidade
dos pneus é 30% superior a verificada
no semi-reboque. ‘O pneu do reboque
nédo gasta’’, depde o motorista da Ga-
for, Leonicio Raimundo.

A explicagdo para esta economia de
pneus é dada pelo diretor de operacSes
da Transportadora Aurora. 'O rebo-
que exige menos da unidade tratora,
pois, ao contrario do semi-reboque,
ndo joga sobre a unidade motora toda
a carga distribuida na carrogaria. E’
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Com os pesos-pesados Mercedes-Benz,vocé pode divers

uma questdo de coeréncia: se ¢ a Mercedes-Benz quem
E oferece o maior nimero de opcdes para a formacdo de uma

frota, também deve ser Mercedes-Benz a marca dos veiculos
pesados com 0s quais vocé opera. * :

Isso significa padronizacdo total de sua frota, dentro de uma
mesma concepg¢do mecénica, mas com todas as alternativas
necessarias para uma completa adequacdo a diversos tipos de
atividades.

E. a partir dessa padronizacdo com Mercedes-Benz, os pontos
positivos s6 tendem a se acumular.

Os custos operacionais diminuem, a manuteng¢do se torna mais
simples e prética, o estoque de pecas de reposicio pode ser reduzido,
a eficiéncia e rentabilidade geral da frota se multiplicam.

O LS-1519 e 0 LS-1924 sgo cavalos mecénicos para tracionar, respectivamente,
32 e 40 toneladas.

O denominador comum de tantas vantagens é a qualidade
Mercedes-Benz com suas decorréncias praticas: economia, seguranca,
conforto. desempenho, resisténcia, durabilidade, alto valor de revenda.

Nenhum frotista pode deixar de considerar o peso de cada um
desses itens, na hora de comprar caminh&es pesados.

Os caminhdes pesados Mercedes-Benz nio dio moleza na luta
pela vida.

Os veiculos das séries 1519, 2219 e 1924 foram projetados,
desenvolvidos e construidos pela Mercedes-Benz, colocando a
técnica a servico da forca bruta, para vencerem desafios especificos
no transporte de cargas pesadas.

O L-1519 é um chassi de caminh&o para 15 toneladas de peso
bruto total, equipado com um motor diesel de 192¢cv DIN {ou
215cv SAE), com 4 versbes de distancia entre eixos {3600mm,
4200mm, 4830mm e 5170mm).

0 L-1519 tanto pode ser utilizado com terceiro eixo, admitindo
um peso bruto total de 22 toneladas, como pode ser equipado com
reboque, tracionando ento 32 toneladas.

Apresentando velocidades médias mais elevadas, ele se torna
altamente indicado para o transporte de cargas vivas ou produtos
pereciveis.

J& 0 LS-1519 é um cavalo mecanico para semi-reboque de dois
€ixos que traciona 32 toneladas. E apresentado em duas distancias
entre eixos: 3600mm, com cabina simples, e 4200mm, com cabina
de dois leitos. E 0 LK-1519 é um basculante do mais alto rendimento
em obras de engenharia.

Opcionalmente, as versdes L e LS podem ser equipadas com
a GV-80, uma caixa auxiliar de mudangas que duplica o nimero de
marchas, permitindo um melhor relacionamento entre a marcha
utilizada e o tipo de estrada ou a topografia do terreno,o que resulta
também em velocidades médias mais elevadas.



ificar sua frota sem diversificar a marca dos caminhdes.

0 L-2219 é o0 caminhdo ideal para
trabalhos conjugados em terrenos
fdceis e dificeis, devido ao seu
torque elevado e perfetamente
distribuido entre seus dois eixos
traseiros com bloqueio de dife-
rencial.

p,
i

”
¢

e e = )

Por sua vez, o L-2219 &€ um caminh&o que pode transportar 22
toneladas de peso bruto total ou, com reboque, tracionar até 32
toneladas. Ele é dotado de dois eixos traseiros motrizes, acoplados
a um divisor de torque, o que o torna capaz de trafegar em terrenos
dificeis com a mesma facilidade com que opera no asfalto. Por isso,
0L-2219 é particularmente indicado para trabalhos especificos, como
a colheita e transporte de cana, transporte de madeira ou como
betoneira.

0 LS-1924, com seu potente motor de 240¢cvDIN (ou268cv SAE),
seu eixo traseiro HL-7 de dupla reduc3o, além do cambio de escalo-
namento multiplo, é um cavalo mecanico para semi-reboque de trés
eixos, que reune todos os requisitos essenciais para o tracionamento
de 40 toneladas em longos percursos, em condicdes topograficas
as mais variadas.

A utilizaggo de cada um desses veiculos, ou de todos eles, em
sua frota é uma simples questio de adequacgdo ao seu ramo de
transporte.

Vocé ird dispor sempre de caminhdes que foram feitos para
pegar no pesado, sem entregar 0s pontos nem beijar a lona por mais
que sejam usados como sacos de pancadas.

Os Concessionirios Mercedes-Benz ajudam vocé a nocautear
seus problemas.

Ponto por ponto, vocé sé tem a ganhar quando opta pelos
pesos-pesados Mercedes-Benz. Por causa da padronizacg3o, sua frota
rende mais e custa menos. E vocé ainda pode contar com a assisténcia
técnica da maior e mais experiente rede especializada em diesel
no Brasil.

E também com o estoque permanente de pecas genuinas
garantido pela rede de quase 200 concessionarios Mercedes-Benz.

V4 conversar com o que estiver mais proximo de vocé. Ele
tem exatamente o caminhdo pesado que interessa aesua frota: um
Mercedes-Benz.

Mercedes-Benz




CARROCARIAS

Transporte de liquidos na Gafor: um caso em que a Julieta aprovou.

A Brejeiro opera doze conjuntos Scania L-110 com reboque Rodoviaria.

carreta, o eixo motriz responde por pe-
lo menos 50% do total da carga, en-
quanto no reboque se consegue econo-
mizar 30% deste esforco, pois a carga
que estd nele ndo exerce diretamente
peso sobre o motriz’’.

O consumo de combustivel também
é outro atrativo. Nos conjuntos do Ar-
roz Brejeiro, com tragdo Scania 110,
fica nos 2 km/l, contra 3,5 km/1 no
Mercedes 1113 com carrogaria sobre o
chassi. “S6 que com este puxo 12 t e
no Romeu-e-Julieta, 27 t", diz o chefe
de transportes.

J4 a Transportadora Stefani, com
sede em Canoas, RS, ha 25 anos trans-
portando Ifquidos, e, hd muito tempo,
utilizando 35 reboques em sua frota,
garante que o conjunto permite '‘uma
economia de 20% de combustivel so-
bre o cavalo mais semi-reboque’’, ates-
ta o diretor, Henrique Stefani.

O mesmo diretor da Transportado-
ra Stefani contesta a tese de que a van-
tagem do reboque sobre o semi é mais
operacional do que econdmica. Ainda
que empiricamente, sem qualquer res-
paldo estatistico, seu diretor, embora
afiance que a Julieta tem um custo de
aquisicdo 10% superior, ‘permite um
aproveitamento 50% mais alto do que
a carreta, além de um rendimento
maior, na estrada, em confronto com
um semi-reboque de trés eixos”.
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Para reforgcar este argumento da
Stefani sobre as vantagens econdmicas
do reboque, um depoimento de Scar-
pelini, da Brejeiro: Levando 25 t de
carga util no cavalo semi-reboque con-
tra 27 t do Romeu-e-Julieta, ainda as-
sim comparando-se com a mesma
unidade tratora (Scania 110) "'nosso
custo total atinge Cr$ 10,00/km na
carreta contra Cr$ 9,45/km no Ro-
meu-e-Julieta”.

Jé4 para Dialma Gafor, os custos em-
patam em todos os aspectos. ‘‘O custo
de aquisi¢cdo se equivale, o consumo de
combustivel também’’. Por que, entdo,

Motorista tem que ser bom.

o abandono progressivo do reboque na
Gafor? A resposta do diretor é uma s6:
“Com a diversificagdo de carga que te-
mos, o cavalo fica liberado para ser aco-
plado a qualquer carreta. Quer dizer,
hd ociosidade de um sé equipamento,
enquanto, numa entressafra, por exem-
plo, teriamos ociosidade dupla, ou se-
ja, do Romeu e da Julieta".

Em funcdo dessa versatilidade é que
Dialma Gafor ndo hesita em atribuir
nota 9 ao semi-reboque e nota 1 ao re-
boque. Também a Borlenghi abando-
nou a Julieta em razdo da diversifica-
¢do de suas cargas. "Como s6 trabalha-
mos com cargas especiais e muito sazo-
nais (corrosivos, produtos alimenti-
cios) que exigem carrogarias especifi-
cas, seria muito oneroso, numa entres-
safra, ficar com Romeu e Julieta desa-
tivados. Assim, preferimos o cavalinho,
que fica como coringa, sem ociosida-
de”, explica Tércio Borlenghi.

Outro problema que inviabiliza bas-
tante a opera¢do do reboque é o /ay-
out das dependéncias da maioria dos
destinatdrios. ‘Em nenhum depdsito
dos clientes onde iamos entregar 6leo
preto para caldeiras se conseguia mano-
brar”, informa o diretor da Borlenghi.
Leonicio Raimundo, motorista da Ga-
for, concorda com esta colocagdo. “'Pa-
ra frente é uma beleza, mas, manobrar
de ré, ndo é facil, principalmente com
reboque de combustivel, que tampa
toda a visdo da gente. Errou na primei-
ra, principalmente se a manobra é feita
pelo lado do ajudante, tem que come-
¢ar tudo de novo, é um sacrificio acer-
tar”,

As reclamacgGes partem apenas de
usudrios que tém equipamento
mais obsoleto.

Quanto a eficiéncia dos reboques,
as reclamacgoes ficam por conta dos
usudrios que tém um equipamento
mais obsoleto. A Borlenghi, por exem-
plo, com oito antigas Julietas fabrica-
das pela Massari, aponta os defeitos.
"’Ha muita folga na rala, o que provo-
ca muito tranco”, diz Tércio Borlen-
ghi. Jé a Transportadora Aurora se
queixa da ‘‘falta de estabilidade nas
curvas, fato que exige fazé-las em bai-
xa velocidade” — (a Gafor resolveu es-
te problema colocando eixo duplo na
rodagem traseira do reboque). Contu-
do, Arroz Brejeiro e Rodotigre elo-
giam a qualidade de seus equipamen-
tos. Ao que se sabe, uma das criticas
muito comuns que se fazia antigamen-
te era quanto ao cambdo (engate). Ho-
je, pelo menos no equipamento da
Randon, completamente solucionado,
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através da adogdo de um engate seme-
Ihante ao utilizado nos vagdes, ou seja,
com acoplamento automéatico & medi-
da em que uma unidade encosta na
outra.

Ainda que as vantagens enumera-
das sejam evidentes a excecgdo, é
claro, dos casos especiais, onde o usu-
drio optou pelo semi-reboque por
questdo de maior versatilidade a
utilizacdo do reboque é insignificante.
Tais equipamentos nem mesmo fazem
parte dos catdlogos normais dos fabri-
cantes e ndo hé divulgagdo sistematica
do produto. E evidente que o carro-
chefe é e deverd continuar sendo a

carreta, hoje, responséavel por cerca de
70% do faturamento da Randon, que
€ a maior fabrica de carrocarias do
pafs. O que ndo se compreende, entre-
tanto, é a apatia com que é conduzida
a utilizagdo da Julieta. Se bem que a
Lei da Balanga, entre outros motivos,
seja sua grande castradora. Agora, po-
rém, que se anuncia o aumento da to-
nelagem méxima para 45 t, seria um
bom momento para os frotistas, dé
maneira geral, ao menos fazerem um
estudo detalhado acerca da viabilidade
do conjunto, tdo marotamente apelida-
do de Romeu-e-Julieta.

Julieta tem pouca
aceitacdo entre cariocas

No Rio de Janeiro, a empresa de
mudancas Fink realiza o grosso de seu
transporte utilizando contéineres em ci-
ma de semi-reboques. ‘‘Principalmente
em longos percursos, 0 semi-reboque é
imbativel diz Omir Coelho, gerente
da Central de Trafego da empresa.

Aparelhou-se a Fink com empilha-
deiras para carga e descarga. 'O que
representou um investimento alto,
mas largamente compensado pelo nos-
so volume de carga”, diz Coelho, justi-
ficando os fatores seguranca, economia
e manutencdo facil do semi-reboque,
quando embasado por infra-estrutura
adequada’’.

Mesmo posicionando-se claramente
como defensor deste equipamento,
Coelho ndo dispensa uma apreciacdo e
mesmo utilizagdo da outra opgio,
a Julieta: ‘'Para determinadas den-
sidades de trifego e rotas com esca-
las, ou seja quando precisamos deixar a
carga em uma cidade e seguir com
outra, optamos pela Julieta. Por
exemplo, na rota Sdo Paulo/Porto Ale-
gre, se ha carga para Florianépolis
(SC), nos atrelamos a Julieta até a ca-
pital catarinense’’.

Omir deixa claro, no entanto, que a
utilizagdo da Julieta, pela Fink, estd
sempre subordinada 4 ndo existéncia
de infra-estrutura de carga e descarga
para o semi-reboque. “Nem todos os
terminais da empresa estdo equipados
com patios e empilhadeiras, pois o in-
vestimento é caro, e algumas das cida-
des em que operamos nio comportam
este tipo de investimento”’.

Resumindo o pensamento da em-
presa, o semi-reboque é sempre mais
vantajoso desde que exista infra-estru-
tura para carga e descarga de contéine-
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res. A Julieta, portanto, s6 é reco-
mendével, ainda segundo a Fink, para
regides intermedidrias, onde ndo exis-
ta muito movimento e a exigéncia de
investimentos seja menor.

Coelho ndo entra em detalhes quan-
to as vantagens técnicas de operacgio
das Julieta da Fink (todas fabricadas
pela Iderol). Limita-se a aprovi-las,
"’sem maiores problemas”. Faz questdo
de ressaltar, no entanto, que todos os
seus semi-reboques possuem dois
eixos, “pois 80% do nosso tipo de
transporte pode trabalhar com apenas
dois eixos. Além disso  diz ainda
o semi-reboque é mais econdmico, pois
tem 4 pneus a menos, se bem que eles
gastem mais. Mas isto é amplamente
compensado pela dirigibilidade muito
melhor que o semi-reboque tem”.

Posi¢do semelhante & de Omir, mas
claramente mais rigida, é expressa por
Haroldo Rebuzzi, da Transportadora
Coral. ""Ndo temos nenhuma Julieta,
nunca tivemos e nem vamos ter, pois
existe o problema de padronizacdo de
frota e o semi-reboque aprovou plena-
mente"”.

Um dos clientes da Coral, a Philips,
sugeriu a transportadora que colocasse
Julieta para a entrega de seus produ-
tos em lojas urbanas. ““Mas até agora —
diz Rebuzzi o negécio ndo passou de
projeto e noés acreditamos que os mé-
todos que utilizamos até o momento
estdo corretos. Mas, talvez, a Julieta
simplificasse um pouco nas entregas
urbanas”.

Uma das ressalvas da Coral a esse
respeito é que ha falta de espago nos
depésitos das grandes lojas "'e ndo se
poderia deixar a Julieta no local
durante o descarregamento’’, _]
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Energia

Alcoois suprirao a
escassez de petroleo?

O Brasil busca alternativas para o petréleo. Depois do etanol,
chegou a vez do metanol. Enquanto o Plano Nacional do Alcool
fala em nimeros como 15 bilhGes de litros por ano, agora a
Cesp quer colocar em funcionamento cingilenta usinas para
produzir 2 mil t de metanol/dia. Nenhum dos dois planos,
contudo, ainda deslanchou por completo.

Assunto que ocupa a agenda de pra-
ticamente todos os ministérios do atual
governo, o problema energético teve
nos Gltimos meses de 1978 a atencdo
de cientistas, técnicos e empresarios
que se reuniram em seminarios, labo-
ratérios ou empresas, tentando equa-
cionar o melhor uso de fontes alter-
nativas de energia. As vedetes foram
o etanol (alcool de cana, principal-
mente) e o metanol {derivado da ma-

deira).
Ronaldo Magalhdes Castro, do
Centro de Tecnologia Aerospacial

(CTA), apresentou alguns dados sig-
nificativos durante o | Simpésio sobre
Energia para Transportes, em Sio Pau-
lo. Disse que as modificagdes exigidas
para a utilizagdo do dlcool em motores
a gasolina estdo, basicamente, no pis-
tdo para que haja aumento na taxa de
compressao.

Comprovando a existéncia de tec-
nologia nacional neste setor, Castro
cita que até o més de outubro de 78,
cerca de 725 veiculos tiveram seus mo-
tores convertidos para a utilizacdo de
élcool e percorreram um total de 7,5

A Cesp defende o metanol como a Gnica alternativa vélida para o Brasil,
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milhdes de quilémetros “‘com perfeito
desempenho”’.

Além do pistdo, sofreram modifica-
¢bes a calibracdo do carburador para
o sistema de combustivel; calibragdo
do distribuidor, sistema de igni¢do e
no sistema de partida a frio foi adicio-
nado um pequeno recipiente de gasoli-
na ou sistema de vaporiza¢do de alcool.

Responsavel pela industrializacdo,
no processo de conversdo de motores
a gasolina para élcool, desenvolvido pe-
lo CTA, a empresa Motorit (SP} foi
obrigada a criar uma nova estrutura in-
terna. E, mesmo operando experimen-
talmente uma linha especial de pecas,
necessarias a conversio, a empresa
obteve’’ resultados satisfatérios com os
700 veiculos das frotas da Telesp, Co-
pel, Telebrasilia, Celp, Telepar, Telepa-
rd e Furnas”.

Segundo Eurico Kroff, diretor da
Motorit, o Unico problema ocorreu
com a partida a frio, “"que envolve di-
ficuldades mesmo nos carros a gasoli-
na. Mas foi aplicado um dispositivo,
idealizado por nbs, que resolveu isso”.

O acompanhamento técnico dos vei-
culos localizou os pontos negativos e
demonstrou que o consumo de com-
bustivel ({&lcool) esteve aproximada-
mente entre 9-e 10 km/litro, em Brasi-
lia, e entre 5 e 5,6 km/litro em Sio
Paulo. Segundo Kroff, a "Telesp obte-
ve uma economia de 60% de combus-
tivel, com sua frota movida a élcool.”
Mas, hd limitagBes. Todas as frotas que
operam atualmente com veiculos a &l-
cool tém raio de acdo reduzido, devi-
do ao problema do abastecimento. A
conversdo para o alcool s foi autoriza-
da depois que as empresas interessadas
conseguiram a liberagdo de determina-
da cota de alcool.

A conversdo pode ser feita no VW
1300, VW 1600 (Kombi e Brasilia),
Corcel {Ford), Dodge (Crhysler), Opa-
la 4 cilindros e GM 6 cilindros (GM),
sendo que as dos dois Ultimos ainda
estd em estudos. O custo da conversio
de um VW 1300 é de Cr$ 7 500,00.

As experiéncias realizadas com vei-
culos movidos a alcool (derivado de
cana) ndo caberiam, ainda, dentro de
uma perspectiva de consumo diario.
O custo da conversdo mostrado acima
serve apenas como um dado compara-
tivo, mas esta inserido dentro de um
complicado e cauteloso processo de
implantagdo energética.

Da mesma forma pode ser encarada
a discussdo em torno do metanol (deri-
vado da madeira). Eduardo José Daros,
funciondrio da Cesp, (Divisdo de Ener-
gia Ndo Convencional), defende o me-
tanol como a Unica alternativa que se
presta a produg¢do em larga escala, e
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a precos competitivos com os deriva-
dos de petrdleo, para movimentar mo-
tores Otto e disel. Inclui, no entanto,
o etanol, os Oleos vegetais e o hidro-
génio como alternativas também via-
veis.

Ainda em defesa do metanol, pes-
quisas feitas pelo presidente da Cesp,
Luiz Marcello Moreira de Azevedo e
Alcides Casado de Oliveira, diretor,
afirmam que “para atender ao consu-
mo de petréleo no mundo, é preciso
que se descubram jazidas todo o ano
e em n(mero correspondente as exis-
tentes no Mar do Norte. Isto vale di-
zer, que € necessario o surgimento
de uma Arabia Saudita a cada 3 anos’’.

Outras previsdes, inclusive da CIA
{Central Inteligence Agency) e do MIT

{Massachussets I nstitut of Technology),
ambos norte-americanos, asseguram
gue quando a demanda de petroleo su-
perar a oferta (por volta de meados da
proxima década), os pregos subirdo
vertiginosamente.

Tal perspectiva deixa em posi¢do di-
ficil, e inédita nas (ltimas décadas, os
varios interessados nos assuntos ener-
gia e transporte. O metanol, uma das
alternativas defensaveis, é vista com
certas restricOes no tocante a sua ex-
ploracdo. Uma das vantagens, segundo
a Cesp, por exemplo, é que a madeira
é uma fonte de energia térmica e de
carbono. A sua conversdo em géas de
sintese —CO+2h2  "‘pode ser melhor
ou igual ao dos combustiveis fosseis’.

Na opinido dos especialistas da

Cesp, “‘este fato nunca foi cogitado
antes. Principalmente tendo em vista
o antigo baixo pre¢o da energia deri-
vada do petroleo’”. As pesquisas da
empresa ao defender a operagdo me-
tanol, afirmam que “1% da éarea do
Brasil, ou 4% das areas dos cerrados
improdutivos bastariam para produzir
lenha de eucalipto renovédvel. O que
atenderia a todas as necessidades de
derivados de petrOleo, & excecdo de
10% em peso, representados pelo
querosene de avido, oleos lubrificantes,
asfalto e gas liquefeito de petrdleo
produtos que provavelmente jamais se-
rdo substituidos pelo dicool”.

A aplicagdo pratica do metanol em
motores sO atingiu, por enquanto os
do tipo Otto {combustdo a gasolirﬂl)

Transporte de massa a procura de energia

Houve espago, tanto nas palestras
quanto nos debates do Simpodsio do
Imepa, para sugestdes em torno de al-
ternativas para o transporte urbano,
que contribuam para economia de
combustivel. Cid Salgado de Almeida,
diretor da Finep Financiadora de
Estudos e Projetos reconhece que os
subsidios ofertados para o desenvolvi-
mento de pesquisas e projetos ‘‘ndo
chegam a compensar”’.

“Em outros paises — dizele o
grau de competitividade induz o em-
presdrio a agir de outro modo. Investe-
se em pesquisa ao invés de compra de
terras. Mas isto acontece aqui como re-
sultado de todo um contexto economi-
co e social do pais’.

As pesquisas para o desenvolvimen-
to de tecnologia, vistas com bons olhos
pela Finep, “‘sdo necessarias para solu-
cionar o transporte de massa e evitar
que os grandes centros tenham que se
defrontar com investimentos absurdos,
como o Metrd’”” — afirma Salgado de
Almeida. Ressalva, no entanto, que ao
falar nestes '‘investimentos’’, referia-
se, globalmente, ao tempo de constru-
¢do, concentragdo de recursos e ""todos
os inconvenientes de uma obra deste
porte’’.

Opinido completamente diversa a
de Salgado de Almeida, foi apresenta-
da por Plinio Asmann, presidente da
Associacdo Nacional de Transportes
Pdblicos ANTP, e presente aos deba-
tes do Simposio. “Temos, hoje, cerca
de dezoito corredores que precisam de
um sistema de transporte pesado —
metrd ou sublrbio denso. Certamente
nos estamos com um problema grande.
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Mas, outras solugGes de capacidade
menor dificilmente poderdo resolver
o problema”.

’Serd que temos recursos para cons-
truir 18 metrds”’?  perguntou Salga-
do de Almeida. “O custo desse trans-
porte por passageiro — respondeu
Assmann deveria ser concentrado.
Ha que se demonstrar que o sistema é
competitivo para os corredores onde
ele se justifica. Se temos ou ndo recur-
sos, € um problema dificil de respon-
der. Estd na mesma ordem de se per-
guntar se temos recursos para acompa-
nhar o crescimento nacional”,

"0 uso de dnibus articulados
reduziria 0 consumo
de combustivel”

Para Salgado de Almeida, o custo
de investimento operacional do metrd
pode ser menor. “Mas — acrescentou —
hd o alto investimento concentrado.
Temos condi¢des de atender mais gen-
te com os recursos distribuidos. E o
caso de comprar a prestacdo’’.

Concluindo a exposicdo de suas
idéias, o diretor da Finep salientou que
a disponibilidade de recursos financei-
ros “‘altamente subsidiados, ndo se
constitui, por si s0, de um modo geral,
em estimulo suficiente para induzir o
empresario a se langar nocampo incerto
do desenvolvimento tecnologico. Ha
outras motivagdes que influem podero-
samente nessa decisdo, sobretudo
aquelas vinculadas diretamente ao mer-

cado”’.

Lembrando que as atividades de
pesquisas e desenvolvimento ndo sio
privilégios das empresas de grande por-
te, afirmou que sdo muitas as opera-
¢Oes firmadas pela Finep com peque-
nas empresas.

Theodoro Gevert, consultor técnico
de TM, observou o andamento do Sim-
posio sobre Energia e, apesar de ndo
participar diretamente do debate aci-
ma, sugere medidas urgentes capazes
de aliviar a crise de combustivel. Entre
as suas propostas estd a do "‘uso de
onibus articulados com capacidade pa-
ra transportar 200 ou até 250 passagei-
ros. Isto reduziria em 1/3 o consumo
de combustivel por passageiro. Seu
unico problema é o custo inicial. Se
fosse financiado em cinco anos, pelo
BNDE ou outro 6rgdo governamental,
como se financiam outros meios de
transporte, a economia de combustivel
seria enorme’’.

Sugere, ainda, incentivar o uso do
“roll-on roll-off”’ para automoveis de
Santos para Recife, Salvador e Fortale-
za. Construir uma ou duas refinarias
de metanol a base de carvdo lignita
como fazem a Franga, EUA e Austra-
lia. Manter o Proélcool como meio de
suportar o aumento do consumo de
combustivel, usando as refinarias de
metanol. E se houver a possibilidade
de carros elétricos {em grande escala),
a utilizagdo do Prodlcool para gerar
eletricidade. Acelerar o programa de
pesquisa de petroleo em pontos onde
sua existéncia é provavel, mesmo pos-
tergando programas de expansdo de
outros 6rgdos pablicos.
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Nos seus quinze anos de existéncia, TM publicou quase duas centenas de artigos e
reportagens sobre TRANSPORTE INDUSTRIAL. Unica literatura disponivel em por-
tugues sobre o assunto, esses trabalhos constituem-se numa auténtica e inesgotavel
enciclopédia, agora a sua disposicao. E vocé paga apenas o custo: Cr$ 30,00 por artigo
atrasado. Faga ja o seu pedido.
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Nestes, o metanol pode ser usado com
as mesmas ressalvas que o etanol. A
relagdo ar/combustivel no carburador
deve ser ajustada a proporgdo de 6,5: 1,
em lugar de 15: 1 usada com gasolina
ou 9: 1 usada com etanol. A exemplo
do etanol, hd necessidade de prever
maior aquecimento no cano de admis-
sdo.

Em testes realizados no Instituto
Nacional de Tecnologia e no CTA, fi-
cou estabelecido que para o etanol de-
ve-se prever 5 vezes mais calorias do
que com a gasolina para um total de
vaporizagdo das goticulas saidas do gi-
glé do carburador. No caso do metanol,
esta relagdo sobe para oito vezes.

E preciso ajustar corretamente
a relacdo ar/combustivel.

“Na pratica, porém, segundo José

Daros, ndo é necessirio tdo grande
aporte de calor, pois estes canos de
admissdo bem desenhados conduzem
as goticulas em suspensdo sem necessi-
dade de evaporé-las. H4 vantagem em
ndo aquecer demasiadamente a mistu-
ra ar-liquido, além do atrito minimo
para evitar que particulas do combusti-
vel se depositem em pontos criticos do
trajeto. Mas, nio mais que este mini-
mo”’,
Os estudos realizados demonstram
que a mistura ar-combustivel, na qual o
combustivel (metanol) se encontra em
estado liquido, absorve calor ap6s atra-
vessar o orificio da vélvula de admis-
sdo e aumenta o rendimento volumé-
trico do motor, o que se traduz em
aumento de poténcia & esta a princi-
pal motivagdo da injecdo direta usada
nos motores de alto preco.

No Instituto Nacional de Tecnolo-
gia chegou-se a uma regra derivada do
exame de cerca de 50 motores. A ob-
servacdo indicava que uma boa perfor-
mance se obtém com 40 ¢cm? de su-
perficie de aquecimento para cada li-
tro de cilindrada. Contudo, aperfei-
¢oando-se o desenho do cano de admis-
sdo obtém-se redugdo no aquecimento.

A técnica utilizada no Centro de
Tecnologia Aerospacial {4 consiste
em construir um cano de admissio
completamente novo e camisado por
uma circulacdo de &gua quente. Esta
solugdo, segundo a Cesp, é a ideal, pois
a temperatura da &4gua sendo maior
que a temperatura da ebulicdo do eta-
nol ou metanol, torna impossivel que
seja depositado liquido em qualquer
ponto do trajeto. Sendo relativamente
baixa a temperatura da agua, n3o se
corre 0 risco de superaquecer a mistura
com conseqliente perda de poténcia.
Contudo, para uso do metanol num
motor Otto, o aquecimento do cano
de admissdo deve ser a mais importan-
te alteragdo a ser feita e dela depende
a boa drivebility.

No total, as alteragBes significativas
sdo trés fundamentais: Ajuste de rela-
¢80 ar/combustivel; aquecimento de
cano de admissdao e aumento de com-
pressdo, com conseqiientes reajustes
em outras partes do motor. E as altera-
¢8es secunddrias sdo: avanco & ignicdo,
voltagem da bobina e dispositivo de
partida.

Imprescindivel, segundo José Daros,
€ este ajuste de motor na relagio ar/
combustivel e 0 aquecimento do cano
de admissdo. "“Se isto ndo ocorrer, o
motor poderd aumentar o consumo
de combustivel e cresee o indice de
poluentes no escapamento. Tudo isto
pode conduzir & mé imagem do uso
do etanol ou do metanoi’’.

TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 1978

AUTOTRAVI &
especializada na
fabricacao de
borrachas de vedacao

para onibus VEM
e caminhoes. DE FORA

De todos os tipos,
desenhos e espessuras, as
borrachas AUTOTRAVI protegem
0S pontos de contato com a
umidade, dando uma vedacao
perfeita e protegendo contra
a ferrugem, a poeira, o vento,
a chuva e o frio.

AUTOTRAVI fornece pecas
originais para as carrocerias
MARCOPOLO, ELIZIARIO
(VENEZA) NIELSON, INCASEL,
INCABASA e ARATU, como
tambem fornece pegas para
reposicao nas carrocerias
CAIO e CIFERAL.

Com o conforto AUTOTRAVI,
viajar de 6nibus é bem melhor,
mais tranquilo e mais limpo.
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O método moderno, pratico e eficiente paravoce
dominar este idioma muito importante nasua carreira.

Aanual de instrugdes
para vocé seguir o
urso corretamente! ~ SLIVROS
fartamente ilustrados
para vocé acompanhar

Mavey, as ligdes!

AL 1
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Quando vocé menos esperar
ja estara falando ingles!

Com Magic-Box voce vai aprender inglés de
maneira rapida e dinamica. Em pouq * imo
tempo vocé podera ler livros para sua atu ~ ¢ao
profissional e manter dialogos sem inibigGes. Vocé
estard preparado para viajar ao exterior e fechar
bons negdcios, porque o sistema Magic-Box ¢
elaborado por professores ingleses e americanos
que garantem a sua qualidade. Voce so 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.

EfacillE pratico! E econémicol

O sistema Magic-Box € composto por 10 fitas
cassete gravadas em sistema especial,
acompanhadas de um completo manual de
instru¢des. Enquanto ouve asligoes, vocé ut’ = 5
livros amplamente ilustrados que complementam
as licGes 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 futuro.

recorte aqut

_y_

=1

GRATIS!
Um belissimo estojo

10 FITAS para vocé acondicionar

gravadas em sistema

~

especial’

\ 0 Seu curso.

/s

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 ©» o s+ o

ESCOLAS G INTERNACIONAIS

INSTRUCOES
1 - Preencha todos os dados do Cupom a maquina ou em letra

de forma.

2 - Fagaum cheque nominal 4 ABRIL-TEC EDITORA

LTDA., no valor de Cr$ 850,00.

3 - Recorte o Cupom, anexe seu cheque, coloque-os num

envelope e enderego para: ABRIL-TEC EDITORA
LTDA. Rua Emilio Goeldi, 701 (Lapa), CEP 05065, aos
cuidados do Departamento de Circulacio.

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

antes o seu pedido.

MAGIC BOX SPECIALCOUPON

quero receber Magic-Box, 0 moderno curso de inglés for-
Y[s mado por 10 fitas gravadas, 5 livros e manual de instrugdes,

acondicionados em um magnifico estojo. Pelo meu Magic-
Box pagarei apenas Cr$ 850,00.

An.exochequenovalordeCr$ s e
Nedocheque............... doBanco .......... .......

Nome ..... e e e
Endereco .. .. T, e
CEP........... .. Bairro .. .. . ....... ...,

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



Esta € amaneira
estar sempre atualizad

mais eficiente de vocé
O Com a economia

e o mundo dos negocios.

Fique com EXAME, a revista qumzenal
que traz tudo o que um executivo bem

sucedido precisa saber!

Como todo profissional atuante, vocé estd

sempre
muito bem informado sobre o seu setor de ativida(s)e

através de publicacdes técnicas.

Mas voce preasa ir além: a sua posicio exige que

vocg conhega tudo o que se passa de mais importante

Na economia e nos negodos.

E para vocg a revista s6 pode ser EXAME, que

GRATIS!

otfl;cglepe glfonna(;c")es (\i/aliosas para manté-lo sempre 1 edicio de
atualizado e preparado para & Melh Mai
acompanbhar a evolucio da eco- M o ores e Maiores
nomia e do seu setor. por ano de assinatura.
FCAME € uma revisia feita Edigio que dassifica
ara homens de dedisdo e inte- . 0 .
igéndia como voce. Mmp’b as maiores empresas
PELOS brasileiras.
Veja o que EXAME
traz para voce: ’
® Politia econdmica Conhega as vantagens de que
* Conjuntura voce desfruta fazendo a sua assi-
. &;ﬁigﬁegoaos natura de EXAME agora:
® Mercado ceiro ECONOMIA - Voct econorniza até
® Investimentos pessoais S,,g‘;ggrm . Cr$ 710,00 na assinatura, o que repre-
® Idéias em administracio esperam de i ® senta um desconto de 42,2% sobre o que
Figueiredo Qe voct pagaria se comprasse EXAME nas
Séio Pado: bancas (Cr$ 35,00 por exemplar).
® Uma vez por meés, vale a pena PAGAMENTO PARCELADO - Vocé
artigos dfl consagrada ol A0 pode pagcelar 0 pagamento de sua assina-
pubhaigao Harvard A tura em 2 prestacoes mensais e consecutivas.

Business Review.
® Semestralmente, os
resultados de uma
pesquisa exclusiva mostrando como serd o
préximo semestre em “O INDICADOR”.

Com EXAME, vocé recebe
informacgbes certas na hora

INSTRUGOES

1 - Preencha os dados solicitados 4 ma-
quina ou em letra de forma.
2 - Marque um “X"" no quadrinho cor-
respondente a sua opgio de assinatura.
3 - Recorte o Certificado na linha pon-
tilhada e coloque-o num envclope en-
derecado a:
ABRIL-TEC EDITORA LTDA,,
Cx. Postal 11.830, CEP 01000 Sio
Paulo, SP.
4 - NAO MANDE DINHEIRO
AGORA: depois vocé receberd instru-
goes para efetuar o pagamento.
5 - Mande hoje mesmo o seu Certifica-
do para comecar a receber EXAME o
mais rapido possivel.

ABRILTEC
D o A D A
. INSTITUTO
filiada ao BRASILEIRO DE
MARKETING
DIRETO

-

¥

GARANTIA DE PRECO - O preco de
sua assinatura € inalteravel, mesmo que em
bancas o prego da revista aumente.

COMODIDADE - Vocg recebe os seus
exemplares onde achar melhor: em ou
NO €sTitdrio, Sem se preocupar em compra-
los nas bancas ou perder qualquer edicio.

ENVIE HOJE MESMO ESTE CERTIPiCADO ESPECIAL DE ASSINATURA!

Che
VO

u a hora de
assinar ,~-~

- Sim, quero receber quinzcnz;lmeme as in-

formagées precisas e objetivas da revista Exam

/ Minha opgo é: {assinale com um “X”’)’
EXAME ) imaiccs 88 el
1 ano (24 edi¢o 2 anos igDes,
2 revista do exeautivo 7/ [ Ci$550004 vista [] Gr$970,00 4 vista
bem sucedido / / [L] 2 pagamentos mensais, iguais [ ] 2 pagamentos mensais, iguas
. / e consecutivos de Cr$ 295,00 & consecutivos de Cr$ 505,0(
o900 / Nome ’
¥ 'A}T\Q@ // Empresa Ramo de Atividade
S ~7 Meus exemplares deverdo ser enviados para: (assinale com um “X”)
meu endereqo partcular endereco da minha empresa
Rua
Tel. Bairro
CEP Cidade Estado
Data / / Assinatura
GRATIS! Uma edigio de

Melhores e Maiores por ano de assinatura. NAO MANDE DINHEIRO AGORA!



Tréleibus

A\

Quando receber, em outubro de
1979, os primeiros quinze tréleibus,
Séo Paulo, terd dado o primeiro e mais
importante passo para a definitiva im-
planta¢do do seu Programa Especial de
Tréleibus. Pelo menos, do chamado
Programa Prioritério, que prevé a aqui-
sicdo de duzentos desses dnibus elé-
tricos, modernos e sofisticados, que es-
tardo circulando em 44 quildmetros de
redes aéreas e transportando, numa
previsdo inicial, 76 milhdes de passa-
geiros por ano.

Um projeto que agora se tornou ir-

reversivel, como acredita o engenheiro
Adriano Branco, diretor do Sistema de
Troéleibus da Companhia Municipal de
Transportes Coletivos CMTC. Numa
entrevista a repdrter Regina Helena,
ele conta como desenvolveu o projeto
€ quais as proximas etapas desse plano,
em Sdo Paulo.

TM — Faga um breve historico do
Projeto Troleibus e compare esta se-
gunda concorréncia, com a primeira,
realizada em julho passado.

AB — Os projetos bésicos do veicu-
lo, rede, subestacdes e garagem, elabo-
rados pelo consércio Esca-Promec-Se-
tepla, foram concluidos em 30 de mar-
¢o de 1978. Em maio, apds a exposi-
cdo de tais projetos a diversos érgdo
governamentais, especialmente CNPU,
Geipot, EBTU e Finep, eles foram en-
tregues ao conhecimento publico. Isto
ocorreu numa sessdo no Instituto de
Engenharia, onde estiveram presentes
mais de duzentas pessoas, representan-
do cerca de oitenta entidades empresa-
riais que solicitaram e receberam os
projetos para andlise. No més seguinte,
foi publicado o primeiro edital de con-
corréncia publica, para aquisicdo do
equipamento necessdric a implantacio
do Programa Prioritério.

TM — Esta concorréncia foi anula-
da...
AB — Correto. Em agosto, foram
abertos os trés envelopes {(documenta-
¢do, proposta financeira e proposta
técnica) relativos a licitacdo dos 200
veiculos. Esta concorréncia, ao final,
foi anulada, por ndo ter produzido os
efeitos desejados. Os precos ofertados
(variavam entre Cr$ 4 a 6,6 milhdes
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por unidade) foram excessivamente
elevados. Participaram da primeira lici-
tacdo as empresas Mafersa, Mercedes
Benz do Brasil, Massari, Equipamentos
Villares e Marcopolo. A Massari e a
Mercedes foram desclassificadas na
abertura do envelope um.

TM  Essas mesmas empresas parti-
ciparam da segunda concorréncia?

AB - Somente a Marcopolo, a Vil-
lares, a Mafersa e a Ciferal que partici-
pou pela primeira vez. Esta segunda
concorréncia foi aberta em novembro,
e no dia 9 de dezembro o pedido foi
adjudicado a Ciferal, que liderou um
grupo de empresas composto ainda pe-
la Saab-Scania, Bardella Borriello Ele-
tromecanica, e Tectronic.

“*Além da carrocaria de aluminio,
a Ciferal apresentou o menor
preco’’

TM Como se deu a escolha?

AB — Na primeira concorréncia, os
participantes atenderam as exigéncias
de natureza técnica do edital, demons-
trando que o nosso projeto ndo era in-
vidvel, como muitos afirmavam. No en-

Branco: ndo era apenas um sonho.

tanto, os precos foram muito altos, de
Cr$ 4,2 milhdes para veiculos com
contatores e de Cr$ 6,5 milhdes para
0s com chopper, dando impressdo de
que o projeto tinha viabilidade, mas
era caro. Na segunda, nés admitimos
alternativas técnicas e abrandamos al-
gumas exigéncias comerciais {as mul-
tas por ndo cumprimento, considera-
das pesadas, foram reduzidas, ‘‘pois
esperamos que as empresas ndo incor-
ram nelas”). A proposta ganhadora se
inscreveu rigorosamente na nossa es-
pecificacdo técnica, apresentando o
valor de Cr$ 2,985 milh&es para o tro-
leibus com contator e de Cr$ 3,150
milh8es para o tréleibus com chopper.
Metade dos precos oferecidos cinco
meses antes pelas demais empresas. |s-
to viabilizou técnica e financeiramen-
te O projeto.

TM — Por que a Massari e a Merce-
des ndo participaram dessa concorrén-
cia?

AB — A Massari, porque ndo conse-
guiu, por qualquer razdo, se compor
com os demais grupos. A Mercedes,
porque estd desenvolvendo um proje-
to préprio que sé poderd entrar em fa-
brica¢do, se vier a ser aprovado, a par-
tir de 1982. A Ciferal saiu vencedora,
pois’ apresentou o menor preco, uma
boa técnica e uma vantagem adicional,
que é a construcdo da carrocaria toda
em aluminio, o que proporciona uma
garantia de oito anos de durabilidade.
Em contrapartida, a CMTC recebeu
outras propostas com alternativas téc-
nicas que simplificavam os veiculos,
em relacdo ao que nds queriamos, mas,
curiosamente, mais caras.

TM — Partindo do projeto da Cife-
ral, quais as caracteristicas do troleibus
que Sdo Paulo tera?

AB — Em primeiro lugar, serd um
veiculo com uma alta durabilidade,
uma das exigéncias de que ndo abrimos
mdo. Depois, ele terd todos os equipa-
mentos necessdrios para dar aos usud-
rios maior seguranca e conforto, como
freios a ar comprimido; suspensio a
ar, que diminui as vibracdes tornando
o vefculo mais estavel; aceleracdo con-
tinua e programada eletrdnicamente,; e
direcdo hidraulica. Além disso, o espa-
¢o interno serd mais amplo, a altura
dos degraus serd sempre a mesma (37
cm), as janelas dardo uma boa visibili-
dade e haverd trés largas portas, que
serdo automdticas, fechando apenas
quando ndo houver passageiros entran-
do ou saindo do veiculo, ndo permitin-
do que seja dada a partida se elas esti-
verem abertas. Esses onibus terdo, ain-
da, isolamento térmico e sonoro, com
um nivel méximo de ruidos de 80 de-
cibéis, e o sistema de ar serd renovado
a cada 60 segundos. Sua capacidade se-
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rd para 35 passageiros sentados e se-
tenta em pé.

TM — Ainda prevalece a colocagdo
da concorréncia inicial de que, apos
cinco anos, o projeto passaria a perten-
cer a CMTC?

AB Ndo, nos eliminamos essa
cldusula do edital, pois o projeto de
detalhamento do veiculo ficou por
conta do fabricante. Entretanto, a
CMTC fica com o pleno uso desse pro-
jeto e a EBTU ja estd estabelecendo
que as novas redes e ampliacdes deve-
rdo ser feitas de acordo com o nosso
projeto de implantacdo. O veiculo é
um dos itens do Programa de Trolei-
bus.

TM — Como anda o cronograma do
Plano Prioritario de Troleibus?

AB — O Programa Prioritario envol-
ve duzentos veiculos, 44 quildmetros
de redes aéreas, treze subestacdes e
uma garagem. No que se refere aos vei-
culos, serdo comprados cem tréleibus
com comando eletrdonico e contatores
e mais cem com comando a recortado-
res (chopper). Na parte de comando,
vamos atingir 98,6% de nacionalizagao
neste modelo com chopper pois esta,
que é a principal novidade dos veicu-
los, serd projetada e produzida no Bra-
sil.

O indice de nacionalizacdo do pro-
jeto total devera atingir os 88% e sO
ndo serd mais alto, porque o chassi é

O troleibus: carrocaria Ciferal, chassi Scania, motor Bardella.

proveniente de uma multinacional
(Scania), pois ndo ha chassi de tecnolo-
gia nacional no Brasil. Os duzentos tro-
leibus estdo orcados em Cr$ 627 mi-
Ihdes. A concorréncia ja foi homologa-
da.

TM — E quanto 3s redes aéreas?

AB — As propostas referentes 3 lici-
tagdo para a construgdo de 44 quild-
metros, foram abertas no dia 11 de ou-

Como ais rotrol ibus

Segundo o engenheiro Henrique Seabra
Monteiro Salles, diretor técnico da Ciferal, a
empresa vai dar oito anos de garantia para a
carrogaria do tréleibus, quando o edital pe-
dia apenas cinco. ‘‘Nossa meta de durabilida-
de para a carrogaria é de quinze anos. Na
parte elétrica e de tragdo, temos uma meta
de projeto de trinta anos, devido & qualidade
dos componentes’’.

Ainda de acordo com Seabra, a Ciferal
conseguiu fazer um tréleibus mais leve, gra-
¢as ndo s6 a utilizagdo do duraluminio, co-
mo também a um estudo de melhor aprovei-
tamento interno do vefculo.

Com cerca de 12 m de comprimento, o
troleibus da Ciferal terd capacidade para 35
passageiros em pé e setenta sentados (7 pas-
sageiros/m?).

A utilizagdo de perfis (estrudados) e cha-
peamento de duraluminio (tratados, ambos,
contra a corrosdo eletrolitica) permitird ao
vefculo maior resisténcia & corrosdo, menor
manutengdo, vida Util maior, melhor absor-
¢do dos impactos (devido & boa elasticidade
do material), melhor aceleragdo e menor
desgaste do material rodante. A complemen-
tacdo da subestrutura do tréleibus serd em
ago resistente & corrosdo, do tipo a ser defi-
nido conjuntamente com a Usiminas e CSN.

O motor terd poténcia de 102 quilowatts
(140 cv). Isso permitirad ao vefculo velocida-
de méaxima de 60 km/h, aceleragdo de 1,3
m/s® e capacidade para vencer rampas de até

12% a velocidade de 20 km/h.

Utilizando chassi especial Scania, o tro-
leibus paulistano terd suspensdo a ar nos
dois eixos. Segundo a Ciferal, isso vai possi-
bilitar maior conforto e seguranga, além de
alturas constantes de 37 cm, mesmo nas cur-
vas  haverd um sistema de compensacdo de
alturas, como no articulado na Scania.

O passageiro disporda de uma porta de
entrada e de duas para sair, com 1,10 m de
largura e 2 m de altura e acionamento ele-
tropneumdtico. Os painéis das portas serdo
moldados em fibra de vidro. Junto as entra-
das e safdas, havera acionamentos de
emergéncia, para caso de acidente. Qualquer
passageiro poderd fazé-lo funcionar, bastan-
do tirar a caixa de vidro que o protege. Um
sensibilizador evita que a porta feche em ci-
ma do passageiro, desligando automatica-
mente o sistema de tra¢do, no caso de qual-
quer irregularidade. Haverd também trés ja-
nelas de emergéncia, do lado esquerdo, pa-
ra caso de acidentes.

O parabrisas é parab6lico (padrdo VOV
europeu), para evitar reflexos de luzes in-
ternas. O limpador do parabrisas terd tempo-
rizador para os dias de chuvisco ou garoa,
tdo comuns em S3o Paulo.

A iluminagdo utiliza I13mpadas fluores-
centes que proporcionardo luminosidade de
200 lux. No painel de comando, um disposi-
tivo controlara as ldmpadas acesas.

A roleta serd Wolpac, de trés bragos,
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tubro, tendo sido adjudicado o pedido
a Cetenco-Engenharia. A concorréncia,
também homologada, recebeu uma
proposta no valor de Cr$ 121 milhdes.
Essas redes ligardo as linhas Casa Ver-
de-Vila Prudente, Tatuapé-Penha e Pe-
nha-Centro.

TM — E em relagdo as subestagdes?

AE — No dia 26 de setembro, fo-
ram abertas as propostas relativas éﬂ’

com eixos inclinados, do tipo que funciona
no Metrd. O cobrador e o motorista serfo
colocados em poltronas do tipo Rigi-Flex.

A alimenta¢do sera feita em 600 volts,
tornando obrigatério o duplo isolamento
dos componentes que entram em contato.
Em alguns casos, haverd mesmo isolagdo tri-
pla (baladstres de entrada e safda do veicu-
lo, por exemplo).

O eixo traseiro terd dupla reducédo para
possibilidade de maior durabilidade. Segun-
do o projeto, o sistema coroa-pinhdo devera
durar 800 mil km, ao contrdrio do sistema
tradicional, que dura apenas 80 mil. A pri-
meira reducdo serd feita pelo sistema coroa-
pinhdo e a segunda, pelo cubo da roda (do
tipo planetéario).

O vefculo terd direcdo hidraulica e anti-
travante (no caso de falta de energia). Os
freios serdo pneumdticos, com circuitos in-
dependentes. O acionamento serd feito atra-
vés de um pedal de dois cursos. No primeiro
(1/3 do trajetol, s6 funcionard o freio elétri-
co. No segundo, entra em agdo o freio pneu-
mético.

O sistema de controle de tracdo e frena-
gem elétrica para os primeiros velculos {100
ou 150) é do tipo com controle por insergdo
e remocdo de resistores através de contato-
res atuados eletronicamente. Para os Gltimos
veiculos (60 ou 100), o sistema de controle
de tracdo e frenagem elétrica serd do tipo
controle por recortador (chopper control),
com resistores e frenagem dinamica.

Gragas ao bom isolamento do veiculo, o
barulho externo serd de, no maximo, 80 de-
cibéis, enquanto no interior do veiculo, o
méximo admitido serd de 75 decibéis.
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TROLEIBUS

citagdo para construgdo de treze subes-
tagOes, havendo a respectiva Comissdo
Julgadora adjudicado o pedido, em 16
de dezembro passado a Sade-Sul Ame-
ricana de Engenharia. O contrato esta
estimado em Cr$ 151 milhdes. No dia
2 de dezembro, nds publicamos o edi-
tal de licitagdo para a construcdo de
uma garagem para trezentos troleibus,
numa area de 85 mil m? na Vila Go-
mes Cardin (que serd desapropriada pe-
la Prefeitura). O prazo para entrega de
propostas sera encerrado no dia 10 de
janeiro, e j& hd treze empresas inscri-
tas.

TM — Como se desenvolvera esse
projeto em 1979?

AB — O ano de 1979 sera destinado
a implantagdo do Programa Prioritério.
Em junho, teremos, provavelmente,
dois prototipos, com as duas versdes
de comando, que irdo circular nas li-
nhas atuais, para o treinamento de mo-
toristas e do pessoal encarregado da
manutengdo. A série definitiva come-
cara a ser entregue em outubro, com
cinco veiculos. Em novembro, devere-
mos receber dez troleibus, prosseguin-
do as entregas até o més de agosto ou
setembro de 1980. Ao mesmo tempo,
estardo se desenvolvendo os trabalhos
de construgdo da rede aérea (o primei-
ro trecho deverd estar concluido em
20 de julho de 79, um segundo em 15
de setembro e o Gltimo em 15 de fe-
vereiro de 1980); das subestacdes (a
primeira etapa terminard, segundo o
cronograma, em 4 de agosto; a segun-
da, em 3 de outubro; a terceira em 25
de dezembro e a quarta em 4 de marc¢o
de 1980) e da garagem que devera es-
tar parcialmente entregue em 11 de

ao teremos

Uma coisa é certa no desfecho da
segunda concorréncia da CMTC, de
onde saiu vitoriosa a Ciferal. “O preco
que demos é apenas suficiente para pa-
gar os estudos para 9 desenvolvimento
do projeto. "Nao teremos lucro ne-
nhum”, confessa o presidente da em-
presa, Fritz Weissmann.

Tal postura sugere uma atitude qui-
xotesca, na opinido de Olavo Cuperti-
no, presidente da CMTC. ""Estamos
num pais onde os empresarios tém me-
do de investir”. Mas tudo foi calcula-
do. O importante para a Ciferal é que
com a execuc¢do deste projeto, subire-
mos mais um degrau em termos de tec-
nologia. Tudo o que desenvolvermos,
poderemos aplicar em nossos dnibus
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setembro e completada em 8 de abril
de 1980. O plano operacional terd que
estar desenvolvido para permitir a ope-
ragdo inicial dos troleibus em novem-
bro de 1979.

Devemos, também, em convénio
com a EBTU desenvolver em 1979, o
projeto bésico do troleibus articulado.
Esperamos ter, ainda no ano que vem,
provavelmente em novembro, um pro-
totipo para que em 1980 ele entre em
fabricacgio.

TM — E os recursos, serdo suficien-
tes?

AB  Os recursos para o Programa
Prioritario foram estimados em feve-
reiro de 1978. Em abril, os Ministérios
do Planejamento, Minas e Energia,
Transportes e Industria e Comércio,
consignaram a aprovacdo de todo o
Plano de Troleibus para S3o Paulo,
previsto para ser implantado em cinco
anos, com 1280 veiculos e 280 quild-
metros de rede, tendo sido destacado
o valor de Cr$ 810 milhdes de cruzei-
ros para o Programa Prioritario, para o
qual concorrerdo a EBTU com 160 mi-
lhGes; o Ministério de Minas e Energia
com 155 milhdes; outras fontes fede-
rais a definir, com 74 milhdes, e a Pre-
feitura Municipal de S3o Paulo, com
421 milh3es, sendo 295 milhdes finan-
ciados pelo Finame.

Esses recursos sdo insuficientes e
deverdo ser complementados. Para tan-
to, a Prefeitura vai discutir o assunto
com a EBTU e o Ministério de Minas
e Energia. Mas nos j& temos um certifi-
cado de financiamento do Finame no
valor de Cr$ 480 milhdes, Cr$ 185
milh3es a mais do que o financiamento
inicial.

lucro nenhum”

comuns’’, assinala o diretor técnico
da empresa, Henrique Seabra Montei-
ro Salles.

Nada disso, porém, descarta a te-
se de que a Ciferal plantou para colher.
“Tranqlilamente, seremos 0s executo-
res dos 1 mil troleibus que a CMTC
pretende encomendar, bem como
absorveremos os pedidos de Araraqua-
ra e Santos’’, pontifica, confiante, o
diretor-técnico, Seabra.

Cupertino pGe seu endosso neste
otimismo. “"Acredito que a Ciferal es-
té investindo para dominar um merca-
do em potencial, pois, nacerta, a EBTU
vai querer dirigir seu financiamento pa-
ra um produto padronizado, no senti-
do de baratear a producdo’’.

Este clima de reciproca confianga
aconteceu nas instalagGes da Ciferal,
no Rio de Janeiro, onde estiveram o
presidente da CMTC, Olavo Cuperti-
no, e o diretor de Troleibus da empre-
sa municipal paulistana, Adriano Bran-
co. O fato foi acompanhado por nosso
repdrter, Fred Carvalho, que, também,
ouviu o diretor-técnico, Seabra:

— Na primeira concorréncia, nés en-
tramos como sub-contratados, fazendo
parte do grupo da Equipamentos Villa-
res. E, como todos sabem, houve o
cancelamento da licitagio em razdo
dos pregos, considerados altos demais
pela CMTC. Mas nio foi apenas isto.
Os grupos inscritos ndo estavam preo-
cupados em desenvolver nada e, sim,
importar tecnologia.

— A Mafersa, por exemplo, ia im-
portar know-how da Suiga; a Villares
pretendia fazer o mesmo com a tecno-
logia do chassi e central de tragdo; A
Marcopolo, por sua vez, deixou claro
que a tecnologia da central de tragdo
pertencia a Ansaldo, que é italiana, en-
quanto a Mercedes e Massari foram su-
mariamente eliminadas por falta de do-
cumentacgdo que as qualificasse.

— Cabe salientar que a Mercedes s6
entrou na concorréncia para observar o
projeto dos outros, pois é impossivel
que uma empresa de seu porte nio te-
nha arrumado documentos de qualifi-
cacdo. A Massari também entrou como
curiosa.

— Entdo, veio a segunda concorrén-
cia. Entramos liderando um grupo
composto pela Scania, Tectronic e Bar-
della Borrielo, trés inteiramente nacio-
nais, mais a Scania, que tem nacionali-
zados os componentes que precisamos.
Estd ai o segredo porque ganhamos.
Apresentamos um grupo brasileiro, dis-
posto a desenvolver novas tecnologias
e, também, oferecer o pre¢o correto,
sem over-price, como é usual neste ti-
po de licitagdo. Nosso projeto tem o
mais alto indice de nacionalizagdo —
98% com contatores e 98,6% com
chopper. Enfim, nés acreditamos no
projeto tréleibus, o que nos deu for-
¢as para trabalhar dentro do minimo
de pre¢co com o maximo de qualidade.

A empresa, contudo, sabe que tera
de sacrificar, pelo menos, temporaria-
mente, alguns de seus planos. Por
exemplo, a construcio da segunda fa-
brica carioca, na Via Dutra, onde as
obras pararam na terraplenagem
“preferimos comprar a antiga Carbra-
sa, para a fabricacdo dos onibus urba-
nos’” — ficando os tréleibus reservados
para as instalacdes da fdbrica antiga.
“Caso venham outras encomendas de
onibus elétricos, ai, sim construiremos
a fébrica nova”. _].
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O Guindaste MD 5.500 da MADAL representa a
melhor qualidade no campo de movimentacéao de car-
gas. Projetado e construido para atender as necessida-
des do mercado brasileiro, baseado nas mais moder-
nas técnicas do mundo para esse tipo de equipamento
e um design arrojado.

O resultado desse trabalho é uma robustez incom-
paravel, com um custo operacional extraordinaria-
mente reduzido. Adaptavel em caminhdes, sua coluna
pode ser montada tanto no lado direito como esquerdo,
incrivel facilidade de extensao e recolhimento.

‘oi O
O MD 5.500 é o dnlco Guindaste a ter comando duplo.
Pode ser operado tanto do lado direito como do lado esquerdo.
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Sistema de sapata
extensfvel ao lado da
coluna, proporcio-
nando seguranga de
trabaiho sem transmi-
tir esforgos de torgéo
ao chassl.
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EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS

PROCURE NOSSOS IMTEC - Minas Gerais

DISTRIBUIDORES Fone (031) 333.22.88
PONTES - Rlo Grande do Sul CIDARMAC - Aiagoas
Fone (0512) 41.70.56 Pernambuco, Paraiba
SODIMEX - Santa Catarlna Rlo Grande do Norte
Fone (0482) 44.22.00 Fone (081) 326.36.22
SODIMEX- Paranéd CEQUIP - Cearé

Fone (0412) 24.12.91 Fone (085) 226.26.55
TRIMAK - Rlo de Janelro CREMAQ - Plauf

Fone (021) 223.23.77 Fone (086) 222.28.13
IMTEC - Espirito Santo SANEY - Paré

Fone (027) 226.06.46 Fone (091) 235.25.78



Articulado

OCO SU OESPA TOU,

AS O CO FORTO APRO OU

Juntamente com empresarios, técnicos do DNER e outros
jornalistas, convidados pela Scania, o repérter

Bernardo Ajzenberg viajou dia 7 de dezembro, entre Londrina
e Sdo Paulo, acompanhando ‘‘o primeiro teste interestadual
realizado por um articulado no Brasil"’.

Eis suas impressdes sobre 0 novo veiculo rodovidrio:

O contraste entre o velho e 0 novo mostra a evolugdo da indGstria.

O articulado, & tarde, chegou lama-
cento, entrou no pdatio com lentid3o,
passando por detrds de um idoso Oni-
bus da Viagcdo Garcia  daqueles que
usaram gasogénio nos tempos da
Segunda Guerra e hoje sdo, na maio-
ria, pecas de museu.

O protdtipo da Scania tinha uma
missdo muito particular: conduzir jor-
nalistas especializados, uma equipe de
engenheiros do DNER e alguns empre-
sarios, das instalagdes da Garcia, em
Londrina,-até Sdo Paulo, numa viagem
batizada pelo fabricante como "o pri-
meiro teste interestadual realizado por
um articulado no Brasil”’.

Na manh3 seguinte, as 9:40, o 6ni-
bus partia. Limpo, tanque cheio,
15 883 quildmetros rodados. A pri-
meira impressdo, com o carro parado,
é sempre positiva.

Grosseiramente, sdo quatro depar-
tamentos distintos: cabina, parte dian-
teira (cavalo), centro e parte traseira
(reboque). Cada um com suas especi-
ficacGes, defeitos e vantagens. Na ca-
bina, nenhuma novidade. O primeiro
confronto é quando se olha para trés
e se vé que o dnibus ndo termina onde
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os outros terminam. No lugar de um
banheiro, hd um anel cinza, em forma
de fole, que abriga um bar (de um la-
do) e um sofanete (de outro): é o
centro do onibus, a rétula, a articula-
¢do. E ai se nota, entre o sofanetee o
bar (um balcdo, a bem da verdade, com
porta copos e geladeira), um piso re-
dondo, uma espécie-de minipista de
dangas.

“Para manobrar, ndo tem
problema: o dnibus é igual a
uma carreta”.

Embaixo deste disco é que se en-
contra a rotula. Andando mais, chega-
se a parte traseira, como se se passasse,
num trem, de um vagdo para outro.
Esta parte traseira, com o dnibus para-
do, é muito parecida com a da frente.
As mesmas poltronas confortiveis
(muitas delas separadas entre si por
apenas 28 cm, o que o DNER conside-
ra irregular), as mesmas lumindrias
fluorescentes, a mesma auséncia de ar

condicionado, o mesmo som estereo-
fonico, os mesmos porta-copos mal lo-
calizados. A diferenca estd na existén-
cia de uma toalete quimica.

Percorridos os 18 m do articulado,
come¢a o movimento. E ai, as coisas
se definem. Os 58 bancos comegam a
se mexer. Na cabina, o barulho do mo-
tor (dianteiro)} é grande. No painel, na-
da além de um 8nibus convencional
uma cabina normal da Marcopolo. O
motorista j& adiantava um comentdrio:
para manobrar, é igual a uma carreta,
ndo tem problema nenhum (este mes-
mo motorista tem oito anos de expe-
riéncia s6 em carretas). Da cabina,
olhando-se pelo espelho retrovisor la-
teral, tem-se a sensacdo de que o &ni-
bus estd quebrado bem ao meio, com a
parte traseira realizando movimentos
completamente diferentes da parte
dianteira, horizontal e vertical mente.

Estamos na BR 369. Comecam as
ultrapassagens. A 90 km/h, o articula-
do levou 8 segundos para ultrapassar
um caminhdo, mais 14 segundos para
deixar outro para trds numa ladeira.
Um terceiro veiculo, a aproximada-
mente 80 km/h, foi ultrapassado pelo
onibus {a 90 km/h) em 5 segundos .
"Tem que abrir um pouco mais na cur-
va”, garante um dos motoristas.

Numa subida, depois de passar pela
ponte do Rio Tibagi, o motorista man-
teve o pé com uma pressdo constante
sobre o acelerador e a velocidade
caiu de 80 para 65 km/h, registrando
uma rotacdo de 1800 rpm. Mais tarde,

“um dos motoristas afirmou que a rota-

¢do maxima do veiculo era de 2400
rpm a 105 km/h. A estreita rodovia
ndo permitia muitas experimentactes
técnicas, e o proprio cardter coletivo
da viagem também n3o.

Mas, se a parte técnica n3o pdde ser
medida com precisdo, o mesmo n3o se
pode dizer em rela¢do ao conforto. As
dez horas de viagem permitiram, pelo
menos, algumas conclusdes. Ao deixar
a cabina, o passageiro pode perceber
que ela realmente isola grande parte do
barulho do motor, o que é uma vanta-
gem considerdvel em se tratando de
um Onibus rodovidrio que pretende,
segundo palavras dos préprios fabri-
cantes, '‘ganhar boa parte daqueles
que, normalmente, s4 andam de
avido”’.

Na parte traseira (26 poltronas}, o
ruido é ainda menor quase nulo, po-
de-se dizer. O desempenho na estrada
n3o deixou espaco para solavancos e as
lombadas foram vencidas com facilida-
de. Mesmo na estrada de terra (no pe-
queno trecho em que o dnibus pas-
sou), o balan¢o foi normal atras e na
frente. Explica¢do: o veiculo é equipi]’
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Para comegar, vamos falar de uma lei.
Depois, do que ela representa.

O Decreto-Lein® 1571 traz o seguinte
enunciado em seu cabecalho: "Faculta para fins de
Imposto sobre a Renda, adocdo de coeficientes de
d?reciacéo acelerada de vagdes, terminais, ramais
e

esvios ferrovidrios”.

Para bom entendedor duas palavras bastam:

depreciacio acelerada. Todo o investimento em
material ferroviério é integralmente depreciavel
em 5 anos. ,

O governo acelera a depreciacdo, vocé
acelera seus negécios e ainda fica mais préximo do
transporte de carga econémico.

A quantidade de vagdes e a adequacio de

terminais, desvios ou ramais ferrovidrios, s6 depende
do seu volume de transporte e da distancia que
separa vocé das linhas convencionais.

Procure os homens de ferro da Rede.
Eles estdo capacitados a colocar o seu sistema de

transporte dentro da lei.

REDE FERROVIARIA FEDERAL SA.

Recife(0812)- 24.4401
Fortaleza (085).231.5480
Salvador (071)-226.0501

B. Horizonte (031)-226.0910

Juiz de Fora (032)-211.7576
S&o Paulo (011)- 227.7222
(011)-227.1299

Bauru (0142)- 2.6811
(031)-222.6477 Curitiba (0412)- 22.1556

R.de Janeiro (021)-243.9395 Porto Alegre (0512)- 24.8954
(021).223.3379 (0512)- 24.1861

Use frem.
O transporie de carga
econdémico.

AC4 REDE FERROVIARIA FEDERAL SA



ARTICULADO

do com suspensdo a ar, exceto nas ro-
das diarrteiras. As janelas permitem vi-
sdo panoramica, enquanto a ventilacio
ficou prejudicada por falta de ar condi-
cionado.

O que chama atencdo, evidente-
mente, é a parte central de todo o vei-
culo; justamente ali, onde se localiza a
articulagdo. Quando em movimento,
aquele disco descrito anteriormente
realiza movimentos horizontais acom-
panhando as torgdes provocadas entre o
cavalo e o reboque. Conforme expli-
cagdes dos proprios técnicos da Scania,
toda a torgdo é absorvida na articula-
¢do e ndo na carrocaria. Esta rétula é
composta por um rolamento, que per-
mite uma movimentagdo horizontal de
até 50 graus (os redutores internos do
sistema fazem com que, quando §é atin-
gido este dngulo maximo entre os dois
carros, a variagdo angular interior, isto
é, a de “pista de danca’’, é de 25
graus). No plano vertical, a articulacdo
permite o alcance de 360 graus, ou se-
ja, o veiculo dobra até uma roda en-
costar na outra. Como se vé, ndo se
trata, simplesmente, de uma quinta-ro-
da com um pino-rei. Trata-se sim de
uma articulagdo Schenk, — bastante
utilizada na Europa  montada aqui
pela Recrusul (que, alias, construiu to-
da a parte traseira do chassi).

Justamente por absorver torgoes é
que o centro é o local mais agitado do
veiculo. Quando se tenta tomar um re-
frigerante, por exemplo, tem-se a im-
pressdo de que se navega numa lancha
em mar endemoniado. Chega-se a ficar
enjoado o que ndo é um bom clima
para uma conversa de bar.

Isso permite concluir que a melhor
utilizagdo para o espago do fole ainda
nao foi encontrada  ou, pelo menos,
posta em pratica. ‘‘Quem sabe o espa-
¢0 ndo serviria para outra toalete ou
um arméario para travesseiros?’’, per-
guntavam-se os passageiros.

Além disso, pdde-se perceber que o
material sintético do qual é composto
o fole (a sanfona) n3o absorveu o ca-
lor, ficando o centro do 6nibus mais
aquecido que o resto, num periodo de
sol forte. Evidentemente, no frio,
ocorre a mesma coisa. Observou-se,
alids, que houve um pequeno vazamen-
to da dgua que ficara acumulada tem-
porariamente nas fendas superiores da
sanfona, que acabou umedecida pelo
lado de dentro depois de uma chuva
ndo muito prolongada.

A primeira parada para reabasteci-
mento aconteceu em Ourinhos, com o
painel apontando 16 043 quilémetros
rodados. Para um espaco percorrido de
158 quildmetros, foram necessarios
118 litros de disel para recolocar o
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O consumo foi maior que o esperado.

tanque cheio. Esta primeira prova de
combustivel registrou um consumo de
1,3 km/l  consumo muito alto, que
assustou até mesmo os técnicos da Sca-
nia. Quenei da Silva, responsével pela
assisténcia técnica, observando o resul-
tado, achou um absurdo. "“Deve estar
havendo algum problema na tubula-
¢do’’, — observou ele. “Um consumo
desse fundiria qualquer motor rapida-
mente’’, concluiu. Sem ddavida, algum
problema estava acontecendo.

O segundo reabastecimento aconte-
ceu em Pardinho, 189 quildmetros de-
pois. Ali, foram recolocados mais 103
litros de combustivel, o que, mais uma
vez, demonstrou um consumo alto: 1,8
km/l; ai ja na Raposo Tavares. .

Consumo a parte, os empresérios
que viajavam no articulado mostravam-
se otimistas. Edvaldo Rocha, diretor
administrativo da Real Expresso, sen-
tia-se "espantado’” com as vantagens
do 6nibus. Ele comentou: ‘‘Principal-
mente para as linhas que minha empre-
sa cobre, linhas longas interestaduais
como S&o Paulo-Brasilia, o articulado
estd mostrando ser muito interessan-

”

te”’.

Explicagdo da Scania para o
“espanto”: a bomba injetora
estava desregulada.

O diretor da Garcia, Fernando Gar-
cia Cid, revela, sem disfar¢ar o orgu-
lho, que a sua empresa vai adquirir
dois articulados. Além disso, ndo ne-
gou a hipdtese de utilizagdo de tarifas
diferenciadas entre os dois comparti-
mentos do veiculo; na parte traseira,
por exemplo, poderia se instalar pol-
tronas leito, com atendimento diferen-
te. Nessa condicdo, concorda o empre-
sario que seria importante a instalagdo
de uma segunda toalete, na parte dian-
teira ou, mais precisamente, no centro,
sob o fole. Quanto & remuneracdo dos
motoristas que venham a dirigir o arti-
culado, Cid adiantou que para eles ha-

veria uma taxa adicional por viagem, e
ndo uma diferenciagdo salarial o que
causaria problemas com os funcions-
rios, sequndo garantiu.

Um dos motoristas, alias, salientou
que ““a responsabilidade de dirigir este
onibus é muito maior que em outro
qualquer”’, o que sugere aumento na
remuneragio.

Apesar de tudo, nada ha de concre-
to em relacdo a estes itens. Toda a dis-
cussdo ocorreu durante a viagem e Fer-
nando garante que, por enquanto, hi
apenas estudos.

Enquanto isso, munida de "“metros’’
e fichas para relatério, a equipe de téc-
nicos do DNER percorria o veiculo de
ponta a ponta anotando tudo. Paulo
Roberto Faria, coordenador da equipe,
afirma que, do ponto de vista mecani-
co e de trafego, o articulado n3o apre-
sentou problema algum  a n3o ser as
medidas irregulares de distdncia entre
as poltronas, corredor largo demais (o
minimo é de 33 cm, o articulado apre-
sentava corredor de 39cm) e a altura
entre teto e chdo de 1,80m (quando
a altura mfnima é de 1,83m). *Estas
medidas, porém, podem ser reajusta-
das sem problema algum”, completou
Faria. O Unico problema apresentado
pelo equipamento, segundo os técni-
cos do DNER, refere-se & capacidade
de manobra dentro dos terminais ro-
doviérios, onde o veiculo, muitas ve-
zes, como no caso de Porto Alegre,
ndo cabe nas plataformas. Para que o
veiculo seja aprovado definitivamen-
te, sera realizado novo teste, desta vez
apenas de manobras em terminais. Pau-
lo Roberto adianta que, depois disso,
por volta de fevereiro de 79, o oni-
bus deverd estar finalmente liberado.

O "espanto’’ da viagem voltou a
acontecer no Gltimo reabastecimento,
feito em Sdo Paulo. Para os 211 quild-
metros rodados desde o reabastecimen-
to anterior, foram recolocados 71 li-
tros de combustfivel, o que se traduz
num consumo de 3,0 km/l isto, no
trecho mais estavel, que foi a Castelo
Branco.

No total, a média de consumo da
viagem foi de 2 km/l, bastante baixo
da média encontrada pe!a Viacdo Pira-
cicabana (2,5 km/I) e pela Passaro Mar-
ron (2,8 km/l), que j4 realizaram testes
com o mesmo articulado.

Isso leva a crer que, embora confor-
tdvel e com bom desempenho, o arti-
culado estava, sem davida, com algum
problema  pelo menos naquele 7 de
dezembro. E ndo foi por outro moti-
vo que, no dia seguinte, o onibus foi
levado para a Scania, onde sofreu nova
regulagem da bomba injetora. Era a ex-

plicagdo que faltava para o “‘espanto’’.
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TM E UMA REVISTA
TECNICA. MAS, NEM

POR ISSO, DEIXA DE SER

ATUAL.

Transporte Moderno e uma revista
técnica de atualidade. Trocando em
miudos. os enfoques tecnico e
econémico nio excluem uma boa
pitada de jornalismo e de servigos.

AGORA, UMA NOVA
SECAO:
LOGISTICA
EMPRESARIAL.
Criada para relatar os problemas e
solucdes encontradas pelas empresas
para seus problemas de disoribuicio.

E para funcionar como uma tribuna

onde o usuario analisa o
desempenho do frotista.

0S ASSUNTOS
ABORDADOS

INTERESSAM DE PERTO

AO USUARIO E AO

FROTISTA.
Vamos dar uma amostra dos
assuntos que vocé encontra
mensalmente na revista:
® Manutencio e administragio de
frotas; ® Custos operacionais do
transporte; ® As decisées do gaverno
e as reivindicacées dos frotistas,
® Novos equipamentos €
publicacoes; ® Legislacio de
transportes; ® Avaliacio de
desempenho de veiculos; ® Grandes
reportagens sobre o transporte
brasileiro; ® Como tomar melhores
decisdes; ® Servicos, do preco e
producio dos veiculos, aos fretes e
indicadores econdémicos.

&

rg

np B~

OS ARTIGOS DE TM NAO
PERDEM NUNCA A SUA
ATUALIDADE
A atualidade dos assuntos nio se
esgota no més de capa. Vocé quer
uma prova ? Nossos registros revelam
que centenas de pessoas adquirem

mensalmente xerox de trabalhos
publicados ha trés, quatro e até
Catorze anos atras.

0S CUSTOS _
OPERACIONAIS SAO
UMA ESPECIALIDADE
DA CASA.
Depois de anos e anos ae pesquisas e
estudos, a equipe de TM conseguiu
montar deta?hadas composigdes de
custos operacionais de veiculos.
Assinando TM, vocé recebe estas
composicées atualizadas todo ano,
gratuitamente.

TM E A UONICA REVISTA
QUE AJUDA VOCE A
ADMINISTRAR SUA
FROTA
Transporte Moderno ¢ a tinica revista
brasileira que leva todo més a sua
mesa, de maneira condensada e
objetiva, as informagées necessarias
para sua empresa decidir com
conhecimento de causa sobre
transportes, administraciode frotas e
contratacdo de fretes.

TM E UMA REVISTA
REALMENTE LIDA POR
TODOS 0S LIDERES DO
SETOR

Pesquisa realizada em junho de 1976,
durante o Semindrio Brasileiro de
Transporte Intermodal revela que
82,33;; de altos executivos e
dirigentes léem boa parte da revista.
E que quase metade deles
praticamente devoram a revista de
ponta-a-ponta.

I---------—--------—---------

Q ECONOMIZE
b Cr$ 120,00

Fazendo j4 sua assinatura vocé
paga apenas Cr$ 340,00, por
doze edigdes, incluindo as
especiais. Se vocé fosse comprar
os exemplares separadamente,

pagaria Cr$ 460,00.

Enviem meus exemplares para

Enderego. . _
CEP

Preencher no caso CGC n°
de assinatura
para a empresa

LI 4

Desejo fazer uma assinatura anual de- TRANSPORTE MODERNO. Estou en-
viando vale postal ou cheque n.°
em nome da EDITORA TM LTDA.

Banco

no valor de Cr$ 340,00. Rua Sao Mar-
tinho, 38, CEP 01202 Campos Eliseos, Caixa Postal 11938, Fones: 67-5390 -
67-8517, Sao Paulo, SP.

N&o preencha os espacos pontilhados. Eles sdo reservados para uso de Departamento de Circulacdo

Nome

Cidade

Inscr. Est

endereco particular

da empresa

Bairro
Estado

Assinatura

Data



Importacao
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Importar cargas especiais por via aérea é um
bom negécio. Foi o que concluiu a Hoechst, depois de analisar
teoricamente o problema e testar, na pratica, a solugdo.

Ha dezoito meses que a Hoechst do
Brasil Quimica e Famacéutica vem
obtendo ponderaveis reducdes de esto-
ques e do pagamento de juros com a
utilizagdo do transporte aéreo para a
importagdo de suas matérias-primas
mais caras e volumosas. Sdo exatamen-
te 38 toneladas mensais, compostas
por produtos com preco acima de 30
marcos/quilograma e qualificadas pela
empresa como ‘‘excepcionais’, num
total de 1000 toneladas importadas
mensalmente.

“A principal vantagem que a impor-
tacdo aérea trouxe para a empresa foi a
possibilidade de comercializar a merca-
doria um més antes’’, diz Rubens R.
Halbe, gerente do Setor de Administra-
¢ao de Materiais e Trafego. "Por via
maritima  prossegue a mercadoria
fica mais de um més em transito e isso
obriga a empresa a aumentar seu esto-
que, e pagar juros sobre este estoque,
por um periodo que varia de trés e
meio, quatro meses. Ja por via aérea, o
periodo de transito é reduzido para
uma semana (Viracopos) ou dez dias
(Recife) e o tempo de estoque baixa
para dois meses aproximadamente”.

Por mar a
mercadoria fica mais
de um més em transito. Por
avido, no maximo dez dias.

Normalmente, a mercadoria segue
o seguinte roteiro: é paletizada num
sédbado na Alemanha, na segunda-feira
embarca para o Brasil e, nos trés dias
seguintes, passa pelo processo burocra-
tico nos aeroportos brasileiros (alfan-
dega, em média, 48 horas). Quando a
importacdo é feita por Viracopos
(Campinas—SP), todo o processo Ale-
manha—Brasil estd concluido em uma
semana. Se hd menos urgéncia da carga
e 0 seu custo pode ser reduzido com o
transporte rodovidrio de longo curso
{(complementar), a importagdo é feita
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via Recife (PE) e o prazo amplia-se pa-
ra dez dias.

Esta experiéncia da Hoechst, com
boas possibilidades de atingir o dobro
da tonelagem importada atualmente,
ou seja passar para 74 toneladas men-
sais, foi apresentada em palestra no Se-
minario de Logistica e Distribuigdo Fi-
sica, organizado pela Editora TM, en-
tre os dias 28 e 30 de novembro Glti-
mo.

A transferéncia de parte das
mercadorias para o avido trouxe
vantagens de custos e menos
avarias.

“No transporte maritimo justifi-
cava Halbe na ocasiao  deve ser leva-
do em conta que os fretes das merca-
dorias s@o sempre calculados pelo in-
dice mais elevado. Isto é, produtos de
pouco peso (tambores, barricas, etc),
pagardao por metro cubico ocupado, se
a mercadoria estivada neste espago nao
exceder a 1 tonelada. Caso o peso da
mercadoria por metro cibico seja su-
perior a 1 tonelada, prevalecera o peso,
para efeito de célculo”.

Compondo este critério, segundo
Halbe, hi "’o 6nus da Taxa de Melhoria
de Portos, que incide em 3% sobre o
valor CIF, além dos 20% relativos a Ta-
xa de Renovacdo da Marinha Mercante
incidentes sobre o frete”.

Estes custos levaram a empresa a
elaborar estudo para determinar o pon-
to de equilibrio (ver gréfico) entre os
fretes maritimos e aéreo. O resultado
foi a transferéncia de parte das merca-
dorias da empresa para a carga aérea,
‘com vantagem tanto no custo, como
no desembarque e inexisténcia de ava-
rias”.

Antes 0s navios eram
pequenos e vinham direto.
Agora, sdo maiores e atracam
em portos intermediarios.

Outros motivos, no entanto, contri-
buiram para a analise de Halbe, direta-
mente vinculados a evolugdo do trans-
porte maritimo. ‘‘Basicamente o que
aconteceu & que o fluxo de navios di-
minuiu em fungdo do aumento de ca-
pacidade dos barcos. Antes, os navios
eram pequenos, vinham lotados e dire-
to. Agora nao, os navios sao maiores e,

A empresa estd
a procura de
distribuidores. Mas
ainda ndo encontrou.

entre um continente e outro, paramem
portos intermediarios para completa-
rem sua capacidade de carga e anda-
rem cheios’”.

Apesar de melhor equipados, estes
grandes navios e portos ainda apre-
sentam sérios problemas de manipula-
¢do de carga. Os contéineres, segundo
Halbe, seriam a solucdo do futuro no

transporte maritimo. ‘“Na Europa e
EUA utiliza-se muito o LASH (Ligh-
ter Aboard Ship), ou contéiner flutu-
ante, que, além de evitar avarias, faci-
lita o recebimento da carga pelo sis-
tema de descarga do porto’”.

E bem verdade, no entanto, que as
inovagGes preconizadas pela Hoechst,
tém alcance reduzido, na atual fase de
remodelagao portuaria do Brasil. E o
transporte aéreo encaixa-se bem como
solugao complementar as importacdes
da empresa.

Em terra, a empresa tem procurado
também solugbes inovadoras, e ja ado-
tadas na Europa, para a distribui¢do
de seus produtos acabados. Ou seja, a
movimentagdo de carga ap6s a indus-
trializagdo da matéria-prima importa-
da.

""Na Alemanha afirma Halbe nao
sao feitas entregas diretas a clientes,
salvo quando em grandes quantidades.
Existem organizagbes expedidoras e
transportadoras que se incumbem do
armazenamento, fracionamento e en-
trega aos clientes’’.

No Brasil, a empresa tem procurado
quem possa assumir a tarefa de distri-
buir seus produtos farmaceéuticos, por
exemplo, em cada farmacia/cliente.
Ao invés de ndés remetermos uma pe-
quena quantidade de determinado re-
médio para cada farmacia, nos pode-
riamos entregar em toneladas para um
determinado distribuidor que se encar-
regaria de parcelar a carga para cada
destinatario. Temos noticia de que al-
gumas empresas estdo realizando pes-
quisa de mercado para suprir esta fai-
xa, mas por enquanto ndo ha nada de
concreto’”,

TRANSPORTE MODERNO Dezembro, 1978
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A EQUAGAO DO EQUILIBRIO o AVIAO VS. NAVIO
2/,20
A equacdo empregada pela Hoechst 5;;3
para encontrar o ponto de equilibrio = 190
entre frete maritimo e aéreo é com- b :'38
posta pelos seguintes elementos: 90 160
X = frete maritimo £ 150 e,
y  valor FOB da mercadoria 5 190 "o,
3 frete aéreo (DM 3.00/kg) 2 120 P
0,2 Taxa de Renovagdo da Marinha 5
Mercante 3 090
0,03 3% sobre o valor CIF (Custo, Sos
Seguro e frete) 8;2
0,06 juroa.m. o
x+0,2x+0,03(y +x)+0,06y 3 0.30
x+0,2x + 0,03 + 0[03 X + 0,06y 3 0,20 Valor da mercadoria (DM/kg)
x (1+0,2+0,03) +vy (0,03 +0,06) 3 010
1'23)( + 0,09y — 3 1234 56 78 9101112131415 16 17 1818 20 21 22 23 24 25 26 2728 2930 3132 33
0,09y 3-1,23x
3 1,23x _
y 0.00 GRAFICO FACILITA A COMPARACAOQO
ou Cada departamento da empresa estd  fretes maritimos. Na linha vertical do
1,23x 3 0,09y habilitado a julgar imediatamente a gréfico, estdo relacionados os valores
3 0,09y conveniéncia ou ndo de optar pelo fre- do frete maritimo em marcos alemaes.
123 te aéreo, através de um grafico, onde Na linha horizontal, os valores, em

figuram os valores das mercadorias, marcos alemdes, das mercadorias a
em contraposi¢do com os valores dos serem importadas.

com a Mesquita, sua
carga trans ~ todas as

barreiras. Seja aqui,

seja no estrangeiro

A'Mesquita tem agentes e representantes nos 4
cantos da Terra. Estamos preparados para
cuidar da sua carga, cobrindo todas as fases:

® Agenciamento de cargas maritimas e aéreas;
e Embarques de mercadorias no Exterior;

® Movimentagdo de containers € servicos

MESQUITA S.A.  Jpeaes:

TRANSPORTES E SERVIGOS de mercadorias

Matriz Av. Marginal, 820 — vinculada§ .

Alemoa — Santos SP. 20 Comg:rc10

Tel.: 35-1335 e 35-1320 (PABX) Exterior...
Telex (013) 1158  Filiais: -

Sdo Paulo Rio de Janeiro — /

Belo Horizonte — Campinas
Taubaté
Sdo Bernardo
do Campo
Subsidiéria
no exterior:
Mesquita GmbH
Hamburg
Germany
Mesquita Safe
‘6kio  Japao

EM 2 MINUTOS ESTA MAQUINA
MONTA EDESMONTA UM PNEU.

SEM DEIXAR MARCAS.
A Ebert Super ja foram
1001/0001 éa comprovadas
mais revoluciondria por mais de duas
méquina de montar, mil empresas ligadas
desmontar e abrir pneus. ao transporte rodovidrio
Automdtica, comandada no Brasil. V4 conhecé-la.
por sistema hidraulico, é Vocé a encontra nas melho-
robusta, facil de operar e res borracharias do pafs.

do da probl d dnica.
"sua qualidade o eficinca EBERT SUPER

CAMINHOES
E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR-116, n® 3104 ¢ 3116 End. Tel. “ADEBERT"
Fone 95.1954 e 95.2458 -C.Postal 32- 93.300 NOVO HAMBURGO - RS
Representante em S3o Paulo: fone 2208670
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Como e por que
construir
m termnal

As vantagens de uma planificagdo
anterior, que respeite as condicGes
concretas para implantacdo de deter-
minados projetos, nem sempre s3o ex-
ploradas na execu¢do de obras. Na ten-
tativa de transpor este vicio do impro-
viso, a Transesp  Pesquisa e Planeja-
mento de Transportes do Estado de
Sdo Paulo SA — vem realizando uma
série de pesquisas, que busca concen-
trar toda a problemética relativa aos
terminais de transportes de maneira ge-
ral. “Terminal Rodovidrio de Cargas na
Regido Metropolitana de S3o Paulo” &
mais um trabalho da série e tem como
objetivo delinear as caracteristicas que
um terminal rodoviario de cargas deve-
ria ter numa cidade como S3o Paulo.
Trata-se de um resumo de toda a expe-
riéncia acumulada pela Transesp sobre
0 assunto.

Depois de um breve histérico acerca
dos trabalhos ji realizados no setor, os
técnicos resaltam a “emergéncia do
problema, a nivel nacional e interna-
cional, em face da crise mundial do pe-
tréleo, que aumentou sensivelmente os
custos operacionais dos transportes de-
le dependentes e enfatizou a conve-
niéncia de que os pesados caminhdes,
sempre que possivel, operem exclusiva-
mente nas rodovias’’. Nesta mesma li-
nha, sdo apresentadas tabelas demons-
trativas sobre a densidade demogréfica
de algumas regiles metropolitanas e
sobre o fluxo enerme de vefculos com
origem ou destino na Grande S3o Pau-
lo. Numa sistematizacdo bastante meti-
culosa, o estudo apresenta, por exem-
plo, dados comparativos entre o volu-
me médio didrio de carga nas varias
vias de acesso ao municipio, onde se
nota que a movimentagdo de cargas
atingiu a impressionante  cifra de
70056 000t em 1975, sendo
32 138 000t com origem e 37 918 000
t com destino a Grande S3o Paulo. Os
dados permitem concluir, também, que
um primeiro terminal a ser construido
na cidade deveria ter como prioritéria
a regiao oeste de Sdo Paulo, que apre-
senta maior volume de carga. A érea a
ser utilizada por este terminal estaria
entre 750 000 e 1 000 000 m?.

Segundo os técnicos da Transesp, os
custos relativamente altos de implanta-
¢do do terminal decorrentes principal-
mente do valor da terra e da pouca dis-
ponibilidade de terrenos livres com
boas condigles topogréaficas e de dre-
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nagem, ndao devem ser, de antem3o, fa-
tores impeditivos do desenvolvimento
do projeto. E, a seu favor, citam duas
vantagens fundamentais para os pré-
prios transportadores: o uso alternati-
vo de suas atuais instalagdes e as possi-
bilidades de ganhos de escala que Sdo
Paulo e a existéncia do terminal po-
dem representar.

Transesp — Av. Tiradentes, 1497 —
Sdo Paulo — SP.

Um controle
para o motorista
fazer a mao

As concessionarias Mercedes-Benz
estdo distribuindo o Diario de Bordo,
um guia que contém informagdes Gteis
e tabelas para preenchimento. O ma-
nual consta de duas partes: uma bro-
chura e outra espiral. Na primeira par-
te encontra-se uma série de informa-
¢Oes desde as pressdes recomendadas
de fabrica para os pneus, regulamenta-
¢d0 de estrada até uma pequena cole-
tanea de dicas mecénicas. Ainda, no
brochura, sd3o disponiveis diversas

"1y DIARIO

S

__ BORDO

informagdes sobre rotas e distancias
rodovidrias entre as mais importantes
cidades do pafs.

O espiral é composto de fichas para
controle de despesas. Procurando faci-
litar o controle do motorista o guia
consta de relatorios de viagem, despe-
sas pessoais, controle de abastecimen-
tos, despesas com lubrificantes e lava-
gem, com manutengdo e reparos, com
pneuméticos e o controle geral de
todas as despesas. No fichario as cate-
gorias sdo apresentadas conforme cores
especificas visando facilitar o usuario
e, além de destacaveis, foram planeja-
das para um ano de aplicagio.
Mercedes-Benz do Brasil — Caixa Pos-
tal 30419; CEP 01000, Sio Paulo —
sP

Os estrangeiros
ja sabem
como importar

Ndo ha mais desculpa para o usud-
rio estrangeiro deixar de importar
equipamentos ferrovidrios brasileiros
por falta de conhecimento. O Sindica-
to da IndGstria de Materiais e Equipa-
mentos Ferrovidrios do Estado de S3o
Paulo acaba de langar o ’Anudrio das
Indistrias de Equipamentos e Mate-
riais Ferroviarios’ numa luxuosa
edigdo trilingue (inglés, espanhol e
portugués), de 80 pdaginas. O Anudrio
¢, na verdade, um painel de amostra
das empresas que operam no setor e
dos produtos que cada uma delas fabri-
ca.

Destacando as facilidades que o go-
verno atual vem oferecendo para as ex-
portacdes destes equipamentos, além
da qualidade da produgdo brasileira, o
livro apresenta um histérico da indus-
tria nacional, no setor, para dar lugar,
em seguida, a8 enumeragdo das empre-
sas. Além da linha de produtos particu-
lares de cada uma delas, o "*Anuario’
traz os dados de crescimento das reas
industriais de cada empresa, a evolugdo
do namero de funciondrios, a quanti-
dade e a situagdo geral das exportacdes
e o capital de que dispdem. A partir
destes dados, que s3o acompanhados
por fotografias das instalagSes das in-
dustrias e dos préprios equipamentos,
fica mais fécil para os usudrios do exte-
rior e para os interessados, de maneira
geral na situacdo das indistrias de
material ferrovidrio que operam no
Brasil  a avaliagdo de cada uma delas
e as viabilidades de seus produtos.
Simefresp — Avenida Paulisra, 1313
89 andar — Sdo Paulo — SP.
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MERCADO

FIAT-OIESEL

180 C - chassi curto

180 N3 - chassi normal com 39 eixo
210 CM - chassi curto p/cavalo mec.
190 F - chassi curto

MERCEQES-BENZ

L-1519/42 - chassi com cabina
L-1519/48 - chassi com cabina
L-1519/51 - chassi com cabina
LK-1518/42 - chassi com cabina
LS-1619/36 - chassi com cabina
LS-1519/42 - chassi com cab.-leito
LS-1924/42 - chassi com cab.-leito
1.§-2219/36 - chassi com cabina
L.8-2219/42 - chassi com cabina
LS-2219/48 - chassi com cabina
£B-2219/36 - chassi com cabina
£.5-1924/36 - chassi com cabina
£.5-1924/35-A - chassi com cabina
LS-1924/42-A - chassi com cabina

SAAB-SCANIA
L-11138
L-11142
L-11154
LS 11138
LS11142
£811150
LT-11138
LT-11142
LT-11150
LK-11150
LKS- 140

* Semi-reboque % carga

ENTRE
EIXOS
(m)

3,48
426 +1,36
3,50
3,50

4,20
4,83
517
4,20
3,60
4,20
4,20
360
4,20
483
360
360
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

Na versdo turbo-glimentado, a poténcia é de 296 hp.

CHEVROLET

743 NPH - chassi curto disel
753 NPH - chassi médio disel
783 NPH - chassi longo dfsel
743 NCH - com motor Detroit
753 NCH - com motor Detroit
783 NCH - com motor Detroit

000GE

0-900 - chassi curto (gasolina)
P-800 - chassi curto (Perkins)
0-900 - chassi médio {gasolina}
P-900 - chassi médio (Perkins)
0-900 - chassi longo (gasolina)
P-900 - chassi longo (Perkins}
D-940 - chassi curto (MWM)
0-950 - chassi médio (MWM)
D-950 - chassi longo (MWM)

FIAT DIESEL

130 C - chassi curto

130 N - chassi normal
130 L - chassi longo

130 SL - chassi uttralongo
130 NO

130 LD

130 SLO

180R

FORD

F-700 - chassi curto inje¢do direta
F-700 - chassi médio injegdo direta
F-700 - chassi longo injecdo direta
F-700 - chassi uitralongo inj. 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
F-8500

MERCEOQES-BENZ

L-1313/36 - chassi com cabina
L-1313/42 - chassi com cabina
L-1313/48 - chassi com cabina
LK-1313/36. - chassi com cabina
L8-1313/36 - chassi com cabina
£.-1316/36 - chassi com cabina
L-1316/42 - chassi com cabina
L-1316/48 - chassi com cabina

398
443
5,00
3,98
4,43
5,00

3.99
3.99
4,45
4,45
5,00
5,00
3.99
445
5,00

2,92
359
4,00
487
3,59
4,00
4,87
3,50

3,96
442
492
5,38
442
4,92
5,38
4,67
5,18
5,79
4,16

3,60
4,20
483
3,60
3,60
360
4,20
4,83

TARA
(kg)

4750
6 150
5 700
5810

5400
5510
5569
5430
5395
5590
6 705
6120
6166
6210
6120
6 705
6750
6930

5583
5623
5748
6833
6893
7028
7645
77185
7 845
€ 395
8000

3585
3640
3700
3585
3640
3700

3376
3706
3418
3735
3635
3765
3700
3599
3816

3770
3800
3930
3990
3800
3930
3990
5700

3718
3779
3834
4019
4280
4386
4489
5538
5644
5758
4646

3845
31890
3960
3890
3940
3970
4015
4085
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CARGA
{kg)

12 250
17 850
12 800
13 090

9 600
9490
9431
9570
26 605
26 410
33 295~
15 880
16 834
15 790
15880
33 295"
33 250"
33070

13417
13377
13 252
16 167
16 107
15972
18 355
18 285
18 155
17 000
15 000

9115
9 060
9 000
9115
9 060
9 000

9324
8994
9282
8 965
9 065
8 935
9000
9101
8884

9730
9 700
9570
9510
9 700
9570
9510
13 300

9292
92
8166
8981
7720
7614
7511
14 962
14 856
14 742
8 854

9155
9110
9 040
8610
17710*
9030
8385
89i5

CAMINHOES PESAL

PESO 39 EIXO

AOAP-
BF:Il‘J“'I)'O TAOO
(kg)

17 000 o 2AL, £ VU
24 000 180 SAE/2 000
18 500 215 SAE/2 200
19 000 290 SAE/2 200
15000 22000 215SAE/2 200
15 000 22000 215 SAE/2 200
15000 22 000 215SAE/2 200
15 000 22000 215 SAE/2 200
- 215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
268 SAE/2 200
22000 215 SAE/2 200
22 000 215 SAE/2 200
22000 216 8AE/2 200
22 000 215 SAE/2 200
268 SAE/2 200
310SAE/2 200
310 SAE/2 200
19 000 202 DIN/2 200
19 000 202 DIN/2 200
19 000 202 DIN/2Z 200
23000 202 DIN/2 200
23 000 202 DIN/2 200
23 000 202 DIN/2Z 200
26 000 202 DIN/2 200
26 000 202 DIN/2 200
26 000 202 DIN/2 200
23 395 350 DIN/2 200
23 000 350 DIN/2 200

CAMINHOES SEMIPESADOS

12 700 20500 142 SAE/3 000
12 700 20 500 142 SAE/3 000
12 700 20 600 142 SAE/3 000
12700 20 500 142 SAE/2 800
12700 20 500 142 SAE/2 800
12 700 20 500 142 SAE/2 800
12700 20500 196 SAE/4 000
12 700 20500 142 SAE/3 000
12700 20500 196 SAE/4 000
12 700 20 500 140 SAE/3 000
12700 20 500 196 SAE/4 000
12 700 20 500 140 SAE/3 000
12 700 20 500 138 SAE/3 000
12700 20 500 138 SAE/3 000
12700 20500 138 SAE/3 000
13 600 21 500 165 SAE/2 600
13 500 21 500 165 SAE/2 600
13 500 21 500 165 SAE/2600
13 500 21 500 165 SAE/2 600
13 500 21500 165 SAE/2 600
13 500 21 500 165 SAE/2 600
13 500 21500 154 SAE/2600
19 000 22000 195 SAE/2 200
12 000 145 SAE/1 800
12 000 145 SAE/1 800
12 000 145 SAE/1 800
12000 145 SAE/1 800
12 000 202 DIN/2800
12000 202 DIN/2 600
12000 202 DIN/2 600
20 500 202 DIN/2 600
20500 202 DIN/2 600
20 500 202 DIN/2600
13 500 202 SAE/2800
13 000 19500 147 SAE/2 800
13 000 19 500 147 SAE/2800
13 000 19 500 147 SAE/2 800
12500 19500 147 SAE/2 800
19 500 147 SAE/2 800

13 000 19 500 172 SAE/2 800
13 000 19 500 172 SAE/2 800
' 13000 19 500 172 SAE/2 800

40 000
45 000
50 000

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

45 000
45 000
45 000
45000
45 000
45 000
50 000
50 000
50 000
45000
45 000

22 500
22 500
22 500
22 500
22500
22500

22500
22 500
22500
22 500
22 500
22 500
22 500
22500
22500

23 500
23 500
23 500
23 500
23 500
23 500
23 500
30 500

22 503
22503
22503
22503
22 500
22500
22 500
22500
22 500
22 500
30500

21 650
21 650
21 650
21 650
21600
22 500
22 500
22 500

PNEUS
OQIANTEIROQS

PNEUS
TRASEIROS

100 x 227 x 14
100 x 22" x 14
100 x 22" x 14
100 x 22°" x 14

1000x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1100 x 22" x 14
1000x 20" x 14
1000x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1000x 20" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22 x 14
1100 x 22" x 14

100 x 22" x 14
100 x 22" x 14
100 x 22" x 14
100 % 22" x 14
100 x 22" x 14
100x 22" x 14
100 x 22 x 14
100 x 22" x 14
100 x 22° x 14
100 x 22" x 14
100 x 22" x 14

-

900 x 20" x 12 1000x 20" x 14

900x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x%x 207 x 14
900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900x 20" x 12 1000x20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

1100 x 22" x 14

000 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 1 000x 20" x 14
900 x 20" x 10 1000x 20" x 14
900 x 20" x 10 1000 x 20" x 14
900 x 20" x 10 900 x 20" x 14
900x 20" x 10 900 x 20" x 14
900 x 20" x 10 900 x 20" x 14

1000 x 20" %16

900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
800 x 20" x 14
900x 20” x 14

PREGOS

S/AQAPTA-
GAO (Cr$)

554 800,00
614 700,00
620 850,00
929 750,00

621 941,45
626 782,39
631 143,47
633 232,20
626 782,39
645 562,24
892811,10

782141,34
787 812,48
779 964,86

983938,28

784 238,00
797 898,00
794 564,00
921 773,00
935 433,00
930 464,00
351 630,00
365 190,00
360 221,00
360 221,00
166 754,00

352498,00
354 243,00
361 639,00
376 771,00
378 405,00
385 339,00

255 398,00
317 282,00
256 100,00
318 000,00
260 788,00
322650,00
358 571,00
359 800,00
364 636,00

487 400,00
492 200,00
496 300,00
497 600,00
521 480,00
525 580,00
526 880,20
603 150,00

357 824,33
358 395,71
363 269,03
368 269,03
398 118,63
403 283,13
404 561,66
482 635,94
483 180,57
489 216,71
464 028,00

392604,28
389 675,36
39732542
381 219,72
459 094,00
496 420,72
493 491,80
501 141,86
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MELAVADY
I

30 EIXO CAPACI-
i':';g: TARA CARGA B';EL;STOO ADAP- POTENCIA 3225 PNEUS PNEUS Sf:;f:’TSAA
(m) (kg) (kg) tkg) T(l'\‘DO {ev/rpm) WA DIANTEIROS TRASEIROS CAO (CrS)
@) (kg)
9
LK-1316/36 chassi com cabina 3,60 4015 8475 12500 19500 172SAE/2800 22 500 900 x 20" x 14 495 036,16
LS-1316/36 chassi com cabina 3.60 4165 20835 19500 172SAE/2 800 25 000 1000 x 20" x 16 550 752,92
L-1513/42 chassi com cabina 4,20 4295 10705 15000 19500 147 SAE/2 800 21600 1000 x 20" x 16 443 419,95
L-1513/48 - chassi com cabina 4,83 4325 10675 15000 19500 147 SAE/2 800 21 600 1000 x 20" x 16 452 120,67
L-1513/51 chassi com cabina 5,17 4355 10645 15000 19500 147 SAE/2 800 21650 1000 x 20" x 16 456 490,33
LK-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4295 10705 15000 19500 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20“ x 16 519 476,86
L-1516/42 chassi com cabina 4,20 4340 10660 15000 19500 172SAE/2800 22 500 1000 x 20" x 16 547.236,39
L-1516/48 chassi com cabina 4,83 4370 10630 15000 19500 172 SAE/2 800 22 500- 1000 x 20" x 16 555 937,11
L-1516/51 - chassi com cabina 5,17 4400 10600 15000 19500 172SAE/2800 22 500 1000 x 20" x 16 560 306,77
LK-1516/42 chassi com cabina 4,20 4340 10660 15000 ; 19500 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 16 565 698,14
L-2013/36 - chassi com cabina 3,60 5310 15690 21000 | 147 SAE /2 800 21 650 900 x 20" x 14 523 545,44
L-2013/42 - chassi com cabina 4,20 5355 15645 21000 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 526 381,08
L-2013/48 - chassi com cabina 4,82 5395 15605 21000 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 531 632,64
L-3213/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5375 166256 21650 147 SAE/2 800 21650 1000 x 22" x 14 581 119,70
L-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5420 16580 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 14 583 948,60
1.-2213/48 - chassi com cabina 6 x 4 4,82 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 14 589 836,52
LK-2213/36 - chassi com cab. 6 x 4 3,60 5375 16625 21650 147 SAE/2 800 21 650 1100 x 20" x 14 585 165,20
LB-2213/36 - chassi com cab. p/bet. 3,60 5375 16625 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20 x 14 581 119,70
L.-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000x 20" x 14 623 561,51
L.-2216/42 - chassi com cabina 6 x 4 4,20 5465 16535 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 14 626 390,41
L-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4 4,82 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 20" x 14 632 278,33
+LK-2216/36 chassi com cab. 6 x 4 3,60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 14 627 607,01
LB-2216/36 - chassi com cab. p/bet. 3,60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 14 623 561,51
* Semi-reboque + carga
CAMINHOES MEDIOS
CHEVROLET
643 NGH - chassi curto com cabina 3,98 2 800 7900 10700 18500 151 SAE/3 800 19000 825x20”x 10 900x 20" x 10 177 544,00
653 NGH - chassi médio com cabina 4,43 2 835 7865 10700 18500 151 SAE/3800 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 178 058,00
683 NGH chassi longo com cabina 5,00 3020 7680 10700 18500 151 SAE/3 800 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 182 179,00
643 NPH  chassi curto com cabina 3,98 3108 7595 10700 18500 117 SAE/3 000 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 274 168,00 -
653 NPH - chassi médio com cabina 4,43 3185 7545 10700 18500 117 SAE/3 00O 19000 900x 20" x 10 900 x 20" x 10 274 554,00
683 NPH - chassi longo com cabina 5,00 3285 7415 10700 18500 117 SAE/3 000 19000 825x20"x10 900 x 20" x 10 279 882,00
643 NCH - comn motor Detroit 3,98 3200 7500 10700 18500 135SAE/2800 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 305 902,00
653 NCH - com motor Detroit 4,43 3 250 7450 10700 18500 135SAE/2800 19000 825x 20" x 10 900 x 20” x 10 306 265,00
683 NCH com motor Detroit 5,00 3380 7320 10700 18500  135SAE/2 800 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 311 260,00
DODGE
D-700 - chassi curto a gasolina 3,99 2956 7894 10850 18500 196 SAE/4 00O 19000 825x20"x10 900x 20" x 10 166 257,00
D-700 - chassi médio a gasolina 4,45 2980 7870 10850 18500 196 SAE/4 000 19000 825x20“x12 900 x 20" x 10 166 400,00
D-700 - chassi longo a gasolina 5,00 3175 7175 10850 18500 196 SAE/4 000 19000 825x207"x10 900 x 20" x 10 170 775,00
P-700 - chassi longo disel {Perkins) 3,98 3121 7729 10850 18500 140 SAE/3 000 19000 825x 20" x10 900 x 20 x 10 260 924,00
P-700 - chassi médio disel (Perkins) 4,45 3161 7689 10850 18500 140 SAE/3000 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 261 100,00
P-700 - chassi longo diset {Perkins) 5,00 3 356 7494 10850 18500 140 SAE/3 000 19000 825x20”x 10 900 x 20" x 12 266 331,00
D-750 - chassi curto disel 3,99 3395 7455 10850 18500 138 SAE/3 000 19050 825x20"x 10 900 x 20" x 12 289 861,00
D-750 - chassi médio disel 4,45 3416 7434 10850 18500 138SAE/3000 19050 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 291 100,00
D-750 - chassi longo disel 5,00 3465 7385 10850 18500 136 SAE/3 000 19050 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 295 715,00
FORD
F-600 chassi médio a disel (Perkins) 4,42 3 445 7543 11000 18500 142 SAE/3 000 19000 825x 20" x10 900x 10" x 10 278 639,36
F-600 - chassi longo a disel (Perkins) 4,93 3570 7430 11000 18500 142SAE/3 000 19000 825x20"x 10 900 x 20" x 10 284 104,17
F-7000 - versdo leve chassi curto 3.96 3480 9520 13000 18500 145 SAE/1 800 19000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 319 507,55
F-7000 - versio leve chassi médio 4,42 38617 9383 13000 18500  145SAE/1 800 19000 900x20°x 10 900 x 20" x 12 320 552,87
F-7000 - versdo leve chassi longo 4,93 3 765 9235 13000 18500 145 SAE/1800 19000 900x20"x10 900x 20" x 12 322 738,58
FT-7000 - chassi curto 4,67 4815 14185 19000 145 SAE/2 800 19000 900 x 20 x 10 900 x 20" x 12 399 711,88
FT-7000 - chassi médio 5,18 4860 14140 19000 145 SAE/2 800 19000 900 x 20" x10 900 x 20" x 12 401 751,24
FT-7000 - chassi longo 5,79 4915 14085 19000 145 SAE /2 800 19000 900x 20" x 10 900 x 20’ x 10 404 742,31
MERCEDES-BENZ
L-1113/42 - chassi com cabina 4,20 3765 7235 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 362 464,83
L-1113/48 chassi com cabina 4,83 3835 7165 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 369 146,17
LK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3715 7285 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 363 817,64
LS-1113/36 - chassi com cabina 3,80 3775 15225 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20 x 12 369 145,17
LA-1113/42 chassi com cabina 4,20 4045 6955 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 444 613,60
LA-1113/48 chassi com cabina 4,83 4115 6885 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 452 847,29
LAK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3995 7005 11000 18500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 444 613,60
CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS
CHEVROLET
144 NGH chassi ¢/cab., carrog. ago 292 1725 545 2270 151 SAE/3 800 650 x 168" x 6 135 858,00
148 NGH chassi c/cab. dupla 2,92 1770 500 2270 151 SAE/3 800 700x 15" x 6 180 499,00
146 NGH perua veraneio 2,92 1935 540 2475 151 SAE/3 800 710%x 15" x 6 174 621,00
154 NGH - chassi ¢/cab., carrog. ago 3,23 1 860 750 2610 151 SAE/3 800 650 x 16" x 8 141 574,00
144 NEH 2,92 1645 545 2090 90 SAE/4 500 810 x 15" x 6 134 611,00
DACUNHA
Jeg 58 SAE/4 400 735x 15" x 4 107 490,00
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3¢ EIXO
ENTRE PESO ‘us PNEUS PRECOS

TARA CARGA . o
EXOS hgt kg BTEG ° T(/‘\(I:)O o ﬂ;"f IIROS  TRASEIROS séﬁg’(‘gs“,'
g
4
DODGE
D-100 - camioneta c/cagamba de ago 290 1650 709 2 359 ARSI T B25x 15" x 8 136 200,00
D-400 - chassi com cabina 338 1850 3583 5443 20384 4 750x 16" x 8 142 200,00
P-400 - chassi dfsel com cabina 3,38 1680 3753 5433 90 SAE/2 8OO 750x 16" x 8 245 200,00
FIAT-DIESEL
70 C - chassi curto 3,00 2420 4 580 7 000 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12 318 700,00
70 N - chassi normal 3,60 2440 4 560 7 000 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12 322 550,00
70 L - chassi longo 4,41 2460 4 540 7 000 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12 327 000,00
FORD
F-100 - com motor de 4 citindros 281 1610 990 2700 99 SAE/5 400 825x 15" x 6 147 325,41
Joep CJ - 5/4 2,65 1551 800 2301 91 SAE/4 400 600 x 16" x 4 96 999,14
F-75 - 4 x 2 estandar 3,00 1477 Pell 2268 91SAE/4 400 850x 16" x 6 112462,34
F-4000 - estandar 403 2444 3556 6 000 98 SAE/3 000 756 x 16" x 10 265 198,66
GURGEL
X-12 - capota de lona 2,04 760 250 1010 60 SAE/4 600 735x 15" x 4 106 750,00
X-12TR - fibra-de-vidro 2,04 850 250 1100 60 SAE/4 600 735x 15" x 4 114 809,00
X-20 - fona 2,24 1000 500 1500 60 SAE/4 600 775x 15" x 4 131 128,00
X-20 - fibra-de-vidro 2,24 1000 500 1600 60 SAE/4 600 775x 15" x 4 142 363,00
MERCEDES-BENZ
L-608 D/29 - chassi com cabina 295 2310 3690 6000 95 SAE/1 800 9 000 700 x 16" x 10 264 795,21
L-808 D/35 - chassi com cabina 3,50 2425 3575 6 000 95 SAE/1 800 9 000 700 x 16" x 10 268 228,11
LO-608 D/29 - chassi c/cab. e p/brisa 295 2090 3910 6000 95 SAE/1 800 9000 750 x 16" x 10 253 766,37
LO-608 D/35 - chassi c/cab. e p/brisa 350 2205 379 6000 95 SAE/1 800 9000 750 x 16" x 10 257 022,61
TOYOTA
0J50 L - capota de lona 2,28 1580 2000 85 SAE/2 800 650x 16" x 4 176 200,00
0J 50 LV - capota de aco 228 1710 2130 85 SAE/2 800 650 x 16" x 4 186 800,00
0J 60 LV-B - perua c/capota de ago 2,75 1760 2650 85 SAE/2 800 650x 16" x 6 222 600,00
0J 65 LP-B -'perua c/carr. ago 295 1810 1000 2810 85 SAE/2 800 650x 16" x 8 206 600,00
0J 55 LP-83 - camioneta c/carrog. 295 1810 1000 2810 85 SAE/2 800 650 x 16” x 8 201 200,00
VOLKSWAGEN
Pickup - com cagamba 2,40 1225 930 2155 58 SAE/4 400 735x 14" x4 113 578,00
Furgdo - de aco 2,40 1085 1070 2155 58SAE/4 400 735x 14" x 4 101 234,00
Kombi - estandar 2,40 1195 960 2155 58 SAE /4 400 735x 14" x 4 112 997,00
Kombi - 4 portas 2,40 1240 315 1970 68 SAE /4 400 735x 14" x 4 126 619,00
Kombi - luxo 6 portas 2,40 1290 860 1970 58 SAE/4 400 735x 14" x 4 132 620,00
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
CHEVROLET
652 NGH - chassi para dnibus 4,43 10 700 151SAE/3 800 826 x 20” x 10 900 x 20" x 10 173 956,00
682 NCH - chassi para dnibus 5,00 10 700 151 SAE/3 800 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 178 690,00
652 NPH - chassi para énibus 4,43 10 700 117 SAE/3 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 270 152,00
682 NPH - chassi para dnibus 5,00 10 700 117 SAE/3 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 275 478,00
652 NCH - chassi para dnibus 4,43 10 700 143 SAE/2 800 825x 20" x 10 900x 20" x 10 302 103,00
682 NCH - chassi para dnibus 5,00 10 700 143 SAE/2800 826x 20" x 10 900 x 20" x 10 307 096,00
FIAT DIESEL 4,66/ 3690/ 9310/ .
130 0D 5.40 3740 9260 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14 461 950,00
MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, inclus. péra-brisa
LO-608 D/29 2,95 2090 3910 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 253 766,37
L0-608 D/35 3,50 2205 3795 6 000 95 SAE /2 800 750 x 16" x 10 257 022,61
LO-608 D/41 4,10 2330 3670 6 000 95 SAE/2 800 750x 16" x 10 258 740,16
2. C/parede frontal, sem péra-brisa
LO-608 D/29 ~ 2,90 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 250 903,00
LO-608 D/35 3,60 6 000 95 SAE/2 800 750x 16" x 10 254 159,24
L0-608 D/41 4,10 6000 95 SAE/2 800 750 x 16 x 10 266 876,79
3. Chassis para dnibus
LPO-1113/45 - motor dianteiro 457 3615 8085 11700 147 SAE/2 800 900 x 20 x 12 383 542,27
0OF-1313/51 - motor dianteiro 517 4120 8 880 13 000 147 SAE/2 800 900 x 20" x 14 417 352,99
OH-1313/51 - motor traseiro 6,17 3935 9 265 13 200 147 SAE/2 800 900 x 20" x 14 448 609,23
OH-1316/51 motor traseiro 6,17 3939 9210 13200 172 SAE/2 800 900 x 20" x 14 490 011,56
OH-1517/5% - motor traseiro 655 4475 10525 15000 187 SAE/2 200 1000 x 20" x 16 560 151,02
4. Onibus monoblocos
0-362 - urbano, 38 passageiros 5,65 11 500 147 SAE/2 800 900x 20" x 12 800 294,83
0-362 - interurbano, 36 passageiros 5,65 11 500 172 SAE/2 800 900x 20" x 12 892 309,36
D362 A 5,55 11 500 172 SAE/2 800 900 x 20" x 12 844 981,64
0-355 - rodoviario, 40 passageiros 5,95 13 400 223 SAE/2 200 1000x 20 x 14 1068 970,35
§. Plataformas
0-355 - rodoviério 5,95 13 400 223 SAE/2 200 1000x 20" x 14 724.610,46
AAB-
311?SCANIA 6,258 5210 202 DIN/2 200 1100x 22" x 14 744 247,00
BR-116 - suspensdo a ar 4,80/6,50 5523 202 DIN/2 200 1100x 22" x 14 810813,00

Com motor turbo-alimentado, a poténcia atinge 296 hp.
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MERCADO

Modeio

AMEISE (s/1IP1)

EJC 125
ETV 125
ETV 20

CLARK {s/IP1)

C 300 HY 40
C300HY 40D
C 300 HY 50

C 300 HY 50D
C 300 HY 60
C300HY 60D
C500 HY 80 G
C 500 HY 130D
CH00 HY 150D
TW 33A

HYSTER ({s/1P1)

H40K

H 40 K (dfsel}
H 40K (GLP)
H50 K

H 50 K {(disel)
H 50 K {GLP)

H 60 K

H 60K (GLP)
H60J

H 60 J 2 (disel)
H 60J (GLP)

HB80J

H 80 J (disel)

H 80 J (GLP)

H390J

H 90 J (disel)

H90J (GLP)

H110F

H 110 F (disel)
H 110 F (GLP}
H130J

H 130 J {disel)
H 130 J (GLP)
H 150 J

H 150 J (disel)
H 150 J (GLP)

MADAL

MD 100D
MD 100 G
MD 100 GLP
MD 150 D
MD 150 G
MD 150 GLP
MD 400D
MD 400 DH
MD 400G
MD 500 G
MD 500 D
MD 500 DH
MD 700 D
MD 700 DH
MD 700 G
MD 800 G
MD 800D
MD 800 DH
MD 1000 D

VALMET {s/IP1)
3 000 E (disel}
YALE {s/1P1)

G 83 P 030
D 83 P 030D
G 83P 040
D 83 P 040
G 83 P 050
D 83 P 050
G 83 C 050
D 83 P 050
G 87 P 060
D 87 P 060
G 87 P 080
D87P 80

ZELOSO {s/1P1)*

EVTBA
“ (sujeito a al teragdes)

52

Capacidade
(kyg)

1250
1250
2 000

2 000
2 000
2500
2500
3 000
3 000
4 000
6 000
7 000
1500

2 000
2 000
2 000
2 500
2500
2 500
3 000
3 000
3 000
3 000
3 000
4 000
4 000
4 000
4 050
4 050
4 050
5 000
5 000
5 000
6 000
6 000
6 000
7 000
7 000
7 000

1000
1000
1000
1500
1500
1500
4 000
4 000
4 600
5 000
5 000
5 000
7 000
7 000
7 000
8 000
8 000
8 000
10 000

1500
1500
2 000
2 000
2500
2 500
2500
2 500
3000
3 000
4 000
4 000

1000

Raio de
giro
{mm)

1550
1 590
1770

2311
2311
2383
2383
2455
2455
2743
3353
3404
1455

2197
2720
2197
2261
2261
2261
2320
2320
2530
2530
2630
2720
2720
2720
2720
2720
2720
3213
3213
3213
3264
3264
3264
3925
3925
3925

2100
2100
2100
2100
2100
2100
3 200
3200
3200
3330
3 300
3 330
4 000
4 000
4 000
4100
4100
4 100
4 000

2146
2146
2146
2146
2244
2244
1980
1980
2409
2404
2404
2743

MERCADO DE EMPILHADEIRAS

Comprimento

Largura até face
total dianteira
{mm) dos garfos

(mm)
840 775

1240 1710

1270 1930

1143 2570

1143 2570

1143 2642

1143 2642

1143 2715

1143 2715

1270 2997

1708 3572

1708 3645
965 1825

2283 2 507

1283 2513

2283 2 507

1283 2570

1283 2523

1283 2570

1283 2690

1283 2690

1365 2810

1365 2810

1365 2810

1365 3 006

1375 3 005

1365 3 006

1 365 3 005

1365 3 005

1365 3 005

1836 3393

1836 3 393

1836 3393

1836 3444

1836 3444

1836 3444

1836 35633

1836 3533

1836 3633

1000 2540

1000 2540

1000 2540

1 000 2540

1000 2540

1000 2540

1950 3180

1950 3180

1950 3180

1950 3230

1950 3230

1950 3230

2 800 3 820

2280 3820

2800 3820

2280 3870

2280 3870

2280 3870

2 500 4 200

1092 2 449

1092 2 449

1092 2449

1092 2449

1092 2 541

1092 2541

1092 2210
930 2207

1370 2739

1370 2910

1370 2910

1370 2910

Velocidade mdx.
(km/h)

55
10,2
95

25
25
25
25
25
25
22
29
29
1

30
28
30
30
28
30
30
30
30
28
30
30
28
30
30
30
30
27
24
27
27
24
27
27
24
27

30
30
30
30
30
30
28
28
28
28
28
28
28

28
28
28
28
13

carregada

45
9,0
8,1

21
21
21
21
21
21
20
27
27
10

30
28
30
30
28
30
30
30
30
28
30
30
28
30
30
28
30
27
24
27
27
24
27
27
24
27

19
19
19
19

19
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
25

Altura
max. de
eleva-
¢do
(mm)

4100

5 250
7 300

3912
3912
3912
3912
3734
3734
3734
4 088
4089
3912

3810
3810
3810
3810
3810
3810
3710
4 320
4320
4 320
4 320
4 320
4 320
4 320
4 320
4 320
4320
5550
5550
55650
5550
5550
5 550
5250
5250
5 250

3170
3170
3170
3170
3170
3170
3800
3 900
3900
3900
3900
3 900
4 750
4 750
4 750
4 750
4750
4 750
4 000

3970
3970
3970
3970
3970
3970
3870
3970
4 267

4114
4114

1
1
1

1

UGN

UG P Y

QGGG PN

o s e wa o o

Compri-
mento dos

garfos
(mm)

100
160
150

016
016
016
016
067
067
067
219
219
800

910
910
910
910
910
910
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220

800
800
800
800
800
800
200
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220

067
067
067
067
067
067
Q70
070
220
220
220
220

Altura do

quadro
abaixado
(mm)

2650
2 250
3200

2515
2515
2515
2515
2629
2629
2476
2997
2 997
3413

2430
2430
2430
2430
2430
2430
2740
2 740
2740
2740
2740
2 740
2740
2740
2740
2740
2740
3760
3 760
3760
3760
3 760
3760
3770
3770
3770

2380
2 380
2380
2380
2 380
2 380
2910
2910
2910
2910
2910
2910
3780
3780
3780
3780
3780
3780
3 000

2514
2514
2514
2514
2514
2514
2 440
2440
2670
2670
2670
2670

2 700

tipo poténcia
elétrico 12 v 0,67
elétrico 12 v 2.6
elétrico 12v 26
GM 4-151 6.3
Perkins 3-162 45
GM 4-151 6.3
Perkins 3-152 45
GM 4-151 6,3
Perkins 3-152 45
GM 4-100 86
Perkins 4236 87
Perkins 4236 87
elétrico 24 3.2
GM 4-151 70
Perkins 4203 62
GM 4-151 70
GM 4-151 70
Perkins 4203 62
GM 4-151 70
GM 4-151 70
GM 4-151 70
GM 6-250 104
Perkins 4203 62
GM 6-250 104
GM 6-250 104
Perkins 4203 62
GM 6-250 104
GM 6-250 104
Perkins 4203 69
GM 6-250 104
GM 6-2560 104
Perkins 4-236 89
GM 6-250 104
GM 6-250 104
Perkins 4-236 89
GM 6-250 104
GM 6-250 104
Perkins 4-236 89
GM 6-2560 104
Agrale M-110 36
Volks 1300 36
Volks 1300 36
Agrale (2cil) 28
Volks 1300 36
Votks 1300 36
Perkins 4-2031 125
Perkins 4:203 54
GM 6-261 125
GM 6-261 125
GM 6-250 125
Perkins 4-203 54
Perkins 66357 152
Perkins 6-3572 114
GM 6-261 152
GM 6-261 162
GM 6-261 162
Perkins 6-3572 114
Perkins 6-3572 114
MWM D-2253
GM 4-151 59
Perkins 4203 58,5
GM 4-151 59
Perkins 4-203 58
GM 4-151 59
Perkins 4203 58
GM 4-151 59
Perkins 4203 58
GM 150 92
Perkins 4203 58
GM 250 92
Perkins 4203 58
elétrico  12v

Pregos
(Cr$)

206 400,00
780 000,00
894 000,00

304 995,00
363 020,00
325 700,00
388 190,00
419 430,00
350 795,00
442 185,00
442 185,00
442 185,00
282 395,00

~

PRECOS NAO FORNECIDOS

22052112
198 070,00
218 265,00
309 757,00
239 089,00
264 121,00
417 061,00

363 809,76
442 204,00
518 639,562

595 301,28

693 457,00

972 264,00

364 358,00
416 442,00
368 247,00
420 330,00
372 202,00
422 202,00
395 222,00
447 854,00
435 103,00
491 543,00
460 335,00
517 580,00

136 950,00
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CARROGARIAS PARA ONIBUS PRODUCAO (1978)

EMPRESAS Urbanas Rodovidrias Intermunicipais
Nov Jan/Nov Nov Jan/Nov Nov Jan/Nov
Cia. Americana Industrial
de Onibus
Cia Americana Ind!. de
Onibus do Norte 67 679 4 51 20
Cia. Americana Indl. de
Onibus do Rio 79 981 72
Marcopolo S/A  Carroceria
e Onibus 105 116 1080
Carrocerias Eliziario S/A 67 955
Nimbus S/A  Onibus e
Furgbes 34 341 137
Ciferal Inddstria e Comércio
S/A 681
Ciferal Paulista Ind. Com.
de Vefculos S/A 15 227 7 25
Reciferal Com. e Ind. S/A 19 101 23 13
Carrocerias Nielson S/A 55 614
Ind. de Carrocerias Serrana
Ltda. 8 79 22 243 9 87
Total Geral por Tipos 544 6264 239 2635 40 342
Exportacdo 24
Fonte: FABUS
PNEUS
PRODUGAO
CATEGORIAS 1977 1978
Jan/Nov Novembro Jan/Nov

Caminhdes e dnibus 3129 264 274 519 3211558
Camionetas 1302873 124 333 1288 663
Carras de passeio 11739727 1 230 600 12995 244
Motocicletas 94 492 10 595 123 698
Motonetas 66 862 2298 54 650
Trator Agric. dianteiro 238 080 24 029 250482
Trator Agric. traseiro 198 209 18403 198 357
Méquinas terraplenagem 88178 7 808 98925
Veiculos industriais 242 439 34 026 398 186
Avides 20010 1700 20 660
Total de Pneus 17120134 1728311 18640423
Total Camaras de Ar 12798 362 1392 664 14 222277

Passeio 1926 841 234 752 2610862
Radiais*: Caminhdes 36702 4032 56 018

Total 1963 543 238784 2 666 880

Os pneus radiais estdo inclufdos nos totais por categoria.

INDUSTRIA FERROVIARIA

PRODUCAO Locomotivas
1977 1978

Janeiro 12 3
Fevereiro 10 3
Margo 12 2
Abril 10 1
Maio 9 2
Junho 0 4
Jutho 15 0
Agosto 12 2
Setembro 7 0
Outubro 12 6
Novembro 6
Acumulado 105 23

1975 107

1976 106

1977 110

1978 Previsdo 40

*Exceto Cia do Rio Doce

** Sujeito a variagdes Fontes: SIMEFRESP e ABIFER
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Nov

Micros

95

51

56
31

617

1977
Jan/Nov

3039 495
1274 698
11 703670
92817

70 511
252 393
206 988
88 479

281 563
18 339

17 028 953
12 780 645

1872282
37 493
1909 775

Carros de Passageiros

1977

0
10
9
20
22
3
19
5
10
5
0

103

100

103
194

1978
24

NN S

18

10

Jan/Nov  Nov

Especiais Total por
Empresa
Jan/Nov  Nov Jan/Nov
76 767
80 1058
124 1280
67 955
35 552
22 252
19 137
55 614
39 411
1 879 9885
55 363
VENDAS
1978
Novembro Jan/Nov
287 605 3087 652
125 701 1278970
1 266 782 13 041 211

10513 123 440
4 457 52978

24 266 256 636

19635 193400
8176 95572

37 685 372428
2144 21431

1786964 18523718

1279857 13 856 635

249 439 2 560 708

3227 39 797

252 666 2 600 505
Vagses*

1977 1978
215 349
166 1583
196 35

90 163
150 171
141 137
201 456
266 344
271 288
263 504
295

2154 2.600

5025
4479
2538
3150*+
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PRODUCAO

{Més Outubro/78)
PRODUGAO MODELOS VENDAS
1957
Qut-78 Jan/Qut-78 Out-77 Jan/Out-77 1978 Out-78 Jan/Qut-78
584 1353 11133 96 353 Pesados 812 7 750
246 2288 am 3425 49 049 Fiat 251 2377
79 967 240 1884 4143 Fiat-130 44 644
150 2257 271 2241 15159 L-1519 230 2126
14 330 65 166 628 L-1924 50 406
95 2 386 306 3426 27 374 Scania 237 2197
1861 16 526 1856 19 469 93 322 Semi-Pesados 1835 17 795
10 240 1 486 3494 D-70 Perkins 6 232
1 178 5 394 582 D-70 Detroit 1 185
28 2 120 1989 D-900 63
116 426 114 1243 5449 D-950 47 492
216 1901 234 1352 5396 F-750 185 1 841
178 1779 384 4932 7419 F-7000 160 2 820
1068 9534 881 8 650 54 421 L-1513 1127 9677
272 2 440 235 2292 14572 L-2013 309 2485
3083 30 601 3743 39 980 357 459 Médios Disel 2842 31137
46 867 101 1536 12263 P-700 39 828
459 4 432 490 3454 44 238 F-600 457 4766
423 5120 991 6 796 40 716 D-60 Perkins 398 5225
390 3233 566 13 369 17 693 D-60 Detroit 268 3449
1765 16 949 1595 14 825 242 549 L-1113 1680 16 869
580 62 952 325 198 Médios Gasolina 14 563
4 54 1 21 6 849 D-700 4 55
375 119 207 F-600
38 526 61 556 119 142 C-60 10 508
1679 15 138 14 689 64 124 Leves Disel 1566 15 218
726 6 737 755 6548 20122 F-4000 680 6 848
950 7 970 707 6 542 41045 L-608 843 7 858
3 431 78 1599 2957 D-400 43 512
281 38 1051 63 473 Leves Gasolina 31
32 281 38 412 5804 D-400 31 336
151 55 097 F-350
488 2572 F-400
1003 10524 1158 10 646 97 344 Onibus 799 10 094
307 3583 390 3733 36 150 M.B.B. Monoblocos 172 3415
634 6311 583 6105 52537 M.B.B. Chassis 585 6 209
61 539 96 625 5 358 Scania 42 345
1054 Cummins
1 91 89 183 2245 Fiat 125
32 275 264 844 22 966 218 653 2519143 Camionetas 32 869 260 162
1624 17 002 1145 10173 287 655 C-10 1386 16 802
2649 D-100
560 4 469 238 6 376 165 202 F-75 494 4 831
601 4347 526 4146 90 638 F-100 553 4577
283 2621 209 1881 12 595 TB-Pick-up 294 2629
37 257 39 202 1888 TB-Perua 38 256
5197 37 220 3262 32 861 529 394 VW-Kombi 5276 33910
555 4 707 457 4 155 44 867 VW-Pick-up 462 4723
1431 12994 68 4980 326 203 VW-Variant 1475 12 941
583 182474 Rural
2 996 25242 809 14 327 132 901 Belina 2 895 25 149
16178 134 314 14 276 126 002 657 037 Brasilia 17 250 132 925
2813 21671 1937 12 947 85 640 Caravan 2746 21419
274 2 467 228 238 Utilitarios 686 4 421
23 191 17 134 6 089 Toyota 27 194
140 1463 161 2 053 6419 Xavante 173 1427
303 2722 96 1280 215730 Ford-CJ 486 2 800
51 907 489 494 39 864 406 218 5093992 Automobvaeis 55 816 489913
92932 840 592 72854 725 258 8 938 646 Total Geral 97 270 837 389
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Exclam

O trans rte brasileiro vai entrar nos eixos:

Em 1990 vao morrer 70 mil pessoas nas rodovias brasi-
leiras, se os indices de acidentes continuarem os mesmos.
Em 1974, 16.000 pessoas sofreram acidentes fatais; ou seja,
cada 100 milhdes de quilémetros rodados custaram a vida
de 16 pessoas, segundo os calculos da Volvo do Brasil.

As autoridades estao atentas aos problemas das nos-
sas rodovias, mas umadas causas dos acidentes é também o
numero excessivo de veiculos nas estradas. O que fazer para
diminuir esse nimero? Embora pareca impossivel, ha uma
solugao.

A frota brasileira para o transporte de carga tem apenas
10% de caminhodes pesados, enquanto que os Estados Uni-
dos possuem 85%, e a Suécia 63%. Se aumentarmos a nossa
porcentagem, teremos um numero menor de veiculos trafe-

gando, porque os pesados levam mais carga.

Quando o nosso pais atingir 50% de pesados no total
de sua frota, havera uma redugao anual de 50 bilhdes de
veiculos quilémetro, diminuindo assim o nimero de aciden-
tes. O pais vai poupar anualmente cerca de 8 mil vidas
humanas.

Sao dados realistas, levantados pelos técnicos da Vol-
vo do Brasil.

E mais: o Brasil vai economizar 15 bilhées de dblares
anuais em transporte (3% do PNB) e 10 milhoes de metros
cubicos de dleo diesel - quase 0 nosso consumo de hoje.

Essa € a proposta da Volvo do Brasil.

Precisamos colocar nos eixos o transporte brasileiro.
E uma questao de vida ou morte.

Volvo do Brasil, Motores e Veiculos S.A.
Curitiba - Parana.



De repente, no meio do caminho, o petroleo vai nos
abandonar. O ponteiro ja vai baixar por volta de 1985.

E as atuais reservas mundiais nio vao nos levar muito
além do ano 2.000.

Por isso, no ano passado, a CESP se transformou em
Companhia Energética de Sao Paulo. Ampliamos nossas
metas, conquistamos uma estrutura flexivel, uma visao
global. E fizemos surgir um nticleo coordenador de estudos
e pesquisas. Voltado para as fontes alternativas internas
< para-as fontes de energia nio-convencional.

Hoije, ao lado da nossa grande conhecida, a energia
*idrelétrica, fazemos o esforgo para desenvolver as

sossiveis fontes de amanha: o hidrogénio, o xisto, a turfa,
»élcool, a energia solar e, sobretudo, a bio-massa.
Nao podia haver medida mais urgente para uma

empresa que cresce em responsabilidade dia a dia. Para un

Estado que consome 42% da energia do Pais. E para

um trabalho cuja implantacio sera necessariamente lenta,

por mais pressa que tenhamos. _
Continuamos aumentando nosso potencial instalado,

hoje com 6.015 MW. Continuamos construindo novas

e grandes hidrelétricas. Mas ja pusemos os pés no amanhi

¢ os olhos no futuro.

CPFL &5

Melhorando a qualidade da vida.



