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NOSSO EQUIP E TO

E FRIO, C LCULIST
E ULTRACO SER DOR

Desempenho inalteravel: nada lhe perturba o
equilibrio, seja operando no calorao do
Nordeste ou sob as geadas do Sul.

O Thermo King ¢ calculista: sabe que de seu
desempenho dependem os bons lucros do
usudrio. Faz questio de ser econémico: em
condi¢bes médias consome 1,8 litros por hora.

Faz questdo de durar: ja foi comprovado que o
Thermo King tem uma vida util de 15 anos. Faz
uestdo de ser simples: permite manutencio
acil por ter componentes modulados. Faz

questdo de ser prdtico: ¢é totalmente
automatizado, mesmo o degelo.

Eis porque desempenho e calculismo garantem
a conservacdo de sua carga. Antes de decidir,
consulte um dos que j& operam as 600 unidades
Thermo King que conservam pelo Brasil. Ele
acrescentara algo mais aquilo que dissemos.
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SUPER GARANTIA!

Por ser melhor construido a fim de durar mais, o
Super NWD é protegido pela mais ampla garantia
assegurada na inddstria de refrigeragdo em trans-
porte. O motor & coberto por uma garantia de DOIS
anos, engquanto que o compressor conta com uma
garantia de UM ano. O restante da unidade é garan-
tido para 90 dias. A garantia abrange tanto a méo de
obra e frete como também as pegas.

LIDER MUNDIAL NA REFRIGERACAO EM TRANSPORTE

mansrmee TRANSTHERMO copcessiomn

Sistemas de Refrigeracdo Ltda.

Pioneira na fabricagdo de ar condicionado para 6nibus no Brasil

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



TRANSPORTE MODERNO

transporte moderno

o VOLVO LAMENTA 4 MESES DE ATRASO

Agora que o noivado foi desmanchado, a Volvo plei-
teard junto ao Befiex o adiamento para o inicio da
producdo de caminhdes no Brasil. Argumento: as
negociacoes a nivel de Suécia atrasaram quatro
meses o cronograma original que previa, j& no préxi-
mo ano, a fabricacdo de 875 veiculos, 435 deles para
exportacdo. A Scania brasileira admite que dissen-
sdes internas na matriz atrapalharam o casamento,
mas, alega, o noivado terminou “porque a Volvo,
embora duas vezes maior, € menos rentavel do que
nos”’. A Volvo ndo aceita polémica. Quer apenas por
uma pedra sobre o assunto e acelerar as obras da
fabrica de Curitiba. O novo cronograma indica que a
30 de novembro a terraplenagem estara concluida
e que a construcao sera iniciada a 27 de marco do
ano que vem, saindo os primeiros produtos de linha
no inicio de 1979.

e TRANSULTRA COM FROTA PROPRIA

Serd para a Transultra uma experiéncia emocio-
nante. Pois poderd colocar em préatica a teoria que
até agora apenas se encarregou de transmitir as
empresas de transporte contratadas. € que a partir
deste ano, a empresa, nascida em 1975 do casa-
mento do grupo Ultra (2/3) e Petrobras (1/3), iniciara
a substituicdo dos veiculos de tracédo de terceiros
por préprios. {Hoje, sé tem as carretas: das 49 que
utiliza, 43 séo proprias).

Assim, serdo comprados, ainda este ano, quinze
LK-140, o que representa 30% das necessidades
atuais. A integralizacao da frota propria, segundo o
gerente de operacdes, Alvaro Vizzotto, sé6 aconte-
cera ao final dos proximos quatro anos, quando se
encerram os contratos com as transportadoras.

Pedro lrujo Yaniz, da Nordeste Transportes Es-
pecializados, sauda tal disposiciao da Transultra. " E
melhor que entre um concorrente deste nivel, o que s6
tende a melhorar as condicOes de transporte”. Nem
por isso, porém, deixa de antever problemas. "Véo
sofrer bastante. Vao sentir na pele e perceber que hoje
fazemos milagres. E milagre ndo existe”.

Vizzotto também estd preparado para o pior.
“Em termos de custos, sabemos que frota prépria
ndo é negocio. Mas estes custos fazem parte da
minha teoria. Quero ver na pratica.” A troca da fro-
ta de terceiros por propria, segundo ele, faz parte da
politica da empresa "que estd pensando mais em ter-
mos de eficiéncia, especializacdo e seguranca do que,
propriamente, em custos.”

® LINHA “L” DA FORD AINDA SEM MOTOR

A Ford nao decidiu qual motor pora nos caminhées
linha “L"", com lancamento previsto para 1979. A du-
vida estd entre o Cummins e o Detroit Diesel. Se
prevalecer o critério dos EUA, o primeiro sera o
escolhido. Isto porque, |14, o Cummins entra em 70%
dos caminhdes disel Ford, ficando 20% com motor
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Caterpilar e 10% com Detroit. Outra duvida da Ford
brasileira: qual produzir em maior volume, com tru-
que ou no toco. Além do tradicional também seré
fabricado o cavalo-mecénico. Duas versées, ja parece
certo, serdo produzidas: o modelo 72, com para-
choque pintado e o 73, com pdara-choque cromado
e outros acessorios que o tornam luxuosissimo. Até
mais que muitos automaéveis brasileiros, isto, caso o
caminhdo seja feito como nos EUA.

® E GRANDE A SONEGACAO DE ISTR

A previsdo de recolhimento de Cr$ 4.8 bilhdes
com o Imposto sobre Transporte Rodoviario (ISTR)
ndo serd confirmada, devido a forte sonegacéao en-
tre as empresas transportadoras de carga. A Secreta-
ria da Receita Federal ndo sabe quem sonega, mas
estd surpresa com a arrecadacdo de apenas
Cr$ 741 milhdées, nos cinco primeiros meses do
ano (carga: Cr$ 525,8 milhdes e passageiros:
Cr$ 215,3 milhdes). Com a baixa receita do ISTR, o
DNER argumenta que ndo pode executar os servi-
vicos de conservacoes de rodovias e obras de arte,
previstos para este ano. Segundo Pierre Bermann,
diretor de Obras do DNER, ““em julho, acabaram os
Cr$ 100 milhoes destinados aos servicos de emer-
géncia. S6 para recuperar as pontes em mau esta-
do, o 6rgdo precisa mais Cr$ 70 milhées até o final
do ano. O problema é puramente de falta de recur-
sos”. A explicacdo nao convence os empresérios
sobretudo os do setor de transportes pesados e
muito menos ao deputado Alcides Franciscato (Are-
na-SP). O parlamentar insiste em saber onde foi
aplicado o restante do dinheiro arrecadado com o
ISTR.

LEI DA BALANCA: 3
DECISAO VAl A GEISEL

Segundo fontes da Saab-Scania e da Volvo, o
ministério da Justica ja encaminhou ao presi-
dente Geisel o ante-projeto do DNER, alte-
rando de 40 para 45t o peso bruto para os
caminhdes nas estradas brasileiras. Os limites
de tonelagem por eixo e a exigéncia de 6 hp/t
serdao mantidos. Assim, para levar 45t, a
composicdo tera de ter seis eixos (o dianteiro,
dois no cavalo e trés na carreta) e, no minimo,
260 hp.

® VOLVO TRARA CAMINHAO A ALCOOL

A Volvo estd aguardando liberacdo da Cacex para
importar dois caminhées N-10, cujos motores tra-
balham com 90% de alcool para 10% de disel. Se-
gundo Borge Rehnby, diretor da empresa, ‘estes ca-
minhdes, que virdo como protétipos, tém duas bom-
bas de injecdo, utilizam éalcool metanol e j4 foram
testados na Suécia’’. Acrescenta ainda que “se o
programa do 8lcool der certo ja estamos prontos para
fabricar o caminhdo a alcool no Brasil”.
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® CARGAS: NTC DENUNCIA ITAPEMIRIM

Foi rigorosamente a portas fechadas a ultima reu-
nido do Conselho Nacional de Estudos Tarifarios-
Conet, realizada no Hotel Nacional, Rio de Janeiro,
nos dias 29 e 30 de agosto. Apesar de todos os segre-
dos, os empresérios ndo escondiam que um dos as-
suntos tratados foi a “"concorréncia desleal”’ dos 6-
nibus aos transportadores itinerantes. Alids, a ata
dos trabalhos fala na necessidade de se “'criar con-
dicGes para minimizar a penetragdo das empresas
de transporte coletivo de passageiros no transporte
de carga”, através de denuncia & Diretoria de Trans-
portes do DNER e entendimentos com a Rodonal.
Mais explicito, o presidente da NTC, Oswaldo Dias
de Castro, explicou a TM que os empresarios que-
rem mesmo é ‘‘acabar com a moleza da Itapemi-
rim, que esta levando muita carga em seus 6nibus
e prejudicando os transportadores. Se eles j& cobrem
0s custos através da venda de passagens, as cargas
transportadas sdo um lucro liquido e certo, que n&o
paga ISTR e ndo tem problemas com a fiscalizacéo. E
tanto lucro e tanta carga que os 8nibus agora sédo
de trés eixos. O que n6s queremos é que a carga da
ltapemirim seja taxada e vistoriada, da mesma forma
que fazem com nossos caminhdes. Afinal, eles tam-
bém tédm uma empresa de transporte de carga e po-
deriam concorrer lealmente com a gente. O correto
é fazer como a Cometa e outras empresas, que sé
transportam pequenas encomendas, com volumes
minimos.”’

® FORD RECLAMA: FALTA MOTORES

Ao contrario das outras fébricas, a Ford ndo tem
como aumentar a producdo de caminhdes para
compensar a baixa na demanda de automoveis. O
presidente Joseph O’Neill reclama da falta de mo-
tores disel, pois a Detroit se recusa a fornecer mais
de quinhentas unidades por més. Conseqiiéncia do
sucesso que estd sendo o D-60 GM, com motor De-
troit, atualmente o caminhido médio mais vendido no
mercado.

® ALFA ROMEO NAO FICA NA FNM

Dirigentes da Fiat confirmaram, este més, em Belo
Horizonte, noticia publicada em primeira méo por
esta coluna em abril: a partir de 1980, a Fiat Diesel
S.A. vai dedicar-se exclusivamente a producéo de
veiculos comerciais. Em entrevista ao jornal “Gazeta
Mercantil”, o diretor comercial da Fiat Automdveis,
Domenico De Bernardinis, informou que em 1980, a
Alfa terd que entregar a area alugada que atual-
mente ocupa em Caxias (RJ), “pois a Fiat-Diesel pre-
tende ampliar sua producdo, lancando novos modelos
de caminhfes’.

Em 1980, vence também o contrato industrial
firmado entre a Alfa e a e a antiga FNM para a pro-
dugdo do automével Alfa-Romeo. “E esse contrato

ndo seré prorrogado’’, afirma Bernardinis, que des-
carta a hipétese de a Fiat Automoéveis encampar
a fabricagéo do veiculo. Assim, resta a Alfa desistir
de montar o automdével, ou investir em uma nova
fabrica. “Particularmente, ndo acredito que eles ve-
nham a abandonar o mercado”, afirmou Bernardinis.
“0 novo langamento da Alfa, o modelo TI, estd sendo
um grande sucesso.”

® MERCEDES EXPLICA “COMODISMO”

O vice-presidente da Mercedes Benz, Werner
Jessen, justifica 0 menor aumento da produgédo da
fabrica em relacdo ao seu mais direto concorrente do
momento, a General Motors, “pela saturagdao das
atuais linhas de montagem de Sé&o Bernardo do
Campo’”. Nao quis comentar as acusag¢des de co-
modismo e conservadorismo, feitas pelo ministro
da Indastria e do Comércio. Jessen alega que preci-
sa falar primeiro com Angelo Calmon de S4, antes de
qualquer contestacdo, mas observa que a producéo
deste ano serd 20% superior 3 de 1976 e que a
inauguracdo da segunda fabrica da Mercedes, em
Campinas, foi antecipada para marco do préximo
ano. E mais: a exemplo da Saab-Scania, a Mercedes
pretende instalar, em conjunto com a subsidiéria da
Argentina, uma linha de montagem na Bolivia: "O
projeto j& foi apresentada e aguarda a aprovacdo do
governo boliviano”.

® REGULAMENTO NAO ESTA NA SEPLAN

"0 ante-projeto de regulamentacdo do transpor-
te rodoviario de carga ainda ndo chegou aqui.” A
declaracdo & de um técnico ligado a secretaria do
Planejamento da Presidéncia da Republica. Mas,
se a regulamentacdo ndo esta na Seplan, por onde
anda entdo? "E um boa pergunta”, responde o técni-
co. "Provavelmente estd sendo examinada pela
presidéncia da Republica.”

® FALTA UMA LEI PARA O RO/RO

O inicio das operacées do sistema roll-on/roll-off
trouxe & tona um sério problema: a lei brasileira
nada prevé sobre essa nova modalidade de trans-
porte. Em conseqliéncia, quase houve outro atrito
nas relacées entre o Brasil e Argentina. O fato é que
o governo brasileiro criou obstaculos ao desembar-
que de caminhées argentinos no porto de Santos,
vindos através de um navio roll-on/roll-off. Circularam
rumores de que as restricGes constituiam um revi-
de a proibicdo argentina de caminhées brasileiros
atravessarem o tunel Las Cuevas-Caracoles. O se-
cretario da Receita Federal, Adilson Gomes de Oli-
veira, explicou porém, que esses boatos ndo tem
sentido. “E um problema de legislacao. Falta inven-
tar uma sistematica para regulamentar o servico,
mas vamos dar um jeito.”
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® BRASILIA TERA TERMINAL DE CARGA

Brasilia seréd a primeira cidade do pais a centrali
zar os terminais das empresas de transporte rodo-
viario de carga. No dia 31 de agosto, o governo do
Distrito Federal iniciou as obras de infra-estrutura do
terminal pablico, em terreno de 1 milhdo de m2

Os transportadores manifestaram inteiro apoio a
centralizacao e inclusive participam da elaboracéao do
projeto. Na verdade, o que mais agradou os empre-
sérios foi a concesséo da imensa area a pregos cor-
respondentes a 10% do valor do mercado. O gover-
no do Distrito Federal instituiu o preco simbdlico de
Cr$ 111,67 por metro quadrado, com prazo para
amortizacdo de cinco anos, a juros anuais de 6% e cor-
recdo monetdria somente a partir do segundo ano da
data de aquisicdo.

Para evitar a deterioragdo urbanistica, comum
nas areas ocupadas por terminais de empresas de
transportes rodovidrios, o Departamento de Arquite-
tura e Urbanismo do Distrito Federal estabeleceu
que a area construida nao podera ultrapassar 30%
do terreno e todas as obras serdo rigorosamente fis-
calizadas.

O Setor de Transporte Rodoviéario de Carga de
Brasilia (STRC) terd capacidade para abrigar 104
empresas, jA prevendo o estabelecimento de novas
transportadoras, pois, hoje, a cidade possui apenas se-
tenta.

O terreno foi dividido em 25 mdédulos e
7 500 m? para as grandes empresas, 40 de 5 mil
para as médias e 39 de 3 mil para as pequenas.
Como o preco do imbvel é irrisério, o governo do Dis-
trito Federal estd analisando o potencial de cada em-
presa, com o objetivo de evitar a concessdo de éareas
muito elevadas para o porte da transportadora.

O terminal publico contard com dezoito arma-
zéns gerais de 5 mil m? cada, acesso ferroviario e
uma sub-estacdo da Rede Ferroviaria Federal. As-
sim, o terminal brasiliense prepara-se para permitir o
transporte intermodal.

Os empresérios e o governo do Distrito Federal
planejam ainda instalar um centro comercial com-
pleto dentro do STRC. Além de postos de servicos,
balanca para pesagem de caminhGes e motel para
motoristas, o terminal ter4 dois hotéis para executivos,
um restaurante, dois conjuntos comerciais, cinema,
igreja. escola técnica e area de lazer. Segundo os pla-
nos iniciais, todas as empresas de transportes de
Brasilia deverdo estar operando no terminal publi-
co a partir de janeiro de 1979.

® CIDETIJA TEM SECRETARIO

A Comissdo Coordenadora da Implantacdo e Desen-
volvimento do Transporte Intermodal — Cideti ja
comecou a funcionar. Seu secretario-executivo é
Romano Moreira, da secretaria do Ministério dos
Transportes.
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® |ISTR: EMPRESAS PEDEM PRAZO

Segundo o empresério Ortando Monteiro, presiden-
te do Sindicato das Empresas de Transportes do Esta-
do do Rio de Janeiro, a maioria das empresas esta
em atraso com o recolhimento do ISTR. Para resol-
ver o problema, “'seria necessario que o governo
desse um prazo de 24 meses para as empresas pa-
garem os atrasados, sem juros e correcdo moneté4-
ria.” Monteiro queixa-se também de que os auténo-
mos nao estdo pagando nada, ao passo que as em-
presas organizadas ndo tém como fugir do imposto.
“A solucgéo seria a Receita Federal colocar a venda,
nas livrarias, a Guia de Recolhimento do ISTR para
os autdnomos.”

® REGIS BITTENCOURT INACABADA

O diretor de Transito do DNER, Moacir Bermann,
admite que ‘'ndo sera possivel a duplicagao total da
rodovia Régis Bittencourt (Sdo Paulo-Curitiba), até o
final do ano”. Segundo ele, ficardo faltando cerca
de 150 km, mas garante que "hoje, as condicbes de
trafego j4 sdo 6timas’”. Bermann assegura também
que a sinuosa rodovia Ponta Grossa-Foz do lguacu
ja estd com o projeto de reforco das pontes con-
cluido para permitir a circulacdo dos veiculos su-
perpesados, com destino a hidrelétrica de ltaipu.

000000000000 0000000000000000000000000
CAIO FARA OS ARTICULADOS

A Caio foi escolhida para encarrogar os dois
6énibus articulados (modelo B-58) que a Volvo
trar4 da Suécia. Segundo Borge Renby, dire-
tor da empresa sueca, 'Geipot, EBTU e pre-
feituras de Brasilia e Curitiba estdo nos pres-
sionando para iniciarmos a producao dos arti-
culados, mas ndo podemos importar 0s protéti-
pos antes que © Befiex nos autorize”. Segundo
ele o pedido de importacéo j& foi feito a Ca-
cex “‘mas nao sei quando os produtos chega-
ao Brasil”.

@ CONCORDATARIA, POREM OTIMISTA

A concordata que pediu a 25 de agosto Gltimo ndao
parece ter abalado o otimismo da Carbruno, fabri-
cante paulista de gabinete sanitario para énibus e en-
carrocador de micro-6nibus sobre chassi Kombi (TM-
159). Tanto que estad anunciando a pretensdo de
lancar dois novos produtos. No entanto, se com a
imprensa, a situagéo concordataria é prudentemen-
te desdobrada em otimismo, no relacionamento
com os credores a Carbruno se apressa em lembrar
sua condigdo. “Vocé nao sabia que estamos em con-
cordata?” )



APRESENTACAO

Serd um confronto decisivo. Frente-
a-frente com mais de uma centena de
concorrentes estrangeiros, a inddstria
naval brasileira podera avaliar, de uma
vez por todas, a sua capacidade de
competir num mercado sabidamente
exigente o de exportacao de navios.

O esperado sucesso brasileiro na
Rio Mar  feira internacional de cons-
trucdo naval marcada para 10 a 15 de
outubro, no Rio de Janeiro  vai mos-
trar que muita coisa mudou nos ulti-
mos dez anos nesse setor estratégico.

Depois da famosa ““guerra dos fre-
tes”, corajosamente sustentada em
1967 pelo almirante Macedo Soares,
na época, presidente da extinta Comis-
s3o de Marinha Mercante, a participa-
c¢do da bandeira brasileira no comércio
do pais cresceu de inexpressivos 10%
em 1966 para quase 50% nos Gitimos
anos.

Estd4 em andamento um arrojado
Rlano de Construcdo Naval, o segundo
de uma série. Envolvendo investimen-
tos de Cr$ 25 bilhdes, o || PCN preten-
de entregar aos armadores, até 1979,
cerca de 4,7 milhGes de tpb, pratica-
mente duplicando a capacidade da
nossa frota.

Mais que o reequipamento da mari-
nha mercante, o It PCN significa o pas-
saporte brasileiro para o fechado clube
dos fabricantes de super navios. Dos
nossos estaleirps, jd saiu um minero-
petroleiro de 131 000 tpb {0 “Docepo-
lo”, entregue @ Docenave em 1975) e
védo sair, brevemente, superpetroleiros
de 277 000 tpb.

Mas, se a Rio Mar se constitui em
legitimo instrumento de afirmacéo da
inddstria naval brasileira, € também
motivo oportuno de reflexdo sobre o
mar de dificuldades que envolve o se-
tor.

RDEDI ICUL DéES

Para os armadores, o momento che-
ga a trazer sérias aprrensdoes, como
confidenciou a TM o comandante
Arthur Ramos de Figueiredo, novo pre-
sidente da Associacdo dos Armadores
Brasileiros de Longo Curso.

As voltas com a recessdo no comeér-
cio internacional, as empresas de longo
curso encontram crescentes dificulda-
des para absorver as novas embarca-
cdes encomendadas ao |l PCN.

A situacdo chega a por em risco as
intencdes do governo de promover, en-
tre 1980 e 1985, um terceiro progra-
ma de construcdo naval, tdo ou mais
ambicioso que o segundo.

Teoricamente, demanda é o que ndo
falta: as necessidades de transporte
deverdo crescer de 110 milhdes de t
em 1980 para 190 milhdes em 1985.
Desestimulados, porém, pela baixa
rentabilidade, os armadores resistem a
idéia de embarcarem na canoa da ex-
pansdo da frota propria.

A questdo agrava-se com a presen-
ca cada vez maior das estatais no
transporte maritimo. Nao falta quem
debite a estatizacdo a principal respon-
sabilidade pelas agruras do setor. Qu-
tros preferem atribuir aos antiquados
portos nacionais a maior parcela de
culpa pelo relativo atraso da nossa na-
vegacao. )

Levantados por armadores, constru-
tores navais e homens do governo, 0s
numerosos problemas do transporte
maritimo alguns cronicos, outros
mais recentes estdo retratados nes-
ta edicdo. Coordenados pelo chege da
sucursal de TM no Rio de Janeiro, Car-
los Frederico Carvalho, os trabalhos
contaram com a participacdo dos jor-
nalistas Roberto Galletti, José Marciso
de M. C. Maia e José Goncalves Fon-
tes. {NGR)

Docepolo, exemplo de afirmagéo de nossa industria naval.
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MELHO

“Eu, como engenheiro
da Scania, tenho
aqui todos os resultados
das pesquisas que sdo
realizadas.

Mas pra que
repetir uma coisa que esta
tao clara no Manual de
Instrucoes Scania”?

La estaoasinformacoes
que o motorista precisa
para o dia-a-dia.-

Quanto aos 6leos, nos
damos preferéncia aos
oleos completos. Oleos
incompletos precisam de
aditivos.

-
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S
C
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Nos indicamos
oMIL-L-2104Cou
“Séries 3} que € o 6leo com-
pleto mais apropriado ao
motor Scania.

Ele atua no motor
lubrificando as partes
vitais e removendo tudo o
que é impureza.

* =

R
wID-40C

Y LUBRIFICANTE PARA MO~

—J

E deve ser trocado de

acordo com a

uillometragem recomen-
gada no nosso Manual.
Se possivel, com 0 motor
ainda quente. E, durante
a troca, &€ sempre bom
limpar o ima que tem no
bujao. Sera que & preciso
dizer mais alguma coisa
sobre o melhor 6leo?”

. Lubrax MD-400 & um
oleo completo.

Isto e, Ja contem tudo o
que o0 motor precisa.

0 MD-400 foi
longamente testado pelas
fabricas de caminhoes
do Brasil. E foi aprovado.
Experimente. Voce
também vai aprovar.

Palavra da Petrobras.

LUBRAX MD-400

QUALIDADE

PETROBRAS

A Scania recomenda um
oleo completo. )
0O MD-400 da Petrobras

€ um oleo completo.
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ARVIADORES Ve
IMOIVIENTO D€ APREENSAO

O Comandante Arthur Ramos de Figueiredo, P

da Empresa de Navegacdo Alianca, assumiu,

em setembro, a presidéncia da Associacao

dos Armadores Brasileiros de Longo Curso-

AABLC, “num momento de muita apreensao

para os armadores”. Nesta entrevista a TM,

Figueiredo lembra que “0os menos atentos

ainda alimentam a ilusdo da existéncia de

uma ‘itha de prosperidade’ nos setores de ar-

macao e construcdo navais.” A armacéo,

contudo, enfrenta graves problemas. O trans-

porte maritimo de granéis sélidos é o que , €TRe

mais preocupa, “porque ja passa por um periodo negativo e as perspectivas

sdo pouco animadoras”. Por ora, ""a utilizacdo de navios afretados tem garanti-

do relativo equilibrio financeiro as empresas”. No entanto, "‘tudo vai mudar, “a

medida que navios proprios, previstos no Il PCN, forem se incorporando a frota

nacional”. O empreséario denuncia também a falta de pessoal experimentado

para as operacdes da marinha mercante. ‘Esse é um dos motivos de freqien-

tes dores-de-cabeca. para o empreséario’’, afirma, apontando a solucdo: a regu-

lamentacao da lei dos 2/3, quer permite ao armador contratar tripulantes es-

trangeiros. )
Péagina 20

Capa: comandante Figueiredo, presidente da AABLC. Foto: Paulo lgarashi
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As empilhadeiras Clark se consagraram
pela qualidade.

Agora, toda a experiéncia internacional
Clark esta na nova empilhadeira C 300,
totalmente fabricada no Brasil.

E sendo brasileira, suas pecas sao facil-
mente encontradas para reposicio nos
distribuidores Clark em todo o pais.
Além desta vantagem, a nova Clark C 300
vem com importantes aperfeicoamentos
para economizar e facilitar ainda mais
sua manutencao.

Capacidades de 2000, 2500 e 3000 kg,
em versdes para diesel, gasolina e GLP.
Nacionalizacao e qualidade Clark: duas
razdes bem fortes para sua empresa tra-
balhar com a nova empilhadeira C 300.

-,

chR Equipamentos
Clark S.A.

Sistema direcional hidrostati-
co: melhor manobrabilidade,
manutengdo mais facil @ mais
barata.

O diferencial trabalha imerso
no 6leo do sistema hidraulico,
barateando o custo de lubrifi-
cantes.

Embreagem com disco a seco
de 13" de didmetro, o que the
garante vida atil mais longa.
Garantido pela Borg Warner.



CONSTRUCAO NAVAL

€ TREOSO HO

€ R€ LID D€

0O sonho do ministro dos Transportes € um novo

plano de construcdo naval (o terceiro), capaz de garantir

a construcdo de mais 5 miihGes de tpb. A realidade vivida
pelos armadores, contudo, mostra as cargas em recesso e
os fretes em baixa. Na verdade, j4 ndo estd sendo facil nem
mesmo absorver os navios encomendados ao Ii PCN.

Em meados de 1974, quando todos
os armadores brasileiros lancaram-se
nas vultosas contratacées do |l Pro-
grama de Construcdo Naval, a euforia
do mercado ndo permitia qualquer da-
vida sobre o acerto da decisdo. Hoje,
passados apenas 2 anos e meio, pouco
resta daquele entusiasmo. Nem bem
cumprido o Il Programa, os estaleiros
se encontram as voltas com um tercei-
ro plano, que o ministro dos Transpor-
tes, general Dirceu Nogueira insiste
que serd do mesmo porte que o ante-
rior, ou seja, colocard no mercado mais
5 milhdes de toneladas de porte bruto.

J4& naquela época, os escritérios lon-
drinos da Eggar Forrester, firma de al-
cance internacional na area de afreta-
mentos, registravam quedas estupen-
das nos fretes pagos as embarcacgoes
graneleiras. O carvéo caia em apenas
quatro meses (maio-setembro), de
US$ 28 por tonelada para US$ 18, o
mesmo ocorrendo com 0Ss grdos e O
minério de ferro. No mesmo periodo,
eles cairam, respectivamente, de
US$ 22 por tonelada para US$ 10 e
de US$ 12 para US$ 4 apenas. A que-
da continuou se acentuando até o final
daquele ano.

Em junho do ano seguinte, quando a
crise de combustivel atingia o seu auge
e os fretes estavam depreciadissimos
com a diminuicdo do comércio interna-
cional, a industria naval brasileira reali-
zou na feira de Poseiddnia, na Grécia,
contratagdes para a exportacdo de na-
vios no valor de 500 milhdes de ddla-
res (Cr$ 7,405 bilhdes), envolvendo
principalmente armadores gregos e
alemdes. O feito valeu uma acusacéo
de "dumping’” de mercado por parte da
Noruega, grande construtor mundial. A
“ilha de prosperidade’’, como o Co-
mandante Arthur Ramos de Figueiredo
definiria mais tarde com uma ironia
amarga o setor naval brasileiro, de-
monstrava aparentemente ‘“‘que néo

10
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Ferraz: ociosidade inevitavel.

havia sido atingida pela crise econdémi-
ca mundial”.

Apesar de algumas afirmacées oti-
mistas de que "o Brasil tera um au-
mento de seu comeércio exterior e pre-
cisa muito de navios’”’, como a do mi-
nistério dos Transportes ao confirmar
os estudos para a elaboracdo de um
novo programa naval, outros empresa-

“A utilizacdo de
navios especializados
devera aumentar”

rios mostram-se mais comedidos. Do
ponto de vista do engenheiro Mauro
Orofino Campos, do escritério técnico
Estai, "o préximo plano sé aumenta a
frota em 2 milhdes de toneladas de
porte bruto’. J& o presidente da Com-
panhia Comércio e Navegacdo (estalei-
ro Maud) ndo chega a se mostrar tdo
créduio na elaboracdo de um novo pla-
no. E vai mais além ao dizer que a in-
dustria naval brasileira terd que dispu-
tar até mesmo o mercado interno
“diante das modificacées nos fretes’.

TRANSPORTE MODERNO

Da parte dos armadores, o Coman-
dante Fernando Saldanha da Gama
Frota, da Frota Oceénica, chega a pro-
por o adiamento de encomendas de
navios aos estaleiros como unica solu-
cdo para que as empresas ndo come-
cem a operar no vermelho.

O que teria contribuido para tal re-
versdo de expectativas? A elaboracao
do Il Programa de Construcdo Naval,
assim como outros, deu-se justamente
num periodo em que as previsdes mais
comedidas indicavam um crescimento
econdmico nos anos seguintes a uma
taxa média anual de 20%. No periodo
1969/74, as exportacOes brasileiras vi-
nham crescendo a uma taxa anual de
40,06%, tendo registrado em 1973,
um superavit na balanca comercial de
US$ 7 milhdes {Cr$ 103 milhdes 670
mil). Em 1973, as exportacdes cresce-
ram 55,3%, passando para 23,26% em
1974 e 8,85% em 1975.

Hoje, os tempos sdo outros. Para o
presidente da CCN, Paulo Ferraz, aca-
bou a era das contratacdes em massa.
“"Agora os armadores e estaleiros vao
negociar encomendas isoladas. Vamos
ver quem tem agressividade comercial
e eficiéncia industrial para sobreviver
na fase dificil que fatalmente vir4, pro-
vocando certa ociosidade na constru-
cdo naval brasileira”.

Na linha de raciocinio do diretor de
Engenharia da Superintendéncia Na-
cional de Marinha Mercante (Suna-
mam), Ernesto Frend Vargas, no entan-
to, este pessimismo ndo teria razdo de
ser. Na sua opinido, "a tonelagem ofe-
recida teria que crescer de cerca de
110 milhdes de toneladas em 1980/81
para 190 milhodes de tpb em 1985, o
que corresponde & necessidade de ou-
tro Programa de Construcdo em 1980
de porte igual ou ligeiramente superior
ao atual”.

Ele baseia seu raciocinio em trés
premissas: de que a “atual crise econd-
mica mundial tende a dissipar-se em
futuro préximo; de que haverd evolu-
¢do nos tipos de navios em relacdo aos
desta década; e que as metas governa-
mentais continuem a ser pelo menos
de manutencdo da atual participacao
de navios proprios no comércio exterior
gerado pelo Brasil™.

O diretor de Engenharia da Suna-
mam ndo tem davida de que “aumen-
tard a utilizacdo de navios especializa-
dos como porta-contéineres, lash, roll-
on-roli-off, navios para cargas pesadas,
petroquimicos, glp e similares, em
funcéo da prépria tendéncia de espe-
cializacdo dos transportes’”.

O Comandante Ernesto Frend Var-
gas lembra ainda a baixa relacdo exis-
tente entre 0s navios proprios e afreta-
dos na armacdo naval. Segundo os da-

Setembro, 1977



dos da Sunamam, em 31 de julho des-
te ano, para uma frota prépria de
5,458 milhdes de tpb, os afretamentos
atingiam a 19,196 milhdes de tpb.
Para o diretor de Engenharia da Suna-
mam, a extrema superioridade dos
afretados em relacdo a frota prépria
demonstra claramente a necessidade
de novas contratacées.

Estes afretamentos, no entanto, cor-
respondem em sua grande maioria aos
realizados pela Petrobras, que, no pri-
meiro semestre deste ano, para uma
frota propria de 2,3 milh6es de tpb,
realizou afretamentos de 10,704 mi-
IhBes de tpb, portanto, 52,3% do total
dos afretamentos realizados no semes-
tre.

Os novos navios estdo
“comendo’’ os
lucros das empresas

As conclusées de Vargas contrapde-
se todo um raciocinio que tem nos ar-
madores o seu maior defensor. Apesar
de ainda hoje as empresas de navega-
¢do de longo curso mostrarem bons lu-
cros no final de cada exercicio, estas
parcelas vém apresentando uma sensi-
vel diminuicdo, como foi o caso do
Lioyd Brasileiro no Gltimo ano. Deten-
do todas as linhas do comércio mariti-
mo internacional, onde atua sempre em
conjunto com as empresas privadas
habilitadas, em seu balanco de 1976, o
Lloyd apresentou uma queda de 36,1%
no lucro liguido do exercicio em rela-
¢do ao ano anterior. O lucro caiu de
Cr$ 296,7 milhdes em 1975 para
cr$ 189,6 milhdes no daltimo ano. No
mesmo ano, a sua despesa operacional
se elevou em 21,5%, passando de
Cr$ 1,64 milhdes em 1975 para Cr§ 2
milh6es em 1976.

O que os armadores temem & o afu-
nilamento que representara até 1982,
aproximadamente, o recebimento de
novas embarcacoes préprias em subs-
tituicdo as atuais, afretadas, tendo em
vista que o custo de operacdo das no-
vas estd muito acima das condicoes de
rentabilidade que o mercado interna-
cional possa oferecer. Como afirma o
armador Wilfred Penha Borges, "so-
mente a amortizacdo financeira dos
80% financiados de um navio-padrdo
de 26 500 toneladas do Il Programa
equivale a um custo operacional de
US$ 4 mil diarios (Cr$ 62 mil), en-
quanto uma embarcacdo do mesmo
porte no mercado internacional pode
ser afretada por US$ 2 700 diarios

(Cr$ 36 mil)". N
Uma reformulagdo agora, no entan-
to, teria reflexos diretos na industria i e e
naval. Estaria colocada a opcdo ent_roJ) Conseguiréd a construcdo naval manter o mesmo ritmo dos tltimos dez anos?

TRANSPORTE MODERNO Setemb:o, 1977 m



CONSTRUCAO NAVAL

Frota: adiar as encomendas do PCN.

rever o |l Programa, atendendo os ar-
madores e quebrando a irreversibilida-
de do Plano Naval, ou entdo manter as
encomendas e, futuramente, subsidiar
e financiar pesadamente a armacao na-
val. Quando ainda presidente da Asso-
ciacdo dos Armadores Brasileiros de
Longo Curso, o Comandante Fernando
Saldanha da Gama Frota enviou a Su-
namam uma série de pedidos para a
reformulacdo da Marinha Mercante.
Um deles, solicitava a adocdo do siste-
ma “baloon-financing” nos contratos
de embarcacdes do il Plano.

Este sistema, que vem sendo larga-
mente usado na Europa. consiste no
pagamento de parcelas pequenas de fi-
nanciamento enquanto o navio encon-
tra-se em construcdo, elevando-se as
prestacdes depois que a embarcacao
entra em operacao.

Quando foi contratado o || Progra-
ma de Construcdo Naval, também os
estaleiros se lancaram em custosos
planos de expansdo de sua &rea indus-
trial e de seus sistemas de producéo.

Desde a contratacdo do |l Progra-
ma, que eles j4 se encontram com suas
encomendas de equipamentos impor-
tados colocadas no exterior. Elas te-
riam que ser canceladas ou alteradas,
se houvesse uma mudanca, como plei-
teiam os armadores. Também a Suna-
mam teria alteracbes no seu ‘‘cash-
flow” com uma eventual mudanca. Os
financiamentos tomados ja sdo repas-
sados ao setor naval (construcdo e ar-
macdo) a prazos superiores aos que to-
ma, impossibilitando a curto prazo uma
defasagem maior nas condicdes de
amortizacdo de divida do érgéo.

Da parte da Sunamam, ao que pare-
ce, a situacdo também 4 estaria defini-
da. Seu diretor de Engenharia, Ernesto
Frend Vargas, afirma que “a idéia,
guando ajudamos a elaborar os planos,
era, acima de tudo, conseguir que a
construgdo naval torne-se suficiente-

12

Borges: sai mais barato afretar.

mente forte, deixando o armador na-
cional livre para comprar |4 fora”. En-
tretanto, “'é l6gico que ndo vamos dar
financiamentos com nosso dinheiro e
nem com qualquer outro. O armador
que arrume dinheiro por 14", diz ele.

A falta de dinheiro, alids, tem sido
problema comum a armadores e esta-
leiros. Tendo sua principal fonte de re-
ceita no Adicional de Fretes para Reno-
vacdo da Marinha Mercante, o fundo é
utilizado no pagamento da construcédo
de navios através do financiamento de
80% do preco aos armadores. As que-
das consecutivas que vem apresentan-
do a arrecadacdo do Fundo, no entan-
to, vém alterando as circunstancias do
Il Programa.

Estaleiros terdo
de se contentar com
pedidos isolados

Em 1976, a queda real dos recursos
do Fundo, devido a diminuicdo das im-
portacoes e a defasagem criada até a
entrada efetiva de um empréstimo ex-
terno contratado para a construcio na-
val, permitiu cumprir apenas 78,5% da
meta prevista para o ano, que era o
lancamento de 854,4 mil toneladas de
porte bruto.

Segundo dados do departamento
de Estatistica da Sunamam referentes
a de 1976, a inddstria naval brasileira
lancou ao mar um tofal de 703,25 mil
tpb, registrando um crescimento de
11,6% em relacdo ao ano anterior,
quando foram lancadas 629,9 mil tpb.
De acordo com a previsdo, o aumento
seria de 35,6%.

A previsdo para este ano, que é de
1,126 milhdo de tpb, ficou, com isto,
acrescida de mais 151,17 mil tpb, refe-
rentes a defasagem criada.

De acordo com as previsdes da Su-
namam, em 1977, a inddstria naval de-

TRANSPORTE MODERNO

Corréa: armadores sdo sé um meio.

verd superar em larga margem o total
lancado em 1976, mas, como ela mes-
ma reconhece, ndo deverd atingir a
1,277 630 milhao de tpb, o que signi-
ficaria um aumento de 81,6% em rela-
cdo ao ano anterior. Além disto, mes-
mo -estimando-se um crescimento de
22% em 1978 em relacdo ao atual
exercicio, a indUstria naval brasileira te-
rd cumprido naquele ano 77,8% da
meta inicialmente prevista nos crono-
gramas oficiais.

Este ano, a Sunamam prevé que o
Fundo devera atingir em arrecadacéo o
mesmo montante do ano anterior, so-
mente acrescido do.reajuste corres-
pondente ao aumento da taxa cambial,
0 que, em si, deverd situd-lo abaixo da
inflacdo interna, prevista em torno de
39% para este ano.

A defasagem estd sendo agravada
pelos cortes no orcamento da Suna-
mam, que levaram ao adiamento,
no ano passado, da contratacdo de
doze semi-liners, previstos no Il PCN, e
com exigéncias de nacionalizacdo de
pecas pelo CDI.

De qualquer maneira, mesmo com
algum atraso, o 1I PCN serd cumprido,
transferindo-se o problema para os ar-
madores. Uma politica que ja levou o
presidente do Lloyd Brasileiro, Jonas
Correa da Costa Sobrinho, a desabafar
dizendo que "as companhias de nave-
gacdo tém sido mais um instrumento
de colocacdo da producdo da constru-
c¢do naval do que um elemento efetivo
de estimulo ao comércio exterior do
pais’.

Esta {orma de contratacéo, utilizada
no |l Programa de Construcdo, j4 esta-
ria sendo novamente cogitada para a
colocacdo de encomendas de um ter-
ceiro plano, cujo volume ainda néo se
definiu oficialmente, mas onde a espe-
culacéo tem dado véos altos. O que se
pode prever, entretanto, é que este po-
der de decisdo estaria mais nas mé_oﬂ}

Setembro, 1977



Kombi Standard - peso proprio: 1195 kg

A verdadeira economia de um
veiculo comercial ndo se limita ao
tangue de gasolina.

Para operar com lucro no tra-
fego intenso dos grandes centros,
um veiculo ndo deve carregar
peso morto.

A Linha Kombi apresenta a

==-

Gragas ao seu tamanho
compacto, cada veiculo Kombi
permite manobras rapidas em
pdtios de carga e descarga,
estacionamento em pequenas
vagas e facilidade de circulagdo
no trafego urbano.

Em percursos didrios entre 100
e 300 km, a Linha Kombi

representa a melhor opcao

Kombi Pick-up - peso proprio: 1225 kg

melhor relagdo peso/carga
dentro da faixa dos comerciais
leves: transporta cerca de 1 quilo
de carga Util para cada quilo de
peso proprio, enquanto que os
concorrentes sO conseguem car-
regar meio quilo de carga para
cada quilo de peso proprio.

Os modelos Kombi podem
transportar 12 fogdes de 4 bocas,
24 aparelhos de%\/ a cores,

10 maquinas de lavar, 8 geladei-

ras com freezer, 800 litros de leite,

600 frangos, 180 perus,
1.600 queijos, 25.000 macos de
cigarros, 18.000 ovos..

Agora, faca os célculos.
Menor preco de compra entre os

Kombi Furgéio - peso proprio: 1085 kg

Os detalhes de construcdo de
todas as versdes da Linha Kombi,
especialmente a posi¢do da
cabina, permitem maior aprovei-
tamento do compartimento de
carga, possibilitando uma distri-
buicdo homogénea do peso
sobre 0s eixos.

veiculos de sua classe. '
Mecanica VW. Baixo consumo e
manutencao simples. Durabilida-
de. Menor depreciacao.

Some tudoisso e vocé
comprovard que a Linha Kombi
tem o menor custo operacional.

A marca que conhece
o nosso chéo.

Garanta o combustivel de amanha. Respeite os 80.



CONSTRUCAQO NAVAL

da Sunamam que na dos armadores,
propriamente.

Como diz o Diretor de Engenharia
da Sunamam, Ernesto Frend Vargas,
o Il Plano de Construcdo Naval existiu
porque existia demanda, e o Ill Plano
existird, mas de uma forma diferente.
Apenas, faremos: uma escolha de tipos e
tonelagens aproximadas dos navios que
terdo de ser fabricadqs. Mas, generica-
mente, sO para ter uma linha-mestra de
comportamento.” Ou, como disse, mais
recentemente, um armador privado de
longo curso: “Acredito na elaboracéo de
um terceiro plano, onde ndo contratare-
mos nada”.

Mesmo com alguns armadores de-
monstrando ainda uma certa pre-
disposicdo a compra de embarcacoes
especializadas, principalmente para na-
vios “full-containers’”, os estaleiros te-
riam de se contentar com contratos
isolados, sem as facilidades que a se-
riacdo permitiria para o estabelecimen-
to de uma economia de escala, e, con-
seqlentemente, de quedas nos precos,
que serviriam para elevar ainda mais o
custo de tais embarcacdes. Atualmen-
te, um navio da faixa de 15 mil tpb, es-
t4 cerca de 1/3 mais caro no mercado
interno que no externo.

A diferenca existente entre o preco
interno e o extemo, e que constitui o
chamado prémio, subsidio dado ao es-
taleiro para que o produto chegue ao
mercado em condigSes competitivas,
estd em torno de 24% do preco do na-
vio, e fatalmente teria que ser elevado.
No mercado internacional, estes pre-
cos apresentaram uma certa queda,
aumentando a defasagem existente em
relagdo ao Brasil,

Nesta fase de consolidacdo do mer-
cado, em que os armadores privados
mostram-se pouco dispostos a novos
investimentos, a indastria naval volta
seus olhos para as trés empresas esta-
tais de navegacédo: Lloyd, Docenave e
Petrobras.

A Petrobris opera atualmente uma
frota propria da ordem de 2,3 milhdes
de tpb, contra um nivel de afretamento
a longo prazo que, no primeiro semes-
tre deste ano, situava-se em 6,954 mi-
Ihdes de tpb. Por esta razdo, € aponta-
da atualmente como uma das possiveis
empresas a realizar contratagdes maci-
cas para o |l Plano Naval.

No entanto, as perspectivas de rece-
bimento de embarcagGes da Petrobrés
para os proximos anos indicam a ope-
racdo de navios no total de 3,952 mi-
Ihdes de tpb até 1981, incluindo os
afretamentos, o que significaria uma
frota em operacdo de 6,152 milhdes
de tpb em 1982.
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A demanda para os navios tipo “liner” devera cair a partir de 1980.

Se computada apenas a parcela de
navios préoprios da Petrobrés, as pers-
pectivas indicariam uma necessidade de
contratacdo aproximada da ordem de
2.5 milhdes de tpb. O nimero, no en-
tanto, pode mudar em razio da entrada
em operacdo dos seus navios proprios
e afretados até aquela data, assim
como uma relativa diminuicdo da de-
pendéncia externa, com o desenvolvi-
mento da exploracdo do petréleo no Bra-
sil.

“Dificilmente,
conseguiremos manter

o ritmo atual”

O que se pode depreender, com base
no balanco de 1976 do Lloyd Brasilei-
ro, é que as perspectivas de contrata-
cdo de embarcacfes pela empresa, e
que representariam acréscimo de frota,
também ndo sio demasiado altas. Os
48 navios préprios existentes em 31 de
dezembro de 1976, incluindo o navio
de passageiros Anna Nery e o do tipo
roll-on-roll-off Autolloyd, representa-
vam um total de 468,277 mil tpb. As
perspectivas de recebimento de navios
contratados no |l Programa, previstos
para entrar em operacao até 1981, so-
mam 430,6 mil tpb. Sua frota pratica-
mente vai dobrar, atingindo
898,877 mil tpb naquele ano.

Todavia, a empresa possui atual-
mente uma parcela de navios com ida-
de média que permite avaliar possiveis
contratacdes. A classe Cabo, por exem-
plo, que tem idade média de 17 anos,
estaria, em 1982 .atingindo o seu limi-
te de operacdo, com 22 anos, sendo,
portanto, serissimos candidatos a repo-
sicdo.

A maior parte dos navios da empre-
sa, no entanto, tém ainda uma idade
média baixa. A classe Praia, composta
de 5 navios no total de 26 mil tpb esté
atualmente com idade média de 16
anos, assim como a classe Baia, com-
posta de 3 navios no total de
24 780 tpb.

Diz o relatério da empresa, contudo,
que o acompanhamento das tendén-
cias concentuais do transporte da car-
ga, com o aparecimento de novos tipos
de navios, como porta-contéineres, lash
e navios combinados, marcaré a politi-
ca de expansdo e renovacio da frota da
companbhia, definindo as caracteristicas
dos navios a serem encomendados na
préxima década”. Isso nao autoriza,
porém, a estabelecer um montante a
ser contratado.

Quanto a Docenave, recentemente,
solicitou & Sunamam a contratacdo de
uma nova série de navios, na faixa de
18 mil tpb, em substituicdo a série
Golfinho, de que a empresa esté se
desfazendo. Mas, apesar de jé ter afir-
mado que a Docenave nado sofreria
com o recebimento de novos navios
graneleiros do |l Plano, pois haveria
carga suficiente, o Comandante Joéo
Carlos Palhares dos Santos deixou cla-
ro que a contratacdo de novos navios
estaria subordinada as determinacdes
do Ministério das Minas e Energia.

Assim, a demanda estabelecida para
a inddstria naval para a préxima déca-
da néo estaria muito além dos 2 a 3
milhdes de tpb. Isso, no entanto, esté
muito aquém do potencial instalado na
indidstria naval brasileira. Tal montante
néo chegaria a preencher por um tem-
po razodvel as carteiras de encomen-
das na industria naval. Segundo o pre-
sidente da CCN, “dificilmente conse-
guiremos manter o mesmo ritmo atual
apos 1980".

Recentemente, a Sunamam definiu,
ainda dentro do Il Programa, as novas
contratacdes a serem feitas para os
pequenos estaleiros, e, ao que indicam
as conversagfes mantidas pelos esta-
leiros como pela Sunamam em Brasi-
lia, estariam j& em fase de contratacéo.
Seriam 78 embarcacdes de pequeno
porte, divididas entre 7 estaleiros.

Se as perspectivas de contratacéo
dos estaleiros de maior porte no mer-
cado interno ainda se mantiveram bai-
xas, elas servirdo de respaldo para eIe_—],
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Mais de 42 portos
da Europa e da América do Sul sao
servidos regularmente pelos navios

da EMPRESA DE NAVEGACAO ALIANCA.

O que & muito importante para
O COmercio e a navegacao
de nosso Pais.

Um rapido e eficiente
fluxo de navios de diversas
categorias atende com pontualidade
o transporte de toda e qualquer
carga para Argentina, Brasil e
Europa.

Assim, a exportacéao
e importacao de mercadorias ganham
ritmo novo, imprimido
pela frequéncia
dindmica e trato
cuidadoso que
constitui esse
importante elo
formado
pela ALIANCA.

i,

EMPRESA DE NAVEGAGCAO
ALIANCA SA.

Av. Venezuela, 3-15°/20° C.P. 588-ZC 00
Tel. 243-8875 Telegramas SINARIUS
Telex: (021)-23778-ALIA-BR

(021)-22811 ALVA-BR
Rio de Janeiro Brasil
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CONSTRIUCAO NAVAL

var as exportagdes da indudstria naval.
Em abril deste ano, a Carteira de Co-
mércio Exterior do Banco do Brasil, 6r-
gdo financiador das exportacdes, deu
os primeiros passos para atender as
reivindicacbes da construcdo naval.

Neste més, foi concedido o nivela-
mento em 8% dos juros pagos na com-
pra de equipamentos no mercado in-
terno, destinados a exportacdo de na-
vios, além de uma franquia de 10%
para equipamentos a serem importa-
dos.

Mas, segundo o Comandante Arthur
Ramos de Figueiredo, “vemos hoje
subsidios de até 17,5% na Alemanha,
condicdes especiais de Grant Aid na
Noruega e juros de 2% na Bélgica”. A
afirmacdo leva a crer que a competitivi-
dade estaria ainda alguns pontos aci-
ma por parte dos estaleiros internacio-
nais. Além disto, o nivel tecnolégico de
outros paises ou a grande utilizacdo de
mao-de-obra permitem, em certos ca-
sos, como do Japdo, uma competicido
dificilmente igualdvel por qualquer pais
naval.

Dentro das perspectivas da inddstria
naval para os préximos anos, junta-se
ainda o fato de o gerente de Vendas da
Thyssem Unido de Acos, da Alemanha,
ter afirmado recentemente que “a in-
dustria naval ainda tem boas condicdes
de penetracdo no mercado alemao,
dentro dos padrdes atuais de navios’.
Segundo ele, os armadores alemdes
tém demonstrado boa aceitacdo pelo
produto brasileiro, atraidos pelo padrédo
técnico e sistema de financiamento das
embarcacbes construidas no Brasil,
prevendo-se uma demanda razodvel
nos préximos anos, principalmente
para navios porta-conteineres.

Com esta, abrem-se duas outras
grandes perspectivas: a construcdo de

LONGO CURSO

TIPO
DE PROPRIOS AFRETAOOS

EMBARCAGAO
CARGUEIROS 93 992515 18 231466 11
GRANELEIROS 13 426214 78 2944372 91
MINERO PETROLEIRO 8 1131839 11 1651626 19
PETROLEIROS 24 1914382 32 5299500 56
FRIGORIFICOS 6 35596 9 62477 15
PROPANEIROS 4 29954 4
PASSAGEIROS 1 4810 1
MISTO
CHATAS CARGUEIRAS
CHATAS PETROLEIRAS
CHATAS GRANELEIRAS
ROLL-ON RDLL-OFF 1 867 4 B985 5
PETROQUIMICOS 2 47200 21 248578 23
FERRY-BOATS
SUPLY-BOAT
OFF-SHORE
REBOCAOORES
EMPURRADORES
LANCHA
BATELAO
TOTAL GERAL 10 4B1 768

SITUACAO EM 31.07.77
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15030 381
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Em quinze anos, a tecnologia nacional apresentou apenas discreto avancgo.

qualquer impedimento para que 0s es-
taleiros privados construam navios
para a Marinha de Guerra. Na 4rea da
Marinha de Guerra, o Estaleiro Elbin, por
exemplo, j4 construiu um navio hidro-
gréafico, assim como o estaleiro MaclLa-
ren forneceu uma série de navios-
patrulha para a Flotilha do Amazonas.

A tecnologia € o
calcanhar de Aquiles
da industria naval

navios petroguimicos, onde o transpor-
te se faz quase que totalmente em na-
vios de bandeira estrangeira afretados;
e a construcdo de navios para a Mari-
nha de Guerra. Na area de quimicos e
petroquimicos, estudos estdo sendo
desenvolvidos para a definicdo das ne-
cessidades do setor. E o almirante
Hugo Frederick Schieck, engenheiro-
chefe do Arsenal da Marinha do Rio de
Janeiro e presidente da Sociedade Bra-
sileira de Engenharia Naval, ndo vé

Este setor, no entanto, ainda é visto
pelos estaleiros com uma certa reser-
va, j& que o apuramento tecnoldgico
dos navios de guerra chega a se aproxi-
mar dos niveis criticos, exigindo por-
tanto, um afinamento muito grande da
area de projeto. Freqlientemente, 0 es-
taleiro vé o detalhamento da embarca-
cdo ser rejeitado pelos técnicos do Ar-
senal de Marinha e retornar para novos
estudos. _j

FROTA MERCANTE BRASILEIRA

CABOTAGEM INTERIOR
EM EM EM EM
CoNsTRuGAo ~ PROPRIOS  conerpycho  PROPRIOS  consTRUGAO PROPRIOS CONSTRUCAO
1223981 26 379150 170 202 569 77200 93 27912 256 1302996 37 456350
3370686 50 1853280 13 123 436 180000 25 365514 51 585164 62 2033280
2783465 8 1072000 B 1131833 B 1341000
7213882 6 1341000 20 216110 7 s 81 2147809 6
98 073 [ 35 596
29954
4810 ' 3718 6 1748 7 5460
33 7481 a0 33 7 461 28 450
255 89725 o 25000 255 89725 21 16000
92 43433 33 92 43433 33
66 25852 66 25 652
9852 1 442 2 1309 28 540
295 778 1 9870 4 28540 3 57070 4
12 590
2 9085 13 12590 2 9.085 13
26 16087 26 16 087
100 324 100 324
68 320 BB 320

644

298 330 4 98B 854
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SIEMENS

Quadros elétricos e consoles de
comando para navios? Conte como
know-how da Siemens.
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Quando escolher os quadros centraliza os elementos de distribuigdo o
elétricos e consoles de comando de um a0s Mesmos. R ;7// ¥
navio, prefira os fabricados pela Siemens. Com sua ampla experiéncia, P 5{
A0 mesmo tempo vocé estara a Siemens pode fabricar quadros _‘J@E&s N iy
escolhendo o know-how de uma empresa  elétricos e consoles de comando dentro \di?:?_ I
que participa ativamente do setornaval hd  dos mais altos padrdes de qualidade
mais de 80 anos. A tecnologia Siemens e confiabilidade. No setor da
esta presente hoje em mais de 2.000 Eletrotécnica Naval ela possui todos os ~
navios. conhecimentos especificos que
Vocé estaré optando pela garantia de  envolvem o regime de trabalho dos
uma operagao segura e eficiente de toda equipamentos e as condi¢Bes ambientes,
a maquinaria de bordo. pois em qualguer tipo de embarcacao
Porque a vida de um navio depende os aparelhos e instrumentos estao \
essenclalmente de seu suprimento de sujeitos a altas temperaturas, umidade, 4 _
energia elétrica. O quadro elétrico vibragdes e outros fatores adversos. e adequado servigo internacional de
principal, por exemplo, como centro de A Divisdo Naval da Siemens tem manutengdo. Em qualguer parte do
comando da gerac3o e distribuicio de engenheiros formados especialmente mundo, em gualquer porto, ha sempre
energia, € o proprio coracdo de um navio. para dar solugdo aos mais diversos técnicos especializados a postos, z_elandc
Ele contém os elementos de protegdo problemas. Conte com eles. pelo perfeito desempenho dos navios
e controle dos consumidores de bordo e E conte também com um constante eguipados pela Siemens.

Siemens S.A.: 0S80 Paulo e Rio de Janeiro e Brasilia @ Porto Alegre @ Recife @ Salvador @ Belo Horizonte @ Curitiba e Vitéria @ S30 Bermnardo e Fortaleza e Belém.

Equipamento naval Siemens.
Experiéncia,qualidade, precisao, seguranca.



CONSTRUCAO NAVAL

Apesar de amplamente negado pe-
los estaleiros, é, no entanto, do ponto
de vista da tecnologia onde pode estar
o calcanhar de Aquiles da inddstria na-
val brasileira, ao se dispor para uma
competicdo de igual para igual com os
estaleiros mais tradicionais da Europa,
principalmente.

Para o professor Waldir Azevedo Ju-
nior, do Centro de Programas de Pods-
Graduacdo de Engenharia da Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro,
"“a indastria naval no Brasil j& atingiu a
autonomia de capitais mas nao tecno-
l6gica”. A afirmacédo foi fortemente re-
batida pelo presidente do Sindicato da
Inddstria Naval e também presidente
do estaleiro da Emaq Engenharia e
Méquinas, que possue um escritério de
engenharia naval, a Engenavi. "Mais de
2/3 dos tipos construidos no Brasil ti-
veram sua construcdo baseada em pla-
nos elaborados no Brasil”’, disse o em-
preséario.

O presidente da Emaqg reconhece
que os projetos bésicos dos primeiros
navios construidos no Brasil tiveram
sua linha-mestra baseada em padroes
importados. Mas, ressalva que, sendo
“'a diretriz basica da industria naval en-
tendida através do conceito de produto

industrial e ndo de obra de engenha-
ria”, esta filosofia permitiu o entrosa-
mento de todos os setores da constru-
¢do- como parte integrante do estalei-
ro”.

O setor continua
dependente de grupos
do exterior.

Por assim dizer, “a desagregacédo
dos setores” é justamente a reivindi-
cacdo basica dos escritérios indepen-
dentes de engenharia naval hoje exis-
tentes no Rio de Janeiro O Estaie a
Planave. O que afirmam estes escrito-
rios é que o aparecimento das firmas
de projeto vinculadas aos estaleiros
desvirtuou, inclusive, o préprio proces-
so de contratacdo de navios, alijando
os escritérios independentes, que hoje
véem-se sem mercado de atuacao.

Apesar de firmada como meta no
Plano Setorial da Industria Naval a ne-
cessidade do desenvolvimento de uma
tecnologia naval nacional, os técnicos
sdo undnimes em afirmar que tal fato
ndo se efetivou como definido inicial-
mente. O préprio ministro dos Trans-
portes, General Dirceu Nogueira decla-

<
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rou no ultimo Congresso da Sobena
que “a construcdo naval brasileira,
apesar do grande crescimento na sua
capacidade de producdo, apresentou
apenas um discreto avanco tecnolégi-
co nos Gltimos quinze anos’.

O presidente do escritério de proje-
tos Engenavi, lldefonso Marques Por-
tos, ressalta no entanto, que “os planos
do graneleiro de 159 mil tpb do Cane-
co foram desenvolvidos, em cinco ver-
sbes diferentes pelo nosso escritorio,
com recomendacdo de usarmos as fa-
cilidades industriais do préprio estalei-
ro e 0 esquéma de materiais e equipa-
mentos que ele havia utilizado nos na-
vios cargueiros de 7 400 tpb, original-
mente projetados pelo escritério Estai.
Totalizam 1 600 desenhos e documen-
tos necessérios a construcdo do navio.
Isto ndo é tecnologia?”

E inegdvel que a tecnologia naval
apresentou um certo avanco nos Ulti-
mos quinze anos, desde que foi implan-
tada a inddGstria naval no Brasil. Mas,
na opinido do vice-almirante Nelson
Augusto Moraes Xavier, "é inGtil pen-
sar que a construcdo naval estd ama-
durecida no Brasil. Ela continua terri-
veimente dependente de poderosos

grupos no exterior”. I.

Com as chapas de
ccmpensado naval
BRASPLAC, de
cedro ou
amendoim, sua inddstria faz divisdes,
O armarios e até pisos de navios e
embarcacdes. Com até 8,560 m de
comprimento e utilizando colagem
~_fenolica (W.B.P), garantem
~ impermeabilizacdo

~~_perfeita
\ \-\\7
~ \
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TOPA APARADA
DAVAGA PEQUENA.

HAO

TOPA APARADA DO
SEM PARAR DE DAR  CRO.
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TOPAAP DA CARGA
SEM SENTIR O PESO OSTAS.

O novo Dodge 400 Diesel
€ um caminhdo desenhado
para vocé ganhar dinheiro no
pior lugar para isso: o transito
de cidades. E um caminhio

facil do transito dificil.

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

Tudo isso, porque 0 novo
Dodge 400 Diesel € o resultado
de um casamento bem sucedido:
a robusta mecanica Chrysler,
com a comprovada qualidade e
economia do motor Diesel
Perkins.

Conhega o torque,

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

E descubra como é facil vocé
topar qualquer parada na rua
com o novo Dodge 400 Diesel.

que estaciona onde 0s outros @
nao conseguem, € que se livra @E

NOVO DODGE 400 DIESEL.O CAMINHAO DA CIDADE. [aminhdes dodge Ty SHRYSLER



LONGO CURSO
MOM TOD

A primeiro de setembro, a Associa-
cdo dos Armadores Brasileiros de Lon-
go Curso mudava de presidente. Ao
pronunciar o habitual discurso de pos-
se, o comandante Arthur Ramos de Fi-
gueiredo, da Empresa de Navegacdo
Alianca (RJ), fez questdo de revelar que
assuntos, de inicio, ocupariam o centro
de sua atencdo. Um deles, o transporte
maritimo de granéis sélidos, preocupa
porque ja passa por um periodo negati-
VO e as perspectivas sdo pouco anima-
doras. O outro problema  a formacéo
das tripulacGes para a Marinha Mer-
cante também ndo da sinais de al-
guma solucédo a curto prazo.

Né&o ficou nisso a curta e vigorosa
peca oratéria do comandante Figueire-
do. Salientando que recebia a presi-
déncia da AABLC “num momento difi-
cil e de muita apreensdo para os arma-
dores”, lembrou a existéncia de proble-
mas sérios que, segundo ele, ndo sen-
sibilizaram como deviam até mesmo
certas areas do governo. "Os menos
atentos ainda alimentam a ilusdo de
que, no binémio construcdo naval-
navegacdo, também existe a chamada
ilha de prosperidade cercada de infor-
tinio por toda parte”.

Ao examinar cada um dos principais
setores de sua atividade, porém, o pro-
prio comandante pergunta: “Como fa-
jar em crise?”” Onde esta ela se, por
exemplo, as vultosas encomendas do
Il Plano da Construcdo Naval garanti-
rdo aos nossos estaleiros a tranqdiili-
dade até 1980/81? No caso do “liner
trading”’, também nédo se pode falar em
crise. Houve reducdo de lucros, é ver-
dade, mas a diminuicdo de atividades
nndo foi das mais graves. O setor, per-
feitamente consolidado, continua sen-
do responsavel pela maior parte da
renda dos armadores privados brasilei-
ros e do Lloyd. Com relacdo ao trans-
porte de petréleo e derivados, ainda
nada a registrar. Se no resto do mundo
verificou-se inclusive a insolvéncia de
grandes armadores (Reksten, Coloco-
tronis, Maritime Fruit, entre outros) e a
paralisacdo de boa parte da frota, aqui
ndo hé vitimas a lamentar, simples-
mente porque o Estado tem 0 monop6-
lio desse transporte. “"Parece que a cri-
se passou ao largo”, comenta Arthur
de Figueiredo.

O mesmo, contudo, ndo se dd com o
setor dos granéis solidos. De acordo
com ‘o comandante, também diretor da
Sociedade Brasileira de Transporte de
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Granéis (empresa’ resultante da asso-
ciacdo da Alianca com a Companhia
Paulista de Comércio Maritimo), a si-
tuacéo atual ndo é boa e tende a piorar.
Por ora, a utilizacdo de navios afreta-
dos tem garantido um relativo
equilibrio financeiro as empresas. En-
tretanto, tudo vai mudar quando navios
préprios forem sendo incorporados a
frota nacional. Arthur de Figueiredo
iembra o caso da Frota Oceanica e da
Docenave, que ja operam nesse “tra-
de” com suas embarcacdes. “As con-
seqiiéncias disso estdo bem visiveis
nos seus balancos de 1976, comen-
tou o comandante, acrescentando que
todos os armadores nacionais podem
esperar pelo mesmo quando recebe-
rem os graneleiros ora em construcéo.
“"Os sinais de alarma sdo por demais
evidentes’.

Evidente da mesma forma é a falta
de pessoal experimentado para as
operacdes da Marinha Mercante. Esse
é um motivo de freqiientes dores-de-
cabeca dos empreséarios, ja hd muito
tempo. Figueiredo aponta a solugdo:
regulamentar a lei dos 2/3. Enquanto

“Nossos estudos
indicam que o lash e
o full-container
sdo inviaveis”

isso ndo acontece, a situacdo continua
com a tendéncia de piorar em virtude
da entrada em acdo dos novos navios.

Apesar de tudo, o comandante pe-
diu que ndo se visse pessimismo em
suas observacdes. E prometeu 0 “sem-
pre alerta”” da AABLC, fundada em
1968 no Rio de Janeiro exatamente
para congregar a defender os armado-
res brasileiros que tenham autoriza-
cdo da Superintendéncia Nacional da
Marinha Mercante (Sunamam) para o
trafego de longo curso. Até agora, a
Associacdo teve nove presidentes. O
décimo é o comandante Arthur Ramos
de Figueiredo, engenheiro naval com
curso em Massachusetts e Filadéifia
(EUA). Nesta cidade, Figueiredo foi en-
carregado do setor brasileiro no Esta-
leiro Naval. No Brasil, passou pela che-
fia do Departamento Industrial da Base
Naval do Recife e do Departamento de
Producdo do Arsenal da Marinha do
Rio de Janeiro. A seguir, as declara-
cOes que fez a TM:
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™ Como o senhor encara o fato de
os armadores brasileiros so poderem
encomendar seus navios a estaleiros
nacionais, ficando limitados na escolha
do tipo de embarcacées que desejam
para operar seus trafegos?

AF  Navios aitamente especializados
podem ser e sdo importados. E o caso
da Flumar, da Norsul e da Fronape,
com o transporte de produtos quimicos
e do Lioyd e outros consdrcios com-
prando os ‘roll-on/roli-off”". Quanto aos
produtos de estaleiros nacionais, enca-
ro o problema com realismo. O arma-
dor nacional recebeu uma concessdo
para prestar um servico a Nacdo. O es-
copo total ndo pode ser encarado
como assunto simplesmente comer-
cial, de maximizacdo de lucros. Se de
um lado,existem certos fatores limitati-
vos, do outro hd o apoio do governo
sob varias formas, como as condicdes
iniciais de financiamento favoraveis, a
utilizacdo de parcela da taxa de
AFRMM, os acordos governamentais
multi e binacionais, a reserva preferen-
cial de parte da carga, etc. Quanto a
escolha, hoje em dia ela é bem mais
ampla do que, por exemplo, ha dez
anos, pois aumentou o nimero de es-
taleiros nacionais capazes de construir
navios de tamanho médio. Estaleiros e
governo tém interesse, até certo ponto
compreensivel, em construir navios se-
riados para reduzir os custos mas, na
maioria dos casos, é possive!l discutir
com antecedéncia alteracdes que per-
mitam & embarcacdo um espectro de
emprego em linhas nacionais e para
exportacdo. Neste caso, certamente, 0
estaleiro se interessard em desenvolver
o projeto, como aconteceu a varias en-
comendas efetivadas no Il Plano de
Construcdo Naval. Ndo acredito que te-
nham sido encomendados navios onde
se houvesse constatado, a priori, ina-
dequacdo para o servico pretendido.

™ E a questdo dos precos, sem
duvida superiores aos do mercado in-
ternacional?

AF Uma norma legal estabelece
que o governo pagara aos estaleiros
um sobrepreco (prémio), de modo a as-
segurar ao armador o preco internacio-
nal, necessdrio para que ele possa
competir, em igualdade de condicdes,
com os armadores estrangeiros. O va-
ior desse preco internacional ja é dificil
de estabelecer. Acontece que, além de
pressdes politicas para a reducdo do
prémio, existe o fator humano de erro
de avaliacdo do departamento da Su-
namam, mesmo porque ndo pode dis-
por de dados exatos e lida com certos
fatores subjetivos. Em nossa opiniéo,
por exemplo, houve majoracdo no pre-
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co internacional fixado para os navios
graneleiros do Il Plano. Mas a inten-
c8o de acertar existiu e existe. Compe-
te a nés, armadores, recolher o maior
nimero de elementos no mercado in-
ternacional, assessorar a Sunamam
onde possivel e entdo dialogar, discutir,
até se chegar a um valor aceitavel para
ambas as partes. Por minha experién-
cia, reconheco que a tarefa ndo é das
mais faceis.

™ O que o senhor acha da afirma-
cdo de que a Sunamam, atualmente,
preocupa-se muito mais com a indus-
tria naval do que com a Marinha Mer-
cante?

AF  Concordo, parcialmente. Na ver-
dade, o | Plano de Construcdo Naval
foi feito, na pratica, para atender prefe-
rencialmente os estaleiros. Eram 24
navios “liners” essencialmente iguais e
outros dez semelhantes, construidos
na Poldnia. Dificilmente seriam embar-
cacOes ideais para todas as rotas e a
realidade é que pelo menos sete tive-
ram que ser vendidos depois. No |l
Plano, j& houve maior liberdade de es-
colha pelo armador. Tivemos, no fongo
curso, opcdo para dois tipos de car-
gueiros e trés graneleiros, divididos en-
tre trés estaleiros. Tenho a impresséo
que, no futuro, devido ao vulto e ao es-
tdgio de consolidacdo atingido pelas
empresas de navegacdo em relacdo
aos estaleiros (investimento, empregos
gerados), a Sunamam tera, forcosa-
mente, de preocupar-se e dialogar de
modo um pouco diferente.

™ O que pensa do emprego de na-
vios mais atualizados  como os “full-
containers’’ e os “lash”  pelos arma-
dores nacionais?

AF A decisdo de usar um navio so-
fisticado s6 serd justificdvel ap6s estu-
do econdmico de rentabilidade no “tra-
de” em vista, incluindo naturalmente
sua projecdo a médio prazo. Neste
caso especifico, s6 posso opinar sobre
a minha empresa (Alianca), que opera
na linha Brasil-Norte da Europa. Todos
os estudos que fizemos até agora ndo
indicam a possibilidade de utilizacao
econbémica de “full-container” ou
“lash” em futuro préximo, naquela ro-
ta. De qualguer modo, sempre nos
mantemos a par dos avancos tecnolé-
gicos. Um exemplo: acabamos de estu-
dar a substituicdo de nosso navio fri-
gorifico convencional, de 200 000 ft?,

"0 mercado de granéis
passa por violenta
crise, que se prenuncia
bastante longa”

na linha Brasil-Argentina, por navio
“roll-on/roll-off”. E j& estamos em con-
tato com nossas coirmas “‘Lloyd” e
Libra para dar partida a essa operacao
em “joint venture”.

™ Como se situa a armagdo nacio-
nal de longo curso diante da concor-
réncia com os armadores estrangeiros
que transportam carga geral?

AF Na carga geral, a situacéo pare-
ce calma e consolidada, operando-se
dentro de conferéncias, muitas delas jé
com “pools” de carga acertados. Os
acordos firmados permitiram que se
consolidasse a posicéo brasileira, con-
quistada a partir de 1967, apdés um
verdadeiro rebulico no trdfego de e
para o Brasil (a famosa "‘guerra dos fre-

O exemplo da Docenave mostra que navios proprios baixam os lucros.
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tes”). O quadro atual pede apenas que
nos mantenhamos atentos.

™ E quanto ao transporte de gra-
néis?
AF No granel, a situagcdo ndo é con-

fortadora. O mercado, tipicamente de
livre competicdo, passa por violenta
crise, que se prenuncia bem longa. O
atual |l Plano deu énfase especial a
conquista para a Bandeira Nacional de
parte desse mercado, cujo futuro é
realmente promissor, pelas autoriza-
cbes de trafego concedidas e pelas en-
comendas colocadas. No momento, a
porcentagem de navios préprios é pe-
quena. Operando-se com navios afre-
tados num mercado aviltado, é possivel
obter-se um relativo equilibrio financei-
ro. A medida que navios préprios, com
custo diario muito acima do mercado,
forem sendo incorporados & frota na-
cional a situacdo se agravard seriamen-
te. Um elenco de sugestdes para medi-
das financeiras e operacionais foi deba-
tido na Associacdo e encaminhado a
Sunamam em maio. Temos confianca
que as medidas corretas serdo toma-
das em tempo, para permitir as empre-
sas que operam com graneleiros atra-
vessar a crise atual apenas com arra-
nhoes e escoriacoes leves. A realidade
é que, no tréfego de granel sélido, o
alto custo de navios, associado as con-
dicdes atuais de financiamento, ndo se
coaduna com a grande depressdo por
que passa o setor. Qutro problema é o
aumento da participacdo de navios
proprios nacionais. Esse aumento vai
realcar a necessidade de solucdo para
dividir as 4reas de operacdo (“handy
size bulkers”, “Panamax”, etc.) ou para
divisdo de cargas entre as diversas em-
presas, sejam privadas ou estatais. No
granel, o problema ¢ bem mais com-
plexo que na carga geral. A solucéo
ideal néo foi encontrada até agora, mas
é da maior urgéncia que isso seja feito,
antes que o grosso das encomendas
contratadas comece a ser entregue.

™ A Marinha Mercante brasileira
ja tem condicbes para matricular na-
vios sob bandeiras de conveniéncia?

AF Suponho que a condicéo legal
exista. Na legisiacdo atual, nada impe-
de o registro, no Banco Central, de
uma empresa no exterior. Tanto isso é
verdade que a propria Docenave, em-
presa estatal, criou e opera uma subsi-
didria no exterior, com trés navios sob
bandeira de conveniéncia. No entanto,
ndo foram adquiridos via Sunamam.
O grande problema, portanto, seria a
autorizagdo para a transferéncia de
bandeira dos navios com financiamen-
to e sob hipoteca da Sunamam. Oﬁl)
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sunto € atual e constou das sugestoes
apresentadas pela AABLC aquele or-
gdo governamental. Dai poderia advir
uma série de beneficios, como o in-
gresso adicional de divisas por presta-
cdo de servicos, a possibilidade de con-
tratacdo de mais navios em n0OSSOS es-
taleiros e, futuramente, o aumento do
mercado de mao-de-obra para os mari-
timos brasileiros. Quanto a capacitacéo
técnica e econdfmica, o desempenho
das empresas brasileiras de navegacéao
de longo curso nos ultimos dez anos
leva a crer que estes ndo seriam fato-
res limitadores.

™ Os armadores brasileiros tém
condigbes de efetuar o “cross-trade?”

AF Nada impede as empresas na-
cionais de efetuarem o "'cross-trade’.
Nossa empresa tem feito isso constan-
temente no trafego frigorifico, em es-
pecial entre a Argentina e a Europa. No
trafego de granel, ele € mesmo essen-
cial a otimizacdo do emprego do navio.
O “cross-trade” pressupbe também
condicbes de competicdo internacio-
nal. Ai residird a maior dificuldade,
pois, de modo geral, nossas tripulacdes
ainda ndo atingiram esse nivel, seja
pela auséncia prolongada do pafis, seja
pelo maior custo operacional, principal-
mente com reparos e manutencdo. No
entanto, acredito que, com a utilizacdo
de tripulagbes mistas isso poderia ser
obtido em prazo curto. Ndo € por outra
razdo que vimos nos batendo pela re-
gulamentacdo da lei 5683, de 21/7/71
(lei dos 2/3). Infelizmente, decorridos
mais de seis anos de sua promulgacéo
por um governo que avaliou correta-
mente a situacdo, permanece até hoje
perdida nos escaninhos da burocracia
oficial.

™ O que se pode dizer do nivel
atual das tripulacées nacionais?

AF Podemos fazer essa anélise to-
mando por base comparativa o que
consideramos bom desempenho da tri-
pulacdo média de um navio estrangei-
ro, dado esse que avaliamos através
dos contatos mantidos com armadores
internacionais. Ndo existem problemas
sérios na &rea dos ndo-graduados. O
universo para escolha é grande, tor-
nando possivel as empresas uma sele-
cdo adequada. A melhoria técnico-
profissional, de que ainda se necessita,
pode segr feita pelas proprias empresas,
auxiliadas pelo CIAGA e pelo SENAI.
Atualmente, nossos marinheiros apre-
sentam vérias vantagens quando com-
parados aos estrangeiros: praticamen-
te ndo tém o vicio da bebida, sdo ra-
zoavelmente disciplinados e trabalha-
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“Uma pequena pléiade
de bons profissionais
continua carregando
o piano as costas”

dores. Muitos deles estdo embarcados
em navios de bandeira estrangeira com
boa aceitacdo. Neste setor, hd um
exemplo tipico do equilibrio de deman-
da e oferta do mercado de trabalho. O
salario do maritimo, pelas proprias cir-
cunstancias do servico, € bem maior do
que ele poderia obter em terra com 0
preparo técnico e intelectual que pos-
sui. Por isso, ele disputa e quer conser-
var o emprego de bordo.

™ E com relacdo aos tripulantes
graduados e oficiais?

AF Nesse caso, o problema pode
ser resumido em desequilibrio de mer-
cado. N&o hé tripulantes nacionais em
quantidade e qualidade aceitéveis.
Com referéncia aos graduados, grande
porcentagem apresenta, de modo ge-
ral, baixo nivel técnico-profissional.
Essa deficiéncia sobrecarrega os mais
habilitados e 0s préprios oficiais. Além
disso, suponho que por culpa de erros
antigos e, talvez, falta de lideranca de
muitos de seus superiores hierdrquicos,
simplesmente ndo executam a bordo o
que seria natural em matéria de servi-
¢os de reparo e manutencdo. O mesmo
se d& com os oficiais, onde também se
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evidencia o desequilibrio de demanda e
oferta, que gera a falta de competicéo.
Como generalizar seria perigoso, por-
que sempre existe aquela pléiade de
bons profissionais que ‘“‘carregam o
piano as costas’’, é oportuno distinguir
quatro grandes grupos. A predominén-
cia de um ou outro grupo numa empre-
sa torna-se evidente pelos menores
custos de operacdo, menor nimero de
paralisacOes técnicas. H4, por exemplo,
os oficiais antigos, aposentados ou
ndo, altamente dedicados ao servico e
com grande senso de responsabilidade.
Com isso, superam sua possivel defi-
ciéncia na parte puramente técnica.
Quando conseguimos fornecer-lhes au-
xiliares a altura, o navio tem bom rendi-
mento. Existem também outros oficiais
antigos, cheios de vicios, possivelmen-
te adquiridos ou alimentados no desca-
labro pré-1964 do monopdlio estatal
da navegacdo de longo curso. Por
omissdo ou simples desleixo, a maior
parte deles tem causado prejuizos vul-
tosos, com paralisacoes e avarias des-
necessérias. Continuam sendo embar-
cados simplesmente porque ndo ha ou-
tros disponiveis e as autoridades exi-
gem tripulacdo completa para que o
navio saia. Acredito que simplesmente
ndo conseguirdo mais emprego quando
o mercado estiver estabilizado; ai, te-
rdo que medir o que valem realmente
buscando emprego em terra.

™ E dos oficiais novos, o que as
empresas devem esperar?

AF A maioria dos oficiais novos ab-
sorve bem o choque natural que € a
mudanca de uma escola paramilitar
para a vida de bordo. Mesmo 0s que
ndo pretendem fazer carreira, procu-
ram aprender e merecer o saldrio e
confianca da empresa que 0Os selecio-
nou e colocou a bordo. Muito do futuro
da Marinha Mercante dependerd de
conseguirmos ampliar e incentivar este
grupo. Alguns desses oficiais novos, no
entanto, sdo inaproveitaveis. Ndo estao
interessados na profissdo e se espe-
lham no mau exemplo dos antigos.
N&o posso dizer até onde o critério de
selecdo da Escola de Marinha Mercan-
te é responsével pela situacdo, mas
deve-se lastimar as despesas e vagas
desperdicadas na Escola. Esses ele-
mentos aproveitam-se da situacdo
critica do mercado para receberem sa-
larios a que ndo fazem jus. O problema,
em resumo, ndo é s6 de falta de pes-
soal mas também de mentalidade. E
preciso entender que 0s homens de
bordo devem ser operados da instala-
cdo (o que pressupde conducdo mais
manutencdo) e ndo simples conduto-
res.
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™ De que forma seria possivel al-
terar esse quadro?

AF Acho que isto ir4 sendo corrigi-
do aos poucos com o equilibrio do mer-
cado. As empresas podem acelerar o
processo investindo em adestramento,
especialmente pelo embarque de ins-
trutores nacionais ou estrangeiros para
a execucdo de programas de “on job
training” em viagem. O nivel teérico
das escolas de formacdao é bastante ra-
zodvel, mas faita énfase na parte préti-
ca. Em todo encontro que tenho com
autoridades navais responséveis pela
formacdo de pessoal da Marinha Mer-
cante, tenho procurado enfatizar essa
diferenca entre operador e mero con-
dutor. E necesséario, sobretudo, com-
preendermos bem as diferencas essen-
ciais entre o servico a bordo de um ofi-
cial da Marinha de Guerra e outro da
Marinha Mercante. O problema todo
devera agravar-se com a proxima en-
trega de um grande namero de navios.
Assim, é preciso que a chamada lei dos
2/3 seja finalmente regulamentada.

™ Como tém sido recebidos os
reafustes concedidos pelo governo no
que se refere aos fretes?

“Algum dia, alguém
poderd explicar porque
esta alteracao
demora tanto a sair”

AF A deterioracdo dos fretes de
conferéncia na carga geral tem sido
lenta mas continua, com reajustes
sempre aprovados a niveis abaixo dos
aumentos de custos devidamente com-
provados. Esta tem sido a politica go-
vernamental até agora, pressionada
pelos reclamos dos exportadores. Ela
resulta do raciocinio simplista de atri-
buir a gravosidade de certo produto
quase sempre a seu Uitimo componen-
te, o frete maritimo. Esquecem de exa-
minar conscienciosamente a produtivi-
dade das fébricas e dos campos, a irra-
cionalidade do transporte interno, os
problemas portuérios. O “frete zero”
parece ser a solucdo ideal. O assunto
precisa ser examinado com isencdo e
enfrentado com realismo, o quanto an-
tes. Se ndo se inverter a atual tendén-
cia, corre-se o risco da descapitaliza-
cdo lenta mas progressiva das empre-

sas de navegacado de longo curso. Cer-
tamente, ndo é desejo do governo nem
dos empresérios em geral ver o pro-
gresso de qualquer setor as custas do
sacrificio da navegacéo de longo curso.

™ Como o senhor vé a questdo
das hipotecas maritimas?

AF Estd ai um problema cuja solu-
cdo ndo é dificil, mas est& demorando a
sair por motivos complicados demais
para se entender. De hd muito pedimos
a alteracdo do artigo 19 do Decreto
15788, de 8/11/1922, que trata de hi-
potecas maritimas. Por incrivel que pa-
reca, esse artigo de uma lei com mais
de cinqlienta anos proibe o afretamen-
to de navios brasileiros sujeitos a hipo-
teca a firmas estrangeiras. Como prati-
camente todos os navios brasileiros de
fongo curso sdo vendidos com finan-
ciamento e hipotecados a Sunamam,
estd criado um impasse que che-
ga a ser caricato. Com o aumento da
frota de graneleiros préprios, o afreta-
mento externo deve ser feito por razdes
do préprio negécio. Algum dia ainda
poderdo explicar porque demora tanto
a sair esta alteracdo. Para nés, é muito
dificil de entender.
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s ercedes- enz15 9s3aoosv
com carga total.

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

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

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

Vocé percebe isso logo que coloca
um no trabﬁho: o capital investido retorna
muito mais ripido.

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

rentabilidade.

Um dos mais importantes é a econo-

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

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

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

A série 1519 Mercedes-Benz conta
com mais dois tipos de
veiculos: oL e 0 LK.

O L-1519 ¢ um chassi
de caminhio para 15 tone-
ladas de peso bruto total.
Pode ser equipado com o
terceiro eixo,

aumentando sua capacidade para 22

toneladas de PBT. E disponivel em quatro
distincias entre eixos: 3600mm, 4200mm,
4830mm, 5170mm. O LK é um chassi ro-
busto, com 4200mm de distincia entre

eixos, ¢ vem equipado com tomada de forga,
de série, para acionar equipamentos hidrdu- -
licos e mecanicos como basculas, guindastes,
escadas retriteis, compactadores de lixo, etc.
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a 1da e na volta.

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

E podem vir, opcionalmente, com a
GV-80, uma caixa auxiliar de marchas,
instalada 2 frente da caixa de mudangas.

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

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

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

Isso, além de garantir excelentes con-
di¢des de operacio do veiculo por muitos

anos, assegura a ele um elevado valor de
revenda.

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

A solugio, sem duvida, serd um 1519.

eiculos pesados que mais viajam

Mercedes-Benz
- quem mais sabe de transporte diesel.

Mercedes-Benz

Mantenha sempre regulada
a bomba injetora do motor do sen
Mercedes-Benz..
Com a bomba desregulada, vocé
desperdica até 30% de combustivel,
polui o seu caminho e queitha
divisas do pais. Seja vocé mesmo o
seu fiscal.



CABOTAGEM

ODéE L TUDO

De tudo se queixam os armadores de

cabotagem: o reajuste de fretes ndo foi suficiente, o decreto
protecionista esbarra em obstaculos, faltam armazéns préprios,
os seguros contra avarias atrapalham, o financiamento da
Sunamam desagrada. Até os técnicos

recém-formados estdo fugindo dos navios.

Vivendo sob crises ciclicas, a nave-
gacdo de cabotagem tem no custo
operacional do sistema um de seus
principais inimigos e uma das boas ra-
z0es pelas quais o caminhdo bem
mais flexivel acaba sendo o grande
transportador de cargas em geral. Di-
versos fatores, tanto de ordem finan-
ceira como burocrética, sdo responsé-
veis por essa baixa rentabilidade em re-
lacdo ao alto nivel dos custos.

De modo isolado, a relativa auséncia

N

de cargas nédo teria tanta influéncia na
cabotagem se a ela ndo se juntassem
as dificuldades para importacdo de pe-
¢as de reposi¢do, obrigando o navio a
dispendiosas paradas. Ainda mais: a
parcela de amortizacdo financeira das
embarca¢bes em construcio, os custos
de seguro por faltas e avarias, a evaséo
de méo-de-obra. Tudo levando a com-
pleta descren¢a do usuério pelo siste-
ma.

Na verdade, o centro da questédo en-

/.

A demora na carga e descarga tira o poder de competi¢do da cabotagem.
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contra-se na ordem de prioridade como
é encarado o navio em nosso pafs. As-
sim pensa o diretor-superintendente da
Brasilmar Navegac¢do, Thomaz Henri-
que Furia. Ele exemplifica com a cria-
céo dos “roll-on/roll-off”, ““uma das ex-
pressGes méximas da filosofia de que o
navio é um equipamento extremamen-
te dindmico, necessitando apenas um
superdimensionamento dos outros
componentes que entram no sistema
de liberacdo da carga”.

Medidas tomadas h& pouco em fa-
vor da cabotagem sdo vistas somente
como paliativo. E o que o presidente da
Associacdo Brasileira dos Armadores
de Cabotagem, Manoel Martins de Li-
ma, diz do recente reajuste nas tabelas
de frete. Segundo ele, ndo houve ne-
nhum aumento no frete liquido. A sis-
temética adotada foi a de incluir as
sobretaxas, antes cobradas separada-
mente, no célculo do frete liquido, eli-
minando-as da composi¢cdo do bruto.
“Logo o aumento de custos faré as
sobretaxas aparecerem de novo, obri-
gando a outros reajustes’’, comenta o
presidente da ABAC.

Da mesma forma, o decreto que vin-
cula carga aos sistemas ferroviério e
maritimo apresenta os entraves_natu-
rais da navegacdo para se efetivar. O
fato é que os usuarios sempre encon-
tram no sistema rodoviédrio inGmeras
facilidades, como a inexisténcia das ar-
madilhas burocriticas que asfixiam o
setor maritimo e, fundamentalmente. o
cdmodo fluxo entre produtor e consu-
midor, através do transporte porta-a-
porta.

"0 sistema
roll-on-roll-off ja é
quase uma novela”

Como nem s6 de siderurgia vive a
cabotagem, a crise que se agiganta em
torno da armacéo nacional ndo se deve
apenas ao ndo cumprimento da lei pro-
tecionista, conforme apregoam os ar-
madores. O problema é complexo e a
alteracdo do quadro atual independe
da mera execucdo do decreto. Na ver-
dade, ele determina a adesdo compul-
séria dos 6rgdos governamentais e so-
ciedades de economia mista ao trans-
porte ferroviario e maritimo de cargas,
mas se omite no que se refere a ado-
¢do dos meios preferidos pelos usué-
rios.

No caso especifico do transporte si-
derdrgico, os usuérios exigem a manu-
tencdo do critério porta-a-porta, en-
quanto os armadores interpretam a lei
de outra forma e ndo se sentem obriga-
dos a tirar a carga da usina, transporﬁl’
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Quemtemummotor W temvadrias tranquilidades.

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

Esses motores, entre outras
vantagens, tém pecas intercambiaveis
entre si, Ou seja, a mesma peca serve
num motor de 3, de 4 ou de 6 cilindros.
Isso possibilita reduzir os estoques e

s é umadela

S.

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

Atencdo: Para informac¢ébes adiciqnais so-
bre o0s nossos produtos, queira enviar este
cupom devidamente preenchido, aos cuida-
dos do Depto. de Propaganda e Promocgdo.

“‘

. . Nome: .........coo i,
custos, seja no revendedor, §€ja em sua Endereco ....................ccoiiiii...
oficina. E facilita a manutencdo. Os CEP

. MWM MOTORES DIESEL LTDA,  ~~+<++ocreeeeeeeee CEPLL
mOtores_ MWM Oferecem eSta econon}\la' Av. das NaQGeS Unidas. 22002 Er.ﬂpresa ..................................
Por isso, no momento em que vocé CEP 04697 Cx. Postal 7679. Cidade .................... Estado .......

decide comprar um motor MWM, para S. Paulo SP.
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mundialmente
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famosas marcas de
motores disel.
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CAV DO BRASIL LTDA.
Via Raposo Tavares km 30
Cotia S.Paulo Brasil

SO EXISTE UMA
MANEIRA DE VOCE
COMPRAR OS
ENGATES RAPIDOS

EVER-TITE/SURELOK

ENTRAR
EM CONTATO
RAPIDAMENTE COM A

EmcoWheaton

Os engates EVER-TITE
aceleram as entregas
e impedem vazamentos,
com uma conexdo rapida
e uma vedag3o perfeita.
Gragas a sua avangada
ecnologia e a sua sélida
construgdo, os engates
rapidos EVER-TITE
asseguram maxima

eficiéncia de operagdo.

Os engates
EVER-TITE podem
ser encontrados em
Aluminio, Bronze,
Ago Carbono,

Aco Inox, com
vedagdes em Buna,
Viton ou Teflon.

Emco\Wheataon
1 Ind. e Com. S/A
Av. Cel. Luiz de Oliveira Sampaio,
195 ilha do Governador
Whealon  Rio de Janeiro - RJ- Tel.: 396-2684
Telex: {021) 23411

CABOTAGEM

la até o porto e entrega-la diretamente
ao cliente. "Entendemos que cabe as
companhias siderlrgicas colocarem a
carga no porto de embarque e aos
clientes retirarem suas encomendas no
porto de destino” declara Martins de
Lima. Na opinido do presidente da as-
sociacdo de classe dos armadores, o
decreto ainda ndo funcionou e nao
trouxe beneficio algum a cabotagem
exatamente em razdo dessas divergén-
cias.

Para atender aos interesses confli-
tantes h&, de safda, duas possibilida-
des: a entrada dos armadores no siste-
ma rodoviirio ou a unido entre empre-
sas de navegacdo e transporte por ro-
dovia. No entanto, uma delas j& deve
ser descartada, pois a cabotagem ndo
tem condicdes de efetivar os macicos
investimentos necessarios a formacéo
de empresas maritimo-rodoviarias.
Restaria, entdo, a alternativa de asso-
ciacdo entre os dois setores. As primei-
ras sondagens, porém, levadas a efeito
pela ABAC, resultaram negativas. De
acordo com Martins de Lima, ndo ha
interesse do setor rodoviario em facili-
tar a implantacdo da politica governa-
mental de favorecer a setores concor-
rentes.

Certamente por motivos como esse,
as contradic6es armador-usuério e ar-
mador-empresas rodovidrias obtiveram
tanto realce nos balancos analiticos da
cabotagem, feitos para apontar as
possiveis causas de uma crise setorial.
"0 ‘roll-on/roll-off" j4 é quase uma no-
vela”, afirmaria Washington Barbeito
de Vasconcelos, diretor da Transrol,
uma das empresas criadas para a ex-
ploracdo do sistema.

Os armadores nao
sabem o que fazer dos
NOvosS navios

Além da questdo das cargas siderur-
gicas, outros fatores influem na atual
situacdo critica da cabotagem. Entre
eles, o ndo escoamento da safra gau-
cha de trigo, sem solucdo desde julho.
Isso tem pesado muito na balanca
como causa da ociosidade dos navios.
Se os gréos ndo forem embarcados até
o pico da safra, é certo que 50% da fro-
ta ficar4 paralisada em outubro. Mar-
tins de Lima d4 idéia das possiveis con-
seqliéncias: "Caso isso ocorra, a arma-
cdo de cabotagem chegard ao ponto de
ndo poder saldar nenhum de seus com-
promissos’’.

A dificuldade mais evidente ¢ a total
incapacidade de estocagem dos portos
consumidores, além do imprevisto au-
mento da importacdo de trigo. Alias, a

28 TRANSPORTE MODERNO

Lima: por enquanto, sé paliativos.

falta de armazéns operados pelos ar-
madores de cabotagem também tem
sido apontada com insisténcia como
um dos entraves operacionais do setor,
pois sua utilizacdo permitiria maior
controle sobre a parcela de carga geral
de mais rentabilidade, hoje em poder
dos caminhdes.

N&o se sabe quando vird o futuro
melhor. Por ora, a Comissdo Mista da
Portobras e armadores vem analisando
0s portos brasileiros com a finalidade
de estabelecer um remanejamento que
permita reaparelhar aqueles de menor
capacidade em equipamentos de movi-
mentacdo. 1sso, sem que se fagam ne-
cessarios investimentos extras pelo
“holding” que controla 0s portos.

Mesmo assim, ndo se pode dizer
que os melhoramentos introduzidos no
porto de Manaus e a operacdo de um
armazém de contéineres no porto do
Rio, através da Navego, deixem a si-
tuacdo ir muito além da estaca zero.
Segundo Abreu Lima, da Portobréas, o
“"holding” ndo faz objecdes quanto ao
fato de entregar uma faixa as empresas
de cabotagem para que construam ar-
mazéns proprios. SO que os investi-
mentos iniciais ficariam sob responsa-
bilidade dos armadores, pois “a Por-
tobrds n&do tem condicdes orcamenté-
rias para realizar mais investimentos do
que os previstos”. O presidente da As-
sociacdo Brasileira dos Armadores de
Cabotagem vé como saida a formacao
de "pools” entre empresas. De concreto,
ficariz faltando a liberacdo das &reas.

Os gastos com os seguros, devido a
ocorréncia de faltas e avarias na cabo-
tagem, também ddo motivo para a rei-
vindicacdo de armazéns proprios. Se-
gundo a maioria dos armadores, o con-
trole direto da carga pela empresa per-
mitiria sensivel queda no nivel de ava-
rias nc ato da descarga ou ainda no ex-
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travio do material transportado. Por si-
nal, esse fator é alinhado como um dos
que contribuem para a preferéncia pelo
transporte rodoviério.

Atualmente, como todas as cargas
sdo seguradas e o indice de estragos é
alto, o acamulo de casos nas empresas
seguradoras sempre retarda o apareci-
mento da solucdo. Assim, além de per-
der a carga, o usudrio ainda acaba as-
sumindo os prejuizos relativos a defa-
sagem no ressarcimento por parte da
companhia de seguros. Por isso, prefe-
re pagar fretes mais altos no sistema
rodovi&rio, onde 0s riscos sdo menores.

Nem todos, porém, concordam com
as lamurias dos armadores. A afirma-
¢do de que os fretes ndo oferecem ren-
tabilidade ao setor e até contribuem
para agravar seus problemas financei-
ros, por exemplo, recebe outra inter-
pretacdo do diretor da Sociedade dos
Analistas de Fretes Maritimos Associa-
dos, Denis Barbosa. Ele declara que,
somente no periodo 1973/75, a cabo-
tagem teve aumento real de 150% no
valor dos fretes, “obtido ndo apenas de
forma nominal, mas através de medi-
das que favoreceram o setor”.

Para Barbosa, a reducdo dos fretes
pode ser a saida procurada pelos que
desejam ver o fim das crises. Assim,
0s navios voltardo a transitar com car-
gas e a operar com margem de lucro
consideravel”. Apesar de ndo negar a
existéncia de dificuldades, Denis Bar-
bosa ndo as atribui as baixas tarifas.
“Est4 havendo uma confusdo entre a
situacdo financeira das empresas e as
condi¢cdes operacionais. Realmente, to-
dos os armadores do setor estdo com-
prometidos com encomendas de novos
navios. Estdo recebendo embarcacoes
e nio encontram mercado para elas.
Al, a culpa ndo é do sistema e sim da
falta de previsdo empresarial’.

Os técnicos estdo
trocando os navios
por condominios.

Os armadores de cabotagem contra-
argumentam. Dizem que a incapacida-
de das empresas para investir advém
de sua prépria condicdo financeira. E
asseguram que contribui para isso a
amortizacdo dos financiamentos con-
cedidos pela Superintendéncia Nacio-
nal da Marinha Mercante na compra de
embarcacées incluidas no |l Programa
de Construcdo Naval. Esse valor repre-
sentaria um grande peso na estrutura
de custos de cabotagem.

Q sistema de financiamento citado
inclui uma parcela de 85% do preco
contratual do navio, amortizdvel em 15

(s
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Abreu Lima: "'sim’

.

aos armazéns

anos. O principal, contudo, diz respeito
aos 15% restantes, constituidos de re-
cursos préprios do armador, juntamen-
te com sua participacédo de 7% no Adi-
cional de Fretes para a Renovacédo da
Marinha Mercante, que fica depositado
em conta vinculada na Sunamam. Qs
armadores se queixam de nao poder
cobrir as parcelas intermedi4rias cobra-
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das durante a construcdo do navio,
quando a rentabilidade é zero. Na opi-
nido de Manoel Martins de Lima, da
ABAC, as perspectivas para o final de
ano sdo as piores.

Por isso mesmo, a Associacdo rel-
vindicou da Sunamam a elevacdo do
teto de financiamento, com a conse-
qgliente diminui¢do da parcela de recur-
sos préprios do armador. O problema
todo é que, no referente ao financia-
mento para construcdo, a lei permite
um teto maximo de 85%. A partir dai,
fica caracterizada uma doacédo, ato
proibido a Sunamam.

Sabendo da restricdo, os armadores
propuseram que se vinculasse a con-
tratacdo outro financiamento, de 10%,
desiinadc @ manutencio do capital de
giro, e que elevaria o teto. Acontece
que todos os contratos de compra de
embarcacées j& estdo assinados, o que
impede a reformulacéo.

0 6rgédo governamental, no entanto,
estuda nova proposta da cabotagem: a
supressdo do AFRMM. A solicitacao,
de acordo com os armadores, seria
complementar a elevacdo do teto de fi-
nanciamento. Argumento para o pedi-
do: a cobranca de 20% sobre o frete

bruto, que representa o Adicional, ser-|>
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Ro-ro: bom exemplo da falta de integracéo armadores-empresas rodoviarias.

viria apenas para onerar ainda mais a
carga e esvaziar a cabotagem, provo-
cando a fuga dos usuérios.

Como se ndo bastassem tantos em-
pecithos de ordem financeira, ha ainda
0s obstaculos com a méo-de-obra.
Thomaz Henrique Furia, da Brasiimar,
garante que tudo se encaixa num circu-
lo vicioso: a falta de rentabilidade pro-

2° 5
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voca a remuneracdo dos tripulantes e
esta ocasiona o aproveitamento da
embarcacio abaixo de suas potenciali-
dades, elevando o desgaste.

Na opinido do diretor da Brasilmar,
comandantes ou chefes de maquinas
mereceriam melhor tratamento. “Pelas
qualificacées que lhes sdo exigidas, po-
dem ser equiparados a um executivo

e
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de nivel de média empresa, mas a rea-
lidade salarial mostra uma profunda di-
ferenca entre eles’. Na verdade, um
bom chefe de maquinas necessita de
conhecimentos teéricos e praticos de
motores disel de alta poténcia, com-
pressores, tubulacbes, eletricidade e
bombas de refrigeracdo, “ja que tudo
estd situado no coracdo do navio a
casa das maquinas’. Os salérios, con-
tudo, ndo sdo compativeis com tantas
exigeéncias.

O préprio Thomaz Furia, todavia, en-
contra justificativa para essa atitude. A
baixa rentabilidade do setor ndo daria
condicées financeiras de melhor paga-
mento & mao-de-obra. “As empresas
tém um teto maximo de remuneracéo
dos tripulantes; acima dele, é impossi-
vel contrata-los”.

Por esta forte razdo, muitos técnicos
recém-formados pelo Centro de Instru-
cdo Almirante Graca Aranha (CIAGA)
preferem, na maioria das vezes, empre-
gar-se junto aos condominios de gran-
des edificios. Ali, podem operar o siste-
ma de ar condicionado central, ga-
nhando mais e conservando alguma
ilusdo. Afinal de contas, essas instala-
cOes se assemelham bastante ao inte-

rior da casa de maquinas de um navio. |@
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Programa:

Os planos e as diretrizes do Governo para o transporte rodoviario de carga
das entidades de classe no cenario nacional
-Terminais publicos e privados A regulamentacdo do transporte rodoviéario de carga

Promocao : Associacdo Nacional das Empresas de Transporte
Rodoviario de carga (NTC) e MMS Desenvolvimento

Empresarial Ltda.
Assessoria: Revista "Transporte Moderno™

A importancia

A lei da balanca e a economia de combustivel

O trans-

porte intermodal" as possibilidades de integracdo entre transporte rodovidrio de carga e

outras modalidades

rodoviario de carga. fator de seguranca nacional

ISTR IRF  Financiamento para o transporte rodoviario de carga.

Data: 23, 24 e 25 de novembro Horario: das 9 as 12h30 e das 14 as 18 horas
Inscrigdo: Cr$ 4.500 com direito a almoco, material didatico e certificado (normalmente. a inscricdo corre por

conta da empresa)

Informacdes adicionais e inscricdes:

MMS Desenvolvimento Empresarial Ltda.

e 289-3457.

Reserva de hotel: podemos reservar hotéis, a pedido dos interessados.

O seguro do transporte rodovidrio de carga RR e RCT  Transporte
Tributos do transporte rodoviario de carga

Local: Sdo Paulo Hilton Hotel

Importante : para as empresas associadas 4 NTC, a inscricdo custa Cr$ 3.000.

Avenida Paulista, 2006, 7. conj. 712 Telefones 288-9020, 284-7931



O IVC - Instituto Verificador de Circulacao
€ uma entidade sem capital e sem fins
lucrativos.

Sua fungéo é importantissima para todos
0s que lidam com a propaganda: agéncias,
anunciantes e veiculos.

Com base nos seus relatorios sobre a
circulagao liquida de jornais e revistas, as agén-
cias podem elaborar seus Planos de Midia
com maior objetividade.

Os anunciantes ficam sabendo exatamente
para onde vai a sua verba.

E os veiculos tém uma prova incontestavel
de sua penetracao. Nao tenha medo do IVC.

Afinal, a verdade s0 afeta 0s que ainda
nao tém o senso do que é ser profissional.

(¢)
O

7 - Emcirculacao,
... asua mnica referéncia.
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Da histéria da marinha mercante
brasileira, pode-se dizer, sem medo de
errar, que teve duas fases bem distin-
tas  antes e depois de José Celso de
La-Roque de Macedo Soares Guima-
rédes. 'Ndo concordo com o José Celso
em muita coisa. Mas, sou obrigado a
reconhecer que, se nédo fosse seu esfor-
co hoje ndo existiria a marinha mercan-
te nacional”’, confessa um dos muitos
adversérios do combativo almirante e
engenheiro naval. "Ele é o pai da nossa
moderna marinha mercante”.

De fato, quando assumiu, em 1967,
a presidéncia da antiga Comissdo de
Marinha Mercante, Macedo Soares de-
parou-se com um panorama desolador.
“A CMM era um orgao flacido e obso-
leto, sem nenhum poder de decisdo e
execucdo’’, relembra o Almirante. Pior
do que isso: 0 Lloyd, unico armador
brasileiro no tréfego internacional nao
conseguia captar nem 10% dos fretes
gerados pelo comércio exterior brasilei-
ro. Em 1866, por exemplo, a receita do
Lloyd foi de apenas US$ 38 milhdes,
num bolo de US$ 400 milhoes.

Gracas a acordos altamente prejudi-
ciais aos interesses brasileiros, os na-
vios nacionais ndo podiam levar ou tra-
zer carga para a Escandindvia. No co-
mércio Brasil-Europa, a participacéo
Brasileira era de apenas 10%. E, no tra-
fego Brasil-EUA, os navios noruegue-
ses, alemdes e holandeses tinham
maior participacdo que os brasileiros
e americanos.

Homem acostumado a luta, mesmo
no sentido literal da palavra partici-
pou da Segunda Guerra Mundial em
operacdes de comboio, embarcado no
contra-torpedeiro "Mariz e Barros”
Macedo Soares ndo se intimidou. Con-
duziu com energia e, até mesmo, com
intransigéncia, a operacdo que ficaria
conhecida como “batalha dos fretes”.

“A batalha outra coisa ndo foi do
que a luta contra os ‘poderes mariti-
mos tradicionais’, entricheirados nas
entdo existentes conferéncias de fre-
tes”, relata o jornalista José Narciso,
assessor de imprensa da Associacdo
dos Armadores Brasileiros de Longo
Curso, em sua “Histéria da marinha
mercante brasileira”.

Nesta “guerra’”’, a maior arma brasi-
leira foi a resolucdo n? 2995 da CMM.

32

Ousado a ponto de desafiar o secular
principio “liberdade dos mares”, em vi-
gor até entdo, o documento estabele-
cia a predominéncia dos armadores na-
cionais no trafego gerado pelo comér-
cio entre o Brasil e outros paises. Em
outras palavras, a participacdo da ter-
ceira-bandeira ndo seria mais livre,
mas, sim, limitada por acordos firma-
dos entre os armadores brasileiros nas
""Conferéncias de Fretes” e aprovados
pela CMM. Ficava reservado aos arma-
dores de bandeira brasileira o transpor-

“E preciso acabar
com os privilégios das
estatais e congelar a

frota do Lloyd”

te de determinadas cargas, principal-
mente as importadas pelo governo. E,
para cada linha autorizada pelo Brasil a
uma empresa estrangeira, deveria cor-
responder uma linha concedida pelo
pals de origem a uma empresa brasilei-
ra.

Naturalmente, gue de nada adianta-
ria desafiar as tradicionais poténcias
maritimas, se o Brasil ndo dispusesse
de navios e armadores bem organiza-
dos. Destes aspectos também ndo se

e

pai”’ da marinha mercante.

Soares:
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descuidou Macedo Soares. A CMM,
depois transformada em Sunaman, tra-
tou de colocar em pratica um ambicio-
so Plano de Construcéo Naval.

Ao mesmo tempo, o governo cuidava
de abrir a navegacédo de longo curso as
empresas privadas. Operando em asso-
ciacdo com o Llovd (na época, o Unico
armador com experiéncia internacional),
as companhias escolhidas constituem
hoje a espinha-dorsal do transporte
maritimo brasileiro, responsével, jd em
1873, pela movimentacdo de 45,4%
das cargas de importacdo e exporta-
céo.

De volta as atividades privadas, Ma-
cedo Soares tem dividido seu tempo
entre os mais variados afazeres. De di-
retor de empresas armadoras e estalei-
ros a presidente de uma editora. Néo
perdeu, contudo a antiga combativida-
de. Ela esta presente em seus livros
“Marinha mercante do Brasil (uma opi-
nido)”’, editado em 1968, “Transporte
no Brasil, suas grandes metas e ‘Te-
mos pressa’, mais recentes (1976). Ou
nos 4cidos artigos que, periodicamente,
dispara com invulgar precisdo contra
os erros da nossa politica de transpor-
tes e a estatizacdo da economia.

Uma de suas entrevistas valeu-lhe
até mesmo um rumoroso processo nNo
qual acabou, recentemente, absolvido
pelo STM. E este homem controverti-
do, cujos méritos, contudo, nem mes-
mo 0s mais irraciveis adversarios se
atrevem a negar, que fala a TM sobre
os problemas do transporte maritimo
brasileiro.
™ Como o senhor vé a presenca
do Estado no controle das grandes
companhias brasileiras de navegacéo,
como a Fronape, Docenave e Lloyd?

MS Vejo este fato como o principal
problema da marinha mercante brasi-
leira. A presenca estatal significa que,
mais cedo ou mais tarde, estas empre-
sas vao abrir o leque, deixando os ar-
madores privados em situacdo calami-
tosa. A Petrobrds, por exemplo, ja de-
tém, pela lei 2004, que a criou, 0 mo-
nopdélio do transporte de granéis liqui-
dos, enquanto a Vale do Rio Doce esté
no setor de granéis sélidos. Nenhuma
dessas duas empresas tem nada a ver
com navegacéo. Estdo nos mares ape-
nas devido a pressdo estatizante, que
faz questdo de ampliar as empresas do
governo até as raias do absurdo. O fato
de serem estatais significa que podem
comprar quantos navios quiserem sem
correrem nenhum risco. Se ndo paga-
rem, a Sunamam néo terd condicOes
de fazer nada.

™ Qual a alternativa, entdo?

MS  E preciso acabar com os privilé-
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Terminal do Vale do Ric Doce em Tubardo: entre os mais modernos do pais.

gios das estatais. Eu defendo a aplica-
cdo do mesmo critério usadoem 1967,
em relacdo ao Lloyd. Isto é, a divisdo
meio-a-meio, das cargas. E os armado-
res privados deveriam ter permissdo

para entrar em qualquer tipo de carga.

™ Mas, parece que esta aconte-
cendo justamente o contrario. Enquan-
to o Lloyd conseguiu licenca para en-
trar no tréfego de granéis, a Docenave
ja tem concessdo para operar na cabou-
tagem.

mMS A licenca dada ao Lloyd para
operar granéis ndo s6 aumenta desne-
cessariamente a esfera de sua acdo,
como cria uma competicdo entre as
proprias estatais. O melhor seria o
Lloyd repassar os graneleiros que ad-
quiriu aos particulares ou a Docenave.
Mais do que isso, sugerimos o congela-
mento da frota do Lloyd, pois as em-
presas particulares sdo muito mais efi-
cientes. Basta comparar os lucros do
Lloyd com os da Alianca. Com uma li-
nha cinco vezes menor, o armador par-
ticular teve lucro praticamente igual ao
do Lloyd. Quanto a concessdo da Do-
cenave para operar na cabotagem, de-
veria ser simplesmente revogada.

™ Se o governo proceder assim, a
construcao naval ndo sera prejudicada?

MS O governo precisa entender, de
uma vez por todas, que a Sunamam
existe para resolver os problemas do
armador brasileiro e, principalmente,
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da marinha mercante brasileira, e ndo
apenas os da construcdo naval. Mas, o
grande problema é que a Sunamam es-
t4 entregue a homens que, na maioria
das vezes, entendem pouco de marinha
mercante. Preferem, por isso, ater-se a
construcdo de navios, tarefa cuja exe-
cucdo é muito mais facil. Os erros que
eles vém cometendo sdo tantos que
saltam aos olhos.

™ Por exemplo?

MS Em 1974, arigidez e a falta de
conhecimento dos atuais dirigentes da
Sunamamiimpediram que ‘os armadores
nacionais comprassem navios no exte-
rior com mais de 50% de desconto.
Eles foram obrigados a fazer suas en-
comendas aos estaleiros nacionais,
dentro do Il PCN, por precos incrivel-
mente altos.

™ Quer dizer que o senhor defen-
de a importagdo de navios?

MS  E vantajoso deixar os armado-
res comprarem |4 fora. Com isso, eles
se tornam mais competitivos em ter-
mos internacionais. Mas, o que existe é
uma solene preocupacdo com a indus-
tria de construcdo, em prejuizo dos ar-
madores.

™ Fala-se em um Ill PCN. O se-
nhor acha a idéia viavel?

MS O 1) PCN ainda foi suportével
para o armador brasileiro. Mas, ele, de-
finitivamente, ndo aglienta um Il Pla-
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no. A hora é para se partir para a cons-
trucdo de embarcacgdes especiais e na-
vios para a marinha de guerra. Os esta-
leiros precisam sair da cémoda prote-
cdo do manto do governo e aprender
a andar sozinhos.

™ Como-o senhor vé nossa admi-
nistragcdo portuaria?

MS Estamos um cinqlienta anos
atrasados. E vai ser dificil tirar o atraso
porque os homens que estdo cuidando
disso atuam dentro de um organogra-
ma superado.

“Os portos nacionais
sdo verdadeiros
museus. A maioria nado
tem retroporto.”

™ O senhor pode explicar melhor?
mMS Atualmente, a primeira provi-
déncia para melhorar os portos, seria a
criacdo da Superintendéncia de Portos
e Marinha Mercante. Este 6rgédo absor-
veria todas as atribuicdes da Portobréas
e da Sunamam.

™ /sso é realmente necessario?
mMS Diria mesmo que é indispensé-
vel. H4 muito que as politicas de mari-
nha mercante e dos portos ndo se de-
senvolvem de maneira harmoniosa.
Devido as suas numerosas tarefas, é
muito dificil para o préprio ministro
ocupar-se da coordenacédo. Os grandes
problemas do setor exigem a coorde-
nacdo de um odrgéo especifico, dirigido
por um especialista. A esta nova supe-
rintendéncia, ficariam também subordi-
nados o Lloyd Brasileiro e a Renave.

TM  Qual a sua opinido sobre nossos
portos?
MS  S6 se pode dizer que sdo verda-

deiros museus. Um porto moderno é
coisa bem diferente do que hoje encon-
tramos na maioria dos atracadouros
nacionais. A auséncia quase total do
chamado retroporto, isto &, a falta de
péatios ferroviérios e rodoviarios, de ar-
mazéns gerais, de estacionamentos,
enfim de uma infra-estrutura que com-
plete o porto propriamente dito, torna
todos eles obsoletos, obrigando os na-
vios a passarem 2/3 do seu tempo no
porto e apenas 1/3 navegando. A
maioria dos portos brasileiros ndo tem
calado para receber grandes navios e
sua localizacéo j& levou um diretor ge-
ral de Portos a afirmar que todos eles
estdo em local errado ou foram m_al]}
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concebidos. E se eles ndo forem total-
mente reformulados, de nada adianta-
rdo mirabolantes Planos de Construcao
Naval nem incentivos a cabotagem.

™ Mas, ndo existem algumas ex-
cecdes?
MS Temos alguns terminais moder-

nos, como os da Petrobrds {Sdo Sebas-
tido, Rio de Janeiro e Tamandai); os do
Vale e da MBR (Tubardo e Sepetiba).
Em fase de construcdo, hd o porto de
Aratu, que, no nosso entender, deve
ser logo ampliado para substituir o ob-
soleto porto de Salvador. Mas, o que
existe de mais importante em matéria
de portos no Brasil ainda ndo foi feito.
E o caso dos portos de Sdo Sebastido e
Sepetiba, que ainda ndo foram inicia-
dos, ndo por falta de dinheiro mas de
uma visdo mais progressista.

™ Quer dizer que o senhor, tal
como o engenheiro Celestino Rodri-
gues, defende a construcdo de um su-
perporto em Sdo Sebastido?

"0 porto de Séo
Sebastido ¢ uma dadiva
da natureza. Por que
ndo aproveita-la?”

MS Durante muitos anos, vem sen-
do travada uma polémica estéril entre
defensores e adversarios da construcéo
de um porto moderno, capaz de aten-
der as necessidades do comércio exte-
rior da regido de S&o Paulo. Os adver-
séarios politicos da idéia alegam gue se-
ria mais facil e mais barato fazer me-
lhoramentos no porto de Santos. Mas,
eles fazem questdo de esquecer ou
melhor, omitir o fato de Santos es-
tar encravado na cidade e néo ter espa-
¢o para um retroporto. Além disso, sua
profundidade {calado) deixa muito a
desejar.

™ Entao a alternativa seria mesmo
Sdo Sebastido?

MS Néao podemos ficar na depen-
déncia de Santos. Precisamos construir
logo um grande porto, que possa re-
ceber navios com capacidade superior
a 100 000 tpb, sem necessidade de
dragagem permanente. Sdo Sebastido,
além de ter a profundidade necesséria
{cerca de 30 m) esté abrigado dos ven-
tos e possui boas condicdes de acesso
e manobrabilidade para os navios. E,
na verdade, o unico local que atende a to-
das essas condicf)es. E tem a vanta-
gem adicional de permitir a implanta-
¢do de um grande centro de redespa-
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‘E hora de investir menos no Rio.”

[fgrey

cho para servir a toda a costa do Atlan-
tico Sul.

™ Em termos econémicos, a ini-
ciativa é viavel?

MS Os estudos da secretaria de
Transportes do Estado de Sdo Paulo
provam a viabilidade do porto, inclusi-
ve em termos de ligacdo ferroviaria (e-
xiste uma planejada para levar granéis
num sentido e trazer carga geral no ou-
tro, além de transportar conteineres). E
o0 escoamento rodoviério seria garanti-
do pela Rio-Santos. Futuramente, ha-
veria uma rodovia ligando Mogi das
Cruzes a S&o Paulo, com projeto ja
aprovado pelo DNER.

™ Quer dizer que Sdo Sebastido é
mesmo a solucdo?

MS Segundo o relatério final da
Brasconsult, consultoria que fez o estu-
do sobre o porto de Sdo Sebastido, a
situacdo pode ser assim resumida: “O
porto é o tipo da obra que poucas nacoes
estdo em condicdes de poder efetivar,
pelo fato de as condicdes (sic) naturais
ali existentes se apresentarem como
impares. Os paises gue ndo possuem
vantagens naturais desse tipo estdo
contemplados com projetos carissimos
de ilhas artificiais {(como no caso do
terminal de Delaware) a fim de se colo-
carem a par das exigéncias do moder-
no transporte maritimo internacional.
No caso de Sdo Sebastido, os investi-
mentos sdo relativamente baixos,
qguando comparados com 0s beneficios
alcancados. Nao devemos, portanto,
deixar para mais tarde uma obra que,
se feita hoje, poderd ter sensiveis efei-
tos no ritmo de desenvolvimento do
pais. Ndo se deve desperdicar uma da-
diva da natureza, deixando de aprovei-
td-la no momento certo.” E isto néo
sdo palavras minhas. Se uma consulto-
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ria d4 este parecer, ndo conseguimos
entender progue ndo se CoONstroi.

™ Sepetiba estaria para o Rio as-
sim como Sdo Sebastido esta para Sdo
Paulo?

MS Realmente, Sepetiba é outro
porto muito bem situado, onde j& fun-
ciona o terminal de embarque da MBR,
gue permite receber navios de até
100 000 tpb. Nas proximidades da
Ilha dos Martins, temos uma profundi-
dade de 15 m, onde j4 esta projetado o
cais de recebimento de carvdo para a
Cosigua. Em nossa opinido, deveriam
cessar todos os investimentos no atual
porto do Rio de Janeiro, deslocando-os
para a area de Sepetiba, que serd, jun-
tamente com S&o Sebastido, um dos
polos vitais de escoamento das nossas
exportacoes.

™ Mas, os dois ndo estao muito
proximos um do outro?

MS Existe a argumentacdo de que
ndo se deve fazer grandes investimen-
tos em dois portos proximos. Mas,
lembramos que, nos paises desenvolvi-
dos, isto é uma constante. Ainda mais
guando servem duas regides diferen-
tes.

"Apagamos a fogueira,
mas ainda nao
conseguimos debelar
0 incéndio.”

™ Pelo que se sabe, os problemas
ndo sdo apenas de infra-estrutura. Fal-
ta também uma legislacdo adequada.

MS Precisamos providenciar ime-
diatamente a modificacdo e atualiza-
cdo de toda a legislacdo portudria exis-
tente. Ndo sé quanto aos trabalhadores
de terra {os portudrios), como também
na estiva e capatazia.

™ Mas, depois da Revolucdo, a si-
tuacdo ndo mudou bastante?

mMS Diria gue conseguimos apagar
a fogueira, mas ainda ndo conseguimos
debelar completamente o incéndio. As
dificuldades sdo muitas e o governo
ndo tem condicdes de fazer valer o De-
creto-Lei n® 5. Este decreto estabelece
qgue os servicos de estiva devem ser
feitos por entidades estivadoras. Resul-
tado: o Sindicato continua sendo pa-
trdo e empregado ao mesmo tempo,
com pleno dominio e poderes sobre to-
dos os portos nacionais.
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IMUITAS DEFICIE 1 S
POU (OLABORAC O

De modo geral, os portos brasileiros séo

antiquados e ineficientes. A culpa pelas deficiéncias, porém,
ndo pode ser debitada apenas as administracbes portuérias,
mas também & falta de colaboracdo do usuario.

Os mais céticos, desesperancados
com o atraso de cinqlienta anos em
que estdo mergulhados nossos portos,
rotulam a Portobrds como apenas uma
nova sigla, impotente para qualquer re-
formulacdo. Mas, o presidente da em-
presa, Arno Markus, prefere responsa-
bilizar transportadores, armadores e
exportadores, 'que t&m uma concep-
¢ab do inicio do século, pois visualizam
porto como um mero entreposto de
mercadorias’’.

Para aquelesque ainda insistem nes-
ta concepcao, Markus déd um conselho.
0 porto privativo de Tubar3o, operado
pela CVRD, é um exemplo da boa coor-
denacdo que deve existir. A Vale do Rio
Doce extrai o minério e o transporta
em sua ferrovia. Depois, descarrega o
produto no porto, onde graneleiros de
mais de 100 000 t ja estdo esperando
o minério, que imediatamente é carre-
gado”. No fecho de suas observacdes,
o presidente da Portobras esclarece:
“ha uma consciéncia coletiva por parte
dos armadores que transportam miné-
rio sobre a importincia de se cumprir
os cronogramas contratuais firmados.”

Ao conclamar a conscientizacdo
dos interessados, Markus também
confessa as limitacdes da “acdo da au-
toridade portudria”. Pois, segundo ele,
“para o porto convergem cargas, na-
vios, trens, caminhdes. .. Interferem
ainda na administracdo portuéria, dire-
ta e indiretamente, Sunamam, ministé-
rios da Fazenda, Trabalho, Justica,
Agricultura, da Marinha, da Saude,
além de 6rgdos como o |AA e IBC e,
obviamente, também os interesses dos
usuérios do porto, dos armadores, dos
transportadores rodoviérios, hidrovia-
rios e ferroviarios’'.

Para o presidente da Portobras, uma
tentativa de minimizar os efeitos cau-
sados pela descoordenacao que, quase
sempre, independe do porto mas
que desagua no porto seria um Con-
selho de Usuérios, onde os principais
interessados participariam para permi-
tir um bom andamento dos servicos

portudrios. Segundo ele, a empresa
“estd reformulando os estatutos de
suas controladas para que o consenso
seja possivel”.

Enquanto o consenso ndo se corpo-
rifica, os céticos apontam as feridas ex-
postas que o tempo ainda ndo se en-
carregou de cicatrizar. “'E incrivel”, ex-
plica Hugo Pereira Giusti, chefe do de-
partamento de Cabotagem da Conan,
Companhia de Navegacdo do Norte,
mas os estivadores ndo respeitam na-
da. E olha que tenho mais de trinta
anos trabalhando com este pessoal”.
Acrescenta que “'eles descarregam vi-
dro atirando do convés, quebram guin-
dastes, ,arrebentam com qualquer mé-
quina ou equipamento que a gente co-
locar ao seu alcance. E uma situacdo
incrivel, mas ninguém tem coragem de
mexer, pois o assunto é melindroso e
delicado”.

J4 o diretor da Frota Oceénica, Fer-
nando Saldanha da Gama Frota, busca,
com ironia, mostrar 0 caos em que se

Markus: admitindo as limitacées.

encontram nossos portos. “Nao hé
mercadoria embarcada por cabotagem
que se garanta chegar intata no desti-
no. Os roubos sdo uma constante. Tan-
to que quem embarca mantimento
acaba feliz da vida quando a falta de
mercadoria fica entre 10 a 15%".

Os absurdos sdo nutridos pela com-
placéncia de leis ndo cumpridas. O arti-
go 21 do Decreto-Lei n® 5, baixado
pelo ex-presidente Castelo Branco, sig-
nificava um grande avanco em termos
de técnica operacional, uma vez que,
fundindo as categorias de trabalhado-
res de capatazia e estivadores, elimina-
ria o tradicional estrangulamento cau-
sado pela diversidade de comando, e,
sobretudo, na forma de remuneracao.
Pois os primeiros, mensalistas, ganha-
riam um salério fixo enguanto os esti-
vadores, diaristas, receberiam por pro-
dugdo. A aplicacdo deste artigo. no en-
tanto, ficou condicionada a regulamen-
tacdo que chegou oito meses depois,
através do Decreto 58 832, de 21 de
dezembro de 1966.

Mas, nem a lei ou a regulamentacédo
foram aplicadas. E menos de um més
depois o Governo baixava novo ato
o DL-127  modificando frontalmente
o DL-5 e sua regulamentacio, revo-
gando-se, assim, por incompatibilida-
de, toda a legislacdo anterior existente.

A confusdo ndo termina ai, pois em
agosto de 1968, foi promulgada a Lei
5 480, que, ao invés de revogar o DL-
127, trouxe, no seu bojo, varios dispo-
sitivos considerados inteiramente da-
nosos a eficiéncia portudria, além de
modificar novamente o DL-5 para pior,
criando servicos desnecessérios.

Ndo obstante o tumulto legislativo
que perdura até hoje, os portos, por ab-
soluta falta de calado, comprometem o
sistema. Além do que a maioria se
acha encravada dentro das grandes ci-
dades. Para exemplificar os problemas,
o jornalista José Goncalves Fontes ex-
pde a situacdo atual de nossos princi-
pais portos:

® MANAUS Um porto problemaético
pela interferéncia direta de trés entidades:
Administracdo do Porto de Manaus, Sufra-
ma e Receita Federal. Quando se quer ex-
portar, ndo ha problema. Mas, quando o
caso é importacéo, as coisas se complicam,
j& gue a Administracdo recolhe a carga e a
leva até os armazéns da Suframa, que fica
com a guarda das mercadorias. Outro fato
que ajuda a congestionar o porto é o prazo
de trinta dias que o importador tem para re-
tirar mercadorias armazenadas. A maioria
deixa para os Gltimos dias. Armadores, para
conseguir maior rapidez no desembarque
dos navios, utilizam alvarengas alugadas,
providéncia que sai menos onerosa do que
deixar o navio parado. Os de imaginagdo
mais aguda utilizam contéiner para guarda
do material. S6 existe um acesso rodovia-
rio, pois o porto de Manaus estd incrustado
na cidade desde 1905. Os equipamentos
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Em Manaus, o que atrapalha é a burocracia. Areia Branca exigiu a construcéo de uma
ilha. Beléem ainda opera guindastes a lenha.

sdo fracos e mal dimensionados: sdo preci-
sos dois guindastes para descarregar um
contéiner de 20 pés. As empilhadeiras es-
tdo sempre com defeito. Para compensar a
ociosidade no porto, armadores de longo
curso estrangeiros cobram um adicional de
frete.

® BELEM O que salva é a boa vonta-
de da Companhia Docas do Para, que ainda
faz funcionar velhos guindastes movidos a
lenha. De resto, é um porto problematico,
de pouco calado, sendo precisos rebocado-
res e alvarengas para descarga de navios
com calado superior a 7 m.

® |[TAQUI Um dos poucos portos
com concepcdo moderna e de equipamen-
tos bons. S6 enfrenta problema com a ma-
ré, variavel entre 6 e 77 m.

® NATAL As deficiéncias estdo em
todo canto: na entrada da barra, no canal
de acesso, na atracacéo, no cais, na opera-
cdo de carga e descarga, na administracéo
do porto. . . Precisa ser dragado nos canais
de acesso e bacia de evolucédo se se preten-
der transformé-lo em superporto. Tem con-
dicées para isto, j4 que toda a drea vizinha
pertence ao Estado.

® MUCURIPE De calado pequeno,
apresenta problemas nas operacSes de car-
ga e descarga. Os equipamentos séo insufi-
cientes: quando se precisa carregar um na-
vio com contéineres estes sdo levados va-
zios para bordo, e 14 sdo "cheios".
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® RECIFE Em desempenho opera-
cional, é dos piores portos brasileiros. Tem
inimeros pontos de estrangulamento. A
movimentacdo de carga é dificultada pela
estreita plataforma do cais e, principalmen-
te, pela existéncia de um pequeno patamar
em frente aos armazéns de transito. O que
obriga a utilizacdo de duas empilhadeiras:
uma para trazer a carga até o degrau, outra
para transportar a carga ao armazém. Os
equipamentos de carga geral sdo na maio-
ria obsoletos  todos fixos e inadequa-
dos para operaco de mercadorias. Apesar
de esforcos, a administracdo ndo conseguiu
instalar os modernos equipamentos de pér-
tico,.comprados ha alguns anos na Alema-
nha QOriental. A instalacdo ndo foi possivel
em razdo da estreita plataforma portuéria e
porque a estrutura do cais ndo teria condi-
cbes de suportar o peso do equipamento.
Guindastes sobre rodas também compra-
dos ndo tém a agilidade necesséaria de um
guindaste de pértico, além de ndo poderem
circular livremente na estreita area portua-
ria, onde, além de tudo, sdo bloqueados pe-
los equipamentos fixos.

® SALVADOR  Apesar de bem locali-
zado em termos geogréaficos, tem sérias
restricbes operacionais, devido ao calado
méximo inferior a 7,5 m. Existe um cais
com 9,5 m de profundidade, mas esta per-
manentemente ocupado pelos graneleiros e
os navios de carga geral sdo obrigados a
encostar nos flutuantes (um amarrado de
toras de madeira entre o navio e o cais) e,
de 14 descarregar o que for possivel através

&

da utilizacdo das alvarengas, ou por meio
do equipamento de bordo. Os guindastes
foram instalados tdo préximos um do outro
que quando um enguiga prejudica outro
que esta funcionando.

® VITORIA  Tem um dos mais tradi-
cionais e problematicos defeitos dos portos
nacionais: o de estar encravado demais na
cidade de Vitéria, impossibilitando qualquer
plano de expansdo ou melhoria, Possui va-
rias deficiéncias em termos de equipamen-
tos, nunca podendo descarregar cargas
muito pesadas, mas mesmo assim, tem
funcionado na base da improvisacdo.

® AREIA BRANCA O Termina! Sali-
neiro de Areia Branca fica numa ilha artifi-
cial construida em alto-mar. Sua finalidade
€ a de armazenar e transferir para os navios
o sal produzido nas salinas do Rio Grande
do Norte. E ndo deixa de ser uma prova de
que o Brasil, apesar de tudo, estd em condi-
cbes para construir portos modernos e alta-
mente sofisticados. A sua operacéo é total-
mente mecanizada, permitindo 1 500 t/ho-
ra.

® TUBARAO  Um dos portos mais ar-
rojados, incrivelmente sofisticado, traba-
lhando através de cardumper (viradores de
vagoes) e de ship-loaders, transformando o
embarque do minério em uma tarefa facil,
dando ao porto uma capacidade de 75 mi-
Ihées de t por ano. _J}
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A camara é tao importante quanto o
pneu para garantir seguranga e
rentabilidade na operacao de seus veiculos.

Com a camara usada, a vida Util de um pneu
novo ou recauchutado pode ser menor. Ele descalibra
com mais facilidade, comeca a sofrer problemas,
desgasta prematuramente. E ainda pode danificar
severamente o outro pneu porque, com as cargas pesadas
de hoje, a outra roda suportara todo o peso.

Na estrada isso quer dizer riscos de atrasos, perda de cargas
pereciveis, prejuizos com o caminhao, tempo ocioso do seu capital parado
numa rodovia qualquer. E vocé sabe que seu capital nao deve parar.

Os custos operacionais sobem: gastos de manuteng¢ao, maior
desgaste dos pneus e do veiculo, maior consumo de combustivel.

Por isso, sempre que encomendar pneus novos ou recauchutados,
encomende também cdmaras novas.

Faca pneu e camara trabalharem como Cosme e Dami&o: sempre
juntos. S6 assim eles podem dar maiores lucros a sua frota.

Todo bom pneu merece uma camara nova.



PORTOS
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Porto Alegre € muito mais fluvial que maritimo. Paranagua apresenta deficiéncias de

armazenagem. E o Rio é um porto bastante antiquado.

® RIO GRANDE Era para ser um
porto de carga geral e foi adaptado para
granéis. E exatamente ai onde surgem seus
grandes problemas, pois 0 equipamento é
inadequado. Apesar dos esforcos em opera-
lo bem, muitas sdo as dificuldades encon-
tradas para a carga e descarga. Mas, tem
sofisticadissimos equipamentos. No futuro,
deverd ser um grande porto. Mas, nunca,
um superporto, talcomo normalmente é
dado a conhecer.

® PARANAGUA Est4 sendo modifi-
cado gradativamente e, dentro em breve,
serd urm dos mais bem aparethados do pais.
Atualmente, existem algumas deficiéncias
de armazenagem e pontos de embarque, 0
gue ocasiona as tradicionais filas de ca-
minhdes no seu acesso rodovidrio.

E um dos principais portos nacionais em
termos de exportacio, e é por 14 que nossas
safras tém de sair. No momento algumas
deficiéncias impedem que isto aconteca
com maior fluidez. Tem problemas de pro-
fundidade. Isso atrasa alguns navios de
maior calado, obrigados a aguardar a maré
da lua, que da maior profundidade para en-
trada ou saida. Mas, tudo estd sendo resol-
vido.

® SAO SEBASTIAO  Um porto natu-
ral como poucos no mundo, mas gue até
hoje ndo foi devidamente aproveitado. Tem
problemas de acesso rodovidrio e ferrovia-
rio. Mas, com boa vontade, tudo isto pode-
ria ser suprido. E dificil encontrar lugar na
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costa do Brasil que seja tdo favorecido para
a instalacdo de um grande porto, como S&o
Sebastido. Atualmente, funciona 14 um ter-
minal da Petrobras. Mas, em termos de car-
ga geral, o porto praticamente estd impedi-
do de ter maior movimento, pois seu cais é
muito pequeno, impossibilitando que os ar-
madores o utilizem mais. Tem tudo para ser
a solucdo como o grande porto brasileiro de
importacdo e exportacdo, devido a profun-
didade de seu canal natural, de cerca de
30 m, e ainda com a vantagem de possuir
barreira natural contra 0s ventos, dando
boa cobertura aos navios. Ndo se entende
porque o projeto ndo é desengavetado,
para se iniciar logo a construcdo deste por-
to, terminando de vez com uma antiga po-
|&mica, entre os pré e contra Sdo Sebas-
tido. Do ponto de vista puramente técnico,
é recomendavel a sua construcgéo.

® PORTO ALEGRE Um porto com
caracteristicas muito mais fluviais do que
maritimas, com inimeras limitacdes, seja
em termos de profundidade ou de equipa-
mentos. Tem dificuidades para embarque e
desembarque de contéiner, e, mesmo com
uma modernizacdo, deve perder muito de
sua carga para Rio Grande.

® SANTOS Considerado o porto
mais bem equipado do pais, sofre varios
problemas operacionais e de calado. E o
primeiro porto nacional, mas, nem por isso,
deixa pouco a des=zjar. Enfrenta dificuldades
com chuvas, mé utilizacdo de equipamen-
tos e vias de acesso deficientes. Os granéis,
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por exemplo, sdo transportados em massa
por caminhdes ao invés de vagdes. H4 acu-
mulo excessivo de contéineres em todos os
pontos do porto, devido 3 falta de infra-
estrutura (esté previsto um terminal de con-
téineres), dificultando a movimentacéo das
empilhadeiras e da propria estiva. Ha tam-
bém deficiéncias de armazenagem. Mas, o
maior problema do porto € a utilizagdo ina-
dequada de vérios trechos do cais na movi-
mentacdo de granéis soélidos. Boa parte
desta carga é recebida ou entregue em va-
gobes, cujos comboios dificultam o trafego
da carga geral e dos contéineres.

® RIO DE JANEIRO Considerado
pelos técnicos de navegacdo como porto
bastante antiquado, tem problemas graves
e de dificil solucdo. Apesar das artimanhas
dos armadores, a liberacdo das cargas leva,
de modo geral, o dobro do tempo em rela-
cdo aos demais portos. O porto ndo tem
mais para onde se expandir. Os equipamen-
tos sdo antigos e inadequados. Faltam cala-
do para os navios encostarem no cais, em-
pilhadeiras e armazéns. Ndo hé local apro-
priado para armazenar contéineres, provo-
cando sérios problemas de movimentacéao.

® SEPETIBA Faltam financiamentos
para as obras. Mas, é um terminal planeja-
do dentro de caracteristicas técnicas mo-
dernas. Depois de pronto, vai aliviar o porto
do Rio de Janeiro, desocupando a drea ocu-
pada pelo carvdo para a constru¢do de um
grande terminal de contéineres.

TRANSPORTE MODERNO — Setembro, 1977



Os novos Ford F-8000, FT- 8000
e F-8500 sao a mais

atual solucéo para %gem nao
quer ser ultrapassado no
negocio de transporte pesado.
Esses 3 grandes caminhoes
oferecem o mais elevado
rendimento operacional que
VoCe ja viu em suas respectivas
categorias.

Eles sdo mais rapidos porque
tém o potente motor Detroit
Diesel de 6 cilindrosem “V’ e
202 cv. Esse motor € tao
revolucionario que até merece
alguns comentarios a mais:

€ 2 tempos, ganha torque mais
depressa, nao cai de giro, tem
camisas removiveis, € o seu
Sistema de Injecéo Direta
dispensa bomba injetora, tubos

de alta pressao,
dispensa regulagens,

nao vaza nem entope.
Com um conjunto motriz
inteiramente novo,
especialmente dimensionado

ra as tonelagens do F-8000,

-8000 e F-8500, esses
caminhoes vencem os outros
facil, facil, nas retas e
principalmente nas mais duras
subidas, gracas a reserva de
poténcia. Acrescente a isso
outros aperfeicoamentos
desenvolvidos pela tecnologia
Ford, como o novo filtro extemo
de ar, que melhora o rendimento
€ aumenta a durabilidade do
motor. E acrescente mais anova
em dupla, e freios
totalmente a ar (o de estaciona-

gneentoI étgom tsr;va

mola tipo “Spring

Set). E mais a robustez do
chassi mais respeitado deste
pais. E mais o conforto da
ampla cabine, a direcéo
hidraulica e outros
equipamentos opcionais.

E mais a op¢ao do caminhao
certo para o trabalho certo: tanto
o F-8000 como o FT-8000 (ja sai

F-8000

_ Enquanto os outros estao
indo,0s novos caminhdes Ford
ja estao voltando.

tandem de fabrica) vem com

3 distancias entreeixos, a sua
escolha.

E mais... olhe, comece
ganhando tempo aqui: va logo
ao seu Revendedor Ford
conhecer a maneira mais rapida
e inteligente de aumentar a
velocidade dos seus negocios:
os caminhoes Ford F- :
FT-8000 e F-8500.

FT-8000

Colabore com seu bolso: regule
sempre o motor conforme
especificacdes da fabrica.
Trabalhe sempre em regimes
operacionais ideais.

Economize combustivel.

CAMINHOES FORD
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AViO PARA

b TIPO D€ (ARGA

Embora mais caro, é mais seguro e tranqiilo

para o exportador escolher navios “conferenciados”.

O usuério precisa saber também que existe sempre um navio
adequado para cada tipo de carga a transportar.

O navio pintura descascando,
nome grego e bandeira hondurenha
afasta-se lentamente do cais. Da janela
de um edificio, dois homens contem-
plam o espetaculo, sorridentes. "E,
nossas geladeiras vao 'furar’ o mercado
europeu. Também, o frete que conse-
guimos!”

Vinte dias depois, comecam as desi-
luses. O navio pintura descascan-
do, nome grego (ou seria cipriota?) e
bandeira hondurenha ndo somente
atrasara, como ndo era possivel prever
a data aproximada de sua chegada a
Marselha, seu destino. O "agente” pas-
sou a responder com evasivas durante
as trés semanas seguintes.

Quarenta e cinco dias ap6s a parti-
da, nio se sabia do barco, que hd um
més, j4 devia ter aportado em Marse-
Iha. O agente, depois de muito “espre-
mido” pelos furiosos industriais, res-
pondeu: “Tenho que conferir. N&o sei
se 0 '‘Agos Rastapopoulos’ esté carre-
gando acdcar em Santo Domingo para
ir a Roterdam. Ou se, depois de carre-
gar amendoim em Dakar, estd ruman-
do-para Barcelona e Marselha.”

Afinal, 53 dias ap6s o embarque, e
com atraso de mais de cinco semanas,
o navio  pintura descascando (ou es-
taria recém-pintado?), nome cipriota e
bandeira qualquer-uma chegou a
seu destino. Antes disso, porém, os
dois exportadores haviam recebido
uma carta do importador. O memoran-
do dizia simplesmente que esta havia
sido a primeira e a Gltima partida de
geladeiras que importariam daquela
fabrica, incapaz de cumprir os prazos
combinados.

Embora ficticia, a histéria repete-se
todos os dias com as empresas que se
iniciam nos mistérios do comércio ex-
terior. "Grande parte dos empresdrios
brasileiros sdo ‘calouros’ no mercado
internacional”, comenta um técnico da
Associacdo dos Armadores Brasileiros
de Longo Curso-AABLC. “Sem menta-
lidade exportadora, cometem graves
omissdes de planejamento. Entre elas,
a de ndo incluir como ja fazem com o
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transporte terrestre, o frete, assim
como outros custos resultantes do
transporte maritimo na estrutura de
precos dos seus produtos.”

Assim, na hora de escolher o trans-
portador, o industrial inexperiente aca-
ba atraido pelas ilusérias vantagens
{principalmente o frete menor) dos na-
vios conhecidos como “out-siders’,
isto é, embarcacbes sem rotas regula-
res e ndo sujeitas as normas das Con-
feréncias de Fretes.

"0 homem de negdcios que embar-
ca na canoa do ‘out-sider’ pensando
que estd fazendo uma pechincha”, diz
o técnico da AABLC, "estd cometendo
0 mesmo erro que cometeria se, em
vez de fazer o transporte rodovidrio

Exportar por navios
brasileiros nédo é
apenas uma questao
de patriotismo.

através de uma empresa organizada,
escolhesse um caminhio dito ‘a frete’,
desses que vdo apanhando carga aos
bocadinhos e adaptando seu roteiro de
acordo com a possibilidade de levar
mais mercadoria. Isso, alids, raramente
acontece. O industrial brasileiro esté
acostumado a entregar sua mercadoria
dentro do pais. Sabe escolher bem os
meios de transporte e ja inclui o frete
por terra na estrutura do preco do pro-
duto que vende.”

Segundo o entrevistado, é perfeita-
mente possivel, conseguir fretes razoa-
veis, sem recorrer aos “out-siders’.
"Afinal, os fretes maritimos néo sdo as-
sim tdo caros, como alegam muitos
embarcadores, ou tdo baratos, como
querem os armadores.”

Na verdade, pode-se atribuir a maior
parte das queixas ao pouco conheci-
mento sobre a formacdo dos fretes
maritimos. “O estabelecimento das ta-
rifas ndo é facil”’, diz o entrevistado.

TRANSPORTE MODERNO

“"Pelo contréario, trata-se de trabalho
para especialistas.”

Indmeros sdo os fatores que entram
em jogo no estabelecimento das tari-
fas. E, mesmo o embarcador mais ex-
perimentado, freqientemente, desco-
nhece muitos deles.

Entre os elementos 6bvios, figuram
o peso da mercadoria, o espaco que ela
ocupard no navio e a disténcia até o
ponto de descarga. Mas, na realidade,
existem pelo menos outros 24 fatores
capazes de afetar a tarifa.

Alguns deles sdo, por exemplo, as
diferentes relacdes fretes/pesos ou fre-
tes/cubagens para diferentes portos. O
frete de 1 t de carga para determinado
porto poderd ser mais elevado que 1 t
de idéntica carga destinada a um porto
vérias centenas de milhas mais distan-
te. O motivo é que os fretes tém de re-
fletir o volume total do movimento
para determinado porto. Se o porto
tem grande movimento, os fretes po-
dem ser mais baixos do que os aplica-
dos aos portos menos movimentados.

Outro fato que, com freqliéncia, se
desconhece é o que se refere as facili-
dades de carga e descarga. Se o porto
for excepcionalmente bem equipado,
um navio pode carregar e descarregar
rapidamente. E, também para o arma-
dor, tempo é dinheiro.

O tipo de carga também é levado
em consideracdo. Se uma mercadoria
possui certas propriedades fora do co-
mum, como odor forte ou prejudicial,
possivelmente nao serd aceita em de-
terminados navios e, em outros, terd de
ser estivada em local apropriado. Neste
caso, provavelmente, os estivadores
véo exigir um adicional pelo manuseio.

Pode acontecer que a mercadoria,
devido ao peso ou comprimento exces-
sivos, apresente problemas especiais
de manuseio. H4 também produtos
que, pela sua natureza delicada, estao
mais sujeitos a avarias. Outros podem
ser roubados com facilidade. Qutros
ainda podem ser de pouco peso ou vo-
lume e, ainda assim, de grande valor.

Como se vé, o problema é comple-
xo. Dai a existéncia das Conferéncias
de Fretes. Trata-se de associacbes vo-
luntarias de companhias de navegacdo
que operam nos mesmos tréfegos,
com o objetivo de estabelecer tarifas
equitativas, e iguais para todos os em-
barcadores, sem discriminacéo.

As Conferéncias nao séo
trustes. Ndo possuem nem operam na-
vios. E ndo tém qualquer influéncia na
administracdo das linhas que integram
a associacdo. No caso especifico do
Brasil, as Conferéncias de Fretes, além
de incluirem, obrigatoriamente, pelo
menos um armador nacional, tém toda
a sua atividade controlada pelo gover-
no, através do Bureau de Fretes.

Setembro, 1977
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Os cargueiros rapidos navegam na faixa dos 20 nds, transportando carga geral e frigorificada.

Quando adere a Conferéncia de Fre-
tes, o armador assume automatica-
mente o compromisso de manter rotas
regulares (servigo de linha), com esca-
las obrigatérias em determinados por-
tos.

LINHAS BRASILEIRAS
DE LONGO CURSO

Linhas regulares (conferenciadas)

BRASIL AMERICA DO NORTE

Brasil Costa Atlantica dos EUA e Canad4 Rio

S3o0 Lourenco (escalas nas Antilhas Orientais):
Lioyd, Netumar.

Brasil Portos dos EUA e Canadé nos Grandes
Lagos: Netumar.

Brasil Portos dos EUA e México no Golfo do
México: Lloyd, Nacional.

Brasil Portos dos EUA e Canadé no Oceano

Pacifico (via Canal do Panam4, com escalas no

Caribe meridional e litoral do Pacifico na América

Central e México): Lloyd.

BRASIL EUROPA NORTE-OCIDENTAL

Brasil Franca Gra-Bretanha Bélgica

Holanda Alemanha Ocidental: Alianca,

Lioyd.

Brasil Escandinavia Mar Baéltico (Suécia,

Noruega, Dinamarca, Alemanha Oriental, Pol6-

nia, Finlandia, URSS): Alianca, Lloyd.

Brasil Costa Atlantica da Peninsula Ibérica

(portos portugueses e da Espanha setentrional):

Alianca, Lloyd.

BRASIL MAR MEDITERRANEOQ

NEGRO

Brasil Marrocos Argélia  Tunisia Es-

panha Franca Mediterrdnea Italia (portos

do MediterrAneo Ocidental, Mar Tirreno e Adrié-

tico)  lugosldvia  Grécia  Libia  Egito

Chipre Siria Libano  Turquia Bulgéria
Roménia URSS (portos do Mar Negro):

Lloyd, Paulista.

BRASIL EXTREMO-ORIENTE

Brasil  Africa do Sul  Mocambigue

publica Malgaxe (Madagéscar) Maléasia

Cingapura  Taildndia Indonésia Filipinas

China Nacionalista (Formosa) Japéo:

Frota, Lloyd.

BRASIL ARGENTINA URUGUAI

Brasil Montevidéu Buenos Aires  Portos

Argentinos do Rio Parand, Rio da Prata e Atlénti-

MAR
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Os navios “out-siders’”’, na maior
parte das vezes, também fazem linhas
fixas, mas, ndo estdo sujeitos a regula-
ridade de freqUéncia. J&4 as embarca-
coes tipo “tramp’ ndo cumprem linha
fixa.

co: Alianca, Frota, Libra, Lloyd, Lolisa, Netu-
mar, Paulista.

BRASIL CHILE PERU
Via Estreito de Magalhées: Lolisa.

BRASIL  VENEZUELA coLOmMBIA
ANTILHAS  AMERICA CENTRAL
(Oceanos Pacifico e Atlantico): Lloyd.
BRASIL  AFRICA OCIDENTAL

Brasil Senegal Libéria Guiné-Bissau
Serra Leoa Costa do Marfim Gana Be-
nin Togo Nigéria Zaire Angola:
Lloyd.

BRASIL — AFRICA ORIENTAL — MAR VER-

EQUADOR

MELHO GOLFO PERSICO
Brasil Tanz8nia Quénia Somadlia Dji-
buti Sudéo Aréabia Saudita (portos do

Mar Vermelho) Iémen do Sul (Aden) - Oma
Unido dos Emirados Arabes (Dubai) Bahrein

Katar  Arabia Saudita (portos do Golfo Pér-
sico) Kuwait Iraque Ira: Lloyd, Pau-
lista.

BRASIL — AUSTRALIA NOVA ZELANDIA

Lloyd.

AMAZONIA EUROPA NORTE-
OCIDENTAL

Frotama.

AMAZONIA COSTA ATLANTICA DOS

EUA E CANADA  RIO SAO LOURENGO
GOLFO DO MEXICO

Escalas nas Antilhas Orientais: Frotama.

Carga Frigorificada

Alianca, Lloyd.

Obs.: Todas as empresas dispdem de cdmaras
para carga frigorificada em seus navios "li-
ners’”’, mas somente a Alianca e a Lloyd
possuem navios especializados e operam
sem linha fixa, deslocando-se de onde ou
para onde houver carga.

Carga a granel

Docenave, Frota, Frotama, Libra, Lloyd, Netumar,

Petrobras, SBTG.

Obs.: Em razdo das caracteristicas do trafego
graneleiro, tais empresas ndo operam em
linhas fixas. V3o a qualquer parte do mun-
do, com navios préprios ou afretados.

1977

Mas, quando expede sua carga,
além de escolher um navio ""conferen-
ciado’’, uma boa opcgéo para o exporta-
dor é optar por uma embarcacéo brasi-
leira. E ndo é apenas uma questdo de
patriotismo. Os navios da nossa frota
de longo curso tém idade média infe-
rior a oito anos. E essa juventude serd
maior ainda na década de oitenta,
guando estiverem trafegando mais
116 embarcacOes de longo curso en-
comendadas dentro do || PCN e os ar-
madores tiverem retirado de circulacao
0s barcos (muito poucos) com 12a 17
anos de operacdo, hoje.

Além de novos e atualizados, os bar-
cos brasileiros sdo bastante velozes.
Nenhum deles tem marcha inferior a
14 milhas horarias. E grande parte da
frota é constituida de cargueiros rapi-
dos, com velocidade de servico de 21
milhas horéarias. Para escolher melhor
seu armador, consulte 0 guia que faz
parte desta matéria.

Na escolha do navio, ndo se pode
esquecer também de que existe uma
embarcacdo adequada para cada car-
ga, tanto em termos de natureza quan-
to de regularidade.

O transporte de longo curso admite
trés classificacoes bdsicas de carga:
geral, granel e frigorificada. A primeira
classe inclui principalmente as cargas
individualizadas (em amarrados ou em-
baladas em sacos ou contéineres). Os
navios de carga geral sdo, na maioria,
embarcacbes que deslocam entre
5 000 e 22 000 tpb e desenvolvem de
16 a 22 nés (1 nd equivale a 1 852
m/hora).

Convém esclarecer que tanto a to-
nelagem quanto a velocidade de servi-
¢o ndo sdo fixadas arbitrariamente nem
representam, obrigatoriamente, indices
de obsolescéncia ou de atualizagdo. l'
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Sao caracteristicas adotadas em fun-
¢do do tipo de servico em que 0 navio
vai ser utilizado. Assim, por exemplo,
um navio que transporte algoddo ou
sisal {cargas de baixo valor) e traga, no
retorno, maquinaria pesada, tem a sua
velocidade de servico ao redor de 15
noés. Por outro lado, deve ser grande e
espacoso {situando-se ai pelos 15 000
tpb).

Se, pelo contrério, a embarcacdo se
destina ao transporte de cargas nobres
(sisal, remédios, maquinaria leve,
alimentos), a sua velocidaae desse ser-
vico j& sobe para a faixa de 18 a 21
nos.

Uma alternativa hoje muito em evi-
déncia para a carga geral é o transpor-
te em contéineres cofres de carga
padronizados com 20 ou 40 pés de
comprimento. A vantagem para 0 em-
barcador é que, dentro do contéiner,
seus produtos sdo transportados da
origem ao destino sem necessidade de
se abrir a embalagem.

A implantacdo do sistema exige,
contudo, além de navios especializados
{tipo porta-contéineres) toda uma es-
trutura de terra: p4tios portudrios auto-
matizados, sistemas rodoviérios e fer-
rovidrios adequados, alfdndegas “se-
cas”, etc.

EMPRESAS BRASILEI-
RAS DE NAVEGACAO
QUE OPERAM NO TRA-
FEGO INTERNACIONAL

ALIANCA
S.A.

Av. Venezuela, 3 159/20° andares Tel 243-8875
End. Teleg. ‘Sinarius” Telex (021) 23778 ALIA
BR e (021) 22811 ALUA BR CEP 20000 Rio
de Janeiro RJ. Frota prépria em operacdo: carga
geral 12 navios, 157 166 tpb; frigorifico 4
navios, 17 288 tpb; total 16 navios, 174 454
tpb. Frota prépria encomendada ou em constru-
cdo: carga geral 7 navios, 105 154 tpb.

Empresa de Navegacdo Alianca

DOCENAVE
S.A.
Rua Voluntérios da Pétria, 143 Tel 286-8002
End. Teleg. ‘Docenave” Telex (021) 22730,
(021) 22249, (021) 22142 CEP 20000 Rio de
Janeiro RJ. Frota prépria em operacdo: “ore-oil”
7 navios, 1 018 100 tpb; granel (“bulk-
carriers’”) 5 navios, 192 200 tpb; total 12
navios, 1 210 300 tpb. Frota encomendada ou
em construcdo: “ore-oil” — 2 navios, 260 000
tpb; granel (“bulk-carriers”) 14 navios,
712 0G0 tpb; total 16 navios, 972 000 tpb.

Vale do Rio Doce Navegacéo

FROTA Frota Ocednica Brasileira S.A.
Av. Venezuela, 110 Tel 223-5870 End. Teleg.
‘Frotocean’ Telex (021) 23564 FOBR BR
CEP 20000 Rio de Janeiro RJ. Frota prépria em
operacdo: carga geral 4 navios, 49 062 tpb;
granel (“bulk-carriers”) 7 navios, 208 000
tpb; total 11 navios, 257 062 tpb. Frota pré-
pria encomendada ou em construcdo: carga geral
4 navios, 58 600 tpb; granei ("bulk-carriers”)
6 navios, 225 000 tpb; total 10 navios,
283 600 tpb.
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No caso brasileiro, ainda estamos
bem longe desta situacdo ideal. No en-
tanto, a conteinerizacdo é uma exigén-
cia do comércio internacional e o Brasil
j4 dispbe de dezenas de barcos para
transportar contéineres.

Uma variacdo do sistema contéiner
e 0 "lash”. Embarcacdes especiais de-
sovam barcacas (cofres de carga flu-

FROTAMA Frota Amazénica S.A.

Av. Presidente Vargas, 112 Tel 22-0477 End.
Teleg. “"Frotama” Telex (091) 1041 FRAM BR
CEP 66000 Belém PA. Filial: Av. Venezuela, 110
Tel 223-5B70 End. Teleg. ‘Frotama’ Telex (021)
21B43 FRAM BR CEP 20000 Rio de Janeiro
RJ. Frota prépria em operacdo: carga geral 5
navios, 26 850 tpb. Frota prépria encomendada
ou em construcdo: granel 2 navios, 53 000
tpb.

LIBRA Linhas Brasileiras de Navegacdo S.A.
Av. Rio Branco, 25 15% andar Tel 233-2002 End.
Teleg. “Libranaug” Telex (021) 21382 CEP
20000 Rio de Janeira RJ. Frata prépria em ope-
racdo: carga geral 18 navios, 115 760 tpb;
granel 1 navio, 19 000 tpb; total 19 na-
vios, 134 760 tpb. Frota encomendada ou em
construgdo: carga geral 1 navio, 7 400 tpb;

granel 3 navios, 45 000 tpb; total: 4 navios,
52 400 tpb.
LLOYD Cia. de Navegacdo Lloyd Brasileiro

Rua do Rosério, 1 Tel 231-2060 End. Teleg.
‘Dyoll” Telex (021) 23364 CEP 20000 Rio de
Janeiro RJ. Frota prépria em operacdo: carga ge-
ral 47 navios, 486 774 tpb; frigorifico — 2 na-
vios, 14 959 tpb; ‘roli-on/roli-off” 1 navio,
867 tpb; total 50 navios, 502 600 tpb. Frota
prépria encomendada ou em construgcdo: carga
geral 8 navios, 120 100 tpb; granel ("bulk-
carriers”) 9 navios, 272 500 tpb; total 17
navios, 392 600 tpb.

LOLISA Lloyd/Libra Navegac8o S.A.

Av. Rio Branco, 25 9% andar Tels 233-2924 ¢
233-5977 End. Teleg. “Lolisa” Telex (021)
23155 CEP 20000 Ria de Janeiro RJ. Frota pro-
pria em operacdo: carga geral 3 navios,
44 100 tpb. Frota encomendada ou em constru-
cdo: carga geral 2 navios, 29 400 tpb.

NACIONAL Cia. Maritima Nacional
Av. Rio Branco, 25 10° andar Tel 233 4222 End.
Teleg. "Marnave” Telex (021) 23195 NACI BR
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tuantes) nos portos, sem necessidade
de atracacdio.

J& as cargas liquidas a granel exi-
dem quase sempre navios-tanque. N¢
caso do Brasil, tal transporte é quase
todo de importacdo {petréleo, através
da Fronape).

Por sua vez, as embarcac¢des trans-
portadoras de granéis solidos podem
ser classificadas em duas categorias:
® as que transportam somente granéis
{"bulk-carriers”’). Sdo navios com capa-
cidade entre 18 000 e 60 000 tpb e
cuja velocidade de servigo esté entre
12 e 15 nés:
® as que transportam tanto granéis sé-
lidos quanto liquidos. S30o conhecidas
como “ore-oil” {(minero-petroleiros); ou
“ore-bulk-oil”, quando transportam mi-
nério, produtos agricolas ou petrélec. A
velocidade de servico desses barcos
fica igualmente na faixa de 12 a 15
nos.

Jé a carga frigorificada requer bar-
cos altamente especializados. Sao uni-
dades entre 4 000 a 12 000 tpb, com
velocidade entre 15 e 22 nés. Poucos
paises 0s possuem em suas frotas. A
frota brasileira tem seis dessas unida-
des em operacdo, além de mais seis
encomendadas (quatro para o longo
curso). _l.

CEP 20000 Rio de Janeiro RJ. Frota em ope-
ragdo: carga geral 3 navios, 42 000 tpb.

NETUMAR
tumar

Rua Guilherme Moreira, 372 Tels 2-0252 e 2-
0253 CEP 69000 Manaus AM. Escritério: Av.
Presidente Vargas, 482 22°% andar Tels 223-
1660 e 243-2973 End. Teleg. "Netumario™ Te-
lex (021) 23069 e (021) 22732 CEP 20000 Rio
de Janeiro RJ. Frota propria em operacdo: carga
geral 14 navios, 132 743 tpb. Frota prépria
encomendada ou em construcdo: carga geral

1 navio, 14 268 tpb: granel (“bulk-carriers”) 4
navios, 122 280 tpb; total 5 navios, 136 548
tpb.

Cia. de Navegacdo Maritima Ne-

PAULISTA
mao

Av. Rio Branco, 4 79/8° andares Tel 233-9122
End. Teleg. ‘Rioagenave” Telex (021) 21467 e
(021) 22143 CEP 20000 Rio de Janeiro RJ. Fro-
ta propria em operacdo: carga geral 5 navios,
67 200 tpb. Frota prépria encomendada ou em
construcdo: carga geral 3 navios, 44 250 tpb.

PETROBRAS  Petréleo Brasileiro S.A.

Av. Republica do Chile, 65 Tel 244-2477 CEP
20000 Rio de Janeiro RJ. Frota propria em ope-
racdo: “ore-oil” — 4 navios, 603 822 tpb; petro-
leiros 45 navios, 2 098 237 tpb; total 49
navias, 2 702 069 tpb. Frota prépria encomen-

Cia. Paulista de Comércio Mariti-

dada ou em construgdo: “ore-oil” 5 navios,
675 000 tpb; petroleiros 6 navios,
1341000 tpb; total 11 navios,

2 016 000 tpb.

SBTG Sociedade Brasileira de Transporte de
Granéis Ltda.

Av. Venezuela, 3 21° andar Tel 223-2115 End.
Teleg. “Transbulk”™ Telex (021) 21737 E ISL BR
e (021) 21737 ALIA BR CEP 20000 Rio de
Janeiro RJ. Frota propria encomendada ou em
construgdo: granéis (“bulk-carriers”) 15 na-
vios, 485 000 tpb. Ainda ndo tem navios pro-
prios, operando somente d base de afretados.
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TM E UMA REVISTA
TECNICA. MAS, NEM
POR ISSO, DEIXA DE SER
ATUAL.
Transporte Moderno é uma revista
técnica de atualidade. Trocando em
miudos: os enfoques técnico e
econdémico nio excluem uma boa
pitada de jornalismo e de servigos.

AGORA, UMA NOVA

SECAO: e

LOGISTICA 4

EMPRESARIAL. ”
Criada para relatar os problemas e
solugbes encontradas pelas empresas
para seus problemas de distribuigdo.
E para funcionar como uma tribuna
onde o usudrio 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:
® Manuten¢io e administracio de
frotas; ® Custos operacionais do
transporte; ® As decisGes do governo
e as reivindicacoes dos frotistas,
® Novos equipamentos e
publicagtes; ® Legislagio de
transportes; ® Avaliacio de
desempenho de veiculos; ® Grandes
reportagens sobre o transporte
brasileiro; ® Como tomar melhores
decisGes; ® Servicos, do preco e
producdo dos veiculos,aos fretes e
indicadores econémicos.
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0S ARTIGOS DETM NAO
PERDEM NUNCA A SUA
ATUALIDADE
A atualidade dos assuntos ndo 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 de pesquisas e
estudos, a equipe de TM conseguiu
montar detalhadas composicdes de
custos operacionais de veiculos.
Assinando TM, vocé recebe estas
composicées atualizadas todo ano,
gratuitamente.

TME A OUNICA 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 informagdes necessdrias
para sua empresa decidir com
conhecimento de causa sobre
transportes, administragiode frotas e
contratacido de fretes.

TME 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.

r-_--——---——-----———_—-— [ 1 1

APROVEITE O

PRECO,

QUE E_MESMO DE

OCASIAO
Se o seu pedido vier até 30 de
dezembro deste ano, vocé paga
apenas Cr$ 240,00 pela assinatura
anual (doze edicOes, incluindo as
especiais). Se vocé fosse comprar
os exemplares separadamente,
pagaria Cr$ 340,00.

/

Desejo fazer uma assinatura anual de TRANSPORTE MODERNO.

Estou enviando cheque n®

‘ Nome

"’ Cargo que ocupa

) __ Empresa

- Ramo de atividade

Cidade

Data

do Banco

no valor de Cr$ 240,00.

Bairro
Estado

Assinatura



SERVICOS

LINHAS BRASILEIRAS
DE CABOTAGEM

LC-1 (Secdo "A”) Portos Argentinos
Vitdria

Alianca, Libra, Lloyd

Sentido S-N: Escalas obrigatérias em
um ou mais portos argentinos e pelo
menos um porto do trecho entre Porto
Alegre e Vitéria; sentido N-S: Tréfego
livre de gualquer porto e trecho com-
preendido entre Porto Alegre e Vitoria
até um ou mais portos argentinos.

LC-2 (Secdo "B”) Portos Argentinos
Recife (extensdo opcional até portos
salineiros Macau e Areia Branca)
Alianca, Libra, Lloyd
Sentido S-N: Escalas obrigatorias em
um ou mais portos argentinos e pelo
menos um porto do trecho entre Ma-
lhado (llhéus) e Recife; sentido N-S:
Tréfego livre de qualquer porto do tre-
cho entre Mathado e Recife, ou da ex-
tensdo opcional, até um ou mais portos
argentinos.

LC-3 (Secéo “C") Portos Argentinos
Itaqui

Alianca, Libra, Lioyd

Sentido S-N: Escalas obrigatdrias em
um ou mais portos argentinos e pelo
menos um porto do trecho entre Cabe-
delo e Itaqui; sentido N-S: Trafego livre
de qualquer porto do trecho entre Ca-
bedelo e Itaqui, até um ou mais portos
argentinos.

LC-4 (Secdo "'D”) Portos Argentinos
Manaus

Alianca, Libra, Lloyd

Sentido S-N: Escalas obrigatdrias em

um ou mais portos argentinos, Belém e

Manaus; sentido N-S: Tréfego livre do

porto de Manaus até um ou mais por-

tos argentinos.

LC-5 Porto Alegre Manaus

Libra

Sentido S-N: Escalas obrigatorias em

Porto Alegre, Rio Grande, Belém e Ma-

naus; sentido N-S: Trafego livre do por-

to de Manaus até o de Porto Alegre.

LC-6 Porto Alegre Belém

Casimiro

Sentido S-N: Escalas obrigatdrias em

Porto Alegre, Rio Grande e Belém; sen-

tido N-S: Trafego livre do porto de Be-

lém até o de Porto Alegre.

LC-7 Porto Alegre Fortaleza {exten-
sdo opcional até Itaqui)

A. Ramos, Casimiro, Diogo & Cia. Ltda.
Sentido S-N: Escalas obrigatorias em
Porto Alegre e Mucuripe (Fortaleza):
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sentido N-S: Trafego livre do porto de
Mucuripe ou itaqui até o de Porto Ale-
gre.

L.C-8 Rio de Janeiro Belém (exten-
sdo opcional até o porto de Bardo de
Teffé ex-Antonina)

Conan, Navego

Sentido S-N: Escalas obrigatdrias no
Rio, ou qualquer porto da extensao op-
cional de inicio da linha, Mucuripe e
Belém; sentido N-S: Trafego livre do
porto de Belém até o porto do Rio ou
portos da extensdo opcional de inicio
de linha.

L.C-9 Paranagud Manaus

Libra

Sentido S-N: Escalas obrigatérias em
Paranagud ou qualquer porto da exten-
sdo opcional de inicio da linha, Belém e
Manaus; sentido N-S: Trafego livre do
porto de Manaus até o de Paranagud
ou qualquer outro da extens&o opcional
de inicio da linha.

LL.C-10 Santos Manaus

H. Dantas, Libra, Mansur, Matarazzo,
Navego, Netumar

Sentido S-N: Escalas obrigatérias em
Santos e/ou Rio (alternado), Belém,
Santarém e Manaus; Sentido N-S: Tr4-
fego livre do porto de Manaus até o do
Rio (alternado) ou Santos {alternado)

LC-11 Rio de Janeiro  Mucuripe (ex-
tensdo opcional de inicio da linha até o
porto de Itajai e de final de linha até
Itaqui)

Casimiro, Conan

Sentido S-N: Escalas obrigatérias no
Rio ou qualquer porto da extenséo op-
cional de inicio da linha e pelo menos
um porto do trecho entre Recife e Ita-
qui; sentido N-S: Trafego livre do porto
do Recife ou de Itaqui até o do Rio ou
portos da extensdo opcional de inicio
da linha.

LC-12 Recife Manaus (extencdo
opcional de inicio da linha no posto de
Maceid)

Libra

Sentido S-N: Escalas obrigatérias em
Recife, Belém e Manaus; sentido N-S:
Trafego livre do porto de Manaus até o
porto de Mucuripe ou de Natal

l.C-13 Mucuripe (Fortaleza) Ma-
naus (extensdo opcional de inicio de li-
nha até o porto de Natal)

Casimiro

Sentido S-N: Escalas obrigatorias em
Mucuripe, Belém e Manaus; sentido N-
S: Trafego livire do porto de Manaus
até o porto de Mucuripe ou de Natal.

LC-14 Porto Alegre Manaus
A. Ramos, Casimiro, Companhia Side-
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rargica Nacional, Conan, Flumar, H.
Dantas, Jonasa (Joaquim Fonseca Na-
vegacdo Industria e Comércio), Libra,
Lloyd, Mansur, Marvinave, Moraes, Na-
vego, Norsul, Vale do Rio Doce Nave-
gacéo.

Obs.: 1 - O trafego Brasil-Argentina é
regulado por um Acordo sobre Trans-
portes Maritimos firmado pelos gover-
nos dos dois paises. Sé pode ser explo-
rado pelos armadores previamente au-
torizados pelas respectivas autoridades
maritimas e que participarem da Con-
feréncia Maritima de Fretes Argentina-
Brasil. Atualmente estdo autorizadas,
pelo Brasil, as seguintes empresas:
carga geral, inclusive madeira e trigo
em gréo (secées A, B, C e D)  Libra
(80%), Lioyd (20%), carga frigorificada
{secées A, B, C e D)  Alianca (75%),
Lloyd (25%).

2- As linhas de cabotagem do tréfe-
go brasileiro sdo exploradas por arma-
dores .autorizados pela SUNAMAM a
funcionar como empresa de navega-
cdo, com navios proprios, afretados ou
administrados. Os navios sdo incluidos
nas linhas por periodos pré-fixados ou
por viagens redondas.

3- A SUNAMAM considera como
portos principais na cabotagem, para
efeito de disciplinamento do trafego: Por-
tos Argentinos, Porto Alegre, Rio Gran-
de, Paranagua, Santos, Rio de Janeiro,
Recife, Portos Salineiros (Macau e
Areia Branca), Mucuripe (Fortaleza),
Belém e Manaus.

4- Os navios de menos de
3 000 tpb estdo desobrigados da ope-
racdo em linhas regulares, ficando livre
seu trafego. A condicdo é que néo
transportem cargas de um porto princi-
pal para outro também principal, a ngo
ser que previamente autorizados pela
SUNAMAM. A excecdo é no trafego
entre Belém e Manaus e entre Rio
Grande e Porto Alegre. Esses navios
também podem ser inscritos nas linhas
especiais destinadas a navios de qual-
quer tpb (linhas LC-11 a LC-14), e nes-
se caso podem operar entre 0s portos
principais. Mais uma excecdo. os na-
vios especiais, que podem transportar
ao mesmo tempo carga geral e granéis
liquidos. Quando se trata de escoar 0
dleo vegetal a granel das areas de pro-
ducdo para as consumidoras, eles tam-
bém tém a permissdo da SUNAMAM.

5- Os navios da Petrobras sdo em-
pregados no transporte exclusivo de
petrdleo e derivados, com tréfego livre.
Esse transporte é monopélio da Unido,
de acordo com a Lei n°® 2 004, de 3 de
outubro de 1953. Os demajs granelei-
ros operam em tréfego livre entre por-
tos brasileiros.
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PORTA-BOBINAS

QUES O DESEGUR ¢

A Transportadora Volta Redonda ndo usa carreta
porta-bobinas. Pois, entre outros motivos, acha caro o
preco do equipamento. Assim, continua improvisando.
Jé a Transportes S8o Geraldo diz que vale a pena

pagar mais e, em contrapartida,

—

N

L]
(

-
AN

A S&0 Geraldo tem cinglienta carretas como esta: levam 20 mil t de bobinas por més.

Os fabricantes de carrocarias e im-
plementos tém como atribuicdo funda-
mental oferecer ao usudrio um produto
nao vulneravel. Nesse sentido, o ftem
seguranca contra acidentes ganha ain-
da mais importancia, j& que pode estar
em jogo a vida do elemento humano.

Orientados por tal preocupacéo,
Randon, Rodovidria e FNV-Fruehauf
apresentam, entre seus produtos, um
semi-reboque apropriado para carregar
bobinas de aco. Um tipo de carga mui-
to perigosa e que, transportada sobre
carretas comuns, Ccostumeiramente
conduz a fatalidade de deslizar carroca-
ria abaixo e provocar um homem mor-
to, um carro literalmente amassado ou
uma rodovia esburacada.

A Randon estd no mercado desde
1975 (TM-145) com dois semi-
reboques: um com trés eixos, de
12,60 m de comprimento, 2,66 m de
largura e 27 t de capacidade de carga
e outro, com dois eixos, altura e largura
idénticas, capaz de carregar 22 t. J4 a
Rodoviaria apresenta um modelo, com
12,36 m de comprimento, 2,66 m de
largura e capacidade de 26,5 t.

Mas o que torna tais semi-reboques
especlificos para o transporte de bobi-
nas ¢ um dispositivo no assoalho, que
com o uso adicional de correntes trans-
versais, permite o encaixe de bobinas,
sem que haja o perigo de escorrega-
mento. Em outras palavras, a platafor-
ma retrétil forma um berco de apoio as
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ganhar seguranca.

SEMI-RE OQUE ESPECIAL OBINA UNIDADE 1000

bobinas, que além disso sdo amarradas
ao assoalho por cintas de aco.

“Antes,toda semana caiam bobinas de
nossos caminhdes”, confessa Antonio
Montenegro, diretor de operacdes da
Transportes S8o Geraldo. “No entanto,
de 1975 para c4, quando adotamos as
carretas porta-bobinas, pode-se dizer
que os acidentes foram reduzidos
substancialmente’’.

A empresa dispde de cinglienta car-
retas deste tipo para uma frota com-
posta de quatrocentas unidades. “O
ideal seria termos duzentas, ou seja, a
metade da frota do tipo porta-
bobinas”, diz Antonio Montenegro,
“mas acontece que primeiro precisa-
mos vender as comuns, o que estd
muito dificil, pois o pessoal anda ruim
de dinheiro e, assim, ndo estamos
achando compradores”.

De pé ou deitada,
com “jeitinho’”’ vai.
Porém, numa brecada. . .

A Transportadora Volta Redonda
tem outra opinido. “Testamos a porta-
bobinas da Randon, Fruehauf e Rodo-
vidria”, assinala o encarregado de tra-
fego, Odair Aranha, “mas a experiéncia
nido deu resultado, pois elas se mostra-
ram inadequadas, sobretudo porque
s30 mais caras e tém 0 mesmo peso
das comuns”. A Séo Geraldo discorda:
'ndo acredito que 20% a mais no preco
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seja um diferencial muito grande”. E
Antonio Montenegro faz uma analogia
gastrondmica: "quando vou a um res-
taurante escolho o prato em fungéo do
meu gosto; tem gente que escolhe pelo
preco’”

O fato é que a TVR optou pelo desa-
consethével “jeitinho” de transportar
bobinas. “Ao invés do sentido longitu-
dinal, as bobinas sdo colocadas trans-
versalmente”, explica Odair Aranha.
Outra maneira de se improvisar é
transportar a bobina em pé. Antonio
Montenegro condena: “numa freada
mais brusca a bobina cai direto no
chao e |4 se foi, além do transtornc que
um acidente deste provoca, um grande
prejufzo’.

A TVR desaprovou a carreta porta-
bobina mas parece contraditoria, pois
reconhece muitos problemas nas carre-
tas comuns— rachaduras no assoalho,
por exemplo— "‘ndo acontecem na por-
ta-bobina, pois esta é feita com mate-
rial adequado e mais resistente”, diz
Odair Aranha.

Mas o que leva esta transportadora
a ndo utilizar porta-bobinas nio sdo os
defeitos apregoados. “Néo é fregliente
transportarmos bobinas”, diz o encar-
regado de tréfego”. Em seguida ele
mostra uma pilha de carretas “que vao
virar sucata’”.

A Sao Geraldo, pelo menos com as
carretas porta-bobinas, hd quase dois
anos em uso, parece ndo ter problemas
com sucatas. “Estamos satisfeitos com
o desempenho’, diz Antonio Montene-
gro. Enquanto isso a TVR, que ndo utili-
za o equipamento especffico, faz extra-
polacdes: “tanto a porta-bobinas como
a carreta comum tém os mesmos
problemas: as lonas de freios e pinos
de embuchamento desgastam muito,
devido ao atrito”. Ainda segundo Odair
Aranha ““por més sdo recuperadas em
média cinco carretas”. A vida atil das
carretas comuns vai de trés a cinco
anos.

Apesar de ndo aprovar a porta-
bobinas, a TVR declara que a da Ran-
don foi a mais resistente durante a fase
de testes. O equipamento da Randon é
elogiado também pela S&o Geraldo.
“Transportamos cerca de 20 mil t de
bobinas por més’’, diz Antonio Monte-
negro, ‘e até agora o desempenho das
cinglienta carretas da Randon tem
sido excelente”.

De certa maneira Antonio Montene-
gro admite que sdo “as siderurgicas
que nos obrigam a trabalhar com equi-
pamentos especlificos, como é o caso
da carreta porta-bobinas”. J& quando
se trabalha para o revendedor o rigor é
menor. “Entdo, para estes, utilizamos
as carretas comuns. Mas, evidente-
mente, os riscos de acidentes sdo infi-
nitamente maiores”. ®
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Paravoce sertao bhemsuceddoqua o0

osho ens

isi por anesdomu do

dos negocos,facao eelesfazem:
assi eEXA

Vocé esta vendo ao lado quem sao os
assinantes de EXAME. S30 os homens mais -
importantes do mundo dos negécios.
Todos eles tém uma boa razio para assinar
arevista: ganhar dinheiro. Eles estao
conscientes de que s6 se pode ganhar
dinheiro nos negécios quando se estd
muito bem informado. Porque o
panorama econdmico transtorma-se cada
vez mais e ninguém pode ser apanhado de
surpresa. Por isso eles |éem EXAME toda
quinzena. Recebem uma revista feita
especialmente para eles, que s6 falade
negocios, que trata a economia sob o
prisma que mais interessa: como ela esta
refletindo em suas empresas. EXAME traz
tudo: Politica Econémica, Conjuntura,
Mercado Financeiro, Gente e Negécios,
Atualidades, Investimentos Pessoais,
Marketing, Idéias e, como reciclagem,
oferece artigos da consagrada revista
"Harvard Business Review”. Pelo nivel dos
assuntos publicados e dos préprios
assinantes, € pelo enfoque de servigos ao
homem de negébcios, vocé percebe que
EXAME é mais que uma revista. £ a
verdadeira reunido quinzenal das mais
destacadas pessoas que atuam nas
empresas brasileiras. Junte-se a elas nessa
proveitosa reunido. Vocé sé tem a ganhar.

Leia EXAME e ganhe
dinheiro. Assine EXAME
e economize para
ganhar mais!

Ler EXAME é se preparar para fazer bons
negocios. Isso significa dinheiro. Ea
maneira mais pratica, comoda e
econdmica de ler EXAME € a assinatura. A
assinatura de 1ano custa apenas Cr$ 335,00,
ou seja, vocé estara pagando menos de
Cr$ 14,00 por exemplar - enquanto a revista
custa Cr$ 20,00 nas bancas. Em 1 ano, sua
economia sera de Cr$ 145,00. A assinatura
de 2 anos custa somente Cr$ 590,00:
vocé estara pagando pouco mais que
Cr$ 12,00 por exemplar e sua economia
sera de Cr$ 370,00! Assinar EXAME é um
investimento pequeno e de retorno

arantido.

proveite este bom negdcio: preencha os
dados do cupom ao Iacf , anexe seu
cheque e envie hoje mesmo a Abril-Tec.
Os mais bem sucedidos homens de
negdcios do pais ja fizeram isso.
Junte-se a eles!

e

23550 residente, Covamanmenas,
Di retzr;rsn E:l]e;?;‘r:/v%ss Professores, 1.857 Supervisores,
s Jomalistas etc. Engenheiros
20.920 Gerentes eleme
Executivos,
Administrativos
e Técnicos

: Tomeo .

seu lugar.

E ieestec po
hoje mesmo!
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Enviem-me uma assinatura de

EXAME. Tenho direito a receber
ratuitamente uma edicio de

r%AELHORES E MAIORES por ano.

ABRATEC o o : o

a/c Depto. de Circulacio
Rua Aurélia, 650 - CEP 05046
Cx. Postal 30837 - Sao Paulo

MINHA OPCAO DE ASSINATURA £ (marque com um “X”)
O anoporapenascr$ 335,(” O 2anosporapenascr$ 590,(”

Anexo cheque nominal a ABRIL-TEC EDITORALTDA.novalordeCr§.................
Nedocheque: .................... do Banco

Enviem meus exemplares para: (marque com um “X”)
O meu enderego particular O enderego da minhaempresa
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O método moderno, pratico e eficiente paravocé
dominar este idioma muito importante na sua carreira.

Manual de instrugdes
para voce seguir o

curso corretamente! SLIVROS

fartamente ilustrados
para vocé acompanhar
© asligdes!

N4 Ny
W AL e
B gy o

Ty

Quando-voce menos esperar
ja estara falando inglés!

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

EfadillE praticol E econémicol

O sistema Magic-Box é composto por 10 fitas
cassete gravadas em sistema especial,
acompanhadas de um completo manual de
instrugoes. Enquanto ouve as ligoes, vocé utiliza 5
livros amplamente ilustrados que complementam
as ligoes 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 fiituro.

recorte aqui

e

I0FITAS
gravadas em sistema
especial’

GRATIS!
Um belissimo estojo
para vocé acondicionar
O seu curso.

Envie hoje mesmo 0 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 : 0.

ESCOLAS &5 INTERNACIONAIS

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

de forma.

2 - Faga um cheque nominal 8 ABRIL-TEC EDITORA

LTDA., no valor de Cr$ 720,00.

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

envelope e enderece para: ABRIL-TEC EDITORA
LTDA. Rua Aurélia 650 (Lapa), CEP 05046, acs cuidados
do Departamento de Circulagao.

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

antes o seu pedido.

MAGIC BOX SPECIALCOUPON I

quero receber Magic-Box, o moderno curso de inglés for-
mado por 10 fitas gravadas, 5 livros e manual de instrugdes,
acondicionados em um magnifico estojo. Pelo meu Magic-
Box pagarei apenas Cr$ 720,00.

Anexo cheque novalorde Cr$ ............
Nedocheque .............. doBanco ........

Nome.........

CEP....... ...... Bairro...............

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

Praticamente eliminando o atrito, o colchdo de ar é
a solucdo para se movimentar, de maneira rapida e
segura, pesadas cargas, como transformadores e vagdes.

O atrito sempre foi o maior obstacu-
lo @ movimentacdo de grandes cargas.
Para vencé-lo, ndo tém faltado, ao lon-
go dos séculos, artificios engenhosos.
Os egipcios, por exemplo, utilizaram
leite como lubrificante na movimenta-
céo dos 2 milhdes de blocos (cada um
pesando,.em média 3t), empregados
na constru¢do da pir@mide de Khufa.

Hoje, alguns milénios depois, certa-
mente a mesma tarefa j4 ndo exigiria
tdo penoso esforco. “Com o desenvol-
vimento do colchdo de ar, consegui-
mos, virtualmente, anular os obstacu-
los impostos pela friccdo no transporte
de cargas”, afirma Harry H. Rentel, re-
presentante para o Brasil da firma
americana Aero Go.

Fabricado em néilon ou, opcional-
mente, em vinil e neoprene (mais resis-
tentes), o colchdo de ar é constituido
de uma almofada vulcanizada, presa a
uma rigida |amina de metal que, por
sua vez, vem acondicionada numa pla-
ca de aluminio estrudado, onde se
apoia a base da carga.

Utilizando-se ar comprimido, infla-
se o0 "baldo” e, ao mesmo tempo, um
reservatorio chamado ““cdmara plena’.
Quando se esgota a capacidade de am-
bos, 0 ar excedente comeca a vazar da
camara plena, formando um filme mui-
to fino que eleva a carga do chéo e,
praticamente, anula o atrito. A opera-
cdo é silenciosa, sem vibracdes e re-
quer a minima quantidade de ar. En-
quanto houver o filme de ar, a estabili-
dade de equipamento é perfeita e a
carga pode ser movida com o minimo
de esforco.

Uma variacdo do equipamento é o
colchdo de &gua, confeccionado em
material eldstico mais forte e con-
tendo trés camadas para melhor resis-
tir ao desgaste  geralmente, sao uti-
lizados em servigos mais pesados.

Os colchdes de 4gua sdo um pouco
mais caros que os de ar. Em compen-
sac¢do, dispensam certos componentes
como compressores e controle de dis-
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tribuicdo, necessitando apenas de tu-
bos e mangueiras galvanizadas e uma
bomba de 25 hp para puxar dgua. Ou-
tra diferenca é que o colchdo de agua
é aparafusado a placa de aluminio atra-
vés de anéis (presilhas), também de
aluminio.

De modo geral, ambos os equipa-
mentos aplicam-se & movimentacéo de
cargas de grande porte. “Cerca de 70%
dos nossos clientes no mundo todo sao
industrias de transformadores”, afirma
Rentel.

O Brasil ndo foge a regra. O equipa-
mento ja é utilizado pela Brown Boveri,
Asea Elétrica (veja boxes) e Transfor-
madores Unido. Esta Gltima, por sinal,
tera sua segunda unidade, em Guaru-
lhos, SP, totalmente projetada para re-
ceber o sistema.

H4, contudo, outros servicos aos
guais o colchdo de ar se adapta bem. A

Irga, por exemplo, vai utilizad-lo para
transpor pontes e viadutos de alturas
reduzidas. “A idéia basica”, explica
Rentel, “é distribuir a carga por todo o
comprimento de carreta e apoi4-la nos
lugares que haja necessidade, princi-
palmente no meio. Feito isso, se neces-
sdrio, nivelamos a estrada e colocamos
chapas finas de aco para nivelar a su-
perficie. Concluidas estas operacoes
iniciais, baixamos a carreta sobre os
colchdes, acionamos os controles de
forma a equilibrar a pressdo e partimos
para a transposicdo da ponte, sem
maiores problemas.”

Também o Metré de Sao Paulo vai
utilizar o equipamento, embora com fi-
nalidade diferente. Segundo Rentel,
“uma mesa giratoria, idéntica a em-
pregada no sistema Bart, em Sdo Fran-
cisco, na California, serd instalada na li-
nha leste-oeste. Preso por baixo das
duas extremidades de um pedaco de
trilho, o colchdo serd empregado para
mover carros de 50 t utilizando um
motor de apenas 1,5 cv.

Outro futuro usuéario sera a Cobras-
ma, que tem problemas para acondico-
nar caixas contendo componentes ele-
tro-eletrénicos com 2,5 t sob os va-
goes construidos. Estas caixas preci-
sam ser colocadas de baixo para cima.
Uma das solucdes estudadas foi o uso
de empilhadeiras. Mas, estas nido ofe-
recem a precisdo necessaria (milimétri-
ca) a operagdo e, ainda por cima, trepi-
dam. Diante disso, a empresa optou
pela compra do colchdo de ar, que seré
utilizado sob uma mesa hidraulica.

De maneira geral, pode-se afirmar
que quanto mais pesada a carga, maior

O colchdo funciona assim

PRIMEIRO ESTAGIO: O colchéo esté vazio.

A carga é suportada pelo piso. A linha
preta representa o fluxo de ar.

SEGUNDO ESTAGIO: O ar entra para o colchdo
(TB) e para a cdmara pelan (PC). O colchdo

comega a inflar.

TERCEIRO ESTAGIO: Quando o ar excede a
capacidade da cémara plena, a carga flutua

acima do piso.

>
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CAPACIDADE:10.000kg.

Como Jodo da Silva por exemplo, este sim ¢ brasileiro puro, genuino,
nascido e crescido aqui. Uma coisa € ser prodwzida no Brasil. Outra, é ser
efetivamente brasileira. Como a MADAL. Ela produz empilhadeiras projetadas e
fabricadas no Brasil, na poténcia certa para o espago certo. Agil, eficiente e
econdmica, a empilhadeira MADAL € a resposta brasileira &s necessidades de sua
empresa, nas operagdes de movimentacio de cargas.

Fabricadas em modelos de diferentes capacidades, de 1.0 até 10 toneladas,
sendo as de 8 e 10 sem similar nacional. A empilhadeira MADAL tem o motor que
vocé desejar: & gasolina, diesel ou GLP.E também a Gmica empilhadeira que oferece
op¢do de Transmissdo Hidrostética, nos modelos de 2 a 8 toneladas, além da versio
mecanica convencional.

Vocé que precisa de uma empilhadeira que garanta a barra da sua em
empresa, adquira MADAL. Vocé terd bons motivos para acreditar na evolugio da
ind{istria nacional e na rentabilidade do seu negécio.

MARCOPLAN S.A.

Equipamentos Industriais

PROCURE NOSSOS DISTRIBUIDORES

‘e ) Rio Grande do Sul
Fone (0512) 42.74.92

lNDASA zf),:l?(f(:)?:;i)n:L}&M
COTRASA ::;::?04 12) 62.44.22

Sio Paulo

LARK S5 A Fone (011)548.91.11
Minas Gerais
Goiis e Distrito Federal
Fone (031) 337.34.00
Rio de Janeiro

TRIMAK fone (021) 233.23.77
Sul — Espixi
J.PAGANI Fore (037 325 0144

Norte Espirito Santo
Fone (027) 264.00.32

LY

\
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Este modelo

a possibilidade de se resolver seu
problema de movimentacdo com o col-
chdo de ar. “Acima de 15 t, o colchdo
de ar mostra-se mais eficiente que
0s equipamentos convencionais’, afir-
ma Rentel. Na verdade, porém, sua
grande faixa de aplicacédo estd na subs-
tituicdo de pontes-rolantes de elevada
capacidade. “Os custos ndo podem ser
generalizados”, previne Rentel. "H4
uma aplicagdo para cada caso.” Mas,
"a movimentagdo de uma carga de

que se carrega e descarrega

400 t exigiria uma ponte-rolante cujo
custo pode ultrapassar Cr$ 3 mil
lhoes. E o mesmo problema pode ser
resolvido com um colchio de US$ 30
mil.”

Em compensag¢do, o coichdo tem
durabilidade média estimada em ape-
nas trés anos, embora “existam equi-
pamentos com cinco anos de uso
continuo, que nunca deram proble-
mas.”

A vida Gtil de equipamento depende
menos do peso das cargas que trans-
porta que do piso onde opera. 'O piso
deve ser liso e regular”’, recomenda
Rentel, "nédo importando muito a resis-
téncia que tenha.” Explicagdo: o filme
de ar tem espessura de 75 microns e
qualquer irregularidade acima dessa
dimenséo dificultard o funcionamento
do dispositivo e desgastard excessiva-
mente a sapata, devido & raspagem no
assoalho. Segundo Rentel, a melhor
solucdo é aplicar chapas metdlicas e
uniformes.

Outra recomendacédo do fabricante é
que o cliente adquira pecas sobressa-
lentes para reposigdo, no caso de even-
tual acidente ou rasgo no colchéo. “Re-
paros, praticamente, ndo existem”, diz
Rentel. “Mas, ha necessidade de pla-
nos de operagdo e montagem e treina-
mento dos operadores tudo isso ja

O colchdo de 4gua s6 requer tubos e
mangueiras galvanizados e uma bomba
de 25 hp. Mas é mais caro que o modelo
a ar.

TRANSPORTE MODERNO

pode mover cargas com 18t e didmetro de até 2,5 m.

incluido no preco do equipamento.”

Na préatica, a manutencdo se reduz a
uma demdo de tinta de poliuretano
toda vez que houver danos & pintura
original,euma boa limpeza apds oluso.
Né&o hé necessidade de lubrificacdo e o
aparelho estd livre da ferrugem, pois as
chapas sédo de aluminio.

Segundo Rentel, ndo param ai as
vantagens do colchdo de ar. Além de
proteger a carga, garante fluxo mais ra-
pido e manejo mais facil, com menos
méo-de-obra. Mas, toda essa tecnolo-
gia levou tempo para ser desenvolvida.
"Tudo comecou com a Hovercraft bri-
tanica. Dessa companhia partiu, prati-
camente, o sistema de colchdo existen-
te hoje”, conta Rentel. Segundo ele, o
Hovercraft (barco sobre colchao) traba-
lha com uma tremenda quantidade de
ar e baixissima pressdo, formando uma
bolha muito alta. “Isso pode ser expli-
cado se considerarmos que a embarca-

.¢do deve navegar por cima de ondas de

2 m de alturalAs saias de borrachatém
até 3 m de espessura e milhares de ca-
valos nos motores.”

O colchéo de ar, tal como se fabrica
hoje, nasceu, contudo, hd cerca de
nove anos, com a criacdo da Aero Go,
por alguns engenheiros que se desliga-
ram da Boeing. Esta ruptura ndo impe-
diu que a Boeing adquirisse 18% das
acoes da Aero Go.

Paralelamente, foram desenvolvidos
outros similares, com o Rolair e o Air
Barge, com diferencas minimas em re-
lagdo ao Aero Go. "O que difere é a
tecnologia, pois ambos os trés tém o

Setembro, 1977



mesmo objetivo”, diz Rentel. “O col-
chéo Rolaif tem aparéncia diferente do
produto Aero Go, mas também cria um
filme de ar e funciona. A histéria da Ro-
lair, com sede em Santa Béarbara, Cali-
férnia, USA, é, inclusive, semelhante &
da Aero Go, pois foi fundada por enge-
nheiros que sairam da General Motors.
Embora, antigamente, seus colchoes

fossem maiores que os da Aero Go, ho-
ie, os tamanhos se equivalem.”

Jé& a Air Barge é uma firma britanica
que adota um sistema deslizante. A
carga ndo se destaca completamente
do chdo. O médulo do aparelho possui
um anel revestido de “teflon”, que toca
o piso. Embora forme-se o filme, a car-
ga apoia-se sobre o anel, que pode ser

reposto.

No Brasil, a comercializacdo do col-
chdo de ar comecou em setembro de
1974, através de convénio firmado en-
tre a Truckfort e a Aero Go. O acordo
vigorou até agosto de 1976, quando
Rentel assumiu a representacdo da
empresa no Brasil e América Latina.

As vendas tém sido satisfatorias. S

Na hora de movimentar grandes
transformadores, aparecem as
vantagens do coichdo de ar: operacdo
silenciosa, rapidez, estabilidade, pouco
esforco. Tudo as custas da simples
injecdo de ar comprimido.

NA BROWN BOVERI,COLCHAO SUBSTITUI PONTE

A introducdo dos colchées de ar, na
Brown Boveri brasileira, ocorreu por
ocasido de projetos e estudos sobre a
fabricacdo de um transformador 300
MVA 550 KW destinado a Usina de
Sdo Simdo, em Minas Gerais. "As di-
mensées e 0 peso excedem a capacida-
de nossa ponte-rolante, que é de 130
t, afirma o chefe de producédo da unida-
de de transformadores, Hans Grieder.

“Apés confrontarmos varias propostas
orcamentarias para a compra de uma
nova ponte, para o transporte de cerca
de 300 t, optamos pelos colchdes. Sai-
ram bem mais em conta. Para a ponte,
precisariamos reestruturar todo o gal-
pdo a fim de adapta-lo ao peso do equi-
pamento. Ja com a compra dos col-
chdes, foi necessaria apenas uma refor-
ma no piso, dando condicées de funcio-
namento ao novo sistema.”

Segundo Grieder, “a performance do
aparelho pode ser considerada das me-

lhores no transporte de caryas excepcio-
nais, principalmente na falta de uma
ponte-rolante adequada.” Faz, no entan-
to, algumas restricdes a durabilidade do
colchdo. “Apbs dezoito meses de uso, a
camada de neoprene (que reveste o col-
chdo) ja precisa ser trocada, pois esta
bastante desgastada.”

O desgaste ocorre em virtude do atri-
to com o chdo, mesmo em se tratando
de piso do tipo “corodur”, apropriado
para o uso dos colchdes. O técni¢co men-
ciona ainda "“algum problema relaciona-
do com a estabilidade do aparelho”
como causa maior da irregularidade.

Contudo, reconhece que se forem se-
guidas as especificagées de uso do
fabricante, a longevidade do material
sera maior e esclarece que, tais proble-
mas, “surgem, por exemplo, no trans-
porte de transformadores cujas bases
ndo foram projetadas para adaptar os
colchées. Nessa operagcdo, usamos cha-
pas metalicas que ndo permitem a per-
feita distribuicdo do peso da carga.
Ocorre, entdo, o desequilibrio e o conse-
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giiente atrito entre a almofada e o
.chdo.”

Grieder também diz que “certa vez,
ao aplicarmos o sistema, houve vibra-
cées, no momento em que demos inicio
a operacdo, porém, ao verificarmos o
que ocorria, chegamos & conclusdo que
tudo ndo passava de uma falha opera-
cional, logo corrigida”. Acrescenta que
“freqiientemente ocorrem entupimentos
na mangueira-mestra, mas também de
facil explicacdo: a qualidade do ar deixa
a desejar”.

Finalizando, Grieder informa que,
além dos transformadores, os colchdes
de ar sdo utilizados para transporte de
outros produtos da empresa e, embora
“pouca ou nenhuma restricdo tenha a
fazer quanto a funcionalidade”, diz que
“o desempenho  do material atinge sua
capacidade plena com a unidade de
pressdo estimada em seis atmosferas,
na mangueira-mestra, enquanto que 0S
colchées, em si, tém melhor atuacdo
com as medidas oscilando entre 40 e
50 psi”,
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“Nos primeiros dois anos, a coisa nao
funcionou bem”, diz Rentel. “Mas, des-
de o desligamento da Truckfort, esta-
mos vendendo mais, apesar de ndo uti-
lizarmos no Brasil apoio publicitario,
recurso largamente empregado pela
Aero Go nos Estados Undios.”

A possibilidade de a empresa fabri-
car os equipamentos no Brasil (atual-
mente, sdo importados) ainda é remo-
ta. ““Fiz a sugestdo hé trés anos”, revela
Rentel. “Mas, embora o projeto nao te-
nha sido abandonado, estudos revelam
gue o investimento (cerca de US$ 300
mil) ainda ¢ invidvel. No momento, as
vendas no pais ndo sdo suficientes
para manter uma fébrica funcionando.
O faturamente previsto para 1977 é de
US$ 120 mil apenas.”

Contudo, Rentel tem uma ténue es-
peranca de instalar a subsididria no
Brasil em 1978. “Esperamos receber
enormes pedidos de Itaipu”, confidén-
cia.

Enquanto os pedidos ndo chegam,
os Unicos componentes nacionais do
equipamento continua sendo as valvu-
las, caixas de distribuicdo, engates e
mangueiras, utilizados nos controles.
Atualmente, eles estdo sendo forneci-
dos pela Metaldrgica Sorsa, de Vali-
nhos, SP. Antes, eram feitos pela Me-
taldrgica llma, de Indaiatuva, SP.
Quando h& necessidade, também porti-
cos e pallelts sdo fabricados no Brasil.
A Asea, por exemplo, também constroi
seus proprios pallets, comprando ape
nas a chapa fina com o colchdo.

NA ASEA, ALGUMAS MUDANCAS

Especializada na fabricagdo de trans-
formadores e bobinas, a Asea Elétrica
utiliza, em suas instalacGes brasileiras,
segundo seu gerente do departamento
de Producdo da segdo Transformadores
de Forca, Bengt H. Séhnlein, colchdes
de ar para o transporte interno, princi-
palmente “quando as cargas ultrapas-
sam a capacidade das pontes-rolantes
existentes e, também, na transferéncia
de materiais produzidos do galpdo para
0 pétio”.

Dizendo desconhecer sistemas simila-

i
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res, Sohnlein acrescenta que, além de
mover pesados transformadores. 0s col-
chbes sdo aplicados na “remogdo de bo-
binas para as prensas e Servigos
mais leves, tais como pegas e outros”.
Segundo ele, “uma das vantagens ofere-
cidas pelo equjpamento, € a inexisténcia
de manutengdo preventiva. “O aparelho
ndo tem pegas mdveis, prescindindo,
portanto, de lubrificagées e limpezas
mais acuradas. Basta apenas aplicar o
verniz protetor contra atritos, fornecido
pelo fabricante.”

EMPILHADEIRA A ALCOOL

O uso de colchGes de ar pela Asea
Elétrica é uma praxe adotada hd tempos
pela sua matriz, na Suécia, e seria coisa
corriqueira ndo fosse o fato de sua con-
génere, a Asea [Industrial, se dedicar
quase que com exclusividade & fabrica-
¢do dos implementos destinados ao
transporte interno, principalmente, pon-
tes-rolantes.

Na filial brasileira, o sistema é usado
desde 1970 e, segundo o gerente, até
hoie ndo apresentou problemas maio-
res. "'Tem correspondido, de modo satis-
fatdrio, 8 inverséo de capital feita em sua
compra. Apresenta bom desempenho
operacional, proporciona bom equillbrio
durante o transporte, exige mdo-de-obra
minima e, enfim, ndo dé prebcupagdo de
espécie alguma. Exceto pelas almofadas
que, apesar de tudo, tém um desgaste
lento.” A firma possui vérios jogos do
equipamento e, em sete anos., apenas
seis colchbes tiveram de ser renovados.

Insistindo-que a longevidade do equi-
pamento depende muito do chdo em
dos galpbes e pdtios foi revestido
dos galpdes e pdtios foram revestido
com “epoxi”, Séhnlein destaca duas
adaptacdes feitas pela Asea sueca a fim
de melhor facilitar 0 manejo do apare-
tho. Uma delas consiste num sistema
préprio de controle operacional que foi
simplificado para apenas uma vélvula,.
uma mangueira e um manémetro. A ou-
tra estd relacionada com a confecgdo da
“mesa” que serve de apoio & carga.
substituida por madeira.

problemas provocados pelo
alcool sdo ainda definitivas.
“Mas, desde ja, sabemos que
vérias pecas terdo que ser

N&o se sabe ao certo se a
iniciativa tem apenas objeti-
vOS promocionais ou € um
projeto para valer. O fato é
que a Hyster vem testando hé
alguns meses um protétipo de
empilhadeira a 4lcool.

O novo equipamento, que
ainda ndo tem data definida
para entrar no mercado, néo
passa de uma empilhadeira
normal, de linha, equipada
com motor Opala, de quatro
cilindros, j4 adaptado para
funcionar com élcool.

Segundo informam funcio-
narios de departamento de
desenvolvimento de novos
produtos da Hyster, para que
o produto possa ser fabricado
em série, falta ainda “‘um cer-
to afinamento do motor”, ou
seja, resolver alguns proble-
mas constatados durante os
testes. A propria General Mo-
tors confessava h& algum
tempo no seu jornal “Panora-
ma” que nenhuma das solu-
¢des encontradas para os

mudadas.

Do estrito ponto de vista
do usuério, deixando-se de
lado suas evidentes vanta-
gens para a economia do pais,
o A4lcool tem maior octana-
gem que a gasolina, é menos
poluente, dispensa o chumbo
tetra-etila e proporciona vida
mais longa ao lubrificante.

Por outro lado, os motores
a 4lcool ainda sdo 10% menos
econdmicos que os movidos a
gasolina. Como o alcool néo
tem as mesmas propriedades
lubrificantes da gasolina, sua
adocdo exigird ainda tanques
pressurizados (para evitar a
absorcdo de umidade). O
maior obstéaculo constatado pe-
los testes da Hyster, contudo,
continua sendo a dificuldade
em se dar a partida nos dias
frios. Mas, a General Motors
j& estaria desenvolvendo um
sistema eletrbnico de pré-
aquecimento para ser adapta-
do @ maquina, caso ela tenha
de trabalhar em regides frias.
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O novo modelo 3606, indicado para o
transporte de produtos pereciveis, resfriados
ou congelados em temperatura de 0°C a
-25°C, utiliza a energia mecanica obtida do
préprio motor do veiculo, ou a energia
elétrica nos pontos de estacionamento.

Isto significa uma consideravel economia
de combustivel sobre os equipamentos
convencionais, que utilizam um motor
adicional para refrigeragao de carrocerias.

O modelo 3606 é constituido por um
compressor frigorifico de alto rendimento,
montado numa estrutura de ago soldado,
resistente as vibragdes e solavancos
das estradas.

O acionamento do sistema é duplo:
hidraulico (veiculo andando) e elétrico
(estacionado). O sistema, isento de falhas
mecanicas, tem uma garantia de 180 dias, ou
1.800 horas de uso, com assisténcia técnica
imediata da Recrusul e suas concessionarias.

Recr su Sa

Viaturas e Refrigeragdo

Padrédo de qualidade industrial

Sapucaia do Sul, Londrina, Curitiba, Sao Paulo,
Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Goiania, Salvador,
Manaus, Montevidéo, Buenos Aires e Santiago do Chile.
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Fabricamos h& mais de 20 anos em linha
normal 12 diversos tipos de guindastes
universal {Multi-cacamba.

Multi-benne. Brooks. Dumpster)

Com capacidade de

3,5 até 18 toneladas.
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€IYIPRESARIOS QUE
€LHORES RIF S

Reunidos em Porto Alegre, 120 empresarios de

transporte coletivo de todo o pais reivindicaram

ampla revisdo nos critérios do CIP para o cdlculo das tarifas
e estimulos a expansdo das suas frotas.

Entre os 120 empresdrios reunidos,
no dia 2 de setembro em Porto Alegre,
no | Ciclo Brasileiro de Estudos Tarifa-
rios de Transporte Coletivo, o descon-
tentamento com a atual politica de ta-
rifas podia ser notado até pelo ar des-
crente com que boa parte do plenéario
ouvia as explicacOes técnicas dos re-
presentantes oficiais. Mas o Ciclo teve
seu lado positivo. A questdo das tari-
fas é tdo fundamental que proporcio-
nou o primeiro encontro nacional da
classe”, declarava um empresério, sa-
tisfeito com a chance de discutir as di-
ficuldades comuns.

Um documento final com onze itens
sintetizava as queixas, aprofundadas
mais em pequenos grupos nos interva-
los, j4 que o debate plenério foi bastan-
te reduzido. A decepcdo maior talvez
tenha sido com a palestra do econo-
mista Paulo de Assis, coordenador do
Setor de Comércio e Servicos do Con-
selho Interministerial de Precos. Falan-
do sobre a evolucdo programada para
o CIP, Assis limitou-se a explicar que a
nova sistemaética tarifaria serd apoiada
nas estatisticas a serem levantadas

Assis: por tarifas mais justas.
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pela aplicacdo da Resolucdo 23 do
CIP.

Essa resolucdo foi decretada em
maio deste ano, contendo um amplo
questiondrio, que deve ser respondido
por todas as empresas de transporte
coletivo®com frotas a partir de dez vei-
culos, e fard um levantamento da situa-
c¢do administrativa e financeira dessas
concessiondrias de servico publico. A
partir dai, serdo definidos novos pa-
drées para a planilha de custos. Assis
alertava também que o indice de apro-
veitamento da frota deverd constar
desses novos padrées, enquanto as di-
ferencas entre tarifas serdo examina-
das. "0 objetivo do CIP é que as tarifas
sejam mais justas e isso s6 poder4 ser
alcancado através de trabalhos de en-
genharia de trafego, da competéncia
dos poderes concedentes e da melhor
organizacdo interna das concessiona-
rias.”’

Para o engenheiro Gil César Moreira
de Abreu, diretor de Operacées e Rela-
cbes Institucionais da Empresa Brasi-
leira de Transportes Urbanos, o funda-
mental é o planejamento. "Cada cidade
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As empresas querem limitar a responsabilidade, no caso de acidente, e incluir a indenizacdo na tarifa.

tem suas particularidades, mas ja foi
suficientemente demonstrado que um
menor numero de empresas servindo
uma cidade torna o servico melhor”.
Por isso, em muitas cidades, a fusdo é
uma meta, jA que os estudos oficiais
demonstraram que ainda o 6nibus é o
transporte de massa mais adequado as
cidades brasileiras. "'Os sistemas de
metrd, pré-metrd e trens suburbanos
s6 se justificam quando h& grande de-
manda e a maioria dos municipios bra-
sileiros ndo tem condicbes para esses
investimentos”.

Tranguilizados sobre a orientacdo do
governo, os empresarios foram mais de
uma vez esclarecidos que a campanha
de racionalizacdo de combustivel sera
orientada pelo incentivo prioritdrio e
“acelerado” do transporte coletivo. O
engenheiro Alberto Pereira Lemos Leal,
da Rodonal, afirmava que as despesas
maiores estdo sendo colocadas nos
ombros dos empreséarios “colhidos en-
tre a necessidade de crescimento de-
terminada pelo governo e a incerteza
da possibilidade de recursos”.

Custos e recursos foi o binémio do-
minante de todo o Ciclo. E foi a partir
das quatro atribuicGes da tarifa re-
munerar o capital, melhorar os servi-
cos, garantir sua expansdo e manter o
equilibrio financeiroe econdmico do
contrato definidas pela Constitui-
cdo, que os empresarios buscaram re-
solver a situacdo. A primeira recomen-
dacdo aprovada dentro dessa perspec-
tiva é que a remuneracdo atual de
129%, adotada no célculo das tarifas, in-
cida sobre o capital real investido e n&o
apenas o investido no material rodante
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e almoxarifado. Sem fixar novo percen-
tual, os empresarios acham injustos 0s
atuais 5% sobre o investimento em
instalacdes e equipamentos. Foi consi-
derada injustificdvel a omisséo, nas pla-
nilhas de formacdo da tarifa, de itens
como veiculos auxiliares, ferramentas
de longa duracdo, depreciacbes, mé-
quinas e equipamentos

No documento, foi decidido que os
sindicatos devem lutar pela inclusédo da
taxa de expansdo na tarifa como o Uni-
co meio de melhorar e expandir os ser-
vicos. Considerando os gastos de ma-
nutencéo, o endividamento através dos
juros de financiamento, os empresarios
sugerem medidas prdticas a serem in-
cluidas nas tarifas para cobrir seus gas-
tos e aumentar a remuneracao de capi-
tal.

Segundo eles, as tarifas devem in-
cluir as despesas de indenizacfes de
acidentes por processo judicial, as des-
pesas financeiras tipo Finame (juros,
comissbes, correcdo monetéria) e,
como item independente, deverd ser
colocada a despesa de manutencédo de
corrogarias. Ainda reivindicam a inclu-
sdo do veiculo-reserva no célculo, as-
simcomo suadepreciacdoe, também, o
seguro de incéndio de garagens e ins-
talacGes.

Um trabalho apresentado pelo en-
genheiro Mauricio Ovéadia, da Secreta-
ria Municipal dos Transportes de Porto
Alegre, como resultado de uma pesqui-
sa conjunta da Prefeitura, da Carris
(empresa mista), do Sindicato e da Fe-
deracdo de Empresas de Transportes
Coletivos em Porto Alegre e Rio Gran-
de do Sul, ainda reivindicava a redugéo
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da rodagem de 50 mil para 40 mil km,
por causa da ma qualidade dos pneus;
a inclusdo de trés protetores de cdma-
ras e dois jogos de cdmaras; e a acei-
tacdo das parcelas registradas nos es-
tudos sobre pecas e acessorios.

Outro pedido nacional foi o repasse
imediato a tarifa dos aumentos de
combustivel e dos reajustes salariais.
Mario Cabral, presidente da Federacéo
das Empresas de Transportes Rodovia-
rios Leste Meridional, informava que,
no Rio de Janeiro, somente ap6s trés
meses do pagamento do reajuste aos
funcionarios, é que o CIP decretou au-
mento nas tarifas. Isso acarretou “uma
diminuicdo na aquisicdo de novos vei-
culos e até uma parada na renovacdo
pretendida”. Além do mais, temos os
outros gastos operacionais que tam-
bém vdo aumentando e ndo hd o re-
passe para a tarifa”.

Os "outros gastos” a que se referia
Mério Cabral também incluem as pe-
cas e acessoérios. E é nesse mercado
que os empresarios pediram a inter-
vencdo do poder plblico a fim de se
evitar constantes especulactes nos
precos desses insumos. Os galichos
denunciam aumentos de até 600% em
quatro anos e afirmam que o controle
oficial ndo solucionou nada. Acontece
que as empresas dominantes propdem
majoracGes medias aceitaveis ao CIP,
enquanto ocultam que os itens de
maior procura e rotatividade tém seus
precos elevados acima dos niveis per-
mitidos, ao mesmo tempo que aqueles
itens de menor procura tém seu preco
diminuido. Os gatichos também pro-
pbdem uma investigacdo nas empres_tﬁ!)
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USE E ABUSE
DA EXPERIENCIA
DOS NOSSOS
PROFISSIONAIS
EM CONSULTORIA

Quanto mais dindmica a sua Organiza-
¢do, mais ela precisa de uma boa con-
suftoria. Para formalizar aquela idéia
que vem sendo adiada h4 tanto tempo.
Ou para desenvolver aquele sistema que
0s seus executivos vivem dizendo que
ndo tém tempo para atacar. Voce pode
ter certeza, uma consultoria bem esco-
lhida ajuda sua empresa a atuar com
agilidade e seguranca. Nesta hora, expe-
riéncia vale muito. A TRADE est4 h4 de-
zessete anos no ramo. Foi tempo sufi-
ciente para formar uma grande equipe.
Com gente de impecédvel formacéo pro-
fissicnal, inclusive no exterior. Mas tam-
bém, com grande vivéncia nos proble-
mas empresariais e na realidade brasi-
leira.

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

® RO-RO
Terrestre.
Anélise da Demanda de Transportes.
Tranisporte Maritimo e Fluvial.
Terminais Multimodais.

Carga Aérea.

Unitizacdo de Cargas.

Localizacdo de Depdsitos.
Dimensionamento de Armazéns.
Throughput de Sistemas Logisticos.
Conjugacdo Intermodal.
Processamento de Dados.
Contentores.

Conjugagao Maritima-
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que estdo apresentando uma oferta de
pecas e acessorios bem abaixo da pro-
cura e terminam por sugerir que a
atuacdo dessas empresas seja investi-
gada pela Comissdo Parlamentarde In-
quérito das Multinacionais na Cdmara
Federal.

“Se o governo quer
melhor transporte,
vai ter de nos ajudar.”

Nas medidas ndo tarifarias, os em-
presarios também fizeram diversas so-
licitacbes ao poder publico em ques-
tées tributarias, administrativas e cre-
diticias. No Imposto de Renda. eles pe-
diram o reconhecimento da taxacao re-
duzida de 17% (em vez de 30%) pelo
Fisco Federal. Essa reducdo, concedida
a todas as concessiondrias de servicos
publicos, j& foi abonada por vérias deci-
sGes do Tribunal Federal de Recursos,
mas somente um decreto federal regu-
larizaria definitivamente a questdo. Ao
lado da isencdo do IPl (Imposto Sobre
Produtos Industrializados) sobre chas-
sis, carrocarias, pneus e cdmaras, tam-
bém foi reivindicada a isencdo do
I.S.S.Q.N. (Imposto Sobre Servicos de
Qualquer Natureza) através de uma lei
complementar, como j& acontece no
municipio de Sdo Paulo.

Atualmente, o pagamento da Taxa
Rodoviédria Unica-TRU pelas empresas
de 6nibus tem sido muito superior ao
do transporte de carga de mesma tone-
lagem. Ha trés meses, o Sindicato das
Empresas de Transporte de Passagei-
ros do Parand solicitou alteracGes na
cobranca, entendendo que os 6nibus
estragam muito menos as estradas e
sdo um servico publico, como explica
seu presidente, Luis Carlos Mascardini.
"Os 6nibus pagam 150% a mais do
que os caminhdes para a conservacao
das estradas. E estragam muito menos.
Pedimos ao DNER, pelo menos, a equi-
paracdo. Mas até agora ndo tivemos
nenhuma resposta”.

As reclamacdes contra as atuais
condicoes de financiamentos foram
uma constante. Segundo o presidente
da Federacdo das Empresas de Trans-
porte Rodovidrio Leste Meridional do
Brasil, Mario Cabral, o financiamento
"s6 sai na base do crédito pessoal do
empresério, da situacdo das empresas
ou do patriménio social”. E Luis Mas-
cardini, do Paran4, lembrava que exis-
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tem créditos especiais para a inddstria
e agricultura, “mas o transporte coleti-
vo é obrigado a pagar as mesmas taxas
de juro de 4 a 5% e correcdo monetéria
dos financiamentos para uma televiséo
em cores’.

Jé Mucio Claudio Amaral, do Sindi-
cato das Empresas de Transporte de
Passageiros no Estado de Minas Ge-
rais, reclamava que, além das tarifas
baixas e da falta de financiamento,
existe uma “discriminacdo do CIP contra
Minas”. Segundo ele, as tarifas do
seu Estado sdo as mais baixas do pais
“enquanto deveriam ser as mais altas
para cobrir os gastos maiores que te-
mos”’. Esses gastos se devem a parti-
cularidade de um Estado extremamen-
te montanhoso causando desgaste
maior aos veiculos. "Outro dado é que
a maioria das empresas mineiras sdo
pequenas e nem teriam motivos para
aumentar a frota, j& que ligam peque-
nos povoados aos grandes centros ali-
mentadores do Estado, transportando
quase que um numero fixo de passa-
geiros, ja que Minas tem baixa densida-
de demogréfica”.

Do Parand, outra reclamacédo foi
quanto a responsabilidade civil das em-
presas em casos de acidentes. Atual-
mente, ndo existe um limite determina-
do e as indeniza¢des ndo sdo computa-
das nas tarifas. Ao mesmo tempo, as
empresas ndo tém financiamento ou
cobertura do CIP para o seguro obriga-
tério contra incéndios. Também levan-
tada pelo Parang e pelo Rio de Janeiro,
e incluida no documento final, foi a
criacdo do Servico Nacional de Apren-
dizagem para o Transporte-SENAT, em
estudos no Congresso.

Esse 6rgdo formaria ndo somente
motoristas escassos nas cidades do
centro do pais, de acordo com os em-
presérios mas também maéo-de-
obra especializada para servicos de es-
critério, mecénicos e operadores de
tr&fego. Voltando porém as tarifas, o |
Ciclo propds que elas sejam aplicadas,
ap6s sua reformulacdo, imediatamen-
te, para evitar as defasagens e que o
CIP faca um controle posterior ou pelo
sistema de liberdade vigiada.

Por tudo isso, o representante mi-
neiro lembrou o “ciclo vicioso das em-
presas”. Segundo ele, além da falta de
crédito especial, as tarifas baixas con-
tribuem para o envelhecimento da frota
causando mais despesas as empresas
e baixando a qualidade do servico.
Imediatamente, vem a reacdo popular.
“0 governo lancou a campanha de ra-
cionalizacdo de combustivel, estd pre-
tendendo incentivar mais o transporte
coletivo, mas ele também tem gue nos
ajudar a cumprir com essas orienta-
cbes’”’, lembrava ele. _J
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EQUIPAMENTOS

O supertrator
brasileiro

A Muller acredita que o fu-
turo do mercado de tratores
agricolas serd das maquinas
mais potentes e velozes. Por
isso, lancou o TM-25, verda-
deiro supertrator, com peso
de 12,5 t e motor Cummins
de 240 hp.

Articulado e oscilante, com
tracdo nas quatro rodas, o
TM-25 tem projeto inteira-
mente nacional e indice de
nacionalizacdo de 93.3% em
peso.-Os (inicos componentes
estrangeiros sdo a =~
marchas € o orbitrol
cdo (importados diret

Cacamba basculante

J& estd no mercado a ulti-
ma novidade projetada pela
Tib. Trata-se de uma cacamba
basculante para transporte de
concreto, fabricada nas capa-
cidades de 3, 4, 5 e 6 m3.

Construida em ago-liga re-
sistente a abrasao, a cacamba
tem descarga direcionada,

e alguns rolamentos (compra-
dos na praca). Os eixos com
reducdo de planetarias sao
fabricados pela Muller (proje-
to préprio).

Com aplicacbes no reflo-
restamento, construcdo civil,
mineracdo e Forcas Armadas,
0 novo trator da Muller tem
reduzido raio de giro (5,4 m
no centro da maquina), assen-

to amortecido e reguldvel e ar”

condicionado e radio opcio-
nais. A velocidade méaxima é
de 26,0 km/h e o esforco de
tra o atinge 21,14 t.
.A. Industria e Co-
avenida Presiden-
nio Carlos 615
aneiro, RJ.

¥,

I

c,,

com calha giratéria, levantada
manual ou hidraulicamente
através de alavanca

H4& també&m um modelo de
descarga rapida, com abertura
traseira e cone de descarga
dotado de bordas reforgadas.
TIB-Técnico Industrial do
Brasil S.A. rodovia Presi-
dente Dutra, km 394, caixa
postal 34 Guarulhos, SP.
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Guindastes
hidraulicos

A Marcoplan iniciou em
maio a fabricacdo de dois no-
vos guindastes hidraulicos
auto-propelidos: a) o modelo
MD 7-AF, com lanca fixa
(65°) e capacidade bruta de 7
t a 1,40 m de centro do egixo
dianteiro; b) o modelo MD
9—A com lanca giratéria a
até 120° para 9 t de carga.

Segundo o diretor indus-
trial da Marcoplan, Celso Tri-
ches, tanto o projeto como 0s
componentes dos equipamen-
tos sdo inteiramente nacio-
nais. "0 projeto foi desenvol-
vido no ano passado pela
Marcoplan, com financiamen-
to da Finep e ndo existe no
mercado brasileiro guindastes
com esta capacidade.” A pro-
ducdo inicial estd sendo de
cinco unidades mensais. Tri-
ches informou, contudo, que 0
produto estad tendo boa acei-
tacdo e, ‘a continuar a atual
receptividade, a fabrica deve
aumentar a producdo. Tudo

Equipamento para
prova de carga

Fabricado pela Soloteste, o
"§-220" serve para realizar
prova de carga direta sobre
terreno de fundacdo. E com-
posto. de placa circular rigida

depender, no entanto, do
comportamento do mercado
nos proximos meses.’”

O modelo MD 7-AF vem
equipado com motor Perkins
6.357.2, de seis cilindros e
114 hp, capaz de vencer ram-
pas de até 30%, caixa de
cédmbio sincronizada de qua-
tro marchas reversiveis (velo-
‘cidade maxima de 36,5 km/h),
eixo dianteiro trator e eixo tra-
seiro direcional e articulado. O
freio de estacionamento é hi-
dréulico e atua na mesma li-
nha do freio de servico, atra-
vés de uma valvula de reten-
cdo. Também hidraulico, o
freio de servico, é auxiliado
por hidrovécuo, atuando dire-
tamente na saida do diferen-
cial. O equipamento recebeu
freio de seguranca automatico
e vélvula de contra-balanco.

O sistema de direcao (i-
gualmente hidréaulico) tem co-
luna hidrostatica e cilindro
atuando diretamente no eixo
direcional. Apoiado sobre
chassi monobloco, o guindas-
te roda sobre pneus 8.25x15-
14 lonas (quatro na dianteira,
dois na traseira).

de 79,9c¢cm de didmetro
(5 000 cm?) para a aplicacdo
das descargas e de suporte
com 1,50 de comprimento
equipado com deflectréme-
tros altamente sensiveis.
Solotest Aparelhos para
Mecénica do Solo Ltda
rua Conselheiro Carrdo 27%
Sao Paulo, SP. .
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EQUIPAMENTOS

Cabina de plastico

Cerca de 15 a 20% mais
leve que as metdlicas. Mais
resistente & corrosdo. Mais fa-
cil de se montar (economiza
30% de mao-de-obra). Assim
sera a nova cabina de fibra-
de-vidro gue a Glaspac pre-
tende produzir no Brasil sob
licenca da sua associada in-
glesa ERS Comercial Vehi-
cles.

A perfuracao hidraulica

A Atlas Copco apresenta
sua mais recente, novidade:
uma carreta de perfuracao
sobre esteiras com sistema
completamente hidrau
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Do tipo ‘Tilt", a cabina
consiste em 27 painéis dife-
rentes (porta, cabina, teto,
etc), custard 10% a menos
que a convencional e podera
ser fabricada tanto para cami-
nhées Ford quanto GM
bastam pequenas alteracdes
na grade.

Indastria de Plastico Refor-
cado Glaspac Ltda. rua
Manoel Preto 870 Sédo
Paulo, SP.

Rodando sobre esteiras
ROC 810H, com atuacédo hi-
dréulica, a carreta foi projeta-
da especificamente para tra-
balhos de perfuracdo em mi-
nas e jazidas a céu aberto.
Equipado com a perfuratriz
COP 1038 HB e bits de bo-
toes Sandvik Coromant de 64
mm, o conjunto pode perfurar
cerca de 1,7 m/min em grani-
to duro. O di&dmetro dos furos
vai de 64 a 127 mm, gracas &
possibilidade de variacdo da
razdo de impacto, curso, pres-
sdo de trabalho e velocidade
de rotacdo da broca.

¢ '8 .
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Tanque monobloco
para leite

Reduzir o peso ocioso € o
objetivo da Contin, de Limeira,
SP, ao lancar seu semi-
reboque-tanque  monobloco
para o transporte de leite. O
chassi e o tanque formam
uma peca Unica, eliminando-
se a base as cintas de fixacao.
O encarregado de vendas da
fabrica, Girolamo Albanese,
explica que "'com o sistema, o
transportador obtém o au-
mento da capacidade de car-
ga de 28 000 para 30 000 ii-
tros, dentro dos limites permi-
tidos pela Lei da Balanca™.

Albanese acrescenta que
por formar uma sé peca, o
semi-reboque-tanque da Con-
tin oferece estrutura mais re-
forcada e melhor adequacao
as torcOes. Ele observa que,
na carreta de dois eixos, a re-
ducdodataraéde 1te, nade
trés eixos, 1,5 t, "o que justifi-
ca a elevacdo da capacidade
de transporte”.

A estrutura do tanque é em
chapa de aco inoxidavel, perfil

Piratininga na
competicdo

O mercado para semi-
rebogues do tipo ““Botton
Dump’’, usados no transporte
fora-de-estrada de terra, mis-
tura solo-cimento, granéis e
asfalto, parece bastante pro-
missor. Depois da Randon
(veja nota nesta secdo), é a
vez de Maquinas Piratininga

TRANSPORTE MODERNO

eliptico e trés compartimen-
tos independentes. O tanque
possui duas vigas soldadas di-
retamente sobre as chapas de
reforco (também em aco inox)
do chassi. O revestimento iso-
térmico é a base de poliureta-
no injetado, coberto por cha-
pa de aluminio rebitada.

O equipamento tem trés
bocas, com anteparo de pro-
tecdo, e outras tantas valvulas
esféricas em aco inox de 3
pol. A suspensdo do semi-
reboque é do tipo balancim,
formada por quatro molas
semi-elipticas. Os freios sic
do grupo mecénico e pneu-
matico original "Bendix".

Entre os usuarios do novo
produto, o encarregado de
vendas da Contin cita os la-
ticinios Paulista e Unido, as
cooperativas de Aguai e Can-
tagalo e a Vialin Transportes.
O semi-reboque-tangue de
dois eixos custa Cr$ 501 000
e o de trés eixos,
Cr$ 590 000 (mais 5% de
iPl).

Contin S.A. Induastria e Co-

mércio rua Pedro A. Bar-
ros 324 CP 165 Limei-
ra, SP.

y ]

anunciar gque ja tem enco-
mendas da Mendes Junior e
de outras construtoras para
fabricar um modelo com ca-
pacidade para 31 740 kg (ou
15 m3).

Conhecido como modelo
E-350, e dispondo de com-
portas de grandes dimensdes
(1 651 x 1 930 mm), o equi-
pamento serd produzido sob
licenca da Challeng-Cook
Bros. Para o futuro, a Pirati-
ninga ‘pénsa em modelos de
maior capacidade, capazes de
comportar até 100 t de carga.-J

Setembro, 1977
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O XI Concurso de Pintura de Frotas vai premiar com a capa de
Transporte Moderno de janeiro proximo a “melhor pintura de
1977”. Na mesma edicdo, uma grande reportagem em cores
contara tudo sobre "as frotas mais bem pintadas do ano”.
Para participar do concurso, basta ter pelo menos cinco veiculos
com pintura uniforme e enviar a redacdo de TM, até o
dia 25 de novembro, uma carta contendo seis slides coloridos da frota.

RELAMPAGO

RELAMPAGO

Lo e,

' n

REGULAMENTO DO XI CONCURSO DE PINTURA DE FROTAS

InscrigGes

1 O XI Concurso de Pintura de Frotas
de Transporte Moderno tem como ob-
jetivos: a) selecionar, sob os aspectos
mercadolégico, estético e de seguranca,
as frotas que mais se destacaram, pela
pintura, em 1977; b) estimular a fixacdo
da imagem das empresas, através da
utilizacdo da pintura de seus veiculos; ¢)
escolher a frota mais bem pintada de
1977.

2 Poderéo se inscrever todas as em-
presas que operem, no minimo, cinco
veiculos com pintura uniforme e néo te-
nham sido “vencedoras” ou “mencdes
honrosas” de concursos anteriores.

3 Para participar, basta enviar a re-
dacdo de Transporte Moderno (Caixa
Pestal 11938, Sdo Paulo, SP) até o dia
25 de novembro, seis slides coloridos de
35 mm, mostrando um dos veiculos da
frota em vdrias posi¢cdes e detalhes da
pintura (logotipo, letreiros, etc).

4 — N3&o serdo aceitas fotos fora de pa-
drdo especificado.

5 — Empresas com sede em S&o Paulo,
Rio, Porto Alegre, Belo Horizonte, Brasi-
lia, Salvador, Curitiba e Recife poderdo
solicitar a presenca de um fotdgrafo de
TM pelos telefones (011) 67-5390 e
67-8517.

6 Sempre que possivel, a inscricdo
deverd vir acompanhada de memorial
justificativo, explicando a solucdo ado-
tada e mostrando os resultados obtidos
com a pintura.

7 — A firma participante dever4 infor-
mar por escrito, no ato da inscricdo: a)
nome da empresa, ramo de atividade e
endere¢o; b) nimero, tipos e marcas de
veiculos; c) nome e endereco do proje-
tista da pintura; d) cargo e endereco da
pessoa que solicitou a inscricéo.
Julgamento

8 O julgamento serd realizado na Gl-
tima semana de novembro, por uma co-
missdo de no rminimo cinco
membros, constituida de elementos
atuantes do setor de comunicagdo vi-
sual.

9 Havera duas categorias de veicu-
los: a) cargas (caminhdes, pickups e uti-
litarios); b) passageiros (8nibus e téxis).
10 O julgamento serd feito em trés
etapas. Na primeira, eliminatéria, os ju-
rados decidirdo se cada uma das frotas
inscritas deve ser eliminada ou passar a
fase seguinte.

1 Na segunda fase, cada jurado de-
verd escolher as quatro pinturas que, na
sua opinido, mais se destacam, justifi-
cando seu voto por escrito.

12 Em cada categoria, serd conside-
rada vencedora a frota que obtiver
maior niamero de votos. As pinturas
classificadas do segundo ao quarto lu-
gares serdo consideradas “mencoes
honrosas”.

13 Em caso de empate no primeiro
lugar de cada categoria, serd feita nova
votacdo, apenas com as frotas empata-
das.

14  Na terceira etapa, cada jurado de-
verd escolher entre os vencedores
um de cada categoria aquela que se-
rd considerada “a melhor pintura de
1977".

Os prémios

15 “A melhor pintura de 1977 serd
capa de TM n? 168, janeiro de 1978.
16 As pinturas escolhidas como
“vencedoras” e ‘mencdes honrosas”
merecerdo grande reportagem em co-
res, na mesma edicdo.

17 Os projetistas das pinturas esco-
Ihidas receberdo da direcdo de TM di-
ploma comemorativo do feito.

18 Os diretores das empresas-
frotistas e os projetistas vencedores se-
rdo homenageados com almogo no Clu-
be Nacional.

19 Ndo haverd prémios em dinheiro.
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O Semi-Reboque Graneleiro 3 eixos Randon, para transporte de cereais,
tem 27 toneladas de vantagens sobre os métodos tradicionais
® de transporte em sacos. Além da seguranca da marca Randon e da
Arona garantia de Assisténcia Técnica em todo pais, o Graneleiro Randon
wias  OPFVAS representa escoamento e transporte mais rapidos. Maior facilidade
0,550,55 operacional na carga e descarga dos grdaos. E economia de 500 sacos

1,10

13 aros 0,65x0,55 . e .
noxz 1B cmos  por viagem. Ja imaginou carregar e descarregar
oo 0%%0%  tudo isso pelo método antigo?

By 050035

10.00 x 20

(R)

Randon S.A-veiculos e implementos

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

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

FILIAIS INDUSTRIAIS: CURITIBA PR CEP. 80.000 Rua Prof. Lednidas Ferreira da Costa, 151

Vila Parolin CP. 6038 Telex: 0415336 RIIT BR Fones: 23-9971 24-4481

PORTO ALEGRE RS CEP. 90.000 - Av. dos Estados, 1515 - Bairro Anchieta CP. 3143 Telex: 0511633 ROND - BR  Fones: 42-5521 42-5499
RIO DE JANEIRO RJ CEP. 20.000 Rua Montevidéo, 66 - A Fones: 230-4016  260-5425

SAO PAULO SP CEP.01.000 Rodovia Presidente Dutra, km 8 (394) Guerulhos - CP. 14357 Telex: 01124186 RIIT BR

Fone: 209-4367 - 209-4378 - 208-6253 - 209-0554

IPLUPRY B SULLIDY



INDICADORES

iNDICE DE ATIVIDADES DE TRANSPORTE
Consumo de éleo disel, sequndo a Petrobras
Producdo de caminhdes, segundo pesquisa préopria Janeiro de 73 100
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caminhodes

Consumo de 6leo disel pe®&

A [(Estimativa de TM), 4

Em agosto, a producdo de caminhdes bateu todos os récordes, atingindo 10 449 unidades. A fabricacda acumulada, de ja-
neiro a agosto, atinge 69 940 caminhdes, contra 51 132 no mesmo periodo do ano passado (crescimento de 36 8%). O
predominio do disel é absoluto. Das 69 940 unidades produzidas, apenas 1 749 sdo movidas a gasolina. O maior cresci-
mento estd na faixa dos caminhdes semi-pesados (74,9%)

ULTIMO DADO ACUMU- HA UM HA um
COMPORTAMENTO P VARIACAO
DO SETOR DISPONIVEL LADO : MES ANO
No ano Acumulado Variacdo % Variacdo %
Scania L 11 138 1525 839,00 Set 43,0 50,8
FNM 180C 395 442,43 Set 335 50,5
Mercedes L 1313/42 262 295,54 Set 42,0 48,0
Mercedes L 1113/48 232 857,58 Set 416 48.9
Mercedes L 608 D-36 181 237.01 Set 48,1 541
Chevrolet C 6803-P (motor DDAB) 220 713.00 Set 422
Ford F-100 103 138.00 Set 53.0 53,0
Kombi WV (est&ndar) 74 119,00 Set 53,5 59,8
Oleo dise! (Cr$/litro) 2,70 Set 14.4 69,08
Gasolina (Cr$/litro) 6.00 Set 255 4516
Consumo {vendas em unidades)
Scania (vendas em unidades) 367 Ago 2782 —33 39,5 13.7
Mercedes (O nibus, chassis p/onibus e caminhdes 5 060 Ago 35 215 13,4 15,8 11,9
Ford {(caminhdes e camionetas) 2 389 Ago 34 613 18.9 —12.,5 —498
Volkswagen (kombi e pickup) 2 875 Ago 29 408 —27.6 -—8,3 —472
Chrysler {caminhdes) 283 Ago 3982 17.9 —42.5 53.2
GM {caminhfes e camionetas) 3831 Ago 35 004 10,4 0.2 -36.6
FNM 645 Ago 3679 32,0 26,5 711
Producéo (unidades)
Caminhbées pesados 1372 Ago 8 459 16,5 32,6 30.1
Caminhdes semi-pesados 2 258 Ago 15 569 499 6.0 749
Caminhoes leves e médios 6819 Ago 46 362 384 19.0 29.5
Onibus 1134 Ago 8414 178 —2,7 21.2
Camionetas 22125 Ago 177 914 14,7 9.8 19,7
Utilitarios 345 Ago 2023 —569,5 8.2 —522
Pneus 1666919 Ago 12 358 885 0.2 -—3.1 4,5
Conjuntura
Consumo de 6leo disel {1 000 m?) 1168 Jul 8103 7.1 —3.3 4.6
Consumo de energia ind. automotiva (MW/h) 164 379 Ago 1 114 040 5.1 15.0 11,2
Carga movimentada por contéineres (t) 38,013 Ago 269 588 82 16,1 6.6
N¢ de contéineres utilizados 3614 Ago 27 126 10.5 7.7 —0.3
Exportacdo de veiculos (US$ 1 000-FOB) 30 855 Jul 204 130 9.0 11.8 99
Ped&gio na via Dutra (n® de veiculos unidades) 1981672 Jul 12 265 971 —34 23.3 1.3

Fontes: Preco, producdo e vendas: pesquisa propria de TM Pneus: Anip Oleo disel: Petrobras —Energia: Light— Contéineres: Cia Do-
cas de Santos Ped4gio: DNER
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MERCADO
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tm) (kg) kg) cvirpm MA GAo (C$)

{kg)

LK-1516/42 - chassi com cabina 420 4340 10660 15000 19500 172SAE/2800 22500 1000x20"x 16 410 956,92
L-2013/36 - chassi com cabina 3.60 6310 156980 21000 147 SAE/2 800 21660 900x 20" x 14 384 220,03
L-2013/42 - chassi com cabina 4,20 63565 15645 21000 147 SAE/2 800 21 650 900x 20" x 14 386 301,05
L-2013/48 - chassi com cabina 4,82 6395 15605 21000 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 390 155,08
L-2213/36 - chassi com cabina 6x4 3.60 6375 16625 21650 147 SAE/2800 21 850 1000x22"x14 418 497,01
L-2213/42 - chassi com cabina 6x4 3,60 5420 16580 21650 147 SAE/2 800 21 850 1000x20"x 14 420 534,27
L-2213/48 - chassi com cabina 6x4 4,82 21 650 147 SAE/2 800 21 6560 1000x 20" x 14 424 774,49
LK-2213/36 - chassi com cabina 6x4 3.60 §375 16625 21650 147 SAE/2 800 21 650 1100x20"x 14 421 410,40
LB-2213/36 - chassi com cabina p/betoneira 3.60 5375 16625 21650 147 SAE/2800 21 650 1000x 20" x 14 418 437,01
L-2216/36 - chassi com cabina 6x4 3.60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000x20" x 14 450 659,57
L-2218/42 - chassi com cabina 6x4 420 5465 16535 22000 172 SAE/2800 22 500 1000x20"x 14 452 696,83
L-2216/48 - chassi com cabina 6x4 4.82 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000x20"x 14 456 937,05
LK-2216/36 - chassi com cabina 6x4 3.60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000x20" x14 453 572,96
LB-2218/36 - chassi com cabina p/betoneira 3.60 5420 168680 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000x20"x 14 450 659,57

CAMINHOES MEDIOS

CHEVROLET

C-6403 - chassi auto com cabina 3,98 2 800 7900 10700 18500 151SAE/3800 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 128 276,00
C-8503 - chassi médio com cabina 443 2 838 7865 10700 18500 151SAE/3800 19000 825x20"x10 900x20"x 10 128 663.00
C-6803 - chassi longo com cabina 5,00 3020 7680 10700 18500 151SAE/3800 19000 826 x20"x 10 90031 762.00° 131 762.00
D-6403 - chassi curto com cabina 3.98 3120 7580 10700 18500 151SAE/3000 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 179 813.00
D-8603 - chassi médio com cabina 443 3156 7645 10700 18500 142SAE/3000 19000 900x 20" x 10 800x20"x 10 180 077,00
D-6803 - chassi longo com cabina 5.00 3345 7366 10700 18500 142 SAE/3000 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 183 721,00
D-6403P - com motor Detroit 398 3 200 7500 10700 18500 143 SAE/2800 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 216 875.00
D-6503P - com motor Detroit 4,43 3250 7450 10700 18500 143 SAE/2800 19 000 825x20"x 10 90Gx 20" x 10 217 135.00
D-6803P - com motor Detroit 5.00 3 380 7320 10700 18500 143 SAE/2800 19000 826%x 20" x 10 900x 20" x 10 220 713.00
DODGE

D-700 - chassi curto a gasolina 3.98 2966 7894 10850 18500 196 SAE/4000 19 000 825x20"x 10 800x20"x 10 121 200.00
D-700 - chassi médio a gasolina 445 2980 7870 10850 18500 196 SAE/4000 19 000 B26x20"x12 800x20"x 10 121 300,00
D-700 - chassi longo a gasolina 5.00 3175 7175 10850 18500 196 SAE/4000 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 124 600,00
D-700 - chassi curto disel (Perkins) 3.98 3121 7729 10850 18500 140SAE/3000 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 175 300,00
D-700 - chassi médio disel (Perkins) 445 3161 7689 10850 18500 140SAE/3000 19000 1

D-700 - chassi longo disel (Perkins) 5,00 3 356 74984 10850 18500 140SAE/3000 19000 826x20" x 10 900x 20" x 10 178 900,00
FORD

F-800 - chassi curto a gasolina 396 3165 7835 11000 18500 169SAE/4400 19000 825x20"x10 900x20"x10

F-600 - chassi médio a gasolina 4,42 3220 7780 11000 18500 169 SAE/4400 19000 825x20" x 10 900x 20" x 10 132 453,00
F-800 - chassi longo a gasolina 4,93 3335 7665 11000 18500 169 SAE/4400 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10 135 919,00
F-600 - chassi uitralongo a gasolina 5,39 3750 7430 11000 18500 169 SAE/4400 19000 825x20"x 10 900x 20" x 10

F-600 - chassi curto a disal (Perkins) 3.96 3400 7600 11000 18500 142SAE/3000 19000 825 x20"x 10 900 x 20" x 10

F-600 - chassi médio a disel {Perkins) 442 3445 7543 11000 18500 142 SAE/3000 19000 825x20"x 10 900% 20" x 10 194 065.00
F-B00 - chassi longo a disel {Perkins) 493 3570 7430 11000 18500 142SAE/3000 18000 825x20"x 10 900x 20" x 10 197 888,00
F-800 - chassi uitraiongo a disel (Perkins) 5.39 3810 7190 11000 18500 142SAE/3000 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 10

F-7000 - Vers3o leve, chassi tongo 3.96 3480 9520 13000 18500 145SAE/1800 19000 900x 20" x 10 900x20"x12 245 622,00
F-7000 - Vers3o leve, chassi médio 442 3617 9383 13000 18500 145SAE/1 800 19000 900x 20" x 10 900x20"x 12 246 444,00
F-7000 - Versao leve, chassi iongo 376 3766 9235 13000 186500 145SAE/1 800 19000 800x 20" x 10 §00x20" x 12 248 162.Q0
FT-7000 4,67 4815 14185 19000 146 SAE/2 800 19000 900x 20" x 10 900x 20" x 12 330 992.00
FT-7000 6,18 4860 14140 19000 145 SAE/2 800 19 000 900x20"x 10 900x 20" x 12 332 691.00
FT-7000 679 4915 14085 19000 145 SAE/2 800 19 000 900x 20" x 10 900x 20" x 12 335 183,00

MERCEDES BENZ

L-1113/42 - estandar 4,20 3685 7315 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900x 20" x 12 228 364,02
L1113/42 - cabina aita 4,20 3685 7315 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 24337703
L-1113/48 - estandar 483 3785 7245 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 232 857,58
L-1113/48 - cabina alta 483 3755 7245 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 248 270,59
LK-1113/36 - estandar 3.60 3635 7365 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 22927386
LK-1113/36 - cabina aita 3.60 3715 7285 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900x20"x12 244 686,87
LS-1113/36 - estandar 3,60 3695 15305 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 232 857.58
LS-1113/36 - cabina aita 3,60 3775 15225 11000 18500 147 SAE/2800 19 000 900x 20" x 12 24827059
LA-1113/42 - estandar 4,20 3 966 7035 11000 18500 147SAE/2800 19000 900x 20" x 12 276 001.90
LA-1113/42 - cabina aita 4,20 4 045 6955 11000 18500 147SAE/2800 13000 900x 20" x 12 291 414,91
LA-1113/48 - estandar 4,83 4035 6966 11000 18500 147 SAE/2800 19 000 900x 20" x 12 281 398,52
LA-1113/48 - cabina aita 483 4115 6885 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900x20"x 12 296 811,53
LAK-1113/36 - estandar 3.60 3915 7085 11000 18500 147SAE/2800 19000 900x20"x 12 276 001,90
LAK-1113/36 - cabina aita 3.60 3 995 7005 11000 18500 147SAE/2800 19000 900x20"x 12 291 414,91
LAS-1113/36 - estandar 3.60 3975 15026 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" x 12 281 398,52
LAS-1113/36 - cabina alta 3.60 4055 14945 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900x20" x 12 296 811,53

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CHEVROLET

C-1404 - chassi com cabina e carrocaria de aco 2,92 1720 550 2270 151 SAE/3 800 650x 16" x 6 94 218,00
C-1414 - camioneta com cabina dupla 2,92 1770 850 2270 151 SAE/3 800 700x 165" x 6 125 176.00
C-1418 - perua veraneio 2,92 1936 151 SAE/3 800 710x 15" x 6 116 664,00
C-1504 - chassi com cabina e carrocaria de aco 3.23 1810 700 2610 151 SAE/3 800 650x 16" x 8 98 182.00
Chevy-4 2,92 1 455 645 2020 90 SAE/4 500 710x 15" x 6 94 218.00
DOD |-

D-100 - camioneta com cacamba de aco 2.90 1 650 708 2 359 198 SAE/4 400 825 x 15" x8 98 500,00
D-400 - chassi com cabina 338 1850 3583 5 443 203 SAE/4 400 750x 16" x 8 103 200,00
P-400 - chassi disel com cabina 3.38 1 680 3753 6 433 82 SAE/2 800 750x 16" x8 151 400,00
FNM-FIAT

Fiat-70 - chassi curto 3000 2700 4300 7000 96 SAE/2 400 195 163.45
Fiat-70 - chassi médio 3600 2720 4280 7000 96 SAE/2 400 197 682,01
Fiat-70 - chassi longo 4417 2 740 4 260 7 000 96 SAE/2 400 20023146
FORD

F-100 - camionetas com cacamba de aco 291 1468 650 2018 168 SAE/4 400 650x 168" x 8

F-100 - pickup estander 2,91 1468 550 2018 168 SAE/4 400 650x 16" x 6 103 138,00
F-100 - pickup luxo 2,91 1468 550 2018 168 SAE/4 400 650x 15" x6 107 415,00
F-100 - com motor de 4 citindros 291 1610 9290 2700 99 SAE/S 400 825x15"x6 103 116,00
F-360 - chassis com cabina estandar 343 1918 3583 5 348 163 SAE/4 400 750x 16" x 8 107 897.00
F-360 - luxo 343 1918 3430 5 348 163 SAE/4 400 750 x 16" x8

Jesp CJ-5/4x4 portas 2,65 1551 800 2 301 91 SAE/4 400 600x 16" x 4 67 574,00
F-75 4 x 2 estandar 3,00 1477 %1 2268 91 SAE/4 400 850 x 16" x6 75 740.00
F-75 - 4 x 4 estandar 3,00 1564 798 2 359 91 SAE/4 400 650x 16" x 6 84 681,00
F-400 - estandar 4,03 2277 3723 6 000 163 SAE/4 400 750x 16" x 10 113 620,00
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O Scania LK-140 é o veiculo de carga de maior relacéo a manutencao de velocidade mesmo nas rampas mais ingremes.
poténcia/peso fabricado na América Latina: 8,75 CV por tonelada. Proporciona conforto absoluto ao seu motorista. Aliando robustez
Tem maior capacidade de carga e desempenho elevado, permitindo e durabilidade padrdo Scania de qualidade - € muito econémico.
———
¥ A
Motor Digsel Scania DS 14, O basculamento hidr4ulico Para simples verificacoes de A cabina é totalmente vedada
com 8 cilindros em V" a 909, da cabina, exclusivo, funciona rotina, como inspecdes do e foi projetada para oferecer
com poténcia de 257 kW, de maneira simples e rdpida nivel de 6leo do motor, da o maximo de conforto e segu-
350 CV (DIN), superalimentado, e pode ser efetuado com direcéo hidraulica, do sistema ranga aos seus ocupantes.
possibilitando baixo consumo o veiculo em qualquer posi¢do de freios etc., basta levantar Possui sistema de ventilacdo
de combustivel, robustez, longa mesmo em funcionamento a grade frontal, sem perda de forcada e aquecimento,
vida (til e a mais alta oferecendo acesso total tempo ou desperdicio de mao- constituindo um conjunto Unico
rentabilidade. ao conjunto motriz com maior de-obra, ndo necessitando de que proporciona maior
seguranga. ferramentas especiais. produtividade do motorista.
ro—-——- - - - - - —— -
! NOome ... e e e e
| Endereco.... ..... ... ... L iiaiiea..
Para vocé ficar sabendo mais sobre o LK-140, a Scania | CEP ... . .. U OUCP

est4 distribuindo um folheto onde conta tudo sobre o caminhéo
com reserva de poténcia e durabilidade. E s6 vocé mandar | Cidade ..o Estado. . .....

o cupom preenchido para receber o folheto.
pomp P Marcals) dofs) seu{s) caminhao(0es)

Preencha e remeta este cupom para:
Saab-Scania do Brasil S.A.

Caixa Postal 30551

CEP 01000 - Sao Paulo



MERCADO

CAMINHOES PESADOS

3 EXO ) CAPACI- o

N OE  YARA caRGA PESO  ADAP.  POTENCIA AR PNEUS PNEUS ADRSOS

wtm) kel kg BYETO TADO - {ovirem] Ma  DIANTEIROS  TRASEIROS  gho (o)

g 9 Akg)
FNM-FIAT
180C - chassi curto com cabina 348 4750 12250 17000 22000 180SAE/2000 45000 1100x22"x14 39544243
180 3 - chassi curto com 3¢ eixo de apoio 3,48 + 1,36 4900 18100 24000 180 SAE/2 000 45 000 1100x22"x14 437 194,69
180N - chassi normai com cabina 426 4900 12100 17000 22000 180 SAE/2 000 1100x22"x14 399 619.44
180N 3 - chassi normal com 3° eixo 4,26 + 1,36 6150 17 850 24 000 180 SAE/2 000 1100x22"x 14 438 410,01
180L - chassi longo com cabina 5,83 5150 11850 17000 22000 180 SAE/2000 1100x22"x14 403 094,34
210CM - chassi curto para cavalo mecénico 3,50 5700 12800 18500 22000 215SAE/2200 45000 1100x22"x14 469 292,07
180 - chassi curto com motor Fiat 3,50 5910 9890 15000 240 SAE/2200 50000 1 100x22"x 14 613 443,99
MERCEDES BENZ
£-1519/36 - chassi com cabina 3.60 5295 9705 15000 22000 215SAE/2200 32000 1000x20"x 16
L-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5400 9600 15000 22000 215SAE/2200 32000 1000x20"x 16 418 680,12
L-1519/48 - chassi com cabina 4,83 5510 9490 15000 22000 215SAE/2200 32000 1000x20"x 16 421 944,55
£-1519/51 - chassi com cabina 517 5569 9431 15000 22000 215SAE/2200 32000 1000x20"x16 424 885,40
LtK-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5430 9570 15000 22000 215SAE/2200 32000 1000x20"x 16 426 293,92
£5-1519/36 - chassi com cabina 3,60 5395 26605 215 SAE/2200 32 000 1000x20"x 16 421 944,55
LS-1519/42 - chassi com cabina - ieito 4,20 5590 26410 215 SAE/2200 32000 1000x20"x 16 432 268,11
£8-1924/36 - chassi com cabina 3,60 6705 33295 268 SAE/2 200 40 000 1100x22"x 14
15-1924/42 - chassi com cabina - leito 4,20 6885 33115 268 SAE/2 200 40 000 1100x22"x 14
SAAB-SCANIA
L-11138 3.80 5583 13417 19000 202 DiIN/2 200 45 000 1100x22"x 14 525 839,00
t-11142 420 5623 13377 19000 202 DIN/2 200 45 000 1100x22" x 14 535 500,00
L-11154 5,40 5748 13252 19000 202 DIN/2 200 45 000 1100x22"x 14 541 251.00
LS 11138 3,80 6833 16167 23000 202 DIN/2 200 45 000 1100x22"x 14 607 174,00
LS 11142 420 6893 16 107 23000 202 DiIN/2200 45000 1100x22"x 14 616 835,00
LS 11150 5,00 7028 15972 23000 202 DIN/2 200 45 000 1100x22"x 14 613 813,00
LT 11138 3,80 7645 18355 26000 202 DIN/2 200 50 000 1100x22"x 14 925 227,00
LT 11142 4,20 7715 18285 26000 202 DiIN/2 200 50 000 1100x22"x 14 934 888,00
LT 11150 5,00 7845 18155 26 000 202 DIN/2 200 50 000 1100x22"x 14 931 866,00
LK-14035 346 6395 17000 23395 350 DIN/2 200 46 000 1100x22"x 14 803 119.00
LKS-140 3,50 8000 15000 23000 350 DIN/2 200 45 000 1100x22"x 14 884 454,00
Na versdo turbo-alimentada, a poténcia é de 296 hp.
CAMINHOES SEMI PESADOS

CHEVROLET
D-7403 - chassi curto disel 3,98 3585 9116 12700 20500 142SAE/3000 22500 900x20"x1 1000x20" x 14 262 849,00
D-7503 - chassi médio disei 4,43 3 640 9060 12700 20500 142SAE/3000 22500 900x20"x1 1000x20"x 14 264 150,00
D-7803 - chassi longo disel 5,00 3700 9000 12700 20500 142SAE/3000 22500 900x20"x1 1000x20"x 14 269 665,00
D-7403 - com motor Detroit 3,98 3585 9116 12700 20500 143 SAE/2800 22500 900x20"x1 1000x20"x 14 294 326,00
D-7503 - com motor Detroit 4,43 3 640 9060 12700 20500 143SAE/2800 22500 900x20"x1 1000x20"x 14 295 603.00
D-7803 - com motor Detroit 5,00 3 700 9000 12700 20500 143 SAE/2800 22500 900x20"x 1 1 000x20"x 14 301 019.00
DODGE
P-800 - Chassi curto {Perkins) 3.69 3557 9143 12700 20500 142SAE/3000 22500 900x20"x 121 000x20"x 14 222 200.00
D-800 - Chassi curto {gasolina) 3.69 3376 9324 12700 20500 196SAE/4000 22500 900x 20" x 121 000x 20" x 14 181 600,00
D-900 - Chassi médio (a gasoiina) 4,45 3418 9282 12700 22500 196SAE/4000 22500 900x 20" x 121 000 x 20" x 14 182 100,00
P-900 - Chassi médio {Perkins) 4,45 3599 9101 12700 20500 140SAE/3000 22500 900x 20" x 121 000 x 20" x 14 222 700,00
D-900 - Chassi iongo {a gasoiina) 5.00 3639 9065 12700 20500 196SAE/4000 22500 900x 20" x 121 000 x 20" x 14 185 400,00
P-900 - Chassi longo {Perkins) 5,00 3816 8884 12700 20500 140SAE/3000 228500 900x20"x 12 000x 20" x 14 226 000,00
D-950 - Chassi curto {MWM) 3,69 3557 9143 12700 20500 138SAE/3000 22500 900x20"x 12 000x 20" x 14 248 900,00
D-950 - Chassi médio (MWM) 4,45 3 599 9101 12700 20500 138SAE/3000 22500 900x 20" x 121.000x 20" x 14 249 800.00
D-950 - Chassi longo (MWM) 5,00 3816 8884 12700 20500 138SAE/3000 22500 900x 20" x 121 000 x 20" x 14 253 100,00
FNM-FIAT
Fiat-130C 2,29 3770 9730 13500 145 DiN/2 600 23 500 900x 20" x 14 319 002,00
Fiat-130L 4,00 3930 9670 13500 145 DIN/2 600 23 500 900 x 20" x 14 324 941,10
Fiat-130N 3,59 3 800 9000 13500 145 DIN/2 600 23 500 900x 20" x 14 322 239.50
Fiat-130StL 487 3990 9000 13500 145 DIN/2 600 23 500 900x 20" x 14 325 982.80
FORD )
F-750 - chassi curto disel 3.96 3,885 9115 13000 20000 140SAE/3000 22500 900x20"x1 000x20"x 14
F-750 - chassi médio disei 442 4 000 9000 13000 20000 140SAE/3000 22500 900x20"x1 1000x20"x 14 243 540,00
F-750 - chassi longo disel 4,93 4 080 8920 12000 20000 140SAE/3000 22500 900x20”"x1 1000x20"x 14 246 997,00
F-750 - chassi uitralongo dise! 5,38 4 145 8855 13000 20000 140SAE/3000 22500 900 x 20" x 121 000 x 20" x 14
F-700 - chassi curto, injecdo direta 3.98 3718 9292 12000 145 SAE/1 800 22503 1000x20"x1 900x20"x12 235 771,00
F-700 - chassi médio, injecdo direta 442 3779 9221 12 000 145 SAE/1 800 22503 900x20"x1 900x20"x12 236 169,00
F-700 - chassi longo, injecdo direta 492 3834 9166 12000 145 SAE/1 800 22503 900x20"x1 900x20"x12 239 562,00
F-700 - chassi uitraiongo, injecdo direta 5,38 4019 8981 12000 22 503 900x20"'x1 900x20"x12 242 955,00
F-8000 442 4280 7720 12 000 202 DIN/2 600 22 500 800x20"x1 1000x20"x 14 340 361,03
F-8000 4,92 4 386 7614 12000 202 DIN/2 600 22 500 900x20“x1 1000x20"x 14
F-8000 5,38 4 489 7511 12000 202 DIN/2 600 22 500 900x20"x1 1000x20"x14
FT-8000 4,67 5538 14982 20500 202 DIN/2 600 22 500 900x20"x1 900x20"x 14 424 810,00
FT-8000 5,18 6644 14856 20500 202 DIN/2 600 22 500 900x20"x1 900x20"x14
FT-8000 5,79 5768 14742 20500 202 DIN/2 600 22 500 900x20“x1 900x20"x 14
MERCEDES BENZ
£-1313/36 - chassi com cabina 3.80 3845 9165 13000 19500 147 SAE/2800 21650 900x20"x 14 264 267,05
£-1313/42 - chassi com cabina 4,20 3890 9110 13000 19500 147 SAE/2800 21650 900x 20" x 14 262 295,54
£-1313/4B - chassi com cabina 4,83 3960 9040 13000 19500 147 SAE/2800 21650 900x 20" x 14 267 44491
LK-1313/36 - chassi com cabina 3.60 3890 8610 12500 19500 147 SAE/2800 21650 900x20"x 14 263 335,08
£8-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3940 17710 19 500 147 SAE/2800 21600 900x 20" x 14 309 022.16
£-1316/36 - chassi com cabina 3.60 3970 9030 13000 19500 172SAE/2800 22500 900x 20" x 14 353 539.33
£-1316/42 - chassi com cabina 420 40156 8985 13000 19500 172SAE/2800 22500 900x 20" x 14 351 567,82
£-1316/48 - chassi com cabina 4,83 4085 89156 13000 19500 172 SAE/2800 22500 900x20"x 14 356 717,19
LK-1316/386 - chassi com cabina 360 4015 8475 12500 19500 172SAE/2800 22500 900x20"x 14 352 607.36
LS-1316/36 - chassi com cabina 3.80 4165 20835 19 500 172 SAE/2800 25000 1000x20"x 18 370 718,95
L-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4295 10705 15000 19500 147 SAE/2800 21600 1 000x20"x 16 317 960,06
1-1513/48 - chassi com cabina 483 4325 10675 15000 19500 147 SAE/2800 21600 1000x20"x 16 324 199,02
L-1613/61 - chassi com cabina 517 4355 10645 15000 19500 147 SAE/2800 2t 650 1000x20"x 16 327 332,34
LK-1513/82 - chassi com cebina 4,20 4295 10706 15000 19500 147SAE/2800 21650 1000x20"x 16 372 497,65
L-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4340 10660 15000 19500 172SAE/2800 22500 1 000x20"x 16 362 133,96
L-1516/48 - chassi com cabina 483 4370 10830 15000 19500 172SAE/2600 22500 1000x20"x 16 366 372,92
L-1516/51 - chassi com cabina 517 4400 10600 15000 19500 1723AE/2800 22500 1000x20"x 16 371 506,24
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F-400 - luxo
F-4 000 - estandar
F-4 000 -luxo

GURGEL

X-10 - capota de fona
X-12 - capota de fona
X-12 - fibra de vidro
X-20

MERCEDES BENZ

L-608 D/29 - chassi curto com cabina

L-608 D/35 - chassi longo com cabina
LO-608 D/29 - chassi com cabina e péra-brisa
LO-608 D/35 - chassi com cabina e péra-brisa

TOYOTA

0J50L - capota de lona

OJ50LYV - capota de aco

0J50LV-B - perua com capota de aco
0J55LP-B - camioneta com carrocaria de aco
0OJ55LP-83 - camioneta com carrocaria

VOLKSWAGEN
Pickup com cacamba
Furgéio d¢ aco
Kombi estandae
Kombi 4 portas
Kombi luxo 6 portas

CHEVROLET

652 NGH - chassi para dnibus
682 NGH - chassi para 6nibus
652 NPH - chassi para dnibus
652 NPH - chassi para 6nibus
652 NCH - chassi para énibus
682 NCH - chassi para dnibus

MERCEDES BENZ

1. Com parede fontal, inclusive para-brisas
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41

2. Com parede frontal, sem para-brisa
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41 .

3. Chassis para 6nibus .
LPO-1113/45 - motor dianteiro
OF-1313/51 - motor dianteiro
OH-1313/51 - motor traseiro
0OH-1316/51 - motor traseiro
OH-1517/565 - motor traseiro

4 Onibus monoblocos
0-3862 - urbano, 38 passageiros
0-362 - interurbano, 36 passageiros
0-362A
0-355 - rodoviario, 40 passageiros

6. Plataformas
0-356 - rodoviério

SAAB-SCANIA
D 1183
BR-1186 - suspensdo a ar

ENTRE
EIXOS

{m)

4,03
4,03
4,03

2,04
2,04
2,04
2,40

2,95
3.50
295
3.50

2,28
2,28
2,75
2,75
2,75

2,40
2.40
2,40
240
240

4,43
5.00
4.43
5,00
443
5.00

2.95
3,50
4,10

2.90
3,50
4,10

4,57
517
517
5.17
555

5,65
5.65
5,65
5.95

5.95

6.25
4,80/6.50

Com motor turbo-alimentado, a poténcia atinge 296 HP

emingrios

TARA
(kg)

2277
2444
2444

780
780
780
500

2 310
2425
2 080
2205

1 500
1650
1750
1700
1700

11225
1085
1195
1240
1290

2090
2 205
2 330

3615
4120
3935
3930
4475

5210
5523

CARGA
{kg)

3723
3 556
3556

250
250
250
500

3690
3575
3810
3795

450
450
525

1000

1000

930
1070
960
915
865

PESO

3°EIXO
ADAP-

BRUTO TADO

(kg}

1030
1030
1030
1000

6 000
6 000
6 000
6 000

1950
2100
2275
2700
2 700

2155
2 155
2155
1970
1870

(kg)

POTENCIA
{ev/rpm)

163 SAE/4 400
98 SAE/3 000
98 SAE/3 000

60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600

95 SAE/1 800
95 SAE/1 800
95 SAE/1 800
95 SAE/1 800

94 SAE/2 800
94 SAE/2 800
94 SAE/2 800
94 SAE/2 800
90 SAE/2 800

58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
59 SAE/4 400
58 SAE/4 400

CAPACI-

9 000
9 000
9 000
9 000

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

3910
3795
3670

8 085
8880
9 265
8210
10 525

10 700
10700
10 700
10 700
10 700
10 700

6 000
6 000
6 000

6 000
6 000
6 000

11 700
13 000
13 200
13 200
15 000

11 500
11 500
11 500
13 400

13400

151 SAE/3 800

151 SAE/3 800
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
143 SAE/2 800
143 SAE/2 800

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
187 SAE/2 200

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

223 SAE/2 260

202 DIN/2 200
202 DIN/2 200

Luxuosa pasta com mais de
duzentas paginas, contendo os

treze trabalhos apresentadps

durante o seminario “A hora e a
vez do transporte de massa’.

Promovido por TM entre 11 e 13
de julho, o encontro reuniu, no

Hilton Hotel, em Sio Paulo,
quase uma centena de empresario.

Assuntos grofundamente atuais,

como as

1

retrizes da EBTU, as

idéias do urbanista Jaime Lerner,
as vdrias tecnologias disponiveis

para o transporte de massa, OS

critérios do CIP para a formacio
de tarifas, fusio de empresas,
operacao, manutengao e selecdo

de 6nibus, condicées de trabalho
dos motoristas, etc.

PRECOS
PNEUS PNEUS ADAPTA-
DIANTEIROS TRASEIROS GAO (Cr$)

750x 16" x 10

750x 16" x 10 185 477,00
750x 16" x 10

735x15"x4 64 998,00
735x15" x4 66 068,00
735x 15" x4 71717.00
735x 15" x4 86 600.00
700x 16" x 10 178 917.47
700x 16" x 10 181 237.01
750x 16" x 10 164 893,30
750 x 16" x 10 167 033,31
650x 16" x4 116 900,00
650x 16" x 4 126 000,00
650x 16" x4 145 900,00
650x 16" x4 139 500,00
650x 16" x4 135 900,00
735x 14" x 4 76 793,00
735x 14" x4 67 630,00
735x 14" x4 74 118,00
735x 14" x4 83 054,00
735x 14" x4 86 990,00

850x20"x 10 900x20"x 10 126 230,00
850x 20" x 10 900 x 20" x 10 129 790,00
850x20"x 10 900x20"x 10 177 664,00
860x20"x 10 900x 20" x 10 181 307.00
850x20"x 10 900x20"x 10 214 764,00
150x 20" x 10 800 x 20" x 10 21834200

750 x 16" x 10 166 775,11
750x 16" x 10 168 916,12
750x 16" x 10 170 043,88
750x 16" x 10 164 893,30
750x 16" x 10 167 033,31
750x 16" x 10 168 162,07
900x 20" x 12 259 360,31
900x 20" x 14 280 152,53
900x 20" x 14 302 787.48
900 x20"x 14 334 162,32
1000x20"x 16 379 505,09
900 x 20" x 12 549 793,01
900 x20" x 12 601 783,54
900x20"x 12 635 647,32
1000x20"x 14 724 355,78
1000x20"x 14 502 461,75
1100x22"x14 499 562,00
1100x22"x 14 579 355,00

—le

Gostaria de receber a pasta do seminério
“A hora e a vez do transporte de mas-
sa’’. Estou enviando cheque de
Cr$ 1 000,00 em nome de Editora TM
Ltda. Receberei a pasta pelo correio.

Nome

Empresa

Rua

Bairro CEP

Cidade Estado
Data Assinatura



PRODUCAO

{Més de Julho/77)

Jul-77

1035

235
2356
213

349

102
97
27

113

110

576

881

224

3 828
152
317
706
217
436

108

- -

17
91

1664

770
700
194

132
60

72

389
710
64

20 145
1033

282
215
219

2 980
198
479

13 697
1020

319

15
112
192

41 465
71 992

195
58
104
95
43
116
90
47
31

1969 a 1977

PRODUGCAO
Jan/Jul-77 Jul-76
1106
1989 367
1138 105
.1 462 226
62
2 436 408
13 311 1385
435 34
326
92 16
957 236
847 85
3257
5 845 804
15562 210
27 828 2 756
1164 148
1979 595
4118 450
10 589
9978 1663
690
5
336 240
388 450
9730 1134
4 204 406
4332 599
1194 129
806 321
255 150
151 68
400 103
7 280
2578 405
4329 546
368 65
0
5
155 789 26 152
6 037 2 098
4528 1771
2 839 84
1234 119
108 9
23 308 5083
2 896 674
4473 1310
583 120
13518 1758
87 707 11 695
8 658 1 631
1678 567
87 16
726 120
865 431
284 192 43 484
508 430 78 321
4 878
1222 211
419 59
612 100
601 99
282 44
690 108
465 92
366 39
200 26

Jan/Jul-76

6 204

2 286
306
1260

2 362
9 094
269

168
11756
545

5 502
1435

17 306

771
3627
2 355

10 553
3709

34
1320
2 355

6 339

2 080
3938
321

1 563

212
648
703

6 205

2 394
3332
276
203

181 069
13 391

11172
1648

645

59
31614
4779
11551
1931
11 5356
78 734
14 010

4274

85
716
3473

295 401
531 164

5 066
1 360
361
654
644
251
722
651
237
186

1957 a
1977

81 684

44 259
2019
11 683

106
23 617

67 655

3181

327
1933
4594
2 643
3532
40 529
10916

308 931

10876
37 582
31920
10 587
217 966

324 302

6773
119 168
198 361

41 575

9975
29 627
1973

62 924

5343
55 097
2 484

81 340

30735
43 303
4 460
1054
1788

262 698
2 649
158 286
84 406
8939
1495
477 398
38 069
311951
182 474
101 932
458 444
55176

222 554

5 802
4 407
212 345

4 387 951
7 723 833

52 084
13 624
3750
7523
6 252
2490
8 081
6 664
2208
1492

VENDAS

Pesados

Fiat 180/210
Fiat-130
L-1519
1-1924
Scania

Semi-pesados

D-70 Perkins
D-70 Detroit
D-900
D-950
F-750
F-7000
L-1513
L-2013

Meédios-disel

P-700
F-600

D-60 Perkins
D-60 Detroit
L-1113

Médios-gasolina

D-700
F-600
C-60

Leves-disel

F-4000
L-608
D-400

Leves-gasolina

D-400
F-350
F-400

Onibus

M.B.B. Monoblocos
M.B.B. Chassis
Scania

Cummins

F.N.M.

Camionetas

c-10
D-100
F-75

F-100

T.B. Pickup
T.B.Perua
V.W. Kombi

M W. Pickup

V.W._ Variant
Rural

Belina
Brasilia
Caravan

Utilitarios

Toyota
Xavante
Ford CJ

Automéveis

Total Geral

*Carrocarias de 6nibus

Caio-Sul
Caio-Norte
Ciferal
Eliziario
Nimbus
Marcopolo
Caio-RJ
Nielson
Incase!

MODELOS

Jan/Jul-77

928
299 2 002
211 1032
193 1 441
3 65
222 2 093
2 042 13 094
37 366
22 245
25 63
88 910
137 776
645 3163
870 6 010
218 1661
3 594 27 524
141 1209
343 2 025
700 4 154
998 10 038
1412 10 098

159
3 21
28 324
128 527
1663 9 630
794 4206
685 4238
184 1186
102 867
51 310
5 182
46 375
363 2 508
626 4 234
41 322
3
19 447 155 920
913 7488
343 4 115
253 2 938
217 1225
18 106
2 876 23 600
260 2933
456 4 577
2 590
134 13 530
12 950 86 463
1025 8 355
253 1 669
15 86
112 765
126 818
36 694 270 564
65912 493 840

TRANSPORTE MODERNO
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ENCERADO

LOCONOTIVN
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Quem vive no negécio de transportes rodoviarios precisa se garantir: na hora de
comprar encerados, exija a marca Locomotiva estampada na lona e gravada em cada
ilhés. S6 assim vocé tera a certeza de estar levando o legitimo Locomotiva: o mais
resistente, duravel e impermeavel encerado do Brasil. N rEy ®
Proteja seus lucros com Locomotiva, o tranquilizante I "' ‘ p “‘\ “ I I‘VA
do frotista. Sé60 legitim;) tem a marca

estampada nalona e gravada no ilhés.
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OS MELHORES CAMINHOS
PARA TUCURUI, NOS FAZEMOS

E para qualquer lugar do Brasil.
Provamos isso. .

'E s6 examinar as fotos de algumas

fases do transporte dos

turbogeradores da Usina de Santa

Cruz (Furnas) para a Usina

Tucurui (Eletronorte). Cada unidade dos

turbogeradores pesa 256 t, com pecas
indivisiveis de 90 t. Esse detalhe aliado

a grande distinda percorrida ndo foi
problema para nés. Finalizamos mais uma
tarefa com éxito. Se sua empresa tem
problemas de transporte, procure-nos.
Chegaremos ao fim, como em Tucurui.
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e planejamentos técnicos Itda.
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